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Raumliche Effekte reaktivierter
Schienenstrecken im landlichen Raum

Das Projekt des Forschungsprogramms,Region gestalten” wurde vom Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und
Raumforschung (BBSR) im Auftrag des Bundesministeriums flir Wohnen, Stadtentwicklung und Bauwesen
(BMWSB) durchgefihrt.
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Liebe Leserinnen und Leser,

um die Anbindung von Kommunen in ldndlich gepragten Regionen und damit auch die Standortbedingun-
gen zu verbessern, reaktivieren die Bundeslander als Beitrag zur Férderung gleichwertiger Lebensverhaltnisse
zunehmend stillgelegte Bahnstrecken. Ein Forschungsteam hat im Auftrag des Bundesinstituts fuir Bau-, Stadt-
und Raumforschung (BBSR) herausgearbeitet, welche positiven Effekte sich daraus fiir die Entwicklung landli-
cher Rdume ergeben. Daflir analysierten sie sechs Reaktivierungsprojekte.

Die Studie zeigt: Die Wiederbelebung stillgelegter Strecken lohnt sich vielerorts. Die Forschenden wiesen die
positiven Effekte auf die Bereiche Siedlungsstruktur, Wirtschaft, Verkehr, Umwelt und Gesellschaft nach. Schie-
nenreaktivierungen wirken sich beispielsweise positiv auf die Bevolkerungsentwicklung aus, fiihren zu Ent-
lastungen auf angespannten Wohnungsmarkten und reduzieren die Verkehrs- und Umweltbelastung. Auch
die Regionen selbst profitieren wirtschaftlich von hheren Steuereinnahmen, sei es durch die touristische Er-
schlieBung oder durch zusétzliche Arbeitsplatze.

Um Reaktivierungsprojekte erfolgreich umzusetzen, sollten der Studie zufolge Planungsprozesse vereinfacht
und beschleunigt werden. Zudem sollen alle verantwortlichen Akteure ermuntert werden, Reaktivierungspro-
jekte als Bestandteil eines nachhaltigen Mobilitdtskonzepts mitzudenken.

Fur die Reaktivierung von Bahnstrecken werden Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen wie zum Beispiel die
Standardisierte Bewertung benétigt. Dabei werden die Kosten dem Nutzen gegeniibergestellt. Bei solchen
Verfahren sollten nach den Empfehlungen der Autoren anders als bisher auch moégliche raumliche Effekte
einbezogen werden.

Die Ergebnisse der Studie richten sich zum einen an Verantwortliche, die Infrastrukturprojekte mit Schwer-
punkt Schiene planen und umsetzen. Zum anderen adressiert sie auch Initiativen, Vereine und Verbande, die
sich flir eine nachhaltige Mobilitét in landlichen Raumen einsetzen.

Das BBSR wird sich zukiinftig noch starker an der Aufbereitung von statistischen Daten auf kommunaler Ebene
beteiligen, um rdaumliche Effekte von Reaktivierungsprojekten messen und ihren Erfolg so besser beurteilen
zu kdnnen.

Ich wiinsche Ihnen eine anregende Lektiire.

Upur T2

Dr. Markus Eltges
Leiter des Bundesinstituts flr Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR)
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1 Zusammenfassung

Im Rahmen der Schaffung gleichwertiger Lebensverhdltnisse in Deutschland stellt der Anschluss landlicher
Raume an den Schienenpersonen- und Schienengtiterverkehr einen wichtigen Einflussfaktor auf die Lebens-
qualitit der Biirgerinnen und Biirger sowie auf die Standortqualitit von Unternehmen dar. Uber drei Millionen
Menschen kdnnten durch die Reaktivierung von Schienenstrecken eine Anbindung an den Schienenverkehr
und so eine bessere Verbindung in die nachstgelegenen regionalen Zentren erhalten (siehe Abbildung 1).
Gleichzeitig leistet der Schienenverkehr als umweltfreundlicher Verkehrstrager einen wichtigen Beitrag zur
Erreichung der Klimaziele von Paris und der damit erforderlichen Mobilitdtswende. Seit dem Jahr 1994 wur-
den in Deutschland mehr als 5.000 Streckenkilometer stillgelegt und gleichzeitig nur etwas mehr als 1.000
Streckenkilometer reaktiviert. In den letzten Jahren hat aber ein Umdenken eingesetzt. So hat die Deutsche
Bahn AG als mit Abstand groBter Schieneninfrastrukturbetreiber in Deutschland im Jahr 2019 bekannt gege-
ben, keine Strecken mehr stillzulegen und eine Taskforce zur Streckenreaktivierung einzusetzen. Wesentliche
Voraussetzung fiir die Férderungsfahigkeit von Schienenreaktivierungsprojekten ist der nach der Methode der
Standardisierten Bewertung erbrachte Nachweis eines die Kosten Ubersteigenden Nutzens. Im Rahmen der
Bewertung werden aber nicht alle Effekte der Schienenreaktivierungsprojekte berlicksichtigt.

Vor diesem Hintergrund verfolgt dieses Forschungsprojekt das Ziel, die raumliche Bedeutung der Reaktivie-
rung von Schienenstrecken und die damit verbundenen positiven Effekte fiir den landlichen Raum in Form
einer Ex-post-Analyse zu untersuchen. Neben der strukturierten Erfassung der denkbaren Effekte sind auch die
tatsachlich eingetretenen Auswirkungen und Wirkungszusammenhange verschiedener beispielhafter Schie-
nenreaktivierungsprojekte zu analysieren. Darauf aufbauend werden Erfolgs- und Misserfolgsfaktoren abge-
leitet sowie Handlungsempfehlungen erarbeitet.

Abbildung 1
Reisezeit per Schiene zum nachstgelegenen regionalen Zentrum

Erreichbarkeit von Oberzentren
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1.1 Ubersicht iiber Effekte von Schienenreaktivierungen

Insgesamt wurden 80 Einzeleffekte von Reaktivierungsprojekten identifiziert. Dazu gehoren zwolf raumstruk-
turelle Effekte (Effekte auf die Raumentwicklung und die Nutzung rdumlicher Strukturen), 28 wirtschaftliche
Effekte (Effekte auf die regionale und lokale Wirtschaft sowie wirtschaftliche Effekte auf die privaten Haushalte),
28 verkehrliche Effekte, sieben Umwelteffekte sowie flinf gesellschaftliche Effekte. Auf Ebene der Betroffenen-
gruppen sind von den 80 Einzeleffekten 27 den Biirgerinnen und Biirgern bzw. der Gesellschaft als Ganzem,
31 der jeweiligen Gemeinde oder Region, sieben den Einzelunternehmen sowie 15 den Verkehrsunternehmen,
Aufgabentragern und Mittelgebern zuzuordnen.

1.2 Ergebnisse der Trendanalyse

In der Trendanalyse wurden die Effekte bei 27 der 42 untersuchten Indikatoren (zumindest teilweise) besta-
tigt. Um zu untersuchen, ob die identifizierten Einzeleffekte bei den betrachteten Strecken auch tatsachlich
eingetreten sind, wurden 42 der insgesamt 153 relevanten Indikatoren naher analysiert. Durch diese Indikato-
ren kdnnen 21 der insgesamt 80 Einzeleffekte erkldrt werden. Im Rahmen der Trendanalyse wurden von den
analysierten 42 Indikatoren insgesamt 27 bestatigt und somit 13 der 21 untersuchten Effekte nachgewiesen.

Abbildung 2
Identifizierte, bestdtigte und widerlegte Effekte und zugehérige Indikatoren

80 Effekte 153 Indikatoren
42 analysiert

21 untersucht ———— 27 bestatigt —————
13 bestitigt —— \
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« positiver Effekt auf die Bevilkerungsentwicklung in + flaichendeckende Erreichbarkeit von
einer Region, Dienstleistungsangeboten und damit
+ Zuwachs des Verstadterungsgrads, Aufrechterhaltung der Dienstleistungsstruktur in
« Entlastung von Wohnungsmarkten sowie landlichen Regionen,
der Ausbau von neuen Wohngebieten und « verstdrkte Vernetzung zwischen Stadten und
Siedlungsstrukturen, landlichen Gebieten,
= Flacheneinsparungen aufgrund von sinkendem « Entstehung neuer Arbeitsplitze,
MIV-Aufkommen, « Starkung des Wirtschafts- und Logistikstandorts,
* Anstieg der Immobilienpreise, + Anstieg von Kaufkraft und Preisen,
« touristische ErschlieBung und Attraktivierung von ¢ Erhéhung der Innovationstatigkeit und
Freizeitangeboten, Produktivitadt sowie Steigerung des Outputs,
« Stirkung des Regionalmarketings, « Reduktion von Verkehrsunfillen,
= Einsparung von MIV-Vorhalte- und Betriebskosten, = bessere Erreichbarkeit und verstarkte Vernetzung
e Erhéhung der Steuereinnahmen, zwischen regionalen und Uiberregionalen Zentren

= Einsparung von Unfallkosten,

« Entlastung von Verkehrswegen mit hohem
Verkehrsaufkommen und Vermeidung der
Uberlastung von bestehenden Verkehrssystemen,

+ reduzierte Zerschneidung der Landschaft,

« reduzierte(r) Flachenverbrauch/-versieglung

Quelle: Eigene Darstellung



1.3 Ergebnisse der qualitativen Inhaltsanalyse und Experteninterviews sowie
Erfolgs- und Misserfolgsfaktoren

Im Rahmen der qualitativen Inhaltsanalyse wurde die Entwicklung der Wahrnehmung der Reaktivierungspro-
jekte in der medialen Berichterstattung ausgewertet. Die Erkenntnisse geben auch einen Hinweis zur Beurtei-
lung des Effekts Soziale Inklusion von Einwohnenden in Idndlichen Regionen und Stdrkung des sozialen Zusam-
menhalts zwischen Einwohnenden von Stadt und Land fiir die jeweilige Strecke. Zusammenfassend ergibt sich
hier kein einheitliches Bild. Zwar wird Gber die meisten Reaktivierungsprojekte grundsétzlich positiv und viel-
fach in verschiedenen Medien berichtet. Unterschiedliche Meinungen zum Projekt oder Schwierigkeiten bei
der Fertigstellung bzw. dem anlaufenden Betrieb fiihren aber zuweilen auch zu deutlich negativen Berichten.
Bei einem geringen Fortschritt von Planungen und insbesondere bei sehr abgelegenen Nebenstrecken halt
sich die Berichterstattung zudem stark in Grenzen.

Auf Basis der Analysen und Erkenntnisse aus den Experteninterviews konnten zuletzt Erfolgs- und Misserfolgs-
faktoren bei der Umsetzung von Reaktivierungsprojekten abgeleitet werden. Sie decken alle Phasen eines
Projekts von der Initiierung bis zur betrieblichen Umsetzung und die drei zentralen Dimensionen ,technisch’,
Jwirtschaftlich-planerisch” und , politisch-partizipativ” ab.

Fir die Planung, Umsetzung und Unterstiitzung von Reaktivierungsprojekten sind auf Basis der Erkenntnisse
des Projekts grundsatzlich die folgenden Handlungen zu empfehlen:

« Bildung eines starken und kooperativen Akteursnetzes und unmittelbare Einbindung der politischen Ent-
scheidungstragerinnen und -tréger als Befiirworterinnen und Befiirworter sowie friihzeitige Offentlichkeits-
arbeit

« friihzeitige und detaillierte Infrastrukturplanung (HOAI 1-4)

» Anpassung bzw. Erweiterung der Standardisierten Bewertung hinsichtlich der einzubeziehenden Effekte der
Schienenstreckenreaktivierung (z. B. um raumliche Entwicklungspotenziale)

« Beriicksichtigung moglicher zukiinftiger Kapazitatsausbaubedarfe bereits in der Infrastrukturplanung
« Ausschreibung einer hochwertigen Verkehrsleistung im Rahmen der SPNV-Wettbewerbsvergabe

« Ausgestaltung der neuen bzw. reaktivierten Haltestellen als inter-/multimodale Mobilitatsstationen fiir naht-
lose Mobilitatsketten als Bestandteil einer attraktiven und nachhaltigen Mobilitat

« Raumordnerische und tatsdchliche Sicherung der Infrastruktur vor voreiligen und kostenbedingten Zweck-
entfremdungen und/oder Abbau

« Erweiterung der Erhebung von statistischen Daten auf kommunaler Ebene, um raumliche Effekte von Reakti-
vierungsprojekten messen und ihren Erfolg so besser beurteilen zu kénnen

» Abbau der mit einem Reaktivierungsprojekt verbundenen gesetzlichen Hiirden und Begrenzung des biiro-
kratischen Verwaltungsaufwands

Zusammenfassend zeigen die Ergebnisse des Projekts das erhebliche Potenzial der Reaktivierung von Schie-
nenstrecken in Deutschland. Der Ansatz fiir die Untersuchung konkreter Potenziale und eine anschlieBende
erfolgreiche Umsetzung von méglichen Projekten ist mit dem hier angewandten Instrumentarium nun vor-
handen. Eine detaillierte Betrachtung der Voraussetzungen vor Ort ist aber notwendig, um abschlieBende Aus-
sagen treffen und optimal zugeschnittene Empfehlungen geben zu kénnen.



2 Einfiithrung

2.1 Bereitstellung, Nutzung und Reaktivierung von Eisenbahninfrastruktur in
Deutschland

Die Reaktivierung stillgelegter Eisenbahnstrecken in landlichen Raumen leistet einen Beitrag zur Verbesserung
der Mobilitdt und damit zu gleichwertigen Lebensverhéltnissen. Der Anschluss an das Schienennetz wertet Re-
gionen auf und fallt sowohl bei der Wohnsitzwahl von Biirgerinnen und Biirger als auch bei der Standortwahl
von Unternehmen ins Gewicht. So entfalten Reaktivierungen besonders in landlichen Raumen eine struktur-
politische Wirkung und haben eine Signalwirkung als Investition in die Zukunftsfahigkeit einer Region. Neben
strukturpolitischen Motiven ist die Reaktivierung stillgelegter Eisenbahnstrecken ein wichtiges Instrument fiir
die Starkung des Verkehrstragers Schiene, der wiederum ein entscheidender Bestandteil der zur Erreichung
der Klimaziele von Paris notwendigen Mobilitdtswende ist.

Eine im Auftrag der Deutschen Bahn AG erarbeitete Studie zur ,Gestaltung und Entwicklung der Eisenbahn-
infrastrukturpreise in Europa” (PwC 2018) hat unter anderem grof3e Unterschiede in Bezug auf den Umfang
und die Nutzungsintensitat der Eisenbahninfrastruktur in Europa offengelegt. Mit 31.724 Trassenkilometern
(Trkm)/Streckenkilometern (Strecken-km) lag das als Streckenbelastung bezeichnete Verhéltnis von Betriebs-
leistung zu Streckenldnge in Deutschland 2017 deutlich Gber dem européischen Durchschnitt von 18.573
Trkm/Strecken-km. Ein besonders intensiv genutztes Netz kann aber auch im Umkehrschluss bedeuten, dass
der Anteil schwach genutzter Strecken niedrig ist. Dies kann eine Folge von Streckenstilllegungen in der Ver-
gangenheit sein.

Im Jahr 2019 wurden in Deutschland 85 % des Eisenbahnnetzes von der Deutschen Bahn AG betrieben, 15 %
entfielen auf 130 nicht bundeseigene Betreiber (vgl. BNetzA 2021: 69). Mit 39.089 Kilometern (km) (vgl. BNetzA
2021: 68) ist das Eisenbahnnetz in Deutschland im Jahr 2019 um 16 % kleiner als das Streckennetz im Jahr
1950, das 46.400 km umfasste (vgl. Bundesminister fiir Verkehr 1991: 7). In den Jahrzehnten nach dem Ende
des Zweiten Weltkriegs wurden Eisenbahnstrecken vor dem Hintergrund der entstehenden Massenmotorisie-
rung stillgelegt. Auch nach der Bahnreform gab es weitere Streckenstilllegungen, insbesondere in den neuen
Bundeslandern. Zwischen 1994 und 2018 wurden im Streckennetz insgesamt 5.148 km stillgelegt, wie die
folgende Abbildung verdeutlicht (vgl. EBA 21.11.2018).

Abbildung 3
Streckenstilllegungen in Deutschland zwischen 1994 und 2020 (in km)
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Quelle: Eigene Darstellung



Raumliche Effekte reaktivierter Schienenstrecken im landlichen Raum 10

Bei der Entwicklung der Verkehrsleistung zeichnet sich allerdings eine gegenlaufige Entwicklung ab. Wahrend
im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) 38 Mrd. Personenkilometer (Pkm) im Jahr 2002 erbracht wurden,
stieg die Verkehrsleistung bereits im Jahr 2007 auf 45 Mrd. Pkm (vgl. BNetzA 2008) und im Jahr 2019 sogar
auf 58 Mrd. Pkm (vgl. BNetzA 2021). Neben dem zunehmenden 6&ffentlichen Fokus auf den Klimaschutz und
die Schaffung gleichwertiger Lebensverhaltnisse flihrte diese Nachfrageentwicklung dazu, dass Streckenstill-
legungen zuriickgingen und Streckenreaktivierungen verstarkt als Instrument zur Erweiterung des Angebots
und zur Steigerung der Nachfrage vorangetrieben wurden. Zwischen 1994 und 2020 wurde ein Streckennetz
mit 933 km Lange fiir den SPNV reaktiviert, im Giterverkehr kamen weitere 364 km hinzu (vgl. Allianz pro
Schiene 2020). In Baden-Wirttemberg, Bayern, Bremen, Nordrhein-Westfalen, Rheinland-Pfalz, im Saarland
und in Schleswig-Holstein Uberstiegen die Reaktivierungen damit bereits die Stilllegungen (vgl. Allianz pro
Schiene 2020).

So hat beispielsweise das Land Baden-Wirttemberg im Rahmen seiner Strategie zur Verdopplung des &ffentli-
chen Personennahverkehrs (OPNV) bis zum Jahr 2030 (in Pkm, Basisjahr 2010) in einem Beteiligungsverfahren
die Vorschlage kommunaler Gebietskorperschaften und Verkehrsverbdnde fir die Reaktivierung stillgeleg-
ter Bahnstrecken gesammelt und diese einer Potenzialanalyse unterzogen (vgl. Ministerium fir Verkehr Ba-
den-Wirttemberg 29.10.2020). Auch der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen e.V. (VDV) hat zuletzt im
Jahr 2020 Eisenbahnstrecken fiir die Reaktivierung vorgeschlagen (vgl. VDV 2020: 28 ff.) und bei ihrer Einord-
nung eine Typologie der Griinde fiir Reaktivierungen zugrunde gelegt. Von besonderer Relevanz in landlichen
Raumen sind die ErschlieBung einer bisher vom SPNV unterversorgten Region zur Herstellung eines besseren
Grundangebots im &ffentlichen Verkehr (,ErschlieBungsfunktion”), die Nutzung weiteren Fahrgastpotenzials
durch die Verlangerung bestehender SPNV-Linien (,Erweiterungsfunktion”) und die Einrichtung einer bisher
fehlenden SPNV-Relation zwischen aufkommensstarken Raumen (,Verbindungsfunktion”) (vgl. VDV 2020: 13).

Foto: Markus Mainka/Shutterstock.com

Schienenreaktivierungen stehen oben auf der Agenda von Deutscher Bahn und Politik.
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Im Jahr 2019 gab die Deutsche Bahn AG an, keine Strecken mebhr stillzulegen und eine Taskforce zur Strecken-
reaktivierung einzusetzen. Laut Bundesregierung lag im November 2020 der Entwurf einer systematischen
Erstbewertung von Reaktivierungsvorschlagen durch die DB Netz AG vor, der auch die Reaktivierungsvorschla-
ge des VDV und der Allianz pro Schiene beriicksichtigt (vgl. Deutscher Bundestag 2020a). Zwischen 1994 und
2020 wurden in Deutschland zwar 1.297 km Eisenbahnstrecke reaktiviert, deutschlandweit gab es in diesem
Zeitraum dennoch mehr Stilllegungen als Reaktivierungen.

Der Erfolg spricht fiir die Reaktivierungen: Viele Reaktivierungsprojekte tibertreffen die im Vorfeld der Reakti-
vierung vorgenommenen Fahrgastprognosen, wie zum Beispiel die Reaktivierung der Schonbuchbahn im Jahr
1996 zeigt. Mit etwa 6.000 Fahrgasten pro Tag im Jahr 2000 wurde die Fahrgastprognose von 2.500 Fahrgdsten
pro Tag im Gutachten liber die Moglichkeiten einer Wiederaufnahme des Personenverkehrs deutlich tibertrof-
fen (vgl. BBSR 2020).

Fir die Finanzierung von Reaktivierungsprojekten stehen verschiedene Instrumente zur Verfiigung, etwa
das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG), das seit der Novellierung im Jahr 2019 auch die Reakti-
vierung von Schienenstrecken zu den férderungsfahigen Vorhaben zahlt. Wesentliche Voraussetzung fiir die
Forderungsfahigkeit ist der nach der Methode der Standardisierten Bewertung erbrachte Nachweis eines die
Kosten Ubersteigenden Nutzens. Die Standardisierte Bewertung wurde zuletzt im Jahr 2016 liberarbeitet. Mit
der Uberarbeitung floss beispielsweise erstmalig die Nutzenkomponente ,Nutzung der Schaffung zusitz-
licher Mobilitatsmoglichkeiten” in die Betrachtung ein. In Anbetracht des umwelt- und strukturpolitischen
Potenzials von Schienenstreckenreaktivierungen mehren sich dennoch die Forderungen nach einer umfas-
senderen Neuauflage der Standardisierten Bewertung, die mehr Reaktivierungsprojekten zur Realisierung
verhilft. So fordern Abgeordnete der Bundestagsfraktion Bilindnis 90/Die Griinen, die Kriterien der Umwelt-,
Klima- und Gesundheitswirkungen von Projekten starker zu gewichten (vgl. Deutscher Bundestag 2020b: 1).
Auch der Zweckverband SPNV Rheinland-Pfalz Stid (ZSPNV Siid) fordert eine verstarkte Berlicksichtigung der
Schadstoffemissionen und des Flachenverbrauchs des Pkw-Verkehrs. Zudem soll fiir Strecken auBBerhalb der
Ballungs- und Verdichtungsraume ,die Herstellung gleichwertiger Lebensverhaltnisse zur Starkung des landli-
chen Raumes” (ZSPNV Siid 2020a) stérker ins Gewicht fallen. Die DB Netz AG spricht sich daftir aus, die CO,-Ein-
sparung und die Schaffung von Kapazitdtsreserven und Redundanzen bei der Ermittlung des zu erwartenden
Nutzens besser zu berlicksichtigen (vgl. Deutscher Bundestag 2020b). Aktuell lauft daher ein weiteres Projekt
des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur, um die Standardisierte Bewertung erneut zu
Uberarbeiten. Die Fertigstellung der weiterentwickelten Version der Standardisierten Bewertung ist fir das
Ende des Jahres 2021 angekiindigt (vgl. BMDV 30.08.2021).

Eine Vorabbeurteilung des Nutzens von Reaktivierungsprojekten, wie sie beispielsweise in Form der Standardi-
sierten Bewertung erfolgt, ist flir den zu erbringenden Nachweis der Wirtschaftlichkeit zwingend vorgegeben.
Seltener wird jedoch der tatsachlich eingetretene Nutzen ex post ermittelt. Dabei ermdglichen Ex-post-Analy-
sen, die Wirkungszusammenhange zwischen der Investition und dem eingetretenen Nutzen zu identifizieren
und auf dieser Grundlage Empfehlungen fiir die zukiinftige Planung abzuleiten. Eine genauere Kenntnis der
positiven Effekte von Schienenreaktivierungen fiihrt zu einer besseren Kenntnis des zu erwartenden Nutzens,
die wiederum einen wesentlichen Beitrag zur Starkung von Schienenreaktivierungsprojekten und ihrer erfolg-
reichen Umsetzung leisten kann.

2.2 Zielsetzung des Forschungsprojekts

Als Grundsatz der Raumordnung ist die Schaffung gleichwertiger Lebensverhaltnisse in § 2 Abs. 2 Satz 1 des
Raumordnungsgesetzes (ROG) niedergelegt. Unter dem Gesichtspunkt gleichwertiger Lebensverhaltnisse
riickt zunehmend die Entwicklung landlicher Radume ins Zentrum politischer Diskussionen. Gleichwertige Le-
bensverhdltnisse in Deutschland zu schaffen sei,die prioritare Aufgabe der Politik der ndachsten Dekade’,



schreiben die Vorsitzenden der Kommission ,Gleichwertige Lebensverhdltnisse”, in ihren Schlussfolgerun-
gen zur Arbeit der Kommission im Juni 2019. Darin wird ein flichendeckend verfuigbares, leistungsfahiges,
erschwingliches und nutzerorientiertes Mobilitdtsangebot als Grundvoraussetzung fiir die Herstellung und
Sicherung gleichwertiger Lebensverhaltnisse genannt (vgl. BMI 2021: 20).

Zur Umsetzung der Schlussfolgerungen der Kommission férdert das Bundesministerium fiir Wohnen, Stadt-
entwicklung und Bauwesen im Rahmen des Forschungsprogramms ,Region gestalten” Vorhaben im Bereich
der Raumordnung und des gesellschaftlichen Zusammenhalts. Im Rahmen von ,Region gestalten” werden
Modellvorhaben und Einzelprojekte zur Erforschung bzw. Umsetzung innovativer Konzepte fiir die Entwick-
lung landlicher Rdume gefordert. Ziel ist es, die Erkenntnisse aus den geférderten Vorhaben einer breiten
Fachoffentlichkeit zur Verfiigung zu stellen und in der Heimatpolitik zu verankern (vgl. BBSR 2021).

Das Projekt ,Raumliche Effekte reaktivierter Bahnstrecken im landlichen Raum” reiht sich in die Erforschung
der Verbesserung der Mobilitat in Iandlichen Raumen zur Herstellung gleichwertiger Lebensverhaltnisse ein.
Ziel dieses Projekts ist es, ein genaueres Verstandnis der Effekte von Reaktivierungsprojekten in landlichen
Raumen und der zugrunde liegenden Wirkungszusammenhéange auf der Grundlage einer Ex-post-Analyse zu
erlangen. Hierzu wurden potenzielle Effekte von Reaktivierungsprojekten in landlichen Raumen strukturiert
erfasst und mit quantitativen und/oder qualitativen Messmaoglichkeiten versehen. AnschlieBend wurde das so
konzipierte Analyseraster auf sechs verschiedene Reaktivierungsprojekte angewendet. Hierbei galt es aufzu-
zeigen, welche Effekte durch die Reaktivierung von Eisenbahnstrecken bereits eingetreten bzw. zu erwarten
sind. AbschlieBend wurden auf der Grundlage der Ex-post-Analyse technische, wirtschaftliche und politische
Faktoren fiir den Erfolg bzw. den Misserfolg von Reaktivierungsprojekten abgeleitet. Darliber hinaus wurden
Handlungsempfehlungen fir 6ffentliche und privatwirtschaftliche Akteure aufgezeigt.

Abbildung 4
Ziele des Projekts
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3 Untersuchungsmethodik

Fir die Durchfiihrung des Forschungsprojekts wurde eine fiinfstufige Untersuchungsmethodik angewendet.

3.1 Theoretische Bestandsaufnahme

Zunichst bildete die Erarbeitung eines Rasters zur quantitativen oder qualitativen Erfassung der Effekte von
Reaktivierungsprojekten und deren Analyse die Grundlage fiir die weiteren Arbeitsschritte. Hierzu wurde in
einem ersten Schritt eine gro3e Zahl denkbarer Effekte einer Reaktivierung von Bahnstrecken im landlichen
Raum strukturiert und Ubersichtlich erfasst. In einem zweiten Schritt wurden die verschiedenen Effekte mit
quantitativen oder qualitativen Mdglichkeiten der Messung in Form von Indikatoren versehen, sodass das
Eintreten oder Ausbleiben der erfassten Effekte im Rahmen eines Reaktivierungsprojekts ex post festgestellt
werden konnte.

3.2 Auswahl der zu untersuchenden Fallbeispiele

Die Auswahl der zu untersuchenden Reaktivierungsprojekte erfolgte in einem mehrstufigen Verfahren, an des-
sen Ende drei erfolgreiche Projekte sowie drei weitere Reaktivierungsprojekte, deren Umsetzung gescheitert
ist, stockt oder langfristig zu scheitern droht, fiir die Untersuchungen herangezogen wurden.

3.3 Quantitative Trendanalyse

Die aus den Sekundarquellen ermittelten Effekte sollten am Beispiel der drei exemplarisch ausgewdhlten Stre-
cken, die als erfolgreich reaktiviert gelten kdnnen, durch eine quantitative Trendanalyse Uberprift werden.

Zusammengefasst entsprach das Vorgehen den folgenden Schritten:

« Berechnung der Anderungsraten im Vergleich zum Vorjahr

« Berechnung von Anderungsraten fiir gréBere Intervalle (3-Jahres- und 5-Jahres-Anderungsraten)
« Verdichtung der kommunalen Werte zu arithmetischen Mitteln

« Bereinigung der Werte auf Kreisebene um die Werte auf kommunaler Ebene (bzw. auf Landesebene um die
Werte auf Kreisebene)

« Vergleich der Anderungsraten vor und nach der Reaktivierung sowie auf kommunaler Ebene und Kreisebene
(bzw. auf Kreisebene und auf Landesebene)

3.4 Qualitative Inhaltsanalyse der Medienberichterstattung

Erganzend zu den quantitativen Trendanalysen sollte eine qualitative Untersuchung der Medienberichterstat-
tung Uber die Reaktivierungsprojekte weitere Anhaltspunkte liefern. Die qualitative Untersuchung wurde da-
bei in Anlehnung an die Methodik der ,qualitativen Inhaltsanalyse” durchgefihrt, mit deren Hilfe Texte und
anderes Kommunikationsmaterial detailliert ausgewertet werden kénnen. Im Fokus stehen dabei eine umfas-
sende Betrachtung und Codierung von Texten und anderen Kommunikationsmaterialien im Einzelnen sowie
im Vergleich. Neben der Erfassung des eigentlichen Inhalts spielt unter anderem auch die Ber{icksichtigung
des Kontexts von Aussagen sowie der angesprochenen Zielgruppe eine wichtige Rolle.



Raumliche Effekte reaktivierter Schienenstrecken im landlichen Raum

Abbildung 5
Reaktivierte Eisenbahnstrecken in Deutschland seit 1994

Reaktivierte Eisenbahnstrecken 1994 bis 2020
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3.5 Experteninterviews zur Validierung der Ergebnisse

Sowohl fiir die theoretische Bestandsaufnahme der Effekte als auch fiir die empirische Analyse der sechs
ausgewadhlten Reaktivierungsprojekte wurden jeweils abschlieBend Experteninterviews zur Validierung der
Ergebnisse durchgeftihrt. Ziel war dabei vor allem, die zuvor gesammelten Ergebnisse durch eine Experten-
einschatzung zu tberprifen und eventuell offene bzw. weitere Punkte zu erganzen. Alle Interviews wurden auf
Basis eines strukturierten Interviewleitfadens mit entsprechenden Leitfragen geplant, der Gesprachspartnerin
und -partner, Zielsetzung und Wissensstand beriicksichtigte.



4 FErgebnisse

Vier Abschnitte stellen im Folgenden die zentralen Ergebnisse des Forschungsprojekts dar: Zundchst werden
in 4.1 die identifizierten moglichen Effekte von Streckenreaktivierungen aufgefiihrt und kategorisiert. Be-
nannt werden auBerdem die identifizierten Indikatoren, die sich zur Messung der Effekte heranziehen lassen.
Anschlieend finden sich in 4.2 die Ergebnisse der empirischen Untersuchungen anhand der Fallbeispiele.
Nach einer tiberblicksartigen Vorstellung der sechs untersuchten Strecken folgt eine detaillierte Ubersicht der
Trendanalyse-Ergebnisse bezogen auf die bestétigten oder widerlegten Effekte. Zuletzt werden die Erkennt-
nisse der qualitativen Inhaltsanalyse sowie der gefiihrten Experteninterviews zusammengefasst. 4.3 stellt auf
dieser Basis die Erfolgs- und Misserfolgsfaktoren fiir Reaktivierungsprojekte strukturiert dar. Abschlieend sind
in 4.4 die daraus abgeleiteten zentralen Handlungsempfehlungen fiir 6ffentliche und privatwirtschaftliche Ak-
teure zusammengestellt.

4.1 ldentifikation moglicher Effekte von Streckenreaktivierungen im Schienenverkehr

Insgesamt wurden 80 Einzeleffekte von Reaktivierungsprojekten identifiziert. Von den insgesamt 80 Effekten
entfallen dabei 27 auf die Biirgerinnen und Biirger bzw. die Gesellschaft als Ganzes, 31 auf die jeweiligen Ge-
meinden oder die Region, sieben auf die Einzelunternehmen und 15 auf die Verkehrsunternehmen, Aufga-
bentridger und Mittelgeber. Nachfolgend sind die einzelnen Effekte in den jeweiligen Kategorien im Uberblick
dargestellt:

Abbildung 6

Effekte von Streckenreaktivierungen im Schienenverkehr nach Kategorie
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