














1 Zusammenfassung

Im Rahmen der Scha ung gleichwertiger Lebensverhéltnisse in Deutschland stellt der Anschluss landlicher
Raume an den Schienenpersonen- und Schienenguterverkehr einen wichtigen Ein ussfaktor auf die Lebens-
qualitat 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 néchstgelegenen 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 groter Schieneninfrastrukturbetreiber in Deutschland im Jahr 2019 bekannt gege-
ben, keine Strecken mehr stillzulegen und eine Taskforce zur Streckenreaktivierung einzusetzen. Wesentliche
Voraussetzung fur die Forderungsfahigkeit von Schienenreaktivierungsprojekten ist der nach der Methode der
Standardisierten Bewertung erbrachte Nachweis eines die Kosten tbersteigenden Nutzens. Im Rahmen der
Bewertung werden aber nicht alle E ekte der Schienenreaktivierungsprojekte bericksichtigt.

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

Abbildung 1
Reisezeit per Schiene zum nédchstgelegenen regionalen Zentrum
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1.1 Ubersicht tiber E ekte von Schienenreaktivierungen

Insgesamt wurden 80 Einzele ekte von Reaktivierungsprojekten identi ziert. Dazu gehdren zwolf raumstruk-
turelle E ekte (E ekte auf die Raumentwicklung und die Nutzung rédumlicher Strukturen), 28 wirtschaftliche
E ekte (E ekte aufdie regionale und lokale Wirtschaft sowie wirtschaftliche E ekte auf die privaten Haushalte),
28 verkehrliche E ekte, sieben Umwelte ekte sowie flinf gesellschaftliche E ekte. Auf Ebene der Betro enen-
gruppen sind von den 80 Einzele ekten 27 den Birgerinnen und Burgern bzw. der Gesellschaft als Ganzem,
31 der jeweiligen Gemeinde oder Region, sieben den Einzelunternehmen sowie 15 den Verkehrsunternehmen,
Aufgabentréagern und Mittelgebern zuzuordnen.

1.2 Ergebnisse der Trendanalyse

In der Trendanalyse wurden die E ekte bei 27 der 42 untersuchten Indikatoren (zumindest teilweise) besta-
tigt. Um zu untersuchen, ob die identi zierten Einzele ekte bei den betrachteten Strecken auch tatséchlich
eingetreten sind, wurden 42 der insgesamt 153 relevanten Indikatoren néher analysiert. Durch diese Indikato-
ren kénnen 21 der insgesamt 80 Einzele ekte erklart werden. Im Rahmen der Trendanalyse wurden von den
analysierten 42 Indikatoren insgesamt 27 bestétigt und somit 13 der 21 untersuchten E ekte nachgewiesen.

Abbildung 2
Identi zierte, bestétigte und widerlegte E ekte und zugehdrige Indikatoren
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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
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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 E ekts Soziale Inklusion von Einwohnenden in ldndlichen Regionen und Stédrkung des sozialen Zusam-
menhalts zwischen Einwohnenden von Stadt und Land fiir die jeweilige Strecke. Zusammenfassend ergibt sich
hier kein einheitliches Bild. Zwar wird Giber 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 hélt
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®,
~wirtschaftlich-planerisch* und,politisch-partizipativ“ ab.

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

« Bildung eines starken und kooperativen Akteursnetzes und unmittelbare Einbindung der politischen Ent-
scheidungstragerinnen und -trager als Befiirworterinnen und Befiirworter sowie frithzeitige O entlichkeits-
arbeit

« friihzeitige und detaillierte Infrastrukturplanung (HOAI 1-4)

« Anpassung bzw. Erweiterung der Standardisierten Bewertung hinsichtlich der einzubeziehenden E ekte der
Schienenstreckenreaktivierung (z. B. um raumliche Entwicklungspotenziale)

« Berticksichtigung méglicher zukunftiger Kapazitdtsausbaubedarfe 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 tatséchliche Sicherung der Infrastruktur vor voreiligen und kostenbedingten Zweck-
entfremdungen und/oder Abbau

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

« Abbau der mit einem Reaktivierungsprojekt verbundenen gesetzlichen Hirden und Begrenzung des biro-
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 anschlieRende
erfolgreiche Umsetzung von mdglichen Projekten ist mit dem hier angewandten Instrumentarium nun vor-
handen. Eine detaillierte Betrachtung der Voraussetzungen vor Ort ist aber notwendig, um abschlielende Aus-
sagen tre en und optimal zugeschnittene Empfehlungen geben zu kénnen.



2 Einfiithrung

2.1 Bereitstellung, Nutzung und Reaktivierung von Eisenbahninfrastruktur in
Deutschland

Die Reaktivierung stillgelegter Eisenbahnstrecken in Iandlichen R&umen 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 R&umen 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 groRe Unterschiede in Bezug auf den Umfang
und die Nutzungsintensitat der Eisenbahninfrastruktur in Europa o engelegt. Mit 31.724 Trassenkilometern
(Trkm)/Streckenkilometern (Strecken-km) lag das als Streckenbelastung bezeichnete Verhaltnis von Betriebs-
leistung zu Streckenldnge in Deutschland 2017 deutlich Gber dem europdischen 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 %
ent elen 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 fur 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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Raumliche E ekte reaktivierter Schienenstrecken im landlichen Raum 10

Bei der Entwicklung der Verkehrsleistung zeichnet sich allerdings eine gegenldu ge 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 ¢ entlichen Fokus auf den Klimaschutz und
die Scha ung gleichwertiger Lebensverhéltnisse 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 L&nge fir den SPNV reaktiviert, im Guterverkehr kamen weitere 364 km hinzu (vgl. Allianz pro
Schiene 2020). In Baden-Wurttemberg, 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-Wiirttemberg im Rahmen seiner Strategie zur Verdopplung des 6 entli-
chen Personennahverkehrs (OPNV) bis zum Jahr 2030 (in Pkm, Basisjahr 2010) in einem Beteiligungsverfahren
die Vorschlage kommunaler Gebietskorperschaften und Verkehrsverbénde fur die Reaktivierung stillgeleg-
ter Bahnstrecken gesammelt und diese einer Potenzialanalyse unterzogen (vgl. Ministerium fir Verkehr Ba-
den-Wurttemberg 29.10.2020). Auch der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen e.V. (VDV) hat zuletzt im
Jahr 2020 Eisenbahnstrecken fir die Reaktivierung vorgeschlagen (vgl. VDV 2020: 28 .) und bei ihrer Einord-
nung eine Typologie der Griinde fiir Reaktivierungen zugrunde gelegt. Von besonderer Relevanz in landlichen
Raumen sind die Erschlielfung einer bisher vom SPNV unterversorgten Region zur Herstellung eines besseren
Grundangebots im 6 entlichen 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
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Im Jahr 2019 gab die Deutsche Bahn AG an, keine Strecken mehr 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 bericksichtigt (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 fur die Reaktivierungen: Viele Reaktivierungsprojekte tibertre en die im Vorfeld der Reakti-
vierung vorgenommenen Fahrgastprognosen, wie zum Beispiel die Reaktivierung der Schénbuchbahn im Jahr
1996 zeigt. Mit etwa 6.000 Fahrgasten pro Tag im Jahr 2000 wurde die Fahrgastprognose von 2.500 Fahrgésten
pro Tag im Gutachten Uber die Méglichkeiten einer Wiederaufnahme des Personenverkehrs deutlich Gbertrof-
fen (vgl. BBSR 2020).

Fur die Finanzierung von Reaktivierungsprojekten stehen verschiedene Instrumente zur Verfligung, etwa
das Gemeindeverkehrs nanzierungsgesetz (GVFG), das seit der Novellierung im Jahr 2019 auch die Reakti-
vierung von Schienenstrecken zu den forderungsfahigen Vorhaben z&hlt. Wesentliche Voraussetzung fur 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 Uberarbeitet. Mit
der Uberarbeitung oss beispielsweise erstmalig die Nutzenkomponente ,Nutzung der Scha ung zusatz-
licher Mobilitatsmoglichkeiten” in die Betrachtung ein. In Anbetracht des umwelt- und strukturpolitischen
Potenzials von Schienenstreckenreaktivierungen mehren sich dennoch die Forderungen nach einer umfas-
senderen Neuau age der Standardisierten Bewertung, die mehr Reaktivierungsprojekten zur Realisierung
verhilft. So fordern Abgeordnete der Bundestagsfraktion Biindnis 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 Stid) fordert eine verstarkte Bertcksichtigung der
Schadsto emissionen und des Flachenverbrauchs des Pkw-Verkehrs. Zudem soll fiir Strecken aufRerhalb der
Ballungs- und Verdichtungsrdume ,die Herstellung gleichwertiger Lebensverhaltnisse zur Starkung des landli-
chen Raumes" (ZSPNV Stid 2020a) stéarker ins Gewicht fallen. Die DB Netz AG spricht sich dafiir aus, die CO,-Ein-
sparung und die Scha ung von Kapazitatsreserven und Redundanzen bei der Ermittlung des zu erwartenden
Nutzens besser zu berticksichtigen (vgl. Deutscher Bundestag 2020b). Aktuell 1auft 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 fur das
Ende des Jahres 2021 angekundigt (vgl. BMDV 30.08.2021).

Eine Vorabbeurteilung des Nutzens von Reaktivierungsprojekten, wie sie beispielsweise in Form der Standardi-
sierten Bewertung erfolgt, ist fiir den zu erbringenden Nachweis der Wirtschaftlichkeit zwingend vorgegeben.
Seltener wird jedoch der tatsachlich eingetretene Nutzen ex post ermittelt. Dabei erméglichen Ex-post-Analy-
sen, die Wirkungszusammenhénge zwischen der Investition und dem eingetretenen Nutzen zu identi zieren
und auf dieser Grundlage Empfehlungen fiir die zukilinftige Planung abzuleiten. Eine genauere Kenntnis der
positiven E ekte von Schienenreaktivierungen fuhrt 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 Scha ung gleichwertiger Lebensverhaltnisse in 8 2 Abs. 2 Satz 1 des
Raumordnungsgesetzes (ROG) niedergelegt. Unter dem Gesichtspunkt gleichwertiger Lebensverhéltnisse
ruckt zunehmend die Entwicklung landlicher Ra&ume ins Zentrum politischer Diskussionen. Gleichwertige Le-
bensverhéltnisse in Deutschland zu scha en sei,die prioritare Aufgabe der Politik der nédchsten Dekade,



schreiben die Vorsitzenden der Kommission ,Gleichwertige Lebensverhdltnisse®, in ihren Schlussfolgerun-
gen zur Arbeit der Kommission im Juni 2019. Darin wird ein &chendeckend verfligbares, leistungsfahiges,
erschwingliches und nutzerorientiertes Mobilitatsangebot als Grundvoraussetzung fur die Herstellung und
Sicherung gleichwertiger Lebensverhéltnisse genannt (vgl. BMI 2021: 20).

Zur Umsetzung der Schlussfolgerungen der Kommission férdert das Bundesministerium fur 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 Raume gefdrdert. Ziel ist es, die Erkenntnisse aus den gefdrderten Vorhaben einer breiten
Fach6 entlichkeit zur Verfiigung zu stellen und in der Heimatpolitik zu verankern (vgl. BBSR 2021).

Das Projekt ,,Raumliche E ekte reaktivierter Bahnstrecken im landlichen Raum® reiht sich in die Erforschung
der Verbesserung der Mobilitat in 1&ndlichen R&umen zur Herstellung gleichwertiger Lebensverhaltnisse ein.
Ziel dieses Projekts ist es, ein genaueres Verstdndnis der E ekte von Reaktivierungsprojekten in landlichen
Raumen und der zugrunde liegenden Wirkungszusammenhange auf der Grundlage einer Ex-post-Analyse zu
erlangen. Hierzu wurden potenzielle E ekte von Reaktivierungsprojekten in landlichen Rdumen 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 E ekte 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 fur den Erfolg bzw. den Misserfolg von Reaktivierungsprojekten abgeleitet. Dariiber hinaus wurden
Handlungsempfehlungen fiir 6 entliche und privatwirtschaftliche Akteure aufgezeigt.

Abbildung 4
Ziele des Projekts
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Gesamtziel
Untersuchung der raumlichen Bedeutung der Reaktivierung von Schienenstrecken und der damit verbundenen
positiven Effekte flir den landlichen Raum

Quelle: Eigene Darstellung



3 Untersuchungsmethodik
Far die Durchfiihrung des Forschungsprojekts wurde eine fiinfstu ge Untersuchungsmethodik angewendet.

3.1 Theoretische Bestandsaufnahme

Zunachst bildete die Erarbeitung eines Rasters zur quantitativen oder qualitativen Erfassung der E ekte von
Reaktivierungsprojekten und deren Analyse die Grundlage fir die weiteren Arbeitsschritte. Hierzu wurde in
einem ersten Schritt eine groRe Zahl denkbarer E ekte einer Reaktivierung von Bahnstrecken im landlichen
Raum strukturiert und Ubersichtlich erfasst. In einem zweiten Schritt wurden die verschiedenen E ekte mit
quantitativen oder qualitativen Mdglichkeiten der Messung in Form von Indikatoren versehen, sodass das
Eintreten oder Ausbleiben der erfassten E ekte 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 mehrstu gen Verfahren, an des-
sen Ende drei erfolgreiche Projekte sowie drei weitere Reaktivierungsprojekte, deren Umsetzung gescheitert
ist, stockt oder langfristig zu scheitern droht, fur die Untersuchungen herangezogen wurden.

3.3 Quantitative Trendanalyse

Die aus den Sekundérquellen ermittelten E ekte sollten am Beispiel der drei exemplarisch ausgewéhlten Stre-
cken, die als erfolgreich reaktiviert gelten konnen, durch eine quantitative Trendanalyse Uberprift werden.

Zusammengefasst entsprach das Vorgehen den folgenden Schritten:

« Berechnung der Anderungsraten im Vergleich zum Vorjahr

« Berechnung von Anderungsraten furr gréRere 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” durchgefiihrt, mit deren Hilfe Texte und
anderes Kommunikationsmaterial detailliert ausgewertet werden kdnnen. 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 Berlcksichtigung
des Kontexts von Aussagen sowie der angesprochenen Zielgruppe eine wichtige Rolle.
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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 fir die theoretische Bestandsaufnahme der E ekte als auch fur die empirische Analyse der sechs
ausgewadhlten Reaktivierungsprojekte wurden jeweils abschlieend Experteninterviews zur Validierung der
Ergebnisse durchgefiuihrt. Ziel war dabei vor allem, die zuvor gesammelten Ergebnisse durch eine Experten-
einschatzung zu tberprifen und eventuell o ene bzw. weitere Punkte zu ergénzen. 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: Zunéchst werden
in 4.1 die identi zierten mdglichen E ekte von Streckenreaktivierungen aufgefiihrt und kategorisiert. Be-
nannt werden auRerdem die identi zierten Indikatoren, die sich zur Messung der E ekte heranziehen lassen.
AnschlieRend nden 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 E ekte. 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. Abschlief3end sind
in 4.4 die daraus abgeleiteten zentralen Handlungsempfehlungen fiir 6 entliche und privatwirtschaftliche Ak-
teure zusammengestellt.

4.1 Identi kation moglicher E ekte von Streckenreaktivierungen im Schienenverkehr

Insgesamt wurden 80 Einzele ekte von Reaktivierungsprojekten identi ziert. Von den insgesamt 80 E ekten
entfallen dabei 27 auf die Birgerinnen 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-
bentrager und Mittelgeber. Nachfolgend sind die einzelnen E ekte in den jeweiligen Kategorien im Uberblick
dargestellt:

Abbildung 6

E ekte von Streckenreaktivierungen im Schienenverkehr nach Kategorie
28 12 5 7 28
Wirtschaftliche Raumstrukturel- Gesellschaftli- Umwelteffekte Verkehrliche
Effekte le Effekte che Effekte Effekte
Effekte auf die Effekte auf die Effekte auf die Effelte auf den Effekte auf
regionale und Raumentwick- Lebensqualitat Menschen und die Mobili-
lokale Wirtschaft lung und die und den ge- seine natrliche tat sowie die
sowie wirtschaft- Nutzung raumli- sellschaftlichen Umwelt Verkehrsmittel-
liche Effekte cher Strukturen Zusammenbhalt verfligbarkeit
auf die privaten und Verkehrs-
Haushalte mittelwahl

Quelle: Eigene Darstellung




Tabelle 1

Einzele ekte mit zugeordneten Indikatoren und jeweiligen Kategorien bzw. Betro enengruppen

Kategorie Bezeichnung desE ekts Indikator E ektebene
gesell- Soziale Inklusion von Einwohnen- Burgerinnen
schaftliche de"n in Iandllchen_ Regionen und Wahrnehmung in den Medien und Burger/
E ekte Starkung des sozialen Zusammen- o Gesellschaft
X - (qualitative Analyse)
halts zwischen Einwohnenden von
Stadt und Land
Aufrechterhaltung der kulturellen  Anzahl Theater/Museen/Konzerthauser/
Angebote in landlichen Raumen kultureller Einrichtungen
prozentualer Anteil ,eigenstandig” mobiler
Personen
Sicherung der Mobilitat fur alle prozentualer Anteil erschlossener Gebiete durch
OPNV
Takt und Bedienungszeitraume
Herstellung einer grenziiberschrei- . . .
tenden Verbindung in Europa individuelle Betrachtung
Erhéhung der Barrierefreiheit Ante_ll barr!erefr_el ausgebaut_er Haltestellen/
barrierefrei erreichbarer Gebiete
raum- . S —— d Verstadterungsgrad Gemeinde/
uwachs des Verstadterungsgrades i
Ttr:ktt;el- R Bevolkerungsdichte Region
eE ekte

Stadtebauliche Aufwertung

Positiver E ekt auf die Bevolke-
rungsentwicklung in einer Region

Funktionale Durchmischung

Flacheneinsparungen aufgrund
von sinkendem MIV-Aufkommen

Entwicklung neuer Gewerbe-
standorte und Konzentration von
Dienstleistungen

Nutzung (vormals ungenutzter) denkmal-
geschitzter Gebaude

Umwidmung von Flachen an Bahnhofen
Investitionen in Bau und Umbau von Geb&uden
Leerstandsquoten

Anzahl Einwohnerinnen und Einwohner

Anzahl Einwohnerinnen und Einwohner im
erwerbsfahigen Alter

Einwohnerinnen und Einwohner nach Altersklasse

Anzahl Kinder/Schilerinnen und Schiiler
erwartetes Bevolkerungswachstum
naturliche Bevolkerungsentwicklung
Bevolkerungspotenzial
Zuwanderung/Abwanderung

Verhaltnis Anzahl Beschaftigte/Anzahl
Einwohnerinnen und Einwohner

Verhaltnis Wohn ache/Gewerbe é&che

durchschnittliche Breite von Birgersteigen und
Radwegen

Anzahl Fahrspuren fir MIV
Anzahl Pkw

Anzahl Pkw pro 1.000 Einwohnerinnen
und Einwohner

Zunahme an Gewerbe &che in gm

Dienstleistungsdichte



Kategorie Bezeichnung desE ekts Indikator E ektebene
Bautatigkeit (Baugenehmigungen/
Baufertigstellungen)
Bauvolumen
Ein-/Zweifamilienhduser
Wohnungsbesténde/Wohnungsleerstande
Wohnsituation (Uberbelegungsquote/
Entlastung von Wohnungsmarkten  Pro-Kopf-Wohn &che)
sowie Ausbau von neuen Wohnge-  angehot an altersgerechtem Wohnen
bieten und Siedlungsstrukturen - 5
Wohneigentumsbildung
Wohnnachfrage
Baugenehmigungen fir Wohnungen
Entwicklung Wohnungen
Wohn &che
topogra sche Karten
Unterstiitzung von Schwerpunkt-
und Achsenbildung in der Raum- Siedlungsdichte
ordnung
Nutzgnq von Verdlchtun.gspotentl- siedlungsdichte
alen in landlichen Gemeinden
Anzahl erreichter Kommunen/Stadte durch
Reaktivierung
Vgrst'&rkte Ver‘petz_ung zmschen Pendlerver echtungen
Stadten und landlichen Gebieten
Pendlersaldo
Ein-/Auspendler
Anzahl Haltepunkte mit Erschliefungswirkung fiir
wichtige Infrastruktur (z. B. Schulen etc.)
Anzahl Schulen/Bildungseinrichtungen
Flaéchendeckende Erreichbarkeit Nahversorauna Supermérkte
von Dienstleistungsangeboten gung sup
und damit Aufrechterhaltung der ~ Nahversorgung Grundschulen
Dienstleistungsstruktur in landli- Nahversorgung Haltestellen
ISR Supermarkte und Discounter
Anzahl Krankenhduser/Betten
Anzahl Arztinnen und Arzte je Einwohner
Erh6hung der Standortattraktivitat
durch ErschlieBung von unterver- . .
- . Boden- und Immobilienpreise
sorgten Regionen und Verknup-
fung von Regionen
Umwelt- Landwirtschafts &che (Veranderung in ha) Burgerinnen
e ekte Reduzierte Zerschneidung der und Birger/

Landschaft

Reduzierte(r) Flachenver-
brauch/-versieglung

Reduzierung des Kraftsto - und
Energieverbrauchs insgesamt

Reduktion des durch den MIV
verursachten Larms

Erholungsraum (Verénderung in ha)

Natur-/Wald-/Wasserober &che (Verdnderung in ha)

versiegelte Flache (Verdnderung in ha)

Ausgaben der Haushalte fiir Kraftsto e und Energie

Anteil der durch Verkehrslarm belasteten
Bevolkerung

Gesellschaft



Kategorie Bezeichnung desE ekts Indikator E ektebene

Verbesserung der Luftqualitat

durch Reduktion der Luftschadstof- Schadsto emissionen in t

fe sowie Schutz der Natur und der

menschlichen Gesundheit

Reduktion der Treibhausgasemis- ~ CO--Emissionenint

sionen CO,-Aquivalente in €

Erreichung der klimapolitischen .

Ziele im Verkehrssektor Fahrgastzuwachs in Prozent
\{erkehr- Verbess.erter Zugang zum gesam- OPNV-Reisezeit zum nachsten SPFV-Bahnhof Burge_r_lnnen
liche ten Schienenverkehrsangebot und Burger/
E ekte Gesellschaft

Scha ung zusétzlicher Mobilitéts-
moglichkeiten

Scha ung von intermodalen
Mobilitatsverknipfungen

Attraktivitatssteigerung des SPNV
und Erweiterung der Bedienungs-
zeitrdume

Verkehrsverlagerung vom MIV
zum OV

Veranderung der Verkehrswege-
und Routenwahl

Steigerung der nutzbaren Reisezeit
Reisezeiteinsparungen

Verkehrsberuhigung in Wohn-
gebieten

Stérkung einer nachhaltigen Mobi-
litdt in landlichen Regionen

Reduktion von Verkehrsunfallen

Forderung nachhaltiger Guterver-
kehrskonzepte

Beitrag zum gesellschaftlich
gewilinschten Wandel zu elektrisch
angetriebener Mobilitat

Anstieg des Arbeitskréaftepotentials

Zugang fur produzierende Un-
ternehmen zum europaweiten
Schienennetz

Verbesserung des Marktzugangs
fur Unternehmen und VergroRe-
rung des Absatzmarktes

Anzahl OV-Verbindungen in andere Kommunen
proTag

Anzahl| P+R-Platze

Anzahl B+R-Platze

Modal Split

Fahrgastzufriedenheit

Bedienungszeitréume

Modal Split

durchschnittlich zuriickgelegte Kilometer pro
Pendlerin und Pendler

Reisezeit MIV versus OV

Reisezeit nachstes Oberzentrum

Reisezeit ndchste Kommune

DTV in Wohngebieten

gesamtes OPNV-Angebot (qualitativer Vergleich mit
anderen Gebieten)

Anzahl Verkehrsunfalle

Anzahl Verkehrsunfalle mit Sachschaden
Anzahl Verkehrstote

Anzahl Unternehmen mit Schienenanschluss
Anzahl Guterzlige pro Tag

Elektri zierungsgrad

Einzelunter-
nehmen

Beschaftigungsquote in Unternehmen
(prozentualer Anteil besetzte Stellen)

Freigabe fir Guterverkehr

Einzugsgebiete

Anzahl Unternehmen mit Schienenanschluss
Anzahl Guterzlige pro Tag

Handelsvolumen



Kategorie Bezeichnung desE ekts Indikator E ektebene
Vermeidung eines noch weiterge-  Staudaten der parallelen Autobahnen/ Gemeinde/
henden Verkehrsstaus Bundesstrallen Region
Entlastung von Verkehrswegen mit Pkw-Dichte/Anzahl Pkw pro Haushalt
hohem Verkehrsaufkommen und Bestand an Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeug-

Vermeidung der Uberlastung von anhéngern
bestehenden Verkehrssystemen Pkw-Neuzulassungen

OPNV-Reisezeit zum nachsten Oberzentrum

Nahversorgung Haltestellen
Bessere Erreichbarkeit und verstark- OPNV-Reisezeit zwischen (Halte-)Orten entlang
te Vernetzung zwischen regionalen  der Strecke
und Uberregionalen Zentren Pendlerver echtungen

Pendlersaldo

Ein-/Auspendler

. Anteil angeschlossener Ober- und Mittelzentren in

Apschluss an den Schienenverkehr o, Umgebung
fur Mittelzentren )

Anzahl angeschlossener Mittelzentren
Mdgliche Uberlastung von Knoten-  Prozentsatz Auslastung der angeschlossenen Verkehrsun-
punkten Knoten ternehmen/
Sicherung der Betriebsstabilitat Piinktlichkeitsdaten angeschlossener Verbindungen Aufgabentra-

.. . - . i . ) ger/Finanz-

bzw. Erhohung der Betriebsqualitdt  Anzahl Linien, die reaktivierte Strecke als Ausweich-
. . e _ ) mittelgeber
im Schienenverkehr maglichkeit nutzen kénnen
Erhohung der Resilienz der Anteil Strecken-km in Uberschwemmungsgebieten
Infrastruktur
Attraktlwtatsg_telgerung G Streckenlange zur Verkniipfung von Regionen
Streckenverkiirzungen
Verkehrsverlagerung im Guter- Anzahl Unternehmen mit Schienenanschluss
transport vom Straf3en- zum
Schienenverkehr Anzahl Glterzlge pro Tag
O entliche Wahrnehmung der Auf- . .
wertung des gesamten OV-Systems LAl G
Fahrgastanstieg Anzahl Fahrgéste
Reaktivierung einer ursprungli-
chen Trasse (Riickabwicklung der Kosten der Reaktivierung des jeweiligen Abschnitts
Entwidmung)

wirtschaft- Stei des Eink Bruttoeinkommen Birgerinnen

; eigerung des Einkommens o

liche SR Haushaltsnettoeinkommen und Burger/

E ekte Gesellschaft

Einsparung von MIV-Vorhalte- und
Betriebskosten

Erh6hung der Innovationstatigkeit
und Produktivitat sowie Steigerung
des Outputs

E zienzsteigerungim Lagerma-
nagement

Reduzierung der unternehmeri-
schen Transportkosten

Erhéhung des Exportvolumens

Anzahl Pkw
Anzahl Pkw pro Haushalt
kommunales BIP

Produktionsvolumen der Unternehmen vor Ort

Lagerkosten der Unternehmen vor Ort

Transportkosten der Unternehmen vor Ort

Exportvolumen

Einzelunter-
nehmen









« Dabei ist die positivere Wahrnehmung von Schienenverkehrsangeboten gegeniiber Busverkehrsangeboten
hinsichtlich der Angebotsqualitat (Platz, Komfort, Sanitareinrichtungen etc.) hervorzuheben.

« Einige E ekte wirken erst langfristig. Dazu gehdren beispielsweise die Verdnderung der Dienstleistungsange-
bote in der Region und die Anzahl an Verkehrsunfallen bzw. Verkehrstoten.

« Einige E ekte héngen stark von der SPNV-Nachfrage und der Verlagerungswirkung vom motorisierten Indi-
vidualverkehr (MIV) zum 6 entlichen Verkehr ab. Hierzu z&hlen zum Beispiel die Reduzierung der Unterhal-
tungskosten der MIV-Infrastruktur und der durch den Verkehr verursachten Emissionen.

4.2 Empirische Erfassung der E ekte von Streckenreaktivierungen im Schienenverkehr

In einem mehrstu gen Prozess wurden zunéchst drei erfolgreich reaktivierte Strecken (fir die Trendanalysen
und die qualitative Inhaltsanalyse) sowie drei weitere Strecken, deren Reaktivierung gescheitert ist, stockt oder
langfristig zu scheitern droht (fiir die qualitative Inhaltsanalyse), ausgewahlt.

Abbildung 7
Nationalparkbahn im Uberblick: Die Strecke Sebnitz—Dolni Poustevna fiihrt grenziiberschreitend durch den séch-
sisch-b6hmischen Nationalpark

- |

Foto: Lupus in Saxonia, CC BY-SA 4.0
https://creativecommons.org/licenses/
by sa/4.0, via Wikimedia Commons

Der Bahnhof in Sebnitz

Chfibska

Q. 7
© BBSR Bonn 2022

Sachsische Nationalparkbahn (Decin—-Rumburk, Datenbasis: Deutsche Bahn AG, OSM, Wikipedia

reaktivierter Abschnitt: Sebnitz—Dolni Poustevna (CZ)) Geometrische Grundlage: Lander,
) Stand 31.12.2020 © GeoBasis-DE/BKG : pp— s .
— Eisenbahntrasse O Haltestelle Hintergrundkarte: SRS LSRR
— reaktivierter GUGIK, Esti, HERE, Garmin, METI/NASA, USGS Foto: Jifi Bernard, CC BY-SA 3.0

https://creativecommons.org/licenses/
by sa/3.0, via Wikimedia Commons

Streckenabschnitt Bearbeitung: F. R6dding

Ein Regionalzug an der
deutsch-tschechischen Grenze

,Nationalparkbahn“ Key Facts

Jahr der Reaktivierung: 2014 // erfolgreich
Verkehrsarten: Personenverkehr (Regionalbahn)
Verkehrsangebot: Regionalbahn im 120-Min-Takt
Bundesland: Sachsen (DE), Ustecky kraij (CZ)

Quelle: Eigene Darstellung

Kreis: Sachsische Schweiz-Osterzgebirge (DE)
Finanzierung: Bundesmittel mit Landeszuschuss
Technische Ausgangslage: riickgebaut, nicht elektri ziert

Streckenlange: 0,7 km
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Abbildung 12
Max-und-Moritz-Bahn im Uberblick: 1997 gab es letztmals Personenverkehr auf der nach einer Porzellanfabrik und einer
Erzgrube benannten Strecke Ernstthal am Rennsteig—Probstzella

S

Rottenbach

Saalfeld
(Saale)

Rennsteig

Cursdorf
Schmiedefeld

Ernstthal am
Rennsteig

Stein_gch

Eisfeld

Gra'ifer;thal

Foto: Cookies95, CC BY-SA 3.0 https://
creativecommons.org/licenses/by-sa/3.0, via
Wikimedia Commons

~Schneeberge* im Bahnhof von
Ernstthal

10km 4
- rg(Thar)Hbof ossrsm
Max-und-Moritz-Bahn (Ernstthal-Probstzella) Datenbasis: Deutsche Bahn AG, OSM, Wikipedia

= Eisenbahntrasse O Haltestelle

in Diskussion zur
Reaktivierung

»Max-und-Moritz-Bahn* Key Facts

Jahr der Reaktivierung: noch nicht erfolgt
Geplante Verkehrsarten: Personenverkehr

Bundesland: Thiringen

Kreis: Saalfeld-Rudolstadt, Landkreis Sonneberg

Eisenbahninfrastrukturbetreiber: privat

Reaktivierungshindernis: u. a. Finanzierung

Geometrische Grundlage: Lander,

Stand 31.12.2020 © GeoBasis-DE/BKG
Hintergrundkarte:

GDI-TH, Esri, HERE, Garmin, FAO, METI/NASA, USGS
Bearbeitung: F. Rodding

Foto: Stor x, CC BY-SA 3.0 http://
creativecommons.org/licenses/by-sa/3.0/, via
Wikimedia Commons Commons

Einer von finf Viadukten entlang der
Strecke

Technische Ausgangslage: stillgelegt und sanierungs-
bedurftig, nicht elektri ziert

Streckenlange: 26 km

Quelle: Eigene Darstellung

Insgesamt konnten in der Trendanalyse, basierend auf der (bereinigten) 3-Jahres-Anderungsrate, die identi-

zierten E ekte bei 27 der 42 untersuchten Indikatoren (zumindest teilweise) nachgewiesen werden, was ei-
ner Bestatigungsquote von 64 % entspricht. Bezogen auf die E ekte bedeutet dies, dass von 21 untersuchten
E ekten (26 % der identi zierten moglichen E ekte) 13 (zumindest teilweise) bestatigt werden konnten, was
wiederum einer Bestatigungsquote von 62 % entspricht. Einschrénkend festgehalten werden muss dabei aller-
dings, dass nur in wenigen Féllen alle drei betrachteten Strecken eine Bestatigung der jeweils prognostizierten
E ekte bei den untersuchten Indikatoren liefern konnten. Die Ergebnisse der Trendanalysen sind fir die erfolg-
reich reaktivierten Strecken anhand der Indikatoren im Folgenden einzeln ausgewiesen.

Abbildung 13
Legende der Ampeldarstellungen
o
Effekt widerlegt Effekt weder bestdtigt Effekt teilweise Effekt vollstandig keine ausreichenden

noch widerlegt bestatigt bestatigt Daten vorhanden

Quelle: Eigene Darstellung
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1) Raumstrukturelle E ekte:

Abbildung 14

Analyseergebnis,positiver E ekt auf die Bevélkerungsentwicklung in einer Region*®

Positiver Effekt auf die Bevolke-
rungsentwicklung in einer Region

Durch ReaktivierungsmalZnahmen kénnen
landliche Regionen an Attraktivitdt gewin-
nen fir Unternehmen und Biirgerinnen und
Burger. ReaktivierungsmaBnahmen kénnen
dazu beitragen, den Bevélkerungsriickgang
zu bremsen, aufzuhalten oder sogar um-
Zukehren, da die Vorteile des Wohnens auf
dem Land mit der nun erreichbaren Arbeits-
platz- und Freizeitangebotsvielfalt der Stadt
kombiniert werden kénnen.

Der Effekt konnte bestdtigt werden

Quelle: Eigene Darstellung
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Abbildung 15

Analyseergebnis,,Zuwachs des Verstadterungsgrads*

Zuwachs des Verstadterungsgrads

Durch Reaktivierungen kann der Verstadte-
rungsgrad, also der Anteil der Siedlungsfla-
che an der Gesamtflache einer Gemeinde,
ansteigen. Je héher die Erreichbarkeit der
Stadt ist, desto hoher kénnen der Verstadte-
rungsgrad einer Gemeinde und das Ausmal?
von Flachen fur Wohnzwecke sein.

Der Effekt konnte bestétigt werden

Quelle: Eigene Darstellung

Abbildung 16
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Analyseergebnis,Entlastung von Wohnungsmérkten sowie Ausbau von neuen Wohngebieten und Siedlungsstrukturen®

bieten und Siedlungsstrukturen

Metropolen mitihrem Umland vernetzt.
Dadurch kénnen attraktive Wohngebiete
aufBerhalb von Metropolen entstehen und
Wohngebiete in Ballungsraumen entlastet
werden. Eine bessere Erreichbarkeit von

Attraktivitat des Standorts. Dies flihrt auch

sich vermehrt fir den Standort entscheiden
und zum Neubau bzw. zur Modernisierung

in der gesamten Region stimuliert werden.
Dabei konnen neue Siedlungsflachen in be-

Der Effekt konnte bestétigt werden

Entlastung von Wohnungsmarkten
sowie Ausbau von neuen Wohnge-

Mit dem Ausbau des Schienennetzes werden

Regionen durch Reaktivierungen steigert die

dazu, dass Bauinvestorinnen und -investoren

beitragen. Insgesamt kann der Wohnungsbau

stehende Siedlungsgefiige integriert werden.

Quelle: Eigene Darstellung
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Abbildung 17

Analyseergebnis, achendeckende Erreichbarkeit oder Anbindung von Dienstleistungsangeboten und damit Aufrechter-
haltung der Dienstleistungsstruktur in l&ndlichen Regionen*

Flachendeckende Erreichbarkeit
oder Anbindung von Dienstleis-
tungsangeboten und damit Auf-
rechterhaltung der Dienstleistungs-
struktur in landlichen Regionen

Ein umfangreiches OV-Angebot stellt eine
flichendeckende Versorgung mit Dienstleis-
tungsangeboten, z. B. im Bereich der Versor-
gung und des Gesundheitswesens, flir die
Einwohnerinnen und Einwohner landlicher
Regionen sicher. Hierdurch werden gleich-
wertige Lebensverhaltnisse sichergestellt.
Zudem verbessert sich die Erreichbarkeit von
Dienstleistungseinrichtungen in landlichen
Regionen, wodurch diese Angebote als
wichtiger Teil der Infrastruktur aufrechterhal-
ten und wirtschaftlich(er) betrieben werden
konnen.

Der Effekt konnte nicht bestdtigt werden

X

Quelle: Eigene Darstellung
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Anmerkung: Die Bezeichnung Dienstleistung ist hier in einem weiteren Sinne zu verstehen, da sie auch Bil-
dungsangebote und die Gesundheitsversorgung miteinschlief3t.

Abbildung 18

Analyseergebnis, verstérkte Vernetzung zwischen Stadten und landlichen Gebieten*

Verstarkte Vernetzung zwischen
Stddten und landlichen Gebieten

Reaktivierte Eisenbahnstrecken kénnen (tou-
ristisch oder wirtschaftlich attraktive) Stadte
und landliche Raume starker untereinander
vernetzen. Zudem kann der Ausbau von
Eisenbahnstrecken eine Verbindung zwi-
schen zentralen Orten herstellen und einen
besseren Austausch der Regionen férdern.

Der Effekt konnte nicht bestdtigt werden

X

Quelle: Eigene Darstellung
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Abbildung 19
Analyseergebnis, Flacheneinsparungen aufgrund von sinkendem MIV-Aufkommen*

R K National- Oberbergische
Flacheneinsparungen aufgrund von Indikator parkbahn Sechisle Bahn
sinkendem MIV-Aufkommen
o

Durch ReaktivierungsmalRnahmen wird eine

effiziente Personenbeférderung sicherge- st

stellt, durch die mehr Personen auf geringerer

Fldche als im MIV beférdert werden kén-

nen. Langfristig kann der Pkw-Bestand und Anzahl Pkw pro 1.000
damit der Flachenverbrauch des MIV durch Einwohnerinnen und
eine Verkehrsverlagerung auf reaktivierte Einwohnern

Schienenstrecken reduziert werden. Die frei
werdenden Fldchen, wie z. B. &éffentliche
Parkplatze, konnen anderweitig genutzt
werden, beispielsweise damit Parks, Rad- und
FulBwege entstehen.

Der Effekt konnte bestatigt werden

Quelle: Eigene Darstellung

Anmerkung: Die zu diesem E ekt betrachteten Indikatoren lassen eher eine indirekte Aussage zu, weshalb der
Nachweis demnach nur eingeschrankt gelten kann.

Fazit raumstrukturelle E ekte: Zusammengefasst konnten von den raumstrukturellen E ekten demnach die
E ekte Positiver E ekt auf die Bevolkerungsentwicklung in einer Region, Zuwachs des Verstadterungsgrads,
Entlastung von Wohnungsmarkten sowie der Ausbau von neuen Wohngebieten und Siedlungsstrukturen und
Flacheneinsparungen aufgrund von sinkendem MIV-Aufkommen grundsétzlich nachgewiesen werden. Nicht
bestéatigt werden konnten hingegen eine &chendeckende Erreichbarkeit von Dienstleistungsangeboten und
damit Aufrechterhaltung der Dienstleistungsstruktur in Iandlichen Regionen sowie eine verstérkte Vernetzung
zwischen Stadten und landlichen Gebieten. Angemerkt werden muss hier aber die oben bereits beschriebe-
ne lange Dauer bis zur Wirkung der entsprechenden E ekte. Da zumindest zwei der untersuchten Strecken
innerhalb der letzten sieben Jahre reaktiviert wurden (2014 und 2017) und entsprechende Daten maximal bis
2020 vorliegen, sollte hier zu einem spéateren Zeitpunkt eine erneute Prifung der E ekte statt nden, um dann
maglicherweise eine Bestatigung festzustellen.



2) Wirtschaftliche E ekte:

Abbildung 20
Analyseergebnis Entstehung neuer Arbeitsplatze*

Entstehung neuer Arbeitsplatze

Das durch die Reaktivierung von Eisenbahn-
strecken geschaffene OV-Angebot sichert
Lebens- und Arbeitsmdoglichkeiten und halt
Unternehmen und Einwohnerinnen und
Einwohner in einer Region. Zum einen kann
die Attraktivitdt des Standorts gesteigert
sowie der Absatzmarkt vergréBert werden,
sodass sich mehr Unternehmen und Arbeits-
krafte in der Region ansiedeln und neue
Arbeitsplatze geschaffen bzw. bestehende
gesichert werden. Zum anderen hangen
viele Arbeitspldtze im Tourismus direkt und
indirekt von einer intakten und vielfiltigen
Naturausstattung ab. Daher ist es wichtig,
Naturlandschaften durch umweltfreundliche
Verkehrsalternativen zu schiitzen. Reaktivier-
te Eisenbahnstrecken kénnen auch direkt fiir
den Freizeit- und Tourismusverkehr genutzt
werden. Darliber hinaus kénnen durch die
Starkung der éffentlichen Infrastruktur und
die Attraktivitdtssteigerung einer Region die
Bruttowertschopfung und die Umsatzerlose
von Unternehmen gesteigert werden. Die in
der Region vorliegende Verkehrsinfrastruktur
kann dabei einen Einfluss auf die Standort-
entscheidungen von Unternehmen haben.
Investitionen in die 6ffentliche Infrastruktur,
wie in das Verkehrsnetz, stellen dabei eine
Alternative zu Subventionen fiir private Un-
ternehmen dar, die oft kein effektives Mittel
zur Strukturférderung sind, da sie den Druck,
effizienter zu produzieren, verringern.

Der Effekt konnte nicht bestdtigt werden

X

Quelle: Eigene Darstellung
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Abbildung 21
Analyseergebnis,Starkung des Wirtschafts- und Logistikstandorts*

R K National- Oberbergische
Starkung des Wirtschafts- und Indikator parkbahn Seehasle Bahn

Logistikstandorts
o

Reaktivierungsmanahmen starken das Anzahl der Nieder-
Verkehrsnetz, das fir die wirtschaftliche lassungen
Entwicklung und das Funktionieren der
deutschen Wirtschaft, besonders im verarbei-
tenden Gewerbe, eine wichtige Rolle spielt. In
vielen Bereichen spielen gut funktionierende
Supply Chains eine wesentliche Rolle fir die
industrielle Organisationsstruktur, was sich
gut am Beispiel der Automobilindustrie in
Deutschland erkennen ldsst. Daher kénnen
Reaktivierungen Wirtschafts- und Logistikun-
ternehmen anziehen.

Der Effekt konnte nicht bestatigt werden

X

Quelle: Eigene Darstellung

Abbildung 22
Analyseergebnis,,Anstieg der Immobilienpreise*

K . . National- Oberbergische
Anstieg der Immobilienpreise Indikator parkbahn Seehasle Bahn

Der Immobiliensektor profitiert vom Ausbau ®
der Infrastruktur, da Siedlungs- und Gewerbe-
standorte attraktiver werden und eine nach-
haltige Nachfrage auf dem Wohnungs- und
Immobilienmarkt gesichert werden kann. Die
steigende Nachfrage nach Immobilien kann
zum Anstieg der Grundstlicks- und Immobili- Bodenrichtwerte
enpreise flihren.

Kaufwerte flir Bauland

Der Effekt konnte bestdtigt werden

Quelle: Eigene Darstellung

Abbildung 23
Analyseergebnis, Erhéhung der Steuereinnahmen*

R . National- Oberbergische
Erh6hung der Steuereinnahmen Indikator parkbahn Seehasle Bahn

Da die ErschlieBung von neuen Regionen ) ()
zusatzliche oder heherwertige Arbeitsplitze Einkommenssteuer

schaffen sowie weitere Unternehmen anzie- jF'_' Einwohnerin und

hen kann, kénnen auch die lokalen Steuerein- Einwohner

nahmen (z. B. Gewerbesteuer) erhéht werden.

Der Effekt konnte teilweise bestatigt werden Grundbetrag der
Gewerbesteuer

Quelle: Eigene Darstellung



Abbildung 24

Analyseergebnis,Erhéhung der Innovationstatigkeit und Produktivitat sowie Steigerung des Outputs”

Erhohung der Innovationstatigkeit
und Produktivitat sowie Steigerung
des Outputs

Reaktivierungen kénnen die Erreichbarkeit
von Regionen verbessern und somit die
Produktivitdt der ansassigen Firmen erho-
hen. Beispielsweise kann eine Verbesserung
der Erreichbarkeit infolge der entstandenen
groBeren,Nahe” zu Wettbewerbern einen
héheren Innovationsdruck erzeugen oder
zur schnelleren Wissensverbreitung fiihren.
Durch die verdnderte Erreichbarkeit kann
auch der Arbeitsmarkt vergréRert sowie
Wissen und Innovationen besser verbreitet
werden. Dadurch kann eine starkere Wissens-
und Humankapitalproduktion entstehen.
Dieses Kapital kann Einfluss auf die Grenz-
produktivitdt der Inputs nehmen, d. h., wenn
der Input (z. B. Arbeit) um eine Einheit erhoht
wird, andert sich die Produktionsmenge (Out-
put) um mehr als eine Einheit. Grundsatzlich
kann der Ausbau der Schieneninfrastruktur
zur Ansiedlung von Unternehmen fiihren, die
wiederum hochwertige Arbeitspladtze schaf-
fen und somit die Produktivitdt des angesie-
delten Gewerbes erhéhen kénnen.

Der Effekt konnte nicht bestdtigt werden

X

Quelle: Eigene Darstellung

Abbildung 25

National-
Indikator parkbahn Seehasle

kommunales BIP

Analyseergebnis, Anstieg von Kaufkraft und Preisen”

Anstieg von Kaufkraft und Preisen

Verbessert sich die Erreichbarkeit einer
Region infolge einer Reaktivierung, kann dies
Auswirkungen auf die dort und in anderen
Regionen ansdssigen Unternehmen und
Haushalte haben. Durch eine Verdnderung
von Nachfrage und Angebot in der erschlos-
senen Region kénnen die Preise von Waren
und Dienstleistungen sowie die Kaufkraft
steigen.

Der Effekt konnte nicht bestdtigt werden

X

Quelle: Eigene Darstellung
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Abbildung 26

Analyseergebnis, touristische ErschlieBung und Attraktivierung von Freizeitangeboten*

Touristische ErschlieBung und
Attraktivierung von Freizeit-
angeboten

Durch die Anbindung per SPNV werden Frei-
zeitregionen umweltfreundlich erschlossen
und attraktiver. Insbesondere der Fahrrad-
tourismus hat eine starke Verbindung zum
Schienenanschluss, da bei langen Radwan-
derrouten eine An- oder Abreise bevorzugt
mit der Bahn erfolgt.

Der Effekt konnte bestatigt werden

Quelle: Eigene Darstellung
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Anmerkung: Durch die Betrachtung in Form von 3-Jahres-Anderungsraten fallt der Wert nach der Reaktivie-
rung im Fall der Oberbergischen Bahn in das erste Jahr der COVID-19-Pandemie 2020. Touristische Kennzahlen
durften daher in diesem Fall erheblich verzerrt sein.

Abbildung 27

Analyseergebnis, Starkung des Regionalmarketings*

Starkung des Regionalmarketings

Eine reaktivierte Schienenstrecke kann eine
regionale,Marke” bilden oder starken und so
die Attraktivitdt und den Bekanntheitsgrad
der Region steigern.

Der Effekt konnte bestdtigt werden

Quelle: Eigene Darstellung

Abbildung 28

Analyseergebnis, Einsparung von MIV-Vorhalte- und Betriebskosten*

Einsparung von MIV-Vorhalte-
und Betriebskosten

Durch eine Verlagerung vom MIV zum OV
konnen (individuelle) Pkw-Betriebskosten

eingespart werden.

Der Effekt konnte bestdtigt werden

Quelle: Eigene Darstellung
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Abbildung 29
Analyseergebnis, Einsparung von Unfallkosten*

Einsparung von Unfallkosten

Unfalle im Individualverkehr verursachen gro-
e Schdden und entsprechende Folgekosten
fir die Gesellschaft, Wirtschaft und Indivi-
duen. Diese lassen sich durch eine héhere
Verkehrssicherheit infolge von Streckenreak-
tivierungen und den damit einhergehenden
Verlagerungen vom MIV zum OV reduzieren.

Der Effekt konnte teilweise bestatigt werden

Quelle: Eigene Darstellung
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Fazit wirtschaftliche E ekte: Zusammengefasst konnten von den wirtschaftlichen E ekten demnach die
E ekte Anstieg der Immobilienpreise, Touristische Erschlielung und Attraktivierung von Freizeitangeboten,
Stérkung des Regionalmarketings sowie Einsparung von MIV-Vorhalte- und Betriebskosten nachgewiesen
werden. Teilweise nachgewiesen werden konnten zudem die E ekte Erh6hung der Steuereinnahmen sowie
Einsparung von Unfallkosten. Nicht bestétigt werden konnten hingegen eine Entstehung neuer Arbeitsplatze,
eine Starkung des Wirtschafts- und Logistikstandorts, ein Anstieg von Kaufkraft und Preisen sowie eine Erho-
hung der Innovationstatigkeit und Produktivitat sowie Steigerung des Outputs.



3) Verkehrliche E ekte:

Abbildung 30

Analyseergebnis,,Reduktion von Verkehrsunféllen*

Reduktion von Verkehrsunfallen

Der SPNV ist fiir Verkehrsteilnehmende eine
sichere Alternative zum MIV. Durch eine Ver-
lagerung vom StraBen- auf den Schienenver-
kehr reduziert sich das Verkehrsaufkommen
auf den Stral3en, sodass die Unfallwahrschein-
lichkeit sinkt und die Verkehrssicherheit
steigt.

Der Effekt konnte nicht bestdtigt werden

X

Quelle: Eigene Darstellung

Abbildung 31
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Analyseergebnis,,bessere Erreichbarkeit und verstarkte Vernetzung zwischen regionalen und tberregionalen Zentren*

Bessere Erreichbarkeit und ver-
starkte Vernetzung zwischen regio-
nalen und Uberregionalen Zentren

Reaktivierte Eisenbahnstrecken kénnen Stad-
te und landliche Gebiete starker untereinan-
der vernetzen sowie einen Anschlussknoten
zu regionalen und tiberregionalen Zentren
herstellen. Dies ist insbesondere fiir Wochen-
endpendlerinnen und -pendler, Geschafts-
und Freizeitreisende attraktiv, da sie von einer
besseren Erreichbarkeit und attraktiveren
Verbindung zwischen ihren Wohnorten und
Arbeitsplatzen bzw. Freizeit-/Tourismuszielen
profitieren kénnen. Darliber hinaus kann

die Angebotsvielfalt und -qualitat erhdht
werden.

Der Effekt konnte nicht bestatigt werden

X

Quelle: Eigene Darstellung
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Abbildung 32
Analyseergebnis,Entlastung von Verkehrswegen mit hohem Verkehrsaufkommen und Vermeidung der Uberlastung von
bestehenden Verkehrssystemen*

K National- Oberbergische
Entlastung von Verkehrswegen mit Indikator parkbahn Sechisle Bahn
hohem Verkehrsaufkommen und
Vermeidung der Uberlastung von O
bestehenden Verkehrssystemen Anzahl Pkw

Bestehende Straflen und Schienenwege,
insbesondere in Ballungs- oder Tourismus-

gebieten, kénnen durch eine Ausweitung Anzahl Pkw pro 1.000
des Schienennetzes entlastet werden. Dabei E!nwohnennnen und
wird eine Alternativ- bzw. Ausweichroute Einwohnern

oder direkte Verbindung zwischen attraktiven
Zielen geschaffen. Darliber hinaus kann ein
Verlagerungseffekt eintreten, wodurch der
zur Schiene parallele Verkehr reduziert oder
eingestellt werden kann.

Der Effekt konnte bestétigt werden

Quelle: Eigene Darstellung

Fazit verkehrliche E ekte: Zusammengefasst konnte von den verkehrlichen E ekten demnach nur der E ekt
Entlastung von Verkehrswegen mit hohem Verkehrsaufkommen und Vermeidung der Uberlastung von beste-
henden Verkehrssystemen grundsatzlich nachgewiesen werden. Nicht bestétigt werden konnten hingegen
die Reduktion von Verkehrsunféllen sowie die bessere Erreichbarkeit und verstérkte Vernetzung zwischen re-
gionalen und uberregionalen Zentren. Angemerkt werden muss hier aber erneut die oben bereits beschrie-
bene lange Dauer bis zur Wirkung der entsprechenden E ekte. Da zumindest zwei der untersuchten Strecken
innerhalb der letzten sieben Jahre reaktiviert wurden (2014 und 2017) und entsprechende Daten maximal bis
2020 vorliegen, sollte hier zu einem spateren Zeitpunkt eine erneute Priifung der E ekte statt nden, um dann
maglicherweise eine Bestatigung festzustellen.



4) Umwelte ekte:

Abbildung 33

Analyseergebnis,reduzierte Zerschneidung der Landschaft”

Reduzierte Zerschneidung
der Landschaft

Im Gegensatz zum Bau neuer Stral3en oder
Eisenbahnstrecken kann mit der Reaktivie-
rung von Bahnstrecken die weitere Zerschnei-
dung der Landschaft verhindert werden. Die
Auswirkungen flr angrenzende Biotope und
Tierlebensrdume werden so minimiert.

Der Effekt konnte bestétigt werden

Quelle: Eigene Darstellung

Abbildung 34

Analyseergebnis reduzierte Flachenversiegelung bzw. reduzierter Flachenverbrauch”

Reduzierte Flachenversiegelung
bzw. reduzierter Flachenverbrauch

Im Vergleich zum StraBenneubau werden we-
niger Flachen verbraucht. Flichenpotenziale,
die auch schon ausgewiesen sind, kénnen
genutzt werden, ohne zusadtzliche Naturfla-
chen zu verbrauchen.

Der Effekt konnte bestétigt werden

Quelle: Eigene Darstellung
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Fazit Umwelte ekte: Zusammengefasst konnten von den Umwelte ekten demnach die beiden E ekte Re-
duzierte Zerschneidung der Landschaft sowie Reduzierte(r) Flachenverbrauch/-versiegelung grundsétzlich

nachgewiesen werden.



5) Gesellschaftliche E ekte:

Im Folgenden sind die Erkenntnisse zur Entwicklung der Wahrnehmung der Reaktivierungsprojekte in der
medialen Berichterstattung im Rahmen der qualitativen Inhaltsanalyse zusammengefasst. Diese Erkenntnisse
kdénnen wiederum als Indikator fir den E ekt Soziale Inklusion von Einwohnenden in landlichen Regionen und
Starkung des sozialen Zusammenhalts zwischen Einwohnenden von Stadt und Land als einen der gesellschaft-
lichen E ekte gelten. Beschrieben werden daher Tenor und Hau gkeit der Berichterstattung. Um die Projekte
auch in der Tiefe besser einordnen und (Miss-)Erfolgsfaktoren ableiten zu kénnen, werden zudem die Erkennt-
nisse aus der Berichterstattung inhaltlich prazisiert. AbschlieBend sollen auch prognostizierte oder berichtete
E ekte dargestellt werden, um einen Abgleich mit den Ergebnissen der Trendanalyse durchfiihren zu kénnen.
Unter raumlichen E ekten werden dabei im Folgenden alle E ektkategorien aus der Gesamtdarstellung oben
subsumiert. Erganzt wird die Darstellung um die relevanten Aussagen in den Experteninterviews.

Tabelle 2
Die Ergebnisse der Inhaltsanalysen im Uberblick

Strecke Tenor der Berichterstattung H&au gkeit der Berichterstattung
Sachsische Nationalparkbahn Neutral bis positiv Sehr héau g
Seehasle AusschlieBlich positiv @ Hau g

Ausgleich zwischen

Oberbergische Bahn positiv und negativ Sehr hau g

Steigerwaldbahn Ausg!elch zwmchgn Sehr hau g
positiv und negativ

Hunsriickquerbahn Aus_g!emh zwmchgn Hau g
positiv und negativ

Max-und-Moritz-Bahn GBIl b Sehr selten

Ausnahmen

Quelle: Eigene Darstellung

Nationalparkbahn (Strecke Sebnitz—Dolni Poustevna [CZ])

Die Berichterstattung tber die 2014 erfolgreich reaktivierte Nationalparkbahn an der sachsisch-tschechischen
Grenze konzentriert sich auf zwei Phasen: die erste kurz vor bis kurz nach der Reaktivierung (2012-2014) und
die zweite ab dem fun &hrigen Jubildum der Reaktivierung (2019 bis heute). Sie fand breit, in verschiede-
nen Formaten (kurze Berichte bis hin zu ausfiihrlichen Reportagen) und sowohl in regionalen Tageszeitungen
(,Sachsische Zeitung"“) und Fachmagazinen (Eisenbahnjournal ,Zughalt) als auch in tGberregionalen Tageszei-
tungen (WELT) und 6 entlich-rechtlichen Rundfunksendern (MDR) statt. Bis auf einige wenige Ausnahmen
waren alle Verd entlichungen grundsétzlich neutral bis positiv, wobei die neutralen (und wenigen negativen)
sich vorwiegend mit Bauarbeiten sowie den Einschrankungen durch die COVID-19-Pandemie und den Fol-
gen der Hochwasserschaden entlang der Strecke befasst haben. Einzig tatsachlich negative Erwahnung zur
Reaktivierung selbst war die Feststellung, dass die Fahrgastzahlen (Vor-COVID-19-Niveau) auf dem reaktivier-
ten Abschnitt seit dem Reaktivierungsjahr um fast die Hélfte zurlickgegangen sind. Relativiert wurde diese
Anmerkung in der betre enden Vert entlichung aber gleichzeitig durch die Erwahnung, dass sich dafiir die
Fahrgastzahlen auf dem sich im deutschen Teil an die reaktivierte Strecke anschlieRenden Abschnitt der Linie
verdoppelt haben.



Der E ekt der sozialen Inklusion kann in diesem Fall durchaus als bestéatigt gewertet werden, da die Verd ent-
lichungen in mehreren Féllen auch auf das Zusammenwachsen der Grenzregion verwiesen haben. Gleichwohl
muss auch hier einschrankend festgehalten werden, dass zumindest auf deutscher Seite kein Anschluss an ein
Oberzentrum hergestellt wurde und demnach nicht ohne Weiteres von einer Starkung des Zusammenhalts
zwischen Stadt und Land ausgegangen werden kann. Dass sich geméaR den Angaben in den Verté entlichun-
gen aber die Bevolkerung sowie die Verwaltungen auf beiden Seiten der Grenze lange Zeit fiir die Reaktivie-
rung eingesetzt haben und sie auch heute noch begriien (bzw. auf tschechischer Seite sogar Ausbaupléne
verfolgt werden), spricht in jedem Fall fiir eine gelungene Inklusion. So sind die einzigen kritischen Anmerkun-
gen im Vorlauf der Reaktivierung auch hauptséchlich zu Themen der Planung bzw. Finanzierung auf nationaler
Ebene (z. B. bei der DB Netz AG) getatigt worden, was im Kontrast zu den kontroversen Debatten innerhalb der
regionalen Politik oder Bevolkerung bei anderen Reaktivierungsprojekten steht.

Weitere raumliche E ekte werden in den Verd entlichungen ebenfalls in groRerer Zahl genannt und besta-
tigen dariiber zum Teil auch die in der Trendanalyse identi zierten E ekte. Ein prominenter E ekt ist bei der
Nationalparkbahn die auch in der Trendanalyse bestétigte touristische Erschliefung und Attraktivierung von
Freizeitangeboten. Die ErschlieBung des Nationalparks Sachsisch-B6hmische Schweiz von beiden Seiten der
Grenze wird fur den Erfolg der Reaktivierung als ein entscheidender Faktor benannt. Sogar die kostenlose
Nutzung des SPNV auf der Strecke fur Touristinnen und Touristen wurde mittlerweile beschlossen und ein-
gefiihrt. Hinzu kommt die Aufwertung des gesamten OPNV-Systems in der Region: Die Veré entlichungen
gehen auf die bessere Abstimmung der Fahrpléne im Zuge der Reaktivierung ein. Auch die SPNV-Infrastruktur
wurde gemaR der Berichterstattung aufgewertet. Der Bahnhof Sebnitz wurde beispielsweise barrierefrei aus-
gebaut. Die Region hat durch die reaktivierte Strecke insgesamt einen Imagegewinn verzeichnen kdnnen, wie
auch aus einem Bericht in der Uberregionalen Tageszeitung WELT ersichtlich wird, der die Region besonders
wegen der Strecke als interessante touristische Destination benennt. Dass neben den Touristinnen und Touris-
ten insbesondere Pendlerinnen und Pendler und Schilerinnen und Schiiler die Strecke im tschechischen und
grenziberschreitenden Abschnitt nutzen, bestéatigt ebenfalls die in der Trendanalyse untersuchten E ekte. Fir
das gesamte SPNV-Netz in der Region hatte und hat die Reaktivierung zudem spurbare E ekte. Der starke
Fahrgastanstieg auf dem bestehenden Abschnitt zwischen Sebnitz und Bad Schandau seit der Reaktivierung
hat laut der Berichterstattung den Erhalt dieser Strecke gesichert. Dartiber hinaus gibt es intensive Planungen
auf tschechischer Seite fiir eine Erweiterung des SPNV-Netzes sowie auf deutscher Seite zur Scha ung von
Anschlissen an die bestehende Strecke.

Seehésle (Strecke Stockach-Stahringen)

Uber das am Bodensee verkehrende Seehasle nden sich in der Berichterstattung nahezu ausschlieBlich po-
sitive Veré entlichungen. Zwar liegt die Reaktivierung hier auch schon 25 Jahre zurtick, sodass Berichte aus
der Zeit vor, wéhrend und kurz nach der Reaktivierung nur eingeschrankt verfiigbar sind, aber der Tenor ist
eindeutig. Auch die vorhandenen &lteren Berichte aus den 1990er-Jahren gehen vor allem auf die schnelle
und reibungslose Umsetzung sowie die positiven Begleiterscheinungen der Reaktivierung ein. Weitere Be-
richterstattung ndet sich dann erst ab dem Jahr 2017. In dieser wird das Projekt immer wieder als vorbildli-
ches Erfolgsbeispiel fur Reaktivierungen dargestellt. Die Quellen sind vorwiegend regionale Tageszeitungen
(,Studkurier", ,Wochenblatt“) und Online-Portale (wirtschaft-im-siidwesten.de), die Formate sehr divers (kurze
Mitteilungen bis ausfihrliche Reportagen).

Die soziale Inklusion wird auch bei dieser Strecke bestatigt; es ist sogar von einer Identi kation der Blrge-
rinnen und Birger mit dem Seehasle die Rede. Dass es keine negative Berichterstattung tber das Projekt zu
geben scheint, spricht ebenfalls dafur. Die Tatsache, dass der Landkreis Konstanz die Umsetzung der Reakti-
vierung Gibernommen hat, kénnte als ein weiteres Indiz gelten. Bestatigt wurden all diese positiven Eindriicke
auch durch das Experteninterview.


https://wirtschaft-im-suedwesten.de

Der massive Fahrgastanstieg (3.500 Fahrgaste/Tag vor der COVID-19-Pandemie), der die Prognosen von vor
der Reaktivierung mit einer Verdoppelung weit Gibertro en hat, ist ein weiterer breit berichteter E ekt des Pro-
jekts. Hinzu kommen auch hier der infrastrukturelle Ausbau (Instandsetzung der Strecke mit mehreren Mal3-
nahmen sowie Einrichtung eines neuen Haltepunkts auf Radolfzeller Stadtgebiet) und die Aufwertung des
gesamten OPNV-Systems durch eine Anpassung an das Angebot auf der reaktivierten Strecke. Weitere E ekte
sind die deutliche Angebotsausweitung und die Planungen fur einen Aus- und Weiterbau. So steht gemaf der
Berichterstattung eine Elektri zierung der Strecke im Raum und die Reaktivierung der Ablachtalbahn tber
das bisherige Ende in Stockach hinaus wird mit Verweis auf den Erfolg des Seehésle intensiv vorangetrieben.

Oberbergische Bahn (Strecke Briigge—Meinerzhagen—-Gummersbach)

Die Oberbergische Bahn ist insofern ein Sonderfall, als die Reaktivierung sich tber einen langeren Zeitraum
erstreckt hat. Der erste Teil von Gummersbach bis Marienheide wurde bereits im Jahr 2003 reaktiviert. Darauf
folgte eine Verzdgerung insbesondere durch ausstehende politische Entscheidungen, bis im Jahr 2014 der
nachste Abschnitt bis Meinerzhagen in Betrieb genommen werden konnte. Erst im Jahr 2017 folgte dann der
Lickenschluss bis Ludenscheid-Briigge, wobei die vollstandige Reaktivierung inklusive der notwendigen In-
frastrukturerttichtigung und Inbetriebnahme der Zwischenhalte sogar erst 2019 abgeschlossen wurde. Die
vielen Verzégerungen sind ein Grund, warum die Berichterstattung insgesamt eher gemischt ausféllt. Vielen
positiven Berichten stehen ebenso viele negative gegeniiber. Insbesondere nach der ersten Reaktivierung bis
Marienheide gab es gemal den Verd entlichungen erhebliche Proteste sowohl vonseiten der Politik als auch
von Wirtschaftsverbanden gegen eine Fortfihrung der Reaktivierung. Auch im Nachgang des Abschlusses
der Reaktivierung von 2017 bis heute gab es negative Berichterstattung tber die Verzégerungen und damit
einhergehende Beeintrachtigungen bis zum endgiltigen Abschluss der Arbeiten, aber auch Gber die Ange-
bots- und Betriebsqualitat auf der Strecke oder die Ausbauplane, die eine Elektri zierung nur auf einem Teilab-
schnitt der gesamten Strecke (KéIn-Liidenscheid) vorsehen. Entsprechend den kontroversen Themen el die
Berichterstattung sehr unterschiedlich aus und erfolgte zwar mit einem Schwerpunkt in den regionalen Tages-
zeitungen (,Westfalische Rundschau®,,K6lnische Rundschau*, ,Meinerzhagener Zeitung“) und Online-Portalen
(come-on.de, oben-an-der-volme.de), aber auch in Fachzeitschriften (,LOK Report®) sowie Uberregionalen
TV-Sendern (NTV) oder Tageszeitungen (WELT). Die Formate reichten dabei von einfachen Kurzberichten bis
hin zu ausfuhrlichen Reportagen.

Die obige Darstellung verweist bereits indirekt darauf, dass von einer sozialen Inklusion nicht gesprochen
werden kann. Zwar handelt es sich bei dieser Strecke tatsachlich um die Anbindung eines landlichen Raums
an ein stadtisches Oberzentrum (KdIn), ein Zusammenwachsen oder eine Starkung des Zusammenhalts hat
sich allerdings den Ver6 entlichungen nach nicht bzw. nur innerhalb des landlichen Raums entwickelt. Dazu
beigetragen hat wohl auch die komplizierte Tarifstruktur, die sich durch zwei unterschiedliche Verkehrsver-
blinde entlang der Strecke ergibt und auch Thema in der Berichterstattung war. Die Pldne der nur teilweisen
Elektri zierung konterkarieren zudem deutlich den potenziell verbindenden E ekt durch die Reaktivierung.
Auch das Experteninterview hat diesen Eindruck bestétigt. Es wurde zudem darauf verwiesen, dass eine Ver-
kehrsbeziehung zwischen den Haltepunkten im reaktivierten Abschnitt und dem Oberzentrum Kéln praktisch
nicht besteht, weil die Fahrzeit von (teilweise) Gber zwei Stunden im Vergleich zum MIV unattraktiv erscheint.

Neben den negativen Anmerkungen zum Projekt und den entsprechenden E ekten, zu denen auch eine in-
tensive Diskussion Uber die Taktausdinnung der parallel verkehrenden Buslinie z&hlt, wurde aber gleichwohl
auch uber eine Reihe positiver raumlicher E ekte berichtet. So wird der Anschluss an das Oberzentrum Koéln
grundsatzlich auch positiv dargestellt, ebenso die Verknipfung der bisher solitér endenden Strecken (Dort-
mund-Hagen-Ludenscheid und KdIn-Gummersbach), durch die sich eine erhebliche Reisezeiteinsparung
ergeben hat. Auch die Aufwertung der Infrastruktur, die Einrichtung neuer Haltepunkte mit intermodalen Ver-
knapfungen sowie die Anscha ung neuer Fahrzeuge im Zuge der Reaktivierung fanden ein positives Echo
in der medialen Berichterstattung. Die gute Erreichbarkeit der Region durch die reaktivierte Strecke wird in
einigen Verd entlichungen auch generell als ein positiver Standortfaktor beschrieben.


https://oben-an-der-volme.de
https://come-on.de
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Foto: Ladislav Zemanek/Shutterstock.com

Neben den drei erfolgreichen wurden auch drei nicht erfolgreich umgesetzte Projekte untersucht.

Steigerwaldbahn (Strecke Schweinfurt-Kitzingen Etwashausen)

Erste Erwdhnungen einer méglichen Reaktivierung fiir den Personenverkehr nden sich bei der Steigerwald-
bahn bereits im Dezember 2001 im Rahmen eines von PRO BAHN verd entlichten Konzepts. Zugenommen
haben die Hau gkeit und Breite der Berichterstattung dann im Jahr 2016 bis zum Hohepunkt im Jahr 2021
(rund 30 Ver6 entlichungen). Der Tenor der Berichterstattung hélt sich grundsétzlich die Waage, wobei an-
fanglich hauptséchlich positiv berichtet wurde und seit 2019 zu jedem positiven Bericht auch eine fir das
Projekt eher negative Darstellung erfolgt. Die Formate variieren dabei von einfachen Kurzberichten oder
Pressemitteilungen bis hin zu ausfuihrlichen Reportagen. Berichtet haben nicht nur regionale Online-Portale
(in-und-um-schweinfurt.de) und Fachzeitschriften (,LOK Report®), sondern auch ¢ entlich-rechtliche Rund-
funkanbieter (BR) sowie Uiberregionale Tageszeitungen (S2).

Von einer Bestétigung des E ekts der sozialen Inklusion von Einwohnenden in landlichen Regionen kann in
diesem Fall schon deshalb nicht gesprochen werden, weil die Diskussion Uber eine mégliche Reaktivierung
vor Ort sehr kontrovers gefiihrt wird. Dies bestatigten auch die Erkenntnisse aus dem Experteninterview. Auf
der einen Seite stehen Interessengruppen wie der Forderverein Steigerwaldexpress e. V., der Verkehrsclub
Deutschland e. V., der Bund fur Umwelt- und Naturschutz e. V. oder der Fahrgastverband PRO BAHN e. V., zu-
dem der Kreis Schweinfurt und die Oppositionsparteien im bayerischen Landtag, die allesamt die Reaktivie-
rung beflirworten. Sie berufen sich auf zwei Gutachten (,Schliephake-Studie” der Universitat Wirzburg so-
wie eine weitere Studie, durchgefiihrt von der kobra NVS GmbH im Auftrag des Landkreises Schweinfurt), die
beide die in Bayern flr eine Reaktivierung notwendige Fahrgastzahl von 1.000 Pkm pro Tag prognostizieren.
Auf der anderen Seite steht eine Mehrheit der Anrainergemeinden entlang der Strecke, die eine Entwidmung
befurworten, der Landtagsabgeordnete und Staatssekretar Gerhard Eck, der fur eine Alternativhutzung der
Strecke durch einen autonomen People-Mover eintritt, sowie die Bayerische Eisenbahngesellschaft (BEG) als
Aufgabentréager, deren Potenzialanalyse die in Bayern notwendige Zahl an Fahrgésten pro Tag auf der Strecke
verfehlt.

Eine Prognose von rdumlichen E ekten hat in der Berichterstattung auf3erhalb der Diskussion tber die ver-
schiedenen Potenzialanalysen (die sich vorwiegend auf die Anzahl der Fahrgéste konzentrieren) nicht statt-
gefunden.

Ergebnisse BBSR-Online-Publikation Nr. 27/2022


https://in-und-um-schweinfurt.de
https://www.shutterstock.com/de/g/ladislav_zemanek

Hunsrickquerbahn (Strecke Langenlonsheim-Biichenbeuren)

Auch die Hunsruckquerbahn steht schon seit langerer Zeit in der 8 entlichen Diskussion. Bereits im Jahr 2006
wurde die Reaktivierungsankiindigung des damaligen Ministerprasidenten von Rheinland-Pfalz, Kurt Beck, in
den Medien aufgegri en. Seitdem gab es immer wieder Diskussionen und entsprechende Berichterstattung
zur Strecke, meist in ausgeglichener Form: Wahrend ein Teil der Berichterstattung die positiven Moglichkei-
ten einer Reaktivierung darstellte, verwies der andere Teil hdu g auf die Tatsache, dass trotz mehrfacher An-
kiindigung noch keine Reaktivierung erfolgt sei. Von einer Bestatigung des E ekts der sozialen Inklusion von
Einwohnenden in l&ndlichen Regionen kann auch hier nicht gesprochen werden, da sich auch hier Beftirwor-
terinnen und Beflirworter (Unterstiitzer-Interessengemeinschaften, Landrate) wie Gegnerinnen und Gegner
(Gegner-Interessengemeinschaften, einzelne Landtagsabgeordnete, Urheberinnen und Urheber von Einspru-
chen gegen Planfeststellungsverfahren, Bund der Steuerzahler) klar gegentiberstehen. Interessant ist auch,
dass sich scheinbar keine nachhaltige Haltung der Akteure durchgesetzt hat, da der Kreistag Rhein-Hunsriick
noch 2015 eine Alternativhutzung als Radweg préferiert hat und mittlerweile wieder die Reaktivierung unter-
stutzt.

Der Tenor der Berichterstattung halt sich wie angedeutet auch in diesem Fall grundsétzlich die Waage. Die
Formate variieren dabei ebenfalls von einfachen Kurzberichten oder Pressemitteilungen bis hin zu ausfihr-
lichen Reportagen. Berichtet haben sowohl regionale Tageszeitungen (,Rhein-Hunsriick-Zeitung®) und Fach-
zeitschriften (SIGNAL) als auch 6 entlich-rechtliche Rundfunkanbieter (,SWR Aktuell”) sowie Uberregionale
Online-Portale (t-online.de).

Raumliche E ekte werden vorwiegend in Pressemitteilungen von politischen Akteuren prognostiziert. Negativ
werden dabei vor allem mogliche Larmbelastigungen genannt. Positiv bestétigen die Prognosen, aber zum
Teil auch die E ekte aus der Trendanalyse, so zum Beispiel in Form von Verweisen auf eine mdgliche Attrakti-
vierung der Region als Wohnstandort, die Starkung des Tourismus in der Region oder die Bahn als Mittel zur
Erreichung der Klimaschutzziele. Auf3erdem angefiihrt wird vielfach die Zubringerfunktion zum Regional ug-
hafen Hahn, die auch als Netze ektklassi ziert werden kann.

Max-und-Moritz-Bahn (Strecke Ernstthal-Probstzella)

Die Fachzeitschrift SIGNAL hat bereits im Jahr 2003 von einer Arbeitsgruppe aus Vertreterinnen und Vertretern
der Kommunen entlang der Strecke, den entsprechenden Eisenbahninfrastrukturunternehmen und magli-
chen Betreibern berichtet. Insgesamt hélt sich die Berichterstattung Uber das Reaktivierungsvorhaben aller-
dings stark in Grenzen; einzig im zweiten Halbjahr 2020 gab es eine gréRere Zahl an Verd entlichungen. Die
Formate beschranken sich zumeist allerdings auf einfache Kurzberichte in Fachzeitschriften (SIGNAL, bahn-
blogstelle.de) oder auf kommunalen Internetseiten (Landkreis Saalfeld-Rudolstadt, insidthiiringen.de). Eine
negative Berichterstattung ist dafurr letztmalig im Jahr 2006 zu verzeichnen, als sich der damalige Verkehrsmi-
nister von Thiringen klar gegen das Vorhaben ausgesprochen und stattdessen einen Radweg auf der Trasse
préferiert hat.

Der E ekt der sozialen Inklusion von Einwohnenden in landlichen Regionen kann vor diesem Hintergrund
durchaus als zumindest ansatzweise bestatigt angesehen werden. Zwar gibt es keine soziale Inklusion zwi-
schen Einwohnenden von Stadt und Land, da sich die Strecke ausschlief3lich im landlichen Raum be ndet und
keine grof3ere Stadt anschliel3t, aber in der Diskussion vor Ort sind sogar Vertreterinnen und Vertreter von sich
sonst gegensétzlich gegeniiberstehenden Parteien (CDU und DIE LINKE) einer Meinung. Wahrend Befurwor-
terinnen und Beflirworter wie ein Férderverein und die kommunalen Verwaltungen fur die Reaktivierung ein-
treten, scheint es gemal der Berichterstattung keine nennenswerten Proteste gegen das Vorhaben zu geben.

Eine Prognose von raumlichen E ekten ist der Berichterstattung nicht zu entnehmen.


https://www.insuedthueringen.de/
https://bahnblogstelle.de
https://t-online.de










Phase Dimension Erfolgsfaktoren Misserfolgsfaktoren

» Nutzung technischer Innovationen fiir
den Betrieb
technisch « Aufwertung der Infrastruktur (vor
allem Bahnhofe und deren Umfeld:
Intermodalitét)

« fehlende Fertigstellung der BaumaR-
nahmen

« weitere BaumaBnahmen kurz nach
Reaktivierung

« komplizierte Tarifstrukturen entlang

V. Reaktivierung « Ausschreibung eines qualitativ

der Bahnstrecke ertschaftllch- hochwertigen SPNV-Angebots auf der CEFIIEEE .
planerisch « lange Fahrzeiten
Strecke :
« geringer Takt
« 0 entlichkeitswirksame Er6 nung der -« nachtrégliche und vorher nicht
politisch- Strecke kommunizierte Anpassungen im
partizipativ » werbewirksame Kommunikation des parallelen OPNV (z. B. Ausdiinnung
neuen Mobilitdtsangebots des parallelen Busverkehrs)

Quelle: Eigene Darstellung

4.4 Handlungsempfehlungen

Zur erfolgreichen Planung und Umsetzung von Reaktivierungsvorhaben empfehlen wir auf Grundlage der
Erfolgs- und Misserfolgsfaktoren sowie unserer Analysen fir die 6 entlichen (Bund, L4nder, Gemeinden, re-
gionale Planungsverbande, Aufgabentréger) und privatwirtschaftlichen Akteure verschiedene Malinahmen.

Zunéchst ist in technischer Hinsicht die Sicherung der vorhandenen Infrastruktur notwendig. Sie sollte vor
voreiligem bzw. kostenbedingtem Abbau oder Zweckentfremdungen geschiitzt werden. Nur so ist eine spé-
tere Reaktivierung mit vertretbarem Aufwand méglich. Gleichzeitig ist es von groRRer Wichtigkeit, dass bei der
Planung und Umsetzung der Reaktivierungsprojekte in politischer Hinsicht friihzeitig Wert auf die O entlich-
keitsarbeit gelegt und dazu ein starkes, kooperatives Akteursnetz unter Einbezug der politischen Entschei-
dungstréger als Befuirworter gebildet wird. So lassen sich langwierige Blockadehaltungen vermeiden und Un-
terstlitzung von entscheidenden Stellen gewinnen.

Neben diesen beiden Grundvoraussetzungen fiir die erfolgreiche Umsetzung von Reaktivierungsprojekten im
Schienenverkehr spielen vor allem wirtschaftlich-planerische Aspekte eine Rolle. So ist eine friihzeitige und de-
taillierte Infrastrukturplanung ebenso wichtig, wie die damit einhergehende Beruicksichtigung von mdglichen
zukuinftigen Kapazitatsausbaubedarfen. Um diese Planung in einem zeitlich vertretbaren Rahmen zu halten,
sollten durch die Legislative Malinahmen ergri en werden, die den birokratischen Verwaltungsaufwand im
Zuge der Projekte begrenzen und vor allem gesetzliche Hurden senken. Hilfreich und damit zu empfehlen ist
in diesem Zusammenhang auch die Anpassung bzw. Erweiterung der Standardisierten Bewertung als volks-
wirtschaftlich-analytischer Grundlage fur die Entscheidung tiber die Umsetzung von Reaktivierungsprojekten.
Durch den Einbezug weiterer E ekte (z. B. rdumlicher Entwicklungspotenziale) wiirden die Aussagen der Be-
wertung valider und eine Umsetzung wahrscheinlicher. Zur Analyse dieser E ekte ist es zudem notwendig, auf
kommunaler Ebene die Erhebung statistischer Daten zu erweitern, damit entsprechende E ekte tatsachlich
gemessen und besser beurteilt werden kdnnen.

Daruber hinaus spielt die Ausgestaltung des zukiinftigen Angebots auf den reaktivierten Strecken eine grofie
Rolle fir den nachhaltigen Erfolg der Projekte. Dieser ist, aufgrund der Vorbildfunktion, auch eine wichtige Ar-
gumentationshilfe flr weitere Projekte, die sich in einem friiheren Entwicklungsstadium be nden. Im Rahmen
der SPNV-Wettbewerbsvergabe sollten deshalb moglichst hochwertige Verkehrsleistungen ausgeschrieben
werden. Auch die reaktivierten Haltepunkte sollten als intermodale Mobilitatsstationen fiir nahtlose Mobili-
tatsketten als Bestandteil einer attraktiven und nachhaltigen Mobilitat ausgebaut werden.






Tabelle 5

Handlungsempfehlung II

Fruhzeitige und detaillierte Infrastrukturplanung (HOAI 1-4)

Allgemeines

Ausgestal-
tung und
E ekte

Dimension

Phase des Reaktivie-
rungsvorhabens

verantwortliche
Akteure

Inhalt der Hand-
lungsempfehlung

Nutzen/Vorteile

weitere einzubin-
dende Akteure

Wechselwirkungen
mit anderen Hand-
lungsempfehlungen

Quelle: Eigene Darstellung

Tabelle 6

Handlungsempfehlung Il

wirtschaftlich-planerisch

vorbereitende Malinahmen (Phase Il)

SPNV-Aufgabentrager, Kommunalverwaltungen oder Vereine

« Reaktivierungsprojekte sind komplexe Vorhaben.

« Der Abschluss des Genehmigungsverfahrens bzw. der Planfeststellung ist ein
wichtiger Meilenstein des Vorhabens.

« Fur den erfolgreichen Abschluss ist moglichst friihzeitig eine detaillierte
Infrastrukturplanung durchzufiihren.

« Somit kdnnen bereits friih mogliche Schwierigkeiten und Hindernisse
identi ziert und angegangen werden.

« Andernfalls bleibt das Vorhaben zu lange auf einem hohen Abstraktionsgrad
und wird nur schleppend vorangetrieben.

Vermeidung von Problemen, die sich im Rahmen der Ausfiihrungsplanung und
Vergabe von Bauleistungen ergeben kénnten

Schieneninfrastrukturunternehmen, Planungs-/Beratungsbiiros

Handlungsempfehlung VII

Anpassung bzw. Erweiterung der Standardisierten Bewertung hinsichtlich der einzubeziehenden E ekte der Schie-
nenstreckenreaktivierung (z. B. um rdumliche Entwicklungspotenziale)

Allgemeines

Ausgestal-
tung und
E ekte

Dimension

Phase des Reaktivie-
rungsvorhabens

verantwortliche
Akteure

Inhalt der Hand-
lungsempfehlung

Nutzen/Vorteile

weitere einzubin-
dende Akteure

Wechselwirkungen
mit anderen Hand-
lungsempfehlungen

Quelle: Eigene Darstellung

wirtschaftlich-planerisch

Abschluss der Genehmigung und Bewertung (Phase I1)

(Bundes-)Politik

« Bei der Analyse von Kosten und Nutzen der Reaktivierung sollte eine
moglichst vollstandige Berticksichtigung der moglichen E ekte der Schienen-
streckenreaktivierung erfolgen.

« Dazu ist eine Erweiterung der aktuell verwendeten Standardisierten
Bewertung notwendig.

« Dies setzt das Vorhandensein einer geeigneten Datengrundlage voraus.

umfangreicheres und detaillierteres Bild von den zu erwartenden Auswirkungen
des Schienenreaktivierungsvorhabens

Planungs-/Beratungsbuiros, Interessenvertreterinnen/-vertreter und -verbande

Handlungsempfehlungen VIl und IX



Tabelle 7

Handlungsempfehlung IV

Berilicksichtigung von méglichen zukiinftigen Kapazitatsausbaubedarfen bereits in Infrastrukturplanung

(HOAI 5-6)

Allgemeines

Ausgestal-
tung und
E ekte

Dimension

Phase des Reaktivie-
rungsvorhabens

verantwortliche
Akteure

Inhalt der Hand-
lungsempfehlung

Nutzen/Vorteile

weitere einzubin-
dende Akteure

Wechselwirkungen
mit anderen Hand-
lungsempfehlungen

Quelle: Eigene Darstellung

Tabelle 8

Handlungsempfehlung V

wirtschaftlich-planerisch
Abschluss der Planung (Phase 1V)

SPNV-Aufgabentrager, Kommunalverwaltungen, Schieneninfrastruktur-
unternehmen

« Die Planung und der (Aus-)Bau der (Schienen-)Infrastruktur nehmen einen
langen Zeitraum in Anspruch.

« Daher setzt die dann reaktivierte (Schienen-)Infrastruktur den festen Rahmen
fur die zukiinftige Verkehrserbringung.

« Zukunftige Verkehrsnachfragesteigerungen kdnnen in der dann bestehenden
(Schienen)Infrastruktur nur bedingt abgedeckt werden.

« Daher sind mdgliche zukiinftige Kapazitatsausbaubedarfe bereits in der Infra-
strukturplanung (HOAI 5-6) zu bericksichtigen.

deutliche Vereinfachung eines zukiinftigen Angebotsausbaus und Reduzierung
der Gesamtkosten flr den Kapazitatsausbau

Politik, Interessenvertreterinnen/-vertreter und -verbande, Planungs-/Beratungs-
blros

Handlungsempfehlung V

Ausschreibung einer hochwertigen Verkehrsleistung im Rahmen der SPNV-Wettbewerbsvergabe

Allgemeines

Ausgestal-
tung und
E ekte

Dimension

Phase des Reaktivie-
rungsvorhabens

verantwortliche
Akteure

Inhalt der Hand-
lungsempfehlung

Nutzen/Vorteile

weitere einzubin-
dende Akteure

Wechselwirkungen
mit anderen Hand-
lungsempfehlungen

Quelle: Eigene Darstellung

wirtschaftlich-planerisch

Reaktivierung der Bahnstrecke (Phase V)

SPNV-Aufgabentrager

« Entscheidend fiir den Erfolg der Reaktivierung sind nach der erfolgten Um-
setzung des Vorhabens die Wahrnehmung und entsprechende Nutzung des
Angebots.

« Hierfur bildet die Qualitat des Angebots die wichtigste Grundlage.

« Fahrzeuge, Bedienungszeitraume und Takt sollten entsprechend attraktiv sein
und sich an den Bedirfnissen der (potenziellen) Nutzenden orientieren.

Bereitstellung eines attraktiven Mobilitdtsangebots (als MIV-Alternative), damit
sich die positiven E ekte der Reaktivierung voll entfalten kdnnen

Verkehrsunternehmen, Politik, Birgerinnen und Birger, Interessenvertreterin-
nen/-vertreter und -verbande, Schieneninfrastrukturunternehmen, Planungs-/
Beratungsbuiros

Handlungsempfehlungen |, IV und VI



Tabelle 9

Handlungsempfehlung VI

Ausgestaltung der neuen bzw. reaktivierten Haltestellen als inter-/multimodale Mobilitatsstationen fur nahtlose
Mobilitatsketten als Bestandteil einer attraktiven und nachhaltigen Mobilitat

Allgemeines

Ausgestal-
tung und
E ekte

Dimension

Phase des Reaktivie-
rungsvorhabens

verantwortliche
Akteure

Inhalt der Hand-
lungsempfehlung

Nutzen/Vorteile

weitere einzubin-
dende Akteure

Wechselwirkungen
mit anderen Hand-
lungsempfehlungen

Quelle: Eigene Darstellung

Tabelle 10

Handlungsempfehlung VII

wirtschaftlich-planerisch

alle Phasen, insbesondere bereits bei der Initiierung des
Reaktivierungsprozesses (Phase I)

SPNV-/OPNV-Aufgabentrager, Kommunalverwaltungen, Politik

» Neben der Anbindung wichtiger Infrastruktur sollten die Bahnhéfe und Halte-
punkte entlang der Strecke auch eine Verknlipfung mit anderen Verkehrstra-
gern herstellen.

« Fahrrad-, E-Scooter und E-Roller-Abstellanlagen sowie P+R-Plétze sind dafir
vorzuhalten.

- Insbesondere die Ausrichtung des OPNV (vor allem Busse) auf die reaktivierte
Strecke ist von Bedeutung, die Anbindung der Haltepunkte durch den OPNV
ist demnach auch im Rahmen der Netz- und Fahrplangestaltung unbedingt zu
bericksichtigen.

Durch die Einbindung in ein integriertes Mobilitatskonzept bildet das Reakti-
vierungsvorhaben den Ausgangspunkt fiir den Wandel zu einer attraktiven und
nachhaltigen Gesamtmobilitét in der Region.

Burgerinnen und Birger, Interessenvertreterinnen/-vertreter und -verbande,
Planungs-/Beratungsbuiros

Handlungsempfehlung V

Raumordnerische Sicherung der Infrastruktur vor voreiligen und kostenbedingten Zweckentfremdungen und/oder

Abbau

Allgemeines

Ausgestal-
tung und
E ekte

Dimension

Phase des Reaktivie-
rungsvorhabens

verantwortliche
Akteure

Inhalt der Hand-
lungsempfehlung

Nutzen/Vorteile

weitere einzubin-
dende Akteure

Wechselwirkungen
mit anderen Hand-
lungsempfehlungen

Quelle: Eigene Darstellung

technisch

Initiierung des Reaktivierungsprozesses (Phase I)

SPNV-Aufgabentrager, Kommunalverwaltungen oder Vereine

« Es sollte gepriift werden, ob ein sogenannter Infrastruktursicherungsvertrag mit
dem Eigentimer der Infrastruktur abgeschlossen werden kann.

« So werden zwischen dem Eigentiimer der Infrastruktur und einem Kostentrager
vertraglich die Voraussetzungen fir die weitere Vorhaltung der Infrastruktur
gegen Kostenerstattung geregelt.

« Auch der Erwerb der Strecke durch die Gebietskdrperschaft kann hier ziel-
fuhrend sein.

Durch die raumordnerische Sicherung der Trasse bleibt die Reaktivierung mog-
lich und diese Mdglichkeit auch,visuell“ prasent. Kosten und Aufwand fiir eine
Reaktivierung kénnen so verringert werden bzw. letztlich besteht so iberhaupt
erst die Chance zu allen weiteren Schritten.

Schieneninfrastrukturunternehmen, Trager der Regionalplanung,
Anrainerkommunen

Handlungsempfehlungen [ und I



Tabelle 11
Handlungsempfehlung VilI

Erweiterung der Erhebung von statistischen Daten auf kommunaler Ebene, um rdumliche E ekte von Reaktivie-
rungsprojekten messen und ihren Erfolg so besser beurteilen zu kénnen

Dimension
Phase des Reaktivie-
Allgemeines rungsvorhabens

verantwortliche
Akteure

Inhalt der Hand-
lungsempfehlung

Ausgestal-

tung und
E ekte Nutzen/Vorteile

weitere einzubin-
dende Akteure

Wechselwirkungen
mit anderen Hand-
lungsempfehlungen

Quelle: Eigene Darstellung

Tabelle 12
Handlungsempfehlung IX

wirtschaftlich-planerisch

Reaktivierung der Bahnstrecke (Phase V)

Kommunalverwaltungen, Politik

« Statistische Daten, die derzeit nicht oder nur fiir hdhere Ebenen bereitgestellt
werden, sollten auf der kommunalen Ebene erhoben werden.

«» Dazu gehort eine entsprechende Aufbereitung bzw. Verd entlichung tber
Plattformen wie GENESIS.

« Insbesondere die Aktualitat der Daten spielt dabei eine wichtige Rolle.

« Bei den Datenanforderungen sind die (angepassten) Anforderungen der
Standardisierten Bewertung zu bericksichtigen.

bessere Messbarkeit und Beurteilung von E ekten reaktivierter Schienenstrecken
und somit validere Aussagen als Grundlage der Planung sowie in der Annahme
positiver E ekte eine erweiterte Argumentationsgrundlage fiir die Umsetzung
neuer Reaktivierungsprojekte

Statistiker, Statistische Amter, Aufgabentrager

Handlungsempfehlungen | und IlI

Abbau der mit einem Reaktivierungsprojekt verbundenen gesetzlichen Hiirden und Begrenzung des burokrati-

schen Verwaltungsaufwands
Dimension
Allgemeines Phase
Akteure

Inhalt der Hand-
lungsempfehlung

Ausgestal-
tung und
E ekte

Nutzen/Vorteile

weitere einzubin-
dende Akteure

Wechselwirkungen

Quelle: Eigene Darstellung

wirtschaftlich-planerisch

alle Phasen, insbesondere Phase | bis |V

Politik

« Die Nachweisp ichten zur Genehmigung von Reaktivierungsprojekten sind
aktuell sehr streng, manche Regelungen (z. B. Habitatuntersuchungen, Planfest-
stellung fiir Bricken, ,Bahniibergang-Verbot“ etc.) verhindern die Umsetzung
vieler Projekte trotz grundsatzlich vorhandenen Nutzens.

« Eine Prifung der Notwendigkeit der vielen Nachweise bzw. entsprechenden
Regelungen kénnte &hnlich den ,Entfesselungsprogrammen* der aktuellen
Landesregierung in NRW hier zumindest fiir eine Gleichstellung von Schienen-
reaktivierungen mit anderen Infrastrukturprojekten sorgen.

« Auch eine Vereinfachung der Finanzierung (z. B. Giber die Zusammenlegung
der Fordertdpfe fur Reaktivierungen) wiirde den Verwaltungsaufwand deutlich
erleichtern.

Die aktuellen (gesetzlichen) Rahmenbedingungen erschweren die Planung und
Umsetzung von Reaktivierungsprojekten erheblich. Durch eine Erleichterung
des Verwaltungsaufwands wirden weitere Akteure motiviert, Reaktivierungen
zu initiieren, und die Wahrscheinlichkeit der Umsetzung von Projekten kénnte
erheblich steigen.

SPNV-/OPNV-Aufgabentrager, Kommunalverwaltungen, Biirgerinnen und Biirger,
Interessenvertreterinnen/-vertreter und -verbénde, Planungs-/Beratungsbiiros,
Verkehrsunternehmen

Handlungsempfehlung IlI



5 Forschungsbedarf und Ausblick

Die Ergebnisse des Forschungsprojekts verdeutlichen, dass Reaktivierungsprojekte von Bahnstrecken in
Deutschland ein groRes Potenzial fur die positive Entwicklung landlicher R&ume aufweisen. Gleichzeitig wurde
aber deutlich, dass es aktuell einige Hindernisse und Herausforderungen bei der Initiierung und Umsetzung
entsprechender Projekte gibt.

Zunachst bieten die umfassende Identi kation und Einordnung einer Vielzahl an E ekten von umgesetzten
Reaktivierungen Akteuren, die ein Projekt initiieren oder umsetzen wollen, die Méglichkeit, eine gute Argu-
mentationsgrundlage fur die Vorteilhaftigkeit des Vorhabens zu entwickeln. Durch die verschiedenen E ekt-
kategorien lassen sich die weitreichenden Dimensionen der E ekte aufzeigen und durch die Einordnung der
Betro enengruppen der E ekte eine zielgruppengerechte Ansprache mit einer entsprechenden Argumenta-
tion scha en.

Die Verknupfung der E ekte mit zugeordneten Indikatoren zu deren quantitativer und qualitativer Messung
bietet der Forschung zudem eine gute Einstiegsmoglichkeit, um die aufgezeigten E ekte noch tiefer zu ana-
lysieren und um weiterfilhrende Aussagen tre en und belegen zu kdnnen. Fur Akteure, die bereits ein Reak-
tivierungsprojekt umgesetzt haben, bietet sich so auch die Chance, den Erfolg der jeweiligen Projekte Gber
einzelne gangige E ekte (z. B. Fahrgastwachstum) hinaus zu belegen.

Ein fUr die Legislative wichtiger Ansatzpunkt ergibt sich aus dem erfolgreichen Nachweis (eines Teils) derE ek-
te in der Trendanalyse: Da sich die betrachteten E ekte demnach ex post bestétigen lassen, ware es sinnvoll,
eine entsprechende Berticksichtigung in der ex ante durchgefiihrten Betrachtung zu ermdglichen. Hieraus
lieRe sich folgern, dass die Standardisierte Bewertung, die als Entscheidungsgrundlage fiir die Umsetzung
von Reaktivierungsprojekten vorab eine Aussage Uber das Kosten-Nutzen-Verhéltnis der Projekte zu tre en
hat, im Rahmen einer Nutzenbetrachtung erweitert werden sollte und so die hier nachgewiesenen E ekte
zukunftig ebenfalls beriicksichtigt werden. Durch die Erweiterung des Nutzenverstandnisses um weitere Un-
tersuchungskriterien bzw. E ekte erhoht sich dieser im Vergleich zu den Kosten (tendenziell), womit sich die
Wahrscheinlichkeit einer positiven Bewertung und einer sich entsprechend anschlieBenden Genehmigung
und Umsetzung erheblich erhéhen wirde.

Auch die qualitativen Analysen bestatigen den Eindruck, dass die Hiirden fiir eine Genehmigung mit anschlie-
Render Umsetzung von Reaktivierungsprojekten insgesamt sehr hoch sind. Neben dem sehr hohen Verwal-
tungsaufwand besteht die Schwierigkeit hier vor allem darin, den entsprechenden Nutzen darzustellen. Mit
einer Beriicksichtigung der in diesem Forschungsprojekt erfassten und untersuchten E ekte kann hier ein
Umdenken statt nden. Uber die Hiirden bei der Genehmigung hinaus haben die qualitativen Analysen noch
weitere Anhaltspunkte geliefert, welche Erfolgs- und Misserfolgsfaktoren im Rahmen von Schienenreaktivie-
rungsprojekten existieren. Die Zusammenfassung dieser Faktoren als ein weiteres Ergebnis dieses Forschungs-
projekts bietet Akteuren vor Ort die Mdglichkeit, sich dieser Themen friihzeitig bewusst zu werden und ent-
sprechende MaRBnahmen zu tre en. Die aus den Faktoren abgeleiteten Handlungsempfehlungen kénnen
dabei sowohl Akteuren vor Ort bei der Initiierung, Planung und erfolgreichen Umsetzung der Projekte helfen
als auch Hinweise fur die Politik liefern, wie sie das Thema Schienenreaktivierungen in Deutschland als ein
wichtiges Element auf dem Weg zur angestrebten Mobilitdtswende und fur einen erfolgreichen Klimaschutz
grundsatzlich noch besser unterstitzen kann.
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Trotz der hohen Aussagekraft der Ergebnisse dieses Forschungsprojekts ergibt sich weiterer Forschungsbe-
darf. So ist an dieser Stelle das Thema der erweiterten Bereitstellung relevanter Daten auf kommunaler Ebene
zu erwdhnen, das zuvor schon in den Handlungsempfehlungen genannt wurde. Klar benannt werden muss
darauf aufbauend in jedem Fall die Notwendigkeit, weitere Indikatoren und Strecken zu untersuchen, um eine
validere und verlasslichere Aussage Uber die Nachweise der untersuchten E ekte tre en zu kénnen. Insbeson-
dere die Herstellung einer statistischen Signi kanz wére bei einem hohen wissenschaftlichen Anspruch an die
Untersuchungen notwendig. Dies gilt insbesondere vor dem Hintergrund der jeweiligen regionalen Besonder-
heiten, durch die E ekte zwangsléau g sehr unterschiedlich ausfallen und zu bewerten sind.

Hilfreich ware in diesem Zusammenhang auch eine Erweiterung der Analysen, beispielsweise um eine kon-
krete und ausfuhrliche Betrachtung der Kommunen entlang der Strecken, um Entwicklungen der Indikatoren
tatsachlich sachgerecht interpretieren zu kénnen. So lieBen sich beispielsweise Auswirkungen von Werks-
schlieBungen oder gréfl3ere Siedlungsprojekte, die mit der Reaktivierung keine Verbindung aufweisen, in den
Trendanalysen beriicksichtigen und die entsprechenden Werte bzw. Ergebnisse besser einordnen. Gleicher-
malen kénnten auch einzelne E ekte durch Detailbetrachtungen vor Ort um weitere Indikatoren erweitert
werden (z. B. Entwicklung von Versorgungseinrichtungen und wichtigen Infrastrukturen vor Ort im Zeitver-
lauf).

Im Rahmen einer ganzheitlichen Betrachtung landlicher Mobilitat kann zudem eine tiefere qualitative Analyse
der Verkehrssysteme und Verkehrsnetze wichtige Hinweise auf Chancen und Notwendigkeiten bieten, die eine
Reaktivierung erganzen sollten. Dazu zahlen insbesondere eine Analyse der OPNV-Struktur vor Ort sowie eine
Analyse der Auswirkungen der Reaktivierungen auf das Schienennetz in Deutschland insgesamt. Letzteres
spielt vor allem deshalb eine Rolle, weil das deutsche Schienennetz eine besondere Komplexitat und damit
einhergehende Uberlastung aufweist. Netze ekte oder eine Verbesserung der Betriebsstabilitat kdnnen somit
schon allein einen groRen Nutzen bieten, der hinsichtlich der Unterstiitzung von Reaktivierungsprojekten be-
sondere Beachtung nden sollte.

Foto: Ronald Rampsch/Shutterstock.com

Reaktivierungsprojekte von Bahnstrecken in Deutschland weisen ein groRes Potenzial fur die positive Entwicklung landli-
cher Rdume auf.
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Aus diesem Forschungsbedarf sowie den Erkenntnissen aus den Analysen und Interviews ergeben sich ergan-
zend weiterfihrende Fragestellungen. So schlief3t sich beispielsweise direkt an die zuletzt ausgefiihrte The-
matik die Frage an, inwiefern die Einbindung einer reaktivierten Strecke in das Gesamtnetz eine Rolle spielt.
Eine daraus abgeleitete These kdnnte hier lauten, dass der Erfolg des Reaktivierungsprojekts (im Sinne der
positiven Annahme durch die Fahrgaste und einer damit einhergehenden Wirtschaftlichkeit entsprechend
den urspriinglichen Planungen) bei einer beidseitigen Verkniipfung bereits bestehender Strecken (und ggf.
Durchbindung bis zum néchsten Fernverkehrshalt) deutlich h6her ausféllt als bei einer Ergénzung des Netzes
durch einen einzelnen Ast. Die Implikation der Ergebnisse einer solchen Untersuchung kénnte entscheidende
Hinweise fur die zuklinftige grundsétzliche Herangehensweise an die Netzplanung im Schienenverkehr (inklu-
sive der Planung von Reaktivierungen) liefern.

Zur Messung des oben genannten Erfolgs von Reaktivierungsprojekten lieRen sich eine weitere vertiefte Wir-
kungsanalyse in Form einer &chendeckenden empirischen Ex-post-Erfassung der Nachfragewirkung reakti-
vierter Schienenstrecken und eine umfassende Untersuchung der Kostenentwicklung durchfiihren. Fragen in
diesem Zusammenhang kdnnten beispielsweise lauten, inwiefern die Prognosen ex post tatsichlich einge-
treten sind bzw. wie sich die Entwicklung im Zeitverlauf darstellt, wie groR der Anteil induzierter Nachfrage
gegenber Verlagerungen ist oder wie hoch der volkswirtschaftliche Nutzen ausfallt. Insbesondere fir letztere
Fragestellung wére eine weiter gehende Quanti zierung des Nutzens von Bedeutung. Uber eine solche Nut-
zenbewertung kdnnte letztlich sogar eine Art,Gleichwertigkeitsindex" fur den ¢ entlichen Personenverkehr
entwickelt werden, um eine nutzwertanalytische Bewertung hinsichtlich des Ziels gleichwertiger Lebensver-
héltnisse (bzw. beziiglich der Daseinsvorsorge) zu ermdoglichen.

Eine weitere Thematik betri t die Fragestellung, inwiefern das konkrete Angebot auf der reaktivierten Strecke
eine Rolle bei der Entwicklung der oben beschriebenen E ekte spielt bzw. welche Voraussetzungen in dieser
Hinsicht erflllt sein mussen, damit sich die entsprechenden E ekte auch einstellen. Beispielsweise kdnnte
angenommen werden, dass ein bestimmter Takt (z. B. Stundentakt), ein ausreichender Bedienungszeitraum
(z.B. von 5 bis 23 Uhr) und eine entsprechende Geschwindigkeit (z. B. Ausbau der Strecke fiir eine Geschwin-
digkeit von 160 km/h) notwendig sind, um den Modal Split zugunsten des SPNV zu veréandern und Autofahre-
rinnen und Autofahrer zum Umstieg auf die Schiene zu bewegen. Eine dahin gehende Untersuchung wirde
die Ergebnisse dieses Forschungsberichts zielgerichtet erweitern. So lieRRe sich in letzter Konsequenz auch ein
Bundesmobilitatsplan (im Sinne einheitlicher Leitplanken und Standards fur die Planung und Finanzierung der
0 entlichen Mobilitét) als Rahmensetzung fur eine erfolgreiche Mobilitats- und Klimawende entwickeln, um
eine &chendeckende Umsetzung von zielfihrenden Anséatzen zu unterstiitzen und zusétzlich zu einer raum-
ordnerischen Betrachtung gemaR der Richtlinien fur integrierte Netzplanung (RIN) zu verankern.
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