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EINE REGION  
FÄHRT VORWEG 

Burkhard Jung 
Vorstandsvorsitzender der 
Europäischen Metropolregion 
Mitteldeutschland
und Oberbürgermeister der 
Stadt Leipzig

Die schnelle Erreichbarkeit für Fachkräfte, Investoren, 
Geschäftsreisende und Touristen gehört zu den entschei-
denden Standortfaktoren im internationalen Wett-
bewerb. Entsprechend wichtig ist ein leistungsfähiger 
und attraktiver Schienenpersonenverkehr für Mittel-
deutschland. 

Mit dem vorliegenden Schienenpersonenverkehrskonzept hat 
die Europäische Metropolregion Mitteldeutschland deshalb 
einen integriertes Entwurf für einen vernetzten und hochwer-
tigen Schienenpersonenverkehr in der Region vorgelegt. Die 
Machbarkeitsstudie enthält zahlreiche, innovative Denkansät-
ze und konkrete Vorschläge für die nachhaltige Organisation, 
Ausgestaltung und Finanzierung moderner Mobilitätsangebo-
te auf der Schiene. 

Diese werden wir in den kommenden Monaten und Jahren mit 
interessierten Akteuren aus Politik, Verkehrsunternehmen 
und gesellschaftlichen Interessengruppen im offenen Dialog 
diskutieren und weiterentwickeln. Lassen Sie uns gemeinsam 
daran arbeiten, dass Mitteldeutschland zu einem deutschland-
weiten Vorreiter für einen attraktiven, leistungsfähigen und 
effizienten Öffentlichen Verkehr auf der Schiene wird. 
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In der Europäischen Metropolregion Mitteldeutschland 
engagieren sich strukturbestimmende Unternehmen, 
Städte und Landkreise, Kammern und Verbände sowie 
Hochschulen und Forschungseinrichtungen aus Sachsen, 
Sachsen-Anhalt und Thüringen mit dem gemeinsamen Ziel 
einer nachhaltigen Entwicklung und Vermarktung der 
Wirtschafts-, Wissenschafts- und Kulturregion Mittel-
deutschland.

Die Europäische Metropolregion Mitteldeutschland ging im 
Frühjahr 2014 aus der Fusion der Wirtschaftsinitiative für 
Mitteldeutschland und der Metropolregion Mitteldeutsch-
land hervor. Sie versteht sich als länderübergreifende Ak-
tionsplattform und Impulsgeber für die Entwicklung des 
Standortes Mitteldeutschland. In ihr arbeiten Akteure aus 
Wirtschaft, Wissenschaft, Politik und Verwaltung der Region 
in Form eines zukunftsweisenden Privat-Public-Partnership-
Modells eng zusammen. 

AG „VERKEHR UND MOBILITÄT“
Zu den Zielen der Europäischen Metropolregion Mittel-
deutschland gehören der Ausbau der Innovationskraft und 
Wettbewerbsfähigkeit der mitteldeutschen Unternehmen, 

die Förderung eines positiven Images des Standortes im in-
ternationalen Wettbewerb sowie die Sicherung und der Aus-
bau einer hohen Lebensqualität für die Bewohner der Region. 
Darüber hinaus versteht sich die Europäische Metropolre-
gion Mitteldeutschland als Treiber für die Zukunftsthemen 
Nachhaltigkeit, Effizienz und Verantwortung als wichtige Be-
standteile des Standortprofils der Region. Bis zum Jahr 2020 
soll Mitteldeutschland im Ergebnis zu den attraktivsten und 
innovativsten Wirtschafts-, Wissenschafts- und Kulturregio-
nen in Europa gehören. 

Zur Umsetzung dieser Vision ist die Europäische Metropol-
region Mitteldeutschland mit zahlreichen Projekten in den 
Handlungsfeldern Standortmarketing, Innovationsförde-
rung, Clusterprozesse, Fachkräftesicherung, Nachhaltigkeit 
und Familienfreundlichkeit, Verkehr und Infrastruktur so-
wie Kultur und Tourismus aktiv. Die Konzeption und Umset-
zung der Projekte geschieht in den Arbeitsgruppen der Euro-
päischen Metropolregion Mitteldeutschland, die zugleich die 
zentrale Schnittstelle für die Zusammenarbeit mit regionalen 
Akteuren aus Wirtschaft, Verwaltung, Wissenschaft, Kultur 
und Tourismus bilden. 

AG „VERKEHR UND MOBILITÄT“
Eine effiziente Abwicklung zunehmend globalisierter Wa-
renströme, die Entwicklung umweltfreundlicher Mobilitäts-
konzepte sowie leistungsfähiger Angebote und Strukturen 
im Öffentlichen Personennahverkehr (ÖPNV) sind einige der 
aktuellen Herausforderungen, denen sich die Arbeitsgruppe 
„Verkehr und Mobilität" der Europäischen Metropolregion 
Mitteldeutschland stellt. Darüber hinaus vertritt die Arbeits-
gruppe die Interessen der Region Mitteldeutschland bei der 
Planung von nationalen und europäischen Verkehrsinfra-
strukturprojekten und unterstützt die grenzüberschreitende 
Zusammenarbeit mit anderen Partner-Regionen in Fragen 
der Verkehrsplanung und Mobilität. 

www.mitteldeutschland.com

Impulsgeber: Europäische  
Metropolregion Mitteldeutschland
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Mitteldeutschland gehört bereits heute zu den dyna-
mischsten Regionen in Europa. Die zentrale Lage und die 
Nähe zu Wachstumsmärkten machen die Region zum idea-
len Standort für Unternehmen aus aller Welt. Von zen-
traler Bedeutung für die Zukunftsfähigkeit des Stand-
ortes im internationalen Wettbewerb sind deshalb eine 
leistungsfähige Verkehrsinfrastruktur und moderne 
Mobilitätskonzepte, die eine schnelle Erreichbarkeit für 
Fachkräfte, Investoren, Geschäftsreisende und Touristen 
gewährleisten. 

Vor diesem Hintergrund entwickelte die Europäische Metro-
polregion Mitteldeutschland ein tragfähiges und integriertes 
Konzept für einen vernetzten und hochwertigen Schienenper-
sonenverkehr in der Region. Die Machbarkeitsstudie zeigt auf, 
wie in den kommenden Jahrzehnten mit innovativen Lösungs-
ansätzen moderne Mobilitätsangebote auf der Schiene organi-
siert und nachhaltig finanziert werden können. 

MODERNE MOBILITÄTSREGION IN EUROPA 
Das Schienenpersonenverkehrskonzept für Mitteldeutschland 
entwirft die Vision einer attraktiven Mobilitätsregion, die 
über die vier großen Eisenbahnknoten Dresden, Leipzig, Halle 

(Saale) und Erfurt eng in das europäische Eisenbahn-Hochge-
schwindigkeitsnetz eingebunden ist. Alle Zentren der Europäi-
schen Metropolregion Mitteldeutschland sind sowohl unterei-
nander als auch mit den wichtigsten Wirtschaftsräumen auf 
der Schiene von früh bis spät im dichten Takt verknüpft. Eine 
leistungsfähige Infrastruktur, ausreichende Kapazitäten in 
den Knotenpunkten und optimale Übergänge zum übrigen öf-
fentlichen Personennahverkehr garantieren dabei attraktive 
Reisezeiten über die gesamte Reisekette. Moderne und komfor-
tabel ausgestattete Fahrzeuge und ein ansprechender Service 
machen Bord Berufs-, Geschäfts-, Freizeit- und Urlaubsfahrten 
gleichermaßen zu einem positiven Erlebnis. Die Bahn stellt da-
mit auf Verbindungen von und nach Mitteldeutschland eine 
attraktive Alternative zum Pkw und zum Flugzeug dar. 

ATTRAKTIVE  MOBILITÄT MIT TAKTGEFÜHL 
Mit dem Mitteldeutschland-Takt ist die Region bundesweiter 
Vorreiter für die Einführung „integralen Taktfahrplans“. Dank 
des einheitlichen Linien- und Fahrplankonzeptes treffen die 
Züge an den großen Verkehrsknoten der Europäischen Metro-
polregion Mitteldeutschland immer zur gleichen Zeit ein und 
verlassen diese wieder zu einem einheitlichen Zeitpunkt. Im 
Ergebnis lassen sich so kurze Umsteigezeiten für die Fahrgäste 

und eine f lexible Verknüpfung der einzelnen Linien im Schie-
nenpersonenverkehr realisieren. Durch komfortable und eng 
getaktete Verbindungen zwischen den überregionalen Fern-
verkehrsknotenpunkten im mitteldeutschen Schienennetz 
und die Einbindung des Nahverkehrsangebots auf Straße und 
Schiene entstehen schnelle, durchgängige und verlässliche Mo-
bilitätsketten in der Region. Dadurch wird auch die Anbindung 
der Mittelzentren und des ländlichen Raums in Mitteldeutsch-
land sichergestellt. Die Ausweitung und Verbesserung des 
Angebots durch die Einführung des Mitteldeutschland-Taktes 
führt darüber hinaus zu einer deutlichen Nachfragesteigerung 
im Schienenpersonenverkehr der Region. 

EIN TICKET FÜR GANZ MITTELDEUTSCHLAND 
Der öffentliche Verkehr in der Europäischen Metropolregion 
Mitteldeutschland lässt sich – über Verkehrsverbundgrenzen 
hinweg und unabhängig vom Verkehrsmittel – mit nur einem 
Ticket nutzen. Mit der Integration des gesamten Fern und Nah-
verkehrangebots auf der Schiene sowie von Bussen und Stra-
ßenbahnen in einen einheitlichen Mitteldeutschland-Tarif 
übernimmt Mitteldeutschland eine überregionale Vorreiter-
rolle bei der Entwicklung zukunftsfähiger ÖPNV-Konzepte. 
Gleichzeitig stärkt der gemeinsame Tarif die gemeinsame 

Die Vision: Mobilitätsregion  
mit Vorbildwirkung 
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Identität der gesamten Region und erhöht ihre Attraktivität für 
Touristen und Fachkräfte. Die Nutzung mobiler Devices wie 
Smartphones und Tablets (E-Ticketing) ist dabei zu einem fes-
ten Bestandteil der Mobilitätskultur in Mitteldeutschland ge-
worden und macht die kombinierte Nutzung der öffentlichen 
Verkehrsmittel in der Region so leicht wie möglich –einsteigen 
und losfahren.

EIN VERBUND FÜR EINE REGION 
Den zunehmend enger werdenden Verkehrsverf lechtungen 
in der Europäischen Metropolregion Mitteldeutschland wird 
durch die effiziente Bündelung der Planungs- und Entschei-
dungskompetenzen für den Schienenverkehr und darüber hi-
naus für den gesamten ÖPNV Rechnung getragen. Im Rahmen 
eines neuen Organisations- und Finanzierungskonzeptes über-
nimmt ein Aufgabenträger die Bestellung aller öffentlichen 
Nahverkehrsleistungen für den gesamten mitteldeutschen 
Raum und koordiniert diese eng mit dem überregionalen An-
gebot im Fernverkehr. Dank der länderübergreifenden abge-
stimmten Planung und Umsetzung des „Mitteldeutschland-
Verbundes“ wird eine deutschlandweit einzigartige, effiziente 
Verwendung der für den ÖPNV zur Verfügung stehenden Fi-
nanzierungsmittel möglich. 

Baustein 1

Mitteldeutschland-Takt
Angebots- und Betriebskonzept für den ÖPV 

auf Basis des  Integralen Taktfahrplans (ITF) 

Baustein 2

Mitteldeutschland-Netz
Punktuelle Invest it ionen ergänzen bereits laufende 

oder geplante Neu- und Ausbaumaßnahmen

Baustein 3

Mitteldeutschland-Tarif 
Metropolregions-Ticket

 Einheitliches Tarifkonzept für die ÖPV in der  
Metropolregion Mitteldeutschland

Baustein 4

Mitteldeutschland-Verbund
Abgest immte Organisat ion und Finanzierung  

des Nah-, Regional- und Fernverkehrs in der Region
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Auf Basis von vier Bausteinen entsteht ein integriertes Konzept für einen zukunftsfähigen, attraktiven und finanzierbaren Schienenpersonen-
verkehr auf der Schiene in Mitteldeutschland. 



In der Europäischen Metropolregion Mitteldeutschland 
sind lediglich die vier Eisenbahnknoten Dresden, Halle 
(Saale), Leipzig und Erfurt in das europäische Hochge-
schwindigkeitsnetz TEN-T und das nationale Eisenbahn-
fernverkehrsnetz integriert. Mit der Fertigstellung des 
Verkehrsprojekts Deutsche Einheit (VDE) 8 wird diese Kon-
zentration weiter zunehmen, wodurch groSSe Teile der Re-
gion vom Fernverkehr auf der Schiene abgehängt werden. 

Seit Ende der 1990er Jahre wird das Angebot im Schienen-
fernverkehr abseits der großen Knotenpunkte in Mittel-
deutschland aufgrund des wachsenden Rentabilitätsdrucks 
immer stärker ausgedünnt. So verloren mit der Einstellung der 
„InterRegio“-Linien, die bis dahin als Bindeglied zwischen dem 
hochwertigen Fernverkehr und dem Schienenpersonennah-
verkehr fungierten, Städte wie Chemnitz, Dessau, Gera und 
Zwickau ihren Fernverkehrsanschluss. Seitdem ersetzen vie-
ler Orts langlaufende Angebote des schnellen Schienenregio-
nalverkehrs (IRE, RE) die Fernverkehrsangebote. Vor allem für 
die nachgeordneten Bahnknoten in Mitteldeutschland ist der 
Schienenregionalverkehr daher heute von großer Bedeutung, 
da er die Anbindung an das Fernverkehrsnetz in den vier gro-
ßen mitteldeutschen Bahnknoten darstellt.

VIELE REGIONEN OHNE FERNVERKEHR 
In vielen Gebieten Mitteldeutschlands müssen Fahrgäste Reise-
zeiten von einer Stunde oder mehr in Kauf nehmen, um einen 
der vier großen Fernverkehrsknotenpunkte zu erreichen. Dies 
gilt insbesondere für die Region Ostsachsen mit den Städten 
Bautzen, Görlitz und Zittau, Ostthüringen und Westsachsen 
mit den Städten Chemnitz, Gera und Zwickau sowie Jena und 
das Gebiet um die Stadt Dessau-Roßlau. In diesen Regionen le-
ben ca. 2,6 Mio. Einwohner – und damit etwa 30 Prozent der 
Gesamtbevölkerung der Länder Sachsen, Sachsen-Anhalt und 
Thüringen. In der Folge werden die durch das Neubauprojekt 
VDE 8 erreichten Reisezeitverkürzungen in vielen Fällen wie-
der egalisiert. In einigen Fällen verlängern sich durch den 
Verlust des direkten Zugangs zum Fernverkehr die Reisezeiten 
sogar.

KNOTENPUNKTE PROFITIEREN VON VDE 8 
Mit der für Ende 2017 geplanten Inbetriebnahme der Hochge-
schwindigkeitsstrecke Berlin – Halle/Leipzig – Erfurt – Nürn-
berg im Rahmen des „Verkehrsprojekts Deutsche Einheit (VDE) 
8“ wird das Schienenfernverkehrsangebot in Mitteldeutsch-
land vollkommen neu geordnet. Damit einher geht eine wei-
tere Konzentration des Schienenpersonenfernverkehrs auf 

wenige Neu- bzw. Ausbaustrecken und Knotenpunkte. In Mit-
teldeutschland ergeben sich dadurch deutliche Angebotsver-
besserungen und Fahrzeitgewinne für die vier Oberzentren 
Dresden, Erfurt, Halle (Saale) und Leipzig. Demgegenüber wer-
den die Städte Weimar und Jena vollständig oder weitgehend 
vom Fernverkehr abgehängt. Die übrigen mitteldeutschen Zen-
tren werden auch weiterhin über keine Anbindung über den 
Fernverkehr verfügen. 

KONZEPT FÜR MODERNE MOBILITÄT AUF DER SCHIENE 
Aufgrund dieser Situation wird aktuell ein bedeutender Teil 
des vorhandenen Nachfragepotenzials zur Nutzung des Ver-
kehrsträgers Bahn in Mitteldeutschland nicht ausgeschöpft. 
Gleichzeitig wirkt sich die eingeschränkte oder ganz fehlende 
Anbindung an den Schienenpersonenfernverkehr negativ auf 
die wirtschaftliche und touristische Entwicklung vieler Städte 
und ländlichen Räume in der Region aus. 

An dieser Stelle setzt das im Rahmen EU-Projekts „Railway Hub 
Cities and TEN-T Network“ (RAILHUC) entwickelte Schienen-
personenverkehrskonzept der Europäischen Metropolregion 
Mitteldeutschland an. Das Konzept umfasst die vier Bausteine 
„Mitteldeutschland-Takt“, „Mitteldeutschland-Netz“, „Mittel-

Die Realität: Konzentration auf schnelle  
Strecken und große Knotenpunkte 
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„Jena gehört zu den Städten, welche mit der Inbetriebnahme der ICE-Neubaustrecke Erfurt – Ebensfeld ihren Anschluss an 
das Fernverkehrsnetz nahezu vollständig verlieren werden. Die Wettbewerbsfähigkeit des Standortes Jena kann nur aufrecht 
erhalten werden, wenn Geschäftsreisende, Wissenschaftler, Berufstätige, Studenten und Gäste die Stadt schnell und bequem 
erreichen können. An dieser Stelle setzt das Schienenpersonenverkehrskonzept der Europäischen Metropolregion Mittel-
deutschland neue Impulse."        

Dr. Albrecht Schröter, Oberbürgermeister der Stadt Jena

deutschland-Ticket“ und „Mitteldeutschland-Verbund“, welche 
die Handlungsfelder Angebotsgestaltung, Infrastruktur, Tarif-
konzept sowie Organisations- und Finanzierungsmodell adres-
sieren. Alle vier Bausteine leisten jeweils einen eigenständigen 
Beitrag zu einem ganzheitlichen SPV-Konzept. Erst aus ihrem 
Zusammenspiel erwachsen jedoch die notwendigen Synergien 
für eine nachhaltige Steigerung der Fahrgastzahlen im öffent-
lichen Verkehr, eine optimierte Betriebsführung sowie für ei-
nen effizienteren Einsatz der verfügbaren Finanzmittel. 

Während Hochgeschwindigkeits- und Fernverkehrsverbin-
dungen in vielen mitteleuropäischen Staaten modernisiert 
werden, ist dies bei Bahnlinien und Verkehrssystemen von 
regionaler und lokaler Bedeutung nicht der Fall. Das Potenzial 
des Eisenbahnverkehrs zur Verknüpfung der CENTRAL EU-
ROPE-Staaten wird so bislang nicht hinreichend ausgeschöpft. 
Deshalb setzt das Projekt „Railway Hub Cities“ (RAILHUC) auf 
die stärkere, intermodale Integration lokaler und regionaler 
Verkehrsträger und –knoten in das europäische Fernverkehrs-
netz TEN-T. Die Aktivitäten im Projekt RAILHUC beinhalten 
die Erstellung gemeinsamer Konzepte zur Integration der Ei-
senbahnknoten über den Austausch von Erfahrungen bzw. 
Good-Practise-Beispiele und Expertenworkshops. In Work-

shops und Fachveranstaltungen werden bestehende oder zu 
erwartende Defizite im Bereich des Verkehrsangebot, der In-
frastruktur oder der Organisation identifiziert und Lösungen 
erarbeitet, um das Angebot im öffentlichen Verkehr über die 
gesamte Reisekette hinweg zu verbessern. 

Das Projekt „Railway Hub Cities and TEN-T network (RAIL-
HUC)“ wird im Rahmen des EU-Programmes CENTRAL EURO-
PE durchgeführt und vom Europäischen Fonds für Regionale 
Entwicklung kofinanziert. Geleitet wurde das Projekt von der 
Region Emilia-Romagna in Italien. Die Projektpartner kom-
men aus Deutschland, Österreich, Polen, Ungarn, Slowenien, 
der Slowakei und der Tschechischen Republik.

RAILHUC- 
Projektpartner

•	 Region Emilia-Romagna (IT)
•	 KORDIS JMK, spol. s.r.o. (CZ)
•	 Region Vysocina (CZ)
•	 Europäische Metropolregion Mitteldeutschland (DE)
•	 Deutscher Verband für Wohnungswesen, Städtebau und 

Raumordnung e.V. (DE)
•	 MÁV Ungarische Staatsbahn AG (HU)
•	 KTI Forschungsinst itut für Verkehrswissenschaft (HU)
•	 Stadt Venedig (IT)
•	 Region Veneto (IT)
•	 Slowakische Eisenbahnen (SK)
•	 PKP Polnische Staatsbahnen AG (PL)
•	 Stadtregion Ljubljana, Amt für Regionalentwicklung (SI)
•	 Stadt Wien, Abteilung für Stadtentwicklung und  

Stadtplanung (AT)
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Mitteldeutschland-Takt - 11

Das Konzept des Integralen Taktfahrplans (ITF) bietet 
gegenüber bisherigen Fahrplänen eine Reihe an Vortei-
len. Der „Mitteldeutschland-Takt“ könnte die bisherigen 
Defizite des Schienenpersonenverkehr in der Region auf-
heben und die Angebote im Fern- und Nahverkehr auf der 
Schiene ideal miteinander vernetzen. 

Einen Baustein des Schienenpersonenverkehrskonzeptes 
der Europäischen Metropolregion Mitteldeutschland bildet 
ein Angebots- und Betriebskonzept für den Nah-, Regional- 
und Fernverkehr auf der Schiene auf Basis eines Integralen 
Taktfahrplans: Der „Mitteldeutschland-Takt“. In dessen Rah-
men soll das von der Deutschen Bahn AG ab 2017 geplante 
Fernverkehrsangebot in Mitteldeutschland durch schnelle 
und hochwertige „MDX-Linien“ zwischen den elf Zentren 
zu einem hochwertigen, integrierten und regelmäßigen Ge-
samtangebot ergänzt werden.

VIELE RENDEZVOUS IN ENGEM TAKT 
Bei einem Integralen Taktfahrplan (ITF) werden die Takt-
fahrpläne einzelner Linien und Schienenstrecken syste-
matisch koordiniert und in den Knotenbahnhöfen einer 
Region synchronisiert. Dazu wird zunächst ein System von 

Eisenbahnknoten definiert, in denen sich die Züge nach dem 
sogenannten Rendezvous-Prinzip treffen, das heißt zu den 
immer gleichen Zeiten dort eintreffen und wieder abfah-
ren. In Mitteldeutschland sind dies neben den vier großen 
Hauptknoten Erfurt, Dresden, Halle (Saale) und Leipzig 
noch weitere sieben Nebenknoten in Magdeburg, Dessau-
Roßlau, Jena, Weimar, Gera, Chemnitz und Zwickau. Auf 
diese Weise entsteht ein f lächenhaft vertakteter Fahrplan 
mit vielen Umsteigepunkten und kurzen Umsteigezeiten. 
Im Vordergrund steht daher nicht die Reisezeitoptimierung 
einer einzelnen Zugverbindung („so schnell wie möglich“), 
sondern das Bereitstellen einer Vielzahl an f lexibel mitein-
ander kombinierbaren Fahrtmöglichkeiten aus Direkt- und 
Umsteigeverbindungen („so schnell wie nötig“). 

VORTEILE DURCH INTEGRIERTEN TAKTFAHRPLAN 
Das Konzept des Integrierten Taktfahrplans (ITF) eröffnet 
die Chance, die beschriebenen Defizite im heutigen Schie-
nenpersonenverkehr zu beseitigen, indem schnelle und 
hochwertige Bahnverbindungen zwischen den Zentren 
der Europäischen Metropolregion Mitteldeutschland mit 
deutlich verbesserten Anschlüssen an den überregionalen 
Fern- bzw. Hochgeschwindigkeitsverkehr in den vier Haupt-

Im Takt: Integraler Netzfahrplan  
für ganz Mitteldeutschland 

Alle Züge erreichen die 
Knotenbahnhöfe etwa zur 
selben Zeit.

Alle Züge halten etwa gleich 
lang in den Knotenbahnhö-
fen. Umsteigen zwischen 
allen Linien ist möglich.

Alle Züge verlassen die 
Kontenbahnhöfe etwa zur 
selben Zeit.

Prinzip des ITF



knoten Dresden, Erfurt, Halle (Saale) und Leipzig zu einem 
Gesamtkonzept verknüpft werden. Dabei lässt sich das ITF-
Prinzip auf alle Ebenen und Angebote im Öffentlichen Ver-
kehr auf Schiene und Straße übertragen. 

Aus Sicht der Fahrgäste ergeben sich daraus eine Reihe an 
Vorteilen. So entstehen regelmäßige Verbindungen zu festen 
und damit gut merkbaren Taktzeiten. Darüber hinaus bieten 
aufeinander abgestimmte Fahrpläne die Möglichkeit, unter-
schiedliche Angebotsebenen im Öffentlichen Verkehr naht-
los miteinander zu verknüpfen. Für die Fahrgäste ergeben 
sich so durchgehende Reiseketten mit kurzen Tür-zu-Tür-
Reisezeiten. Es entsteht außerdem ein größeres Angebot an 
Fahrten, da in der Regel neue Umsteigeverbindungen entste-
hen. Diese werden durch die Verkürzung der Umsteigezeiten 
gegenüber Direktverbindungen deutlich aufgewertet. Für 
die Verkehrsunternehmen ist der Integralen Taktfahrplan 
mit einer Reihe an betriebswirtschaftlichen Potenzialen 
verbunden. So ermöglichen die regelmäßigen Taktzeiten 
optimale Fahrzeugumläufe mit kurzen Wendezeiten und 
damit einen effizienten Fahrzeug- und Personaleinsatz. In 
Kombination mit kurzen Taktzeiten lässt sich darüber hin-
aus die Stabilität des Fahrplanangebots verbessern.

MDX verbindet FERN- UND NAHVERKEHR 
Zur Verdichtung des überregionalen Fernverkehrsangebots 
zwischen den elf mitteldeutschen Bahnknoten wird die 
Einführung von Mitteldeutschland-Express-Linien (MDX) 
vorgeschlagen. Diese sollen den bestehenden Schienenper-
sonenfernverkehr (ICE/EC/IC-Linien) durch schnelle, über-
regionale, vertaktete Verbindungen ergänzen. Das Netz von 
elf MDX-Linien ersetzt dabei – mit wenigen Ausnahmen 
– das bestehende Netz an langlaufenden bzw. schnellen 
Verbindungen des Schienenpersonennahverkehrs (IRE, RE, 
EBx). Diese sind im Bedarfsfall auch über die Region hinaus 
verlängerbar, etwa zur Verbesserung der Anbindung Mittel-
deutschlands an Bahnknoten und wichtige Ziele in angren-
zenden Regionen. Dabei setzen sich die MDX-Linien durch 
den Einsatz schneller und hochwertiger Fahrzeuge qualita-
tiv deutlich vom bisherigen Schienenpersonennahverkehr 
ab und schließen die Lücke zum hochwertigen Fernverkehr. 

30- ODER 60 MINUTEN-TAKT
Im Rahmen der Machbarkeitsstudie zum Schienenperso-
nenverkehrskonzept der Europäischen Metropolregion Mit-
teldeutschland wurden vier theoretisch mögliche Varianten 
für einen „Mitteldeutschland-Takt“ erarbeitet, von denen 

zwei Planfälle detailliert untersucht wurden. Die erste Va-
riante geht vom einem 60-Minuten-Takt zwischen den elf 
mitteldeutschen Bahnknoten aus. Dieses Szenario spiegelt 
dabei das angestrebte Grundangebot. Der zweite Planfall 
mit einem 30-Minuten-Takt entspricht einem strategisch 
ausgerichteten ITF-Konzept und kann daher als langfristig 
angestrebter Zielzustand betrachtet werden. 

MEHR FAHRGÄSTE DURCH BESSERES ANGEBOT 
Im Rahmen des SPV-Konzepts wurden die beiden Planfälle 
unter eisenbahnbetrieblichen Aspekten bewertet und zu-
dem mögliche Kennziffern zur Fahrgastnachfrage sowie 
zur Betriebs- und Verkehrsleistung ermittelt. Als Bezugs-
rahmen diente das von der Deutschen Bahn AG konzipierte 
Fahrplanangebot im Schienenpersonenfernverkehr nach 
der Inbetriebnahme der Neubaustrecke VDE 8 (Berlin-Erfurt 
– Nürnberg). Die so ermittelte Verkehrsprognose geht für 
die Einführung eines Integralen Taktfahrplans im 60-Mi-
nuten-Rhythmus von einer Zunahme der Fahrgastzahlen 
von acht Prozent aus. Im Falle eines 30-Minuten-Taktes wird 
aufgrund des attraktiveren Angebotes sogar mit einer Stei-
gerung von 14 Prozent gerechnet. Gleichzeitig steigt die Zahl 
der Zugkilometer um sieben bzw. 13 Prozent.  
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„Sowohl Zwickau als bedeutender Industriestandort als auch die gesamte Region Westsachsen/Ostthüringen brauchen eine 
adäquate Fernverkehrsanbindung auf der Schiene. Das Schienenpersonenverkehrskonzept der Europäischen Metropolregion 
Mitteldeutschland integriert die geplanten, hochwertigen Verbindungen auf der Sachsen-Franken-Magistrale in ein Netz,  
welches die gesamte Region Mitteldeutschland stärker zusammenwachsen lässt."	
					        Dr. Pia Findeiß, Oberbürgermeisterin der Stadt Zwickau



MITTELDEUTSCHLAND-TAKT

»» »Ein f lächenhaft und eng vertakteter Fahrplan mit 
einer Vielzahl an Umsteigepunkten und kurzen Um-
steigezeiten ermöglicht den Fahrgästen durchgehende 
Reiseketten mit schnellen Tür-zu-Tür-Reisezeiten.

»» »Schnelle und hochwertige MDX-Linien zwischen den 
Zentren der Europäischen Metropolregion Mitteldeutsch-
land sorgen für einen deutlich verbesserten Anschluss an 
den überregionalen Fern- bzw. Hochgeschwindigkeitsver-
kehr auf der Schiene. 

»» »Das attraktivere Fahrplanangebot sorgt für eine Stei-
gerung der Fahrgastzahlen und sichert so langfrist ig die 
finanzielle Basis für den öf fentlichen Schienenpersonen-
verkehr in Mitteldeutschland.  
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„Mit dem Mitteldeutschland-Takt wird die Stadt Gera wieder zum Schnittpunkt wichtiger, langlaufender Ost-West- und Nord-
Süd-Verbindungen, wie es sie seit der Einstellung des InterRegio-Verkehrs und des Vier-Länder-Express nicht mehr gegeben 
hat. Von besonderer Relevanz für die Entwicklung attraktiver Verbindungen ist hierbei die Idee eines gemeinsamen Aufgaben-
trägers für die gesamte Region Mitteldeutschland."	
					        Dr. Viola Hahn, Oberbürgermeisterin der Stadt Gera
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Geplantes Liniennetz im Rahmen des 
Mitteldeutschland-Taktes (Planfall 2.1) 
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In die Modernisierung von Schienennetzen und Bahn-
knoten in Mitteldeutschland sind in der Vergangenheit 
Milliarden-Investitionen geflossen. Aufgrund der sehr 
guten Infrastruktur sind für die Realisierung des „Mit-
teldeutschland-Netzes“ nur noch punktuell zusätzliche 
Investitionen notwendig. 

Unter dem Begriff „Mitteldeutschland-Netz“ untersucht das 
Schienenpersonenverkehrskonzept der Europäischen Metro-
polregion Mitteldeutschland die infrastrukturellen Vorausset-
zungen für die Umsetzungen eines Integralen Taktfahrplans 
im Rahmen des „Mitteldeutschland-Taktes“. Dieses Infrastruk-
turkonzept setzt auf bereits angedachte, konkret geplante oder 
im Bau befindliche Ausbauvorhaben für Bahnstrecken und –
knoten in Mitteldeutschland auf. Zusätzlich leiten sich aus den 
Anforderungen des „Mitteldeutschland-Taktes“ weitere Schie-
neninfrastrukturmaßnahmen ab, die Bestandteil des fortzu-
schreibenden Bundesverkehrswegeplans werden sollten bzw. 
dafür bereits angemeldet sind. 

ANFORDERUNGEN DES ITF-KONZEPTES 
Um die infrastrukturellen Voraussetzungen des Schienen-
personenverkehrskonzeptes zu klären, wurden die elf mittel-

deutschen Bahnknoten Chemnitz, Dessau-Roßlau, Dresden, 
Erfurt, Gera, Jena, Halle (Saale), Leipzig, Magdeburg, Weimar 
und Zwickau sowie die dafür relevanten Schienenstrecken in 
Mitteldeutschland und zu wichtigen Knotenpunkten im In- 
und Ausland untersucht. Im Mittelpunkt stand dabei die Frage, 
ob die vorhandene oder bereits geplante Infrastruktur folgende 
Anforderungen erfüllt: 

•	 Gewährleistung der für den Integralen Taktfahrplan rele-
vanten Streckenfahrtzeiten, die kleiner als die Systemzeit 
des Integralen Taktfahrplans sein müssen

•	 Zweigleisigkeit oder ausreichende Zahl von Systemkreu-
zungsstellen zur Gewährleistung von Zugkreuzungen 
zwischen den Umsteigeknoten ohne lange Wartezeiten 

•	 Ausreichende Anzahl von Bahnsteigen / Bahnsteiggleisen 
in den ITF-Systemknoten für die Umsetzung des „Rendez-
vous-Konzepts“ zwischen möglichst vielen Linien

NUR PUNKTUELLE INVESTITIONEN NOTWENDIG 
So sind auf der „Mitte-Deutschland-Verbindung“ (Erfurt)–Wei-
mar–Gera–Gößnitz–(Chemnitz/Zwickau) die aktuellen Stre-

ckenfahrzeiten auf einigen Abschnitte derzeit noch geringfügig 
länger als die benötigten Systemzeiten. Darüber hinaus wird 
zwischen Weimar und Gera zumindest abschnittweise eine 
zweigleisige Streckeninfrastruktur benötigt, um das Kreuzen 
von Zügen zu ermöglichen. Auch auf der Strecke Leipzig – Zeitz 
– Gera wird die erforderliche Systemzeit von 60 min derzeit 
nicht erreicht. Auf der Strecke Dessau – Magdeburg wird die 
erforderliche Systemzeit von 45 min voraussichtlich erst nach 
Abschluss der für den BVWP angemeldeten Streckenausbaus 
und nach Abschluss der Ausbaumaßnahmen des Eisenbahn-
knotens Halle (Saale) realisiert. 

Der Bahnhof Jena-Göschwitz soll im Rahmen des „Mittel-
deutschland-Taktes“ die Funktion eines Verknüpfungspunkts 
zwischen den Ost-West und Nord-Süd-Linien des IC- und MDX-
Liniennetzes übernehmen. Die geplante Rekonstruktion des 
Bahnhofs im Zuge der Streckenausbaus Weimar – Gera sieht 
bereits den Neubau von drei Bahnsteigen vor. Für die Einfüh-
rung eines Integralen Taktfahrplans im 30-Minuten-Takt wäre 
dagegen ein weiterer Ausbau auf insgesamt sechs Bahnsteige 
erforderlich, um einen reibungslosen Betrieb sicherzustellen. 
Für die Umsetzung eines 60-Minuten-Taktes müssten mindes-
tens vier Bahnsteige vorhanden sein. 

Das Netz: Infrastruktur für 
den Integralen Taktfahrplan
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ELEKTRIFIZIERUNG UND AUSBAU VON KNOTEN
Mit Ausnahme der Strecke Gera – Leipzig sind für bei allen 
für die Einführung eines Integralen Taktfahrplans relevan-
ten Schienenstrecken, die bislang nicht elektrifiziert sind, 
entsprechende Maßnahmen entweder konkret geplant oder 
zumindest in der Untersuchung. Grundsätzlich ist die Elektrifi-
zierung von bislang dieselbetriebenen Strecken keine notwen-
dige Voraussetzung für die Umsetzung des ITF-Konzepts und 
den Betrieb von MDX-Linien. Langfristig ist eine f lächende-
ckende Elektrifizierung des Schienennetzes zwischen den elf 
mitteldeutschen ITF-Knoten aber vor allem unter dem Aspekt 
einer effizienteren Betriebsorganisation anzustreben. Vorteile 
ergeben sich insbesondere aus einer kostensparenden Verein-
heitlichung des Fahrzeugparks sowie einer größeren betriebli-
chen Flexibilität. 

Fahrgäste mit viel Gepäck oder Kinderwagen sowie Menschen 
mit Mobilitätseinschränkungen können den Einstiegsvorgang 
in Schienenfahrzeuge verlangsamen und damit die Umsteige-
zeiten innerhalb eines Integralen Taktfahrplans gefährden. 
Um einen zügigen und komfortablen Fahrgastwechsel inner-
halb der Rendezvous-Zeit zu garantieren, wird daher empfoh-
len, alle Knotenbahnhöfe im Hinblick auf die Dimensionierung 

und Ausstattung von Bahnsteigen und Zugängen zu überprü-
fen. Dies betrifft insbesondere die Bahnhöfe Gera, Chemnitz 
und Hof aufgrund der dort zum Teil sehr kurzen Umsteigezei-
ten im ITF-Konzept. So sollten alle Bahnsteiganlagen eine ein-
heitliche Bahnsteigkantenhöhe von 76 cm und barrierefreie 
Zugangsmöglichkeiten entsprechend dem gesetzlichen Stan-
dard aufweisen. In Kombination mit dem Einsatz moderner 
Niederf lurfahrzeuge wird so auch mobilitätseingeschränkten 
Personen das selbstständige Ein- und Aussteigen ermöglicht. 

INFRASTRUKTUR KEIN HINDERNIS 
Mit bereits umgesetzten, im Bau oder in Planung befindlichen 
Infrastrukturvorhaben zur Modernisierung von Schienennetz 
und Bahnknoten sind nach gegenwärtigem Planungsstand 
Kosten von über elf Milliarden Euro verbunden. Demgegen-
über sind aufgrund des mittelfristig erreichten Ausbauzustan-
des nur noch punktuell zusätzliche Infrastrukturinvestitionen 
für die Einführung eines Integralen Taktfahrplans notwendig. 
Die Kosten dafür dürften im zweistelligen Millionenbereich 
liegen. Dies zeigt, dass der Realisierung des Schienenpersonen-
verkehrskonzepts der Europäischen Metropolregion Mittel-
deutschland aus infrastruktureller Betrachtungsweise keine 
unüberwindbaren Hürden entgegenstehen.

MITTELDEUTSCHLAND-NETZ

»» Das Infrastrukturkonzept untersucht die Anforde-
rungen, die sich aus der Einführung des Integralen 
Taktfahrplans (ITF) im Rahmen des „Mitteldeutsch-
land-Taktes“ ergeben.

»» Zusätzlich zu unabhängig davon umgesetzten  
oder geplanten Baumaßnahmen sind nur  
punktuelle Invest it ionen in Schienenwege  
und Bahnhöfe erforderlich. 

»» Dies betref fen vor allem die Gewährleistung von  
Zugkreuzungen und die Schaf fung zusätzlicher  
Bahnsteige in den ITF-Knotenpunkten.
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„Die Aufwertung der Sachsen-Franken-Magistrale und weitere langlaufende Direktverbindungen, welche die Stadt an die üb-
rigen Oberzentren in der Europäischen Metropolregion Mitteldeutschland anschließen, werden dazu beitragen, dass Chemnitz 
wieder zu einem bedeutenden Schienenverkehrsknoten wird. Davon profitiert die gesamte Region.“ 

					       Barbara Ludwig, Oberbürgermeisterin der Stadt Chemnitz



Maßnahme Funktion Status

Leipzig – Chemnitz 
(Systemkreuzungsstelle 
Belgershain)

Gewährleistung von 
Zugkreuzungen bei 
30-Min.-Takt

Leipzig – Chemnitz  
(Zweigleisigkeit Burg-
städt – Wittgensdorf)

Gewährleistung von 
Zugkreuzungen bei 
30-Min.-Takt

Leipzig – Gera (Zwei-
gleisigkeit Crossen Ort 
– Wetterzeube) 

Gewährleistung von 
Zugkreuzungen bei 
30-Min.-Takt

Elektrifizierung Leipzig 
– Gera

Voraussetzung für 
netzweiten elektrischen 
Betrieb

Dresden – Zwickau 
Verbindungskurve 
Dennheritz

Voraussetzung für durch-
gehende Züge Leipzig – 
Zwickau – Hof

Anmeldung für BVWP 
2015

Dessau – Magdeburg 
(Strecken-ausbaumaß-
nahmen)

Sicherung der Systemzeit 
45 min. zwischen den 
Knoten

Anmeldung für BVWP 
2015

Halle (Saale) – Köthen 
– Magdeburg (Strecken-
ausbaumaßnahmen)

Sicherung der Systemzeit 
60 min. zw. Halle und 
Magdeburg

Anmeldung für BVWP 
2015

Elektrifizierung Weimar – 
Jena – Gera – Gößnitz

Voraussetzung für 
netzweiten elektrischen 
Betrieb

Finanzierungslösung in 
Vorbereitung

Elektrifizierung Leipzig – 
Chemnitz

Voraussetzung für 
netzweiten elektrischen 
Betrieb

Vorplanung

Leipzig – Gera (Strecken-
ausbaumaßnahmen)

Sicherung der Systemzeit 
60 min. zwischen Leipzig 
und Gera

Maßnahme im Nahver-
kehrsplan SPNV Thürin-
gen vorgesehen

Legende

Elektrische Traktion, Oberleitung - eingleisig

Bahnlinie - eingleisige Hauptbahn

Bahnlinie - zweigleisige Hauptbahn

Elektrische Traktion, Oberleitung - zweigleisig

Elektrische Traktion, Oberleitung - zweigleisig in Bau
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Jena-Paradies

Weimar
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Wernigerode

Magdeburg Hbf
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Leipzig

Übersicht zu Infrastrukturneu- und -ausbauvorhaben im Raum Mitteldeutschland 
(dunkelgrün: bereits geplante Maßnahme; rot: zusätzliche Maßnahme durch SPV-
Konzept)

Zielzustand des Infrastrukturneu- und -ausbaus für die Umsetzung des 
Schienenpersonenverkehrskonzepts für Mitteldeutschland
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Mit dem „Mitteldeutschland-Tarif“ soll erstmals ein ein-
heitliches, verkehrsmittelübergreifendes Tarifkonzept 
für den Öffentlichen Personenverkehr im gesamten mit-
teldeutschen Raum etabliert werden. Damit wird die Eu-
ropäische Metropolregion zum bundesweiten Vorreiter 
für attraktive Mobilitätsangebote auf der Schiene und 
der StraSSe.  

In der Europäischen Metropolregion Mitteldeutschland exis-
tieren bislang eine Reihe an Tarif kooperationen zwischen 
Verkehrsunternehmen im Rahmen von sieben Verkehrsver-
bünden. Diese Verbundtarife gelten nur für den Nahverkehr 
auf der Schiene und per Bus, jedoch nicht im Schienenfern-
verkehr. Übergangstarife für die gemeinsame Nutzung von 
mehreren Verkehrsverbünden gibt es bisher – mit Ausnah-
me von Verbindungen zwischen den Verkehrsverbünden 
Oberelbe und Oberlausitz-Niederschlesien – nicht. 

Dort gelten individuelle Haustarife der einzelnen Verkehrs-
unternehmen, die in den meisten Fällen ausschließlich für 
die Reise mit der Bahn gelten und nicht den Transfer zum 
und vom Bahnhof mit anderen öffentlichen Verkehrsmit-
teln umfassen. Durchgehende Tarife zwischen Schienen-

nah- und Schienenfernverkehr offeriert nur die Deutsche 
Bahn mit ihren Produkten „City-Ticket“, „City mobil“ und 
„Schönes-Wochenende-Ticket“, deren Nutzung jedoch an be-
stimmte Voraussetzungen gebunden ist. Die Notwendigkeit 
des Erwerbs mehrerer Tickets bei einer verbundgrenzen-
übergreifenden Fahrt stellt eine Hauptzugangsbarriere für 
die Nutzung des Öffentlichen Personenverkehrs dar.

EIN TARIF FÜR DIE GANZE REGION 
Mit dem „Mitteldeutschland-Tarif“ wird ein einheitliches 
Tarif konzept für die gesamte Europäische Metropolregion 
Mitteldeutschland entwickelt, das für den gesamten öffent-
lichen Verkehr gültig ist und damit sowohl im straßenge-
bundenen ÖPNV, im Schienennahverkehr als auch im Schie-
nenfernverkehr innerhalb Mitteldeutschlands gilt. Dieses 
einheitliche Tarifmodell kann über unterschiedliche Stufen 
der Integration von bestehenden Verbund- und Gemein-
schaftstarifen erreicht werden. Denkbar wären beispielwei-
se die folgenden beiden Tarifmodelle mit unter-schiedlicher 
Integrationstiefe:

MITTELDEUTSCHLAND-TARIF ALS OVERLAY-TARIF
Bei diesem Modell bleiben die bestehenden Tarife für 
Fahrten innerhalb der Grenzen der Verkehrsverbünde in 
Mitteldeutschland erhalten. Als zusätzlicher, verbund-
übergreifender Dach- bzw. Overlay-Tarif käme der „Mittel-
deutschland-Tarif“ dagegen auf allen Verbindungen zur An-
wendung, die nicht durch einen bestehenden Verbundtarif 
abgedeckt sind. Dabei soll er in möglichst allen öffentlichen 
Verkehrsmitteln gelten, auch – ggf. unter Zahlung eines Auf-
preises – im Schienenfernverkehr. 

Tarifeinheit: Ein Ticket für  
alle öffentlichen Verkehrsmittel 
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VMS - Tarif MDV-TarifEisenbahntarif (DB AG)

Rößelerstr.
Hbf. Süd

Chemnitz

Tarifgebiet VMS Tarifgebiet VMS

Halle (Saale)

Hauptbahnhof
Freiimfelder  Str.

Ein Beispiel für die fehlende Tarifintegration: Für eine Fahrt von Chemnitz 
(Verkehrsverbund Mittelsachen) nach Halle (Saale) (Verkehrsverbund Mittel-
deutschland) muss ein Fahrgast derzeit aufgrund fehlender Übergangstarife 
drei verschiedene Fahrscheine lösen. Der „City-Mobil“-Tarif der DB kann bei 
dieser Verbindung nicht genutzt werden, da es kein Fernverkehrsangebot 
zwischen den beiden Städten gibt.



MITTELDEUTSCHLAND-TARIF ALS EINHEITSTARIF
Im Rahmen dieser weitergehenden Variante würden die 
regionalen Verbundtarife durch einen einheitlichen „Mit-
teldeutschland-Tarif“ ersetzt, der ohne zeitliche Einschrän-
kung in allen öffentlichen Verkehrsmitteln inklusive dem 
Schienenfernverkehr im Gebiet der drei Länder Sachsen, 
Sachsen-Anhalt und Thüringen gilt. Die Integration aller An-
gebote des öffentlichen Verkehrs – vom Fernverkehr über die 
MDX-Züge und Schienenpersonennahverkehr bis zu Bussen 
und Straßenbahnen – wäre in dem geplantem Umfang und 
räumlichen Ausdehnung bislang einmalig in Deutschland. 
Als Vorläufer dieses Tarif konzepts könnte ein „Metropolre-
gions-Ticket“ eingeführt werden, das in allen öffentlichen 
Verkehrsmitteln lächendeckend in den drei Bundesländern 
Sachsen, Sachsen-Anhalt und Thüringen gültig ist. In den 
späteren Rahmen des „Mitteldeutschland-Tarifs“ könnte es 
dann als eigenständige Ticketart integriert werden. 

Stufenweise Einführung 
Die Einführung eines neuen Tarifsystems ist mit beträchtli-
chen Investitionen verbunden. Dies betrifft zunächst unter 
anderem die Entwicklung der geplanten Tarifstruktur als 
auch die organisatorische und technische Implementierung, Möglichkeiten zur Etablierung eines für die gesamte Region Mitteldeutschland einheitlichen Tarifmodells mit unterschiedlicher Integrationstiefe.

Tarifmodell 1

Mitteldeutschland-Tarif als Overlay-Tarif

Erhalt der Verbundtarife und Ausgestaltung des  
Mitteldeutschland-Tarifs als Overlay- bzw. Dachtarif,  

anwendbar auf verbundüberschreitende Verbindungen  
im ÖSPV, SPNV und SPFV.

Vorteile 

•	 einfache und schnelle Umsetzung möglich

•	 geringer Implementierungswiderstand zu erwarten

Vorteile 

•	 höhere Nutzerfreundlichkeit

•	 Wegfall von nicht gebietsübergreifenden und kom-
plexen Bestandsstrukturen beim Tarifangebot

Nachteile 

•	 höhere Gesamtkosten durch Schaffung zusätzlicher  
institutioneller Strukturen 

•	 höhere Komplexität durch zusätzliches Tarifange-
bot (Overlay-Tarif)

Nachteile 

•	 hoher konzeptioneller  und zeitlicher Aufwand bei 
der Implementierung

•	 kurzfristig nur schwer umsetzbar

Tarifmodell 2

Einheitlicher Mitteldeutschland-Tarif

Wegfall der heut igen regionalen Verbundtarife und  
vollständiger Ersatz durch einen einheitlichen  

Mitteldeutschland-Tarif im ÖSPV, SPNV und SPFV.

Gestaltungsmodelle für einen „Mitteldeutschland-Tarif“
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etwa notwendige Anpassungen in der Vertriebssoftware 
sowie die Umrüstung von stationären Verkaufsstellen und 
Fahrscheinautomaten. Darüber hinaus ist durch die Ein-
führung eines einheitlichen Tarifes mit eventuellen Har-
monisierungsverlusten bei den Einnahmen gegenüber der 
bisherigen Tarifstruktur zu rechnen. Demgegenüber stehen 
potenzielle Einsparungen in erheblichem Umfang durch den 
Wegfall von mehrfach durch die einzelnen Verkehrsverbün-
de aufzubringenden Verwaltungskosten für die bisherige 
Tariforganisation. 

Um die finanziellen und organisatorischen Belastungen für 
Aufgabenträger und Verkehrsunternehmen zu minimieren, 
empfiehlt sich in einem ersten Schritt die Einführung des 
„Mitteldeutschland-Tarifs“ als „Overlay-Tarif“. Dieses Ta-
rifmodell könnte als Vorstufe bzw. Pilotprojekt für ein ein-
heitliches und in Mitteldeutschland ausschließlich gültiges 
Tarifsystem genutzt werden.

Vorteile  des MITTELDEUTSCHLAND-TARIFs
Für viele Fahrgäste ergäben sich durch den Wegfall der kom-
plexen und zum Teil unübersichtlichen Tarifstrukturen und 
die Einführung eines überall und in allen Verkehrsmitteln 

gültigen „Mitteldeutschland-Tarifs“ eine erhebliche Verein-
fachung bei der Nutzung des Öffentlichen Verkehrs. Als po-
sitive Folge ist eine stärkere Nutzung des ÖPV-Angebots in 
der Region zu erwarten. 

Darüber hinaus würde ein einheitlicher Tarif für die ge-
samte Europäische Metropolregion Mitteldeutschland die 
Binnenidentifikation der Region stärken und wäre ein öf-
fentlichkeitswirksames Alleinstellungsmerkmal im Wett-
bewerb mit anderen Standorten in Deutschland und Europa. 

MITTELDEUTSCHLAND-TARIF

»» Die Integration aller öffentlichen Verkehrsmittel im 
Nah- und Fernverkehr in ein Tarifkonzept senkt die  
Zugangsbarrieren zur Nutzung des Öffentlichen Perso-
nenverkehrs und verbessert so langfrist ig die wirtschaftli-
che Situation der Aufgabenträger und Verkehrsverbünde.

»» Die Einführung eines f lächendeckenden „Mittel-
deutschland-Tarifs“ wäre ein deutschlandweit einma-
liges Pilotprojekt, das die Wahrnehmung der Europäi-
schen Metropolregion Mitteldeutschland als innovat ive 
Mobilitätsregion stärkt.  

»» Die Einführung des Tarifkonzeptes kann in zwei 
aufeinander folgenden Modellen mit unterschiedlicher 
Integrat ionst iefe erfolgen, um die damit verbundenen 
finanziellen und organisatorischen Belastungen zu 
minimieren. 

Mitteldeutschland-Tarif  -  21

„Mit der Inbetriebnahme der ICE-Neubaustecke Nürnberg – Erfurt – Leipzig/Halle – Berlin erfährt Halle (Saale) eine deutliche 
Aufwertung im Eisenbahnverkehr. Für die weitere Entwicklung sind darüber hinaus vor allem die vielfältigen Verkehrsver-
flechtungen mit der Region von Bedeutung, die mit dem Schienenpersonenverkehrskonzept der Europäischen Metropolregion 
Mitteldeutschland gefördert werden.“
					       Dr. Bernd Wiegand, Oberbürgermeister der Stadt Halle (Saale)
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Ziel des „Mitteldeutschland-Verbundes“ ist die Etablie-
rung eines zukunftssicheren Organisationsmodells für 
die zunehmende Vernetzung der Verkehrsverbindungen 
in der Europäischen Metropolregion Mitteldeutsch-
land. Damit werden auch die Vorrausetzungen für die 
Umsetzung des „Mitteldeutschlands-Taktes“ und des 
„Mitteldeutschlands-Tarifs“ geschaffen. 

Mit den Bausteinen „Mitteldeutschland-Takt“ und „Mittel-
deutschland-Tarif“ adressiert das Schienenpersonenver-
kehrskonzept der Europäischen Metropolregion Mittel-
deutschland gezielt die bestehenden und zukünftig enger 
werdenden Verkehrsverf lechtungen in der Region. Demge-
genüber verantworten in den drei Bundesländern Sachsen, 
Sachsen-Anhalt und Thüringen aktuell sieben verschiedene 
Organisationen die Planung, Organisation, Bestellung und 
Finanzierung des Personennahverkehrs auf der Schiene 
und teilweise auf der Straße. Im Ergebnis dieser Rahmen-
bedingungen existieren keine geeigneten organisatorischen 
Strukturen, um die Entwicklung überregional vernetzter 
und abgestimmter  ÖPNV-Mobilitätsangebote zu fördern. 
Um eine länderübergreifende Planung des öffentlichen Ver-
kehrs zu realisieren, bedarf es der Etablierung eines für die 

gesamte Metropolregion Mitteldeutschland zuständigen 
Aufgabenträgers.  

Kompetenzen bündeln 
Mit dem Baustein „Mitteldeutschland-Verbund“ verfolgt das 
Schienenpersonenverkehrskonzept deshalb ein innovatives 
Organisations- und Finanzierungskonzept, das neue Wege 
für die aufgabenträger- und länderübergreifend abgestimm-
te Planung und effizientere Finanzierung des ÖPNV in Mit-
teldeutschland aufzeigt. Dessen Ziel ist es, die Planungs- und 
Entscheidungskompetenzen für den Schienenverkehr und 
darüber hinaus langfristig für den gesamten öffentlichen 
Verkehr in Mitteldeutschland zu bündeln, um so die Schaf-
fung bruchloser Mobilitätsketten für die Reisenden zu er-
möglichen.

Neue Struktur für neue Aufgaben
Das neue Organisationsmodell muss dabei adäquate Struk-
turen für eine Reihe an Aufgaben bereitstellen. Dazu gehö-
ren unter anderem die Etablierung und Fortentwicklung des 
Integralen Taktfahrplans, die Koordination und Finanzie-
rung aller Angebote im öffentlichen Personennahverkehr 
sowie die Planung von Infrastrukturprojekten. Darüber hin-

aus ist sie verantwortlich für die Aufteilung der Einnahmen 
zwischen den Verkehrsunternehmen, die kontinuierliche 
Durchführung von Marketingmaßnahmen und die Schaf-
fung der IT-Plattformen zur Angebotserstellung, -Koordina-
tion und den Vertrieb. Um diese und zukünftige Anforde-
rungen zu erfüllen, sind zwei Modelle für die zu schaffende 
Organisationsstruktur des „Mitteldeutschland-Verbundes“ 
denkbar: 

MODELL 1: LÄNDERÜBERGREIFENDE KOOPERATION
Im Rahmen dieses Organisationsmodells schließen die 
Aufgabenträger bzw. Bundesländer eine vertragliche Ko-
operation für die Durchführung von operativen Aufgaben 
zur Umsetzung der Bausteine „Mitteldeutschland-Takt“ und 
„Mitteldeutschland-Tarif“ Hierzu werden analog den the-
matischen Schwerpunkten Kompetenz-Center gebildet, die 
jeweils die entsprechenden Aufgaben stellvertretend für alle 
Aufgabenträgerorganisationen in Mitteldeutschland über-
nehmen. Diese Kompetenz-Center werden personell mit 
Mitarbeitern aus bestehenden Organisationen des ÖPNV 
in Mitteldeutschland besetzt. Die Aufgabenträger und Ver-
kehrsverbünde begleiten die Arbeit der Kompetenz-Center 
in beratender Form. 

Im Verbund: Ressourcen und  
Kompetenzen im ÖPNV bündeln
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MODELL 2: VERBUNDKOOPERATIONSGESELLSCHAFT
Dieses Organisationsmodell sieht die Gründung einer Ver-
bundkooperationsgesellschaft mit Zuständigkeit für den 
gesamten mitteldeutschen Raum vor. Die Gesellschaft über-
nimmt die Aufgaben, die im Organisationsmodell 1 auf die 
Kompetenz-Center übertragen würden. Zur Sicherstellung 
schneller und effizienter Entscheidungswege werden dabei 
wesentliche Entscheidungskompetenzen von den zustän-
digen Aufgabenträgern auf die Verbundkooperationsge-
sellschaft übertragen. Die regionalen Verkehrsverbünde 
übernehmen – analog zum Organisationsmodell 1 – eine be-
ratende Funktion. 

ANSÄTZE FÜR NEUES FINANZIERUNGSMODELL
Mit der Einführung des Schienenpersonenverkehrskonzep-
tes der Europäischen Metropolregion Mitteldeutschland 
geht ein veränderter Finanzierungsbedarf für den ÖPNV in 
der Region einher. Insbesondere die deutliche Ausweitung 
des Fahrplanangebotes im Rahmen des Integralen Taktfahr-
plans ist mit Mehrkosten verbunden, die – zumindest in der 
ersten Phase – nicht voll durch die zu erwartenden, höheren 
Fahrgeldeinnahmen kompensiert werden können. Darüber 
hinaus werden die geplanten MDX-Linien sowohl nachfra-

gestärkere als auch nachfrageschwächere Strecken umfas-
sen, die sich nicht vollständig eigenwirtschaftlich betreiben 
lassen. 

Ein neues Finanzierungskonzept soll daher einen finanziel-
len Ausgleich zwischen ertragsstarken und ertragsschwä-
cheren Linien sowie zwischen langlaufenden Linien mit 
Fernverkehrsfunktion und kürzeren Linien mit Zu- und 
Abbringerfunktion zu den Knotenbahnhöfen herstellen, 
um so den Zuschussbedarf für die öffentlichen Haushalte 
zu minimieren. Dies lässt sich beispielsweise durch die ge-
bündelte Ausschreibung von Liniennetzen bzw. -paketen, die 
sowohl ertragsstarke als auch ertragsschwache Linien bein-
halten, erreichen. Sowohl im Schienenpersonennahverkehr 
als auch im straßengebundenen Nahverkehr werden solche 
Ausschreibungsmodelle seit mehreren Jahren erfolgreich 
durchgeführt.

MITTELDEUTSCHLAND- 
VERBUND

»» Das innovative Organisations- und Finanzierungskon-
zept schaf f t den Rahmen für die aufgabenträger- und 
länderübergreifend abgest immte Planung und Finanzie-
rung des ÖPNV in Mitteldeutschland.

»» Ziel des „Mitteldeutschland-Verbundes“ ist es, die 
bislang dezentralen Planungs- und Entscheidungskom-
petenzen für den gesamten öf fentlichen Verkehr in der 
Region zu bündeln. 

»» Damit verbunden ist ein neues Finanzierungskonzept, 
dass dem veränderten Finanzierungsbedarf für den 
ÖPNV im Rahmen des Schienenpersonenverkehrskonzep-
tes der Europäischen Metropolregion Mitteldeutschland 
Rechnung trägt. 
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„Die Stadt Leipzig profitiert derzeit in besonderem Maße vom Ausbau des Eisenbahnnetzes in Mitteldeutschland. Damit sind gute 
infrastrukturelle Voraussetzungen für einen attraktiven öffentlichen Verkehr gelegt. Das Schienenpersonenverkehrskonzept bildet 
durch seine ganzheitliche Betrachtung des öffentlichen Verkehrs die Grundlage, um die daraus resultierenden Nachfragepotentia-
le optimal abzuschöpfen.“
					       Burkhard Jung, Oberbürgermeister der Stadt Leipzig
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Land Thüringen
(NVS)

Organisation und Finanzierung von 
EMMD-Ticket und EMMD-Takt als 

operative Aufgabe

Vertragliche Kooperation der AT

Gründung einer institutionellen  
EMMD-Verbundkooperationsgesellschaft

Land Sachsen-Anhalt
(NASA)

Erarbeitung von Verträgen zur Leis-
tungsbestellung und Finanzierung

EMMD-Taktverkehre EMMD-Tarif

AT Zweckverbände  
Sachsen 

Option 1

Option 2

Fortbestand  
regionaler  

Verkehrsverbünde

Landkreise und  
Städte in der EMMD

Optionen für eine Kooperation der Aufgabenträger in der Europäischen Metropolregion Mitteldeutschland (EMMD) zur 
Realisierung des Mitteldeutschland-Taktes sowie des gemeinsamen Mitteldeutschland-Tarifs.
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Für die erfolgreiche Umsetzung des Schienenpersonenver-
kehrskonzeptes für Mitteldeutschland bedarf es des ab-
gestimmten Zusammenwirkens zahlreicher Akteure. Dabei 
gilt es nicht nur, den komplexen politischen, rechtlichen 
und finanziellen Rahmenbedingungen Rechnung zu tra-
gen. Mindestens ebenso wichtig ist es, eine weitreichende 
Akzeptanz bei den beteiligten Akteuren und in der Öffent-
lichkeit herzustellen. Um diesen Prozess erfolgreich zu 
gestalten, wird die Europäische Metropolregion Mittel-
deutschland ein Beteiligungsverfahren ins Leben rufen. 

Politische Planungs- und Entscheidungsprozesse auf kommu-
naler und Länderebene sehen sich in den vergangenen Jahren 
verstärkt mit Forderungen nach mehr öffentlicher Mitwir-
kung und Mitgestaltung durch die Bürger und betroffenen 
Interessengruppen konfrontiert. Im Fokus der öffentlichen 
Aufmerksamkeit stehen dabei vor allem große Infrastruktur-
vorhaben, aber auch die Themen Energie und Verkehr. Die ge-
sellschaftlichen Auseinandersetzungen um Projekte wie Stutt-
gart21 zeigen, dass auch verwaltungsrechtlich formal korrekt 
durchgeführte Planungs- und Genehmigungsverfahren keine 
Garantie für die Akzeptanz solcher Vorhaben darstellen. Dem-
gegenüber kann durch die frühzeitige und gezielte Einbindung 

aller in Frage kommenden Akteure auf formeller wie auf infor-
meller Ebene die Qualität und die öffentliche Akzeptanz von 
Planungsprozessen entscheidend verbessert werden. 

Wissenstransfer für mehr Akzeptanz 
Mit dem geplanten Beteiligungsverfahrens zum Schienenper-
sonenverkehrskonzept sollen alle relevanten Akteure in Mit-
teldeutschland über die Ergebnisse der Machbarkeitsstudie 
informiert werden. Dazu gehören unter anderem die zustän-
digen politischen Entscheidungsträger, die Aufgabenträger im 
Schienenpersonennahverkehr, die Eisenbahninfrastruktur-
betreiber und Verkehrsunternehmen, die Vertreter von Fahr-
gastverbänden sowie von weiteren gesellschaftlichen Inter-
essengruppen. Darüber hinaus soll eine öffentliche Plattform 
entstehen, die einen direkten und persönlichen Kontakt mit 
den am Thema interessierten Akteuren der Region ermöglicht. 

So können potenzielle Interessenkonflikte frühzeitig erkannt 
und im partnerschaftlichen Dialog beigelegt werden. Darüber 
hinaus dient das Beteiligungsverfahren dazu, das Schienen-
personenverkehrskonzept der Europäischen Metropolregion 
Mitteldeutschland durch den Wissenstransfer mit den vor Ort 
verantwortlichen Fachleuten weiter zu optimieren und an die 

praktischen Anforderungen der Beteiligten anzupassen. Im 
Ergebnis soll das Konzept von einer breiten Mehrheit der in-
volvierten Akteure und Institutionen getragen und damit die 
Chancen für eine erfolgreiche Umsetzung erhöht werden.

Mehrstufiger Kommunikationsprozess 
In einem ersten Schritt wird dazu der Kreis der in Frage kom-
menden Akteure und Interessengruppen definiert und diese 
zur Teilnahme an dem Beteiligungsverfahren eingeladen. Be-
reits im Jahr 2015 startet dann eine erste Reihe an Workshops 
mit dem Ziel, über den aktuellen Projektstand zu informieren 
und erste Stellungnahmen zu den geplanten Bausteinen des 
Schienenpersonenverkehrskonzepts zu erarbeiten. Diese wer-
den anschließend in eine aktuelle Fassung der Machbarkeits-
studie sowie in die weitere Planung der Umsetzungsphase ein-
f ließen. 

Der Beteiligungs- und Umsetzungsprozess für das Schienen-
personenverkehrskonzept der Europäischen Metropolregion 
Mitteldeutschland umfasst dabei einen mittel- bis langfristi-
gen Zeithorizont von 10-15 Jahren. In diesem Zeitraum werden 
die Formen der Beteiligung f lexibel dem jeweiligen Projekt-
stand angepasst. 

Partizipation: Der  
Schlüssel zum Erfolg 
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