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DIE REAKTIVIERUNG VON SCHIENENSTRECKEN ALS
STRATEGIE DER INTEGRIERTEN RAUMENTWICKLUNG
Chancen nutzen und Hemmnisse liberwinden

Gliederung

1 Reaktivierung von Schienenstrecken - ein Gebot der Stunde!

2 Der Schienenanschluss ist ein wesentlicher Beitrag zur Daseinsvorsorge und zur Schaffung
gleichwertiger Lebensverhiltnisse!

3 Streckenreaktivierungen bergen regionaldkonomische Potenziale und leisten einen
wichtigen Beitrag zur Orts- und Regionalentwicklung!

4 Die Raum- und Verkehrsplanung missen starker zusammengedacht und an strategischen
Zielen ausgerichtet werden!

5 Die Landes- und Regionalplanung muss die Trassen ehemaliger Schienenstrecken
vorsorglich und verbindlich sichern!

6 Reaktivierte und neue Bahnstationen missen zu attraktiven Mobilitdtsdrehscheiben
entwickelt werden!

7 Streckenreaktivierungen verstdrken die Chancen, mit dem Deutschlandticket mehr
Mobilitdtsgerechtigkeit in der Fldche zu schaffen!

8 Die Anbindung an den Schienengtiterverkehr wird als Standortfaktor fiir Iandliche
Kommunen und als Beitrag fiir die Verkehrswende erheblich unterschatzt!

9 Hindernisse aktiv und kreativ liberwinden!

10 Neue Wege in der Finanzierung finden!

11 Zentrale Empfehlungen

Literatur

Kurzfassung

Der Ausbau von Schienennetzen fiir den Personen- und Giiterverkehr durch die Reaktivierung still-
gelegter Strecken ist ein Gebot der Stunde! Schienenstrecken ermdglichen nachhaltige Mobilitat,
gesellschaftliche Teilhabe und die Schaffung gleichwertiger Lebensverhaltnisse. Hierzu bedarf es
einer grundsatzlich neuen und integrierten Ausrichtung der Raum- und Verkehrsplanung. Neben
der dringend gebotenen Trassensicherung durch die Raumordnung missen stillgelegte Schienen-
strecken bezliglich ihrer Potenziale fir die Orts- und Regionalentwicklung erkannt und reaktiviert
werden. Stationen an Schienenstrecken kénnen insbesondere in ldndlichen Raumen wesentliche
Entwicklungsimpulse erzeugen und als Mobilitdtsdrehscheiben fungieren. Dabei gilt es, bisherige
Hindernisse zu liberwinden, indem beispielsweise neue volkswirtschaftliche Bewertungsmafistdbe
angesetzt und neue Finanzierungsmodelle eingefiihrt werden.

Schliisselworter
Reaktivierung - Schienenstrecken - Regionalplanung - Regionalentwicklung - Mobilitdt - Transit-
Oriented Development

The reactivation of railway lines as a strategy for integrated spatial
development - how to seize opportunities and overcome obstacles

Abstract

The expansion of rail networks for passenger and cargo services by reactivating disused rail lines is
an urgent need of the hour! Rail lines enable sustainable mobility, social participation and the cre-
ation of equal living conditions. This requires a fundamentally new and integrated approach to
spatial and transport planning. In addition to the urgent need to secure routes by means of spatial
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planning, disused railway lines must be recognized with regard to their potential for local and re-
gional development and be reactivated. Stations on railway lines can generate significant develop-
ment impulses, particularly in rural areas, and act as mobility hubs. Previous obstacles must be
overcome, for example by applying new economic evaluation standards and introducing new fi-
nancing models.

Keywords
Reactivation - railway lines - regional planning - regional development - mobility - transit-oriented
development

1 Reaktivierung von Schienenstrecken - ein Gebot der Stunde!

Die Reaktivierung von Schienenstrecken steht aktuell in der Bundes- und Landespolitik weit oben
auf der Agenda. Dies ist deshalb so bemerkenswert, weil tiber viele Jahrzehnte die schrittweise
Reduzierung des Netzes der deutschen Eisenbahnen betrieben wurde. Rund ein Drittel des Stre-
ckennetzes wurde zwischen 1955 und 2019 in Deutschland stillgelegt und damit das Gesamtnetz
um ca. 15.000km verkleinert (vgl. Gabler/Krause/Rdsel 2021). Zudem wurden ca. 80% der G-
teranschlussgleise stillgelegt. Durch diese einschneidenden Maf3nahmen wurde das ,,System Schie-
ne“ erheblich geschwdcht.

Auf der anderen Seite hat es in den letzten Jahrzehnten bundesweit eine Reihe von erfolgreichen
Reaktivierungen gegeben. Erste Beispiele, in denen stilllegungsbedrohte Strecken erhalten oder
stillgelegte Strecken reaktiviert wurden, fanden sich schon vor der Jahrtausendwende. Inzwischen
setzt sich die Einsicht durch, dass sowohl zum Erreichen der Verkehrswende (und damit zur Be-
wadltigung der Klimakrise) als auch zur Schaffung gleichwertiger Lebensverhdltnisse der Reaktivie-
rung von stillgelegten Schienenstrecken eine tragende Rolle zukommt (Priebs 2022).

Fir eine erfolgreiche Verkehrswende ist es wichtig, dass sowohl in die Infrastruktur des Bestands-
schienennetzes investiert wird als auch zusdtzliche Verbindungen geschaffen (oder friihere wie-
derhergestellt) werden. Denn die Verkehrswende kann nur gelingen, wenn Fahrgaste an moglichst
vielen Stationen auf das emissionsarme System Bahn umsteigen kénnen. Wenn sich Menschen in
zahlreichen Regionen ,,abgehdngt“ fiihlen, ist dafiir auch der Riickzug der &ffentlichen Infrastruk-
tur und eben auch die Reduzierung des Schienennetzes mitverantwortlich. Deswegen ist die Er-
reichbarkeit von Stadten, Gemeinden und Landkreisen ein besonders wichtiger Baustein gleich-
wertiger Lebensverhaltnisse.

Die Allianz Pro Schiene und der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) haben eine Liste
von 277 Strecken mit einer Streckenldnge von 4.573km vorgelegt, die sie zur Reaktivierung vor-
schlagen, wovon 332 Stddte und Gemeinden sowie 3,4 Mio. Menschen direkt profitieren wiirden
(Allianz pro Schiene 2020). Mehrere Landesregierungen haben Untersuchungen in Auftrag gege-
ben, um die Reaktivierungspotenziale in ihren Landern zu ermitteln. Zahlreiche Reaktivierungspro-
jekte wurden seitdem auf den Weg gebracht bzw. werden aktuell vorbereitet.

So wichtig die Erkenntnis ist, dass zahlreiche Strecken gerade in den ldndlichen Rdumen reaktiviert
werden missen, so vielfdltig sind die Herausforderungen, vor denen die Projekte in der Praxis ste-
hen. In diesem Positionspapier wird die Reaktivierung von Schienenstrecken nicht nur als verkehrs-
politisches Ziel, sondern als Teil einer umfassenden Regionalentwicklung gesehen, als Beitrag zur
Daseinsvorsorge sowie zur Stadt- und Ortsentwicklung.

Dabei ist die Ausgangslage bei den stillgelegten Strecken sehr unterschiedlich. Wéhrend manche
Strecken noch im Glterverkehr bedient werden, sind andere endgiiltig stillgelegt oder entwidmet.
Bei vielen Strecken sind Oberbau und Briicken bereits abgetragen. Teilweise sind ehemalige Tras-
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sen auch nicht mehr oder nur teilweise reaktivierbar, weil sie nicht mehr durchgédngig verfligbar
sind. AufRerdem ist nicht jede stillgelegte Strecke ohne Weiteres fiir eine Reaktivierung geeignet,
etwa wenn sie abseits der heutigen Schwerpunkte von Siedlung und Gewerbe oder der Erholungs-
und Urlaubsgebiete verlduft.

2 Der Schienenanschluss ist ein wesentlicher Beitrag zur Daseinsvorsorge
und zur Schaffung gleichwertiger Lebensverhdltnisse!

Die Schaffung gleichwertiger Lebensverhiltnisse ist ein Auftrag des Raumordnungsgesetzes (§1
Abs. 2 ROG). Auch die Sicherung der Daseinsvorsorge wird dort als wesentliches Anliegen der
Raumordnung genannt (§2 Abs. 2 Nr. 1 ROG). Der Anschluss an das Schienennetz und ein ausrei-
chendes 6ffentliches Verkehrsangebot sind Antworten auf diese beiden raumordnungspolitischen
Anforderungen. In der Realitdt waren jedoch liber mehrere Jahrzehnte insbesondere abseits der
Verdichtungsrdume ein sukzessiver Qualitdtsabbau und eine Ausdiinnung des offentlichen
Verkehrsangebotes festzustellen, was einen fehlenden politischen Willen zur Erfiillung des Gleich-
wertigkeitsauftrages erkennen ldsst.

Besonders deutlich zeigt sich die Fehlentwicklung dadurch, dass bundesweit immerhin 123 Mittel-
zentren - also kleine und mittlere Stadte, die ihr jeweiliges Umland versorgen sollen - nicht an den
Reisezugverkehr angeschlossen sind (VDV 2022: 6). Entsprechend ist die forcierte Reaktivierung
von Bahnstrecken auch eine wesentliche Empfehlung der Bund-Lander-Kommission ,,Gleichwer-
tige Lebensverhdltnisse“ (BMI 2019: 20). Der Deutsche Stadte- und Gemeindebund (DStGB) un-
terstreicht, dass ,,gute Bahnanbindungen fiir attraktive Stadte und Gemeinden“ sorgen und , gera-
de fir Berufspendler und Auszubildende eine wirkliche Alternative zum Auto* (DStGB 2021) dar-
stellen. Auflerdem sieht der DStGB ,zweifelsfrei Standortvorteile fiir die Wirtschaft und den
Tourismus vor Ort, was ebenfalls zum Ziel gleichwertiger Lebensverhdltnisse beitragt“ (ebd.).

Damit wird die Dringlichkeit, den Auftrag zur Schaffung gleichwertiger Lebensverhdltnisse im Be-
reich des offentlichen Verkehrsangebots endlich ernst zu nehmen, deutlich unterstrichen. Nicht
zufdllig flihlen sich vor allem Menschen in landlich-peripheren Gebieten ,,abgehdngt®, wenn sie
durch das Fehlen von direkten und schnellen Zugverbindungen die regionalen und liberregionalen
Zentren nur mit grofiem Aufwand erreichen kdnnen. Ein vor allem aus Busverkehren bestehendes,
viel zu geringes Angebot an Fahrten mit fehlender Vertaktung, langen Umsteigezeiten sowie um-
wegiger Streckenfiihrung fiihrt in diesen Gebieten dazu, dass der OPNV nicht als addquate Alter-
native zum motorisierten Individualverkehr gesehen wird.

Aktuell wird deutlich, dass die zunehmende Wohnungsnot in den Agglomerationen nicht allein
dort geldst werden kann. Gleichzeitig besteht dort weiterhin eine hohe Arbeitskraftenachfrage.
Die Nutzung der vielfdltigen Siedlungsstruktur im weiteren Umfeld der Grofistadtregionen, insbe-
sondere der Klein- und Mittelstddte, kann bei guter ErschlieBung durch den schienengebundenen
Personenverkehr zu einer Entlastung dieser Situation beitragen.

Fur Erreichbarkeit und gesellschaftliche Teilhabe (vgl. ARL 2023) sind nachhaltige, innovative und
teilraumangepasste OPNV-Konzepte essenziell, die ein attraktives und vertaktetes Angebot nach
hohen Standards sicherstellen. Die Reaktivierung von stillgelegten Bahnstrecken ist deswegen so
wichtig, weil sie einen zentralen Beitrag zur Sicherung einer flichendeckenden Erreichbarkeit im
Personen- und Giiterverkehr und zur Starkung landlicher, auch peripherer Regionen als Wohn-,
Wirtschafts- und Touristikstandorte leistet. Ein weiterer, nicht zu unterschatzender Effekt ist die
Resilienz des Gesamteisenbahnnetzes, insbesondere dessen Betriebsstabilitat, weil reaktivierte
Strecken auch als Ausweichstrecken fiir Baustellen und Stérungen sowie fiir liberlastete Strecken
in Ballungsraumen dienen kdénnen.
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3  Streckenreaktivierungen bergen regionalékonomische Potenziale und
leisten einen wichtigen Beitrag zur Orts- und Regionalentwicklung!

Raum formt Mobilitdt und Mobilitdt formt Raum. Die immanenten Wechselwirkungen zwischen
Raum und Mobilitdt zeigen sich deutlich im Kontext von Streckenreaktivierungen. Der Effekt einer
Streckenreaktivierung geht klar tiber den rein verkehrlichen Mehrwert hinaus, denn Verkehrsinfra-
struktur und Mobilitatsangebote bilden den Grundstein fiir gesellschaftliche Teilhabe und wirt-
schaftliche Entwicklung. Durch die Erschlieffungsvorteile kdnnen Orte mit Schienenanschluss zu
Gunstrdumen fiir eine prosperierende Entwicklung werden. Insbesondere kann eine gut ausge-
baute Bahninfrastruktur die Attraktivitdt von Orten und Regionen als Lebens-, Wirtschafts- und
Touristikstandorte steigern.

Auch und gerade in wirtschaftlich schwdcheren Regionen kdnnen mit dem Schienenanschluss
wichtige Entwicklungspotenziale entstehen (Huther/Stidekum/Voigtldnder 2019). Dies zeigt sich
in einigen Regionen auch in einer positiven Korrelation der Reaktivierung von Bahnstrecken und
der Bevdlkerungsentwicklung. Nach der Reaktivierung der Nationalparkbahn (Sachsen), des See-
hdsle (Baden-Wirttemberg) und der Oberbergischen Bahn (Nordrhein-Westfalen) sank die Ab-
wanderung in den entsprechenden Kommunen. Im Falle der Nationalparkbahn und der Oberbergi-
schen Bahn stieg zudem die Anzahl der Zuwanderungen an. Bei der Oberbergischen Bahn lief? sich
zusdtzlich eine Aufwertung des Immobiliensektors beobachten, da die Kaufwerte fiir Bauland und
die Bodenrichtwerte anstiegen (Rohs/Flore/Lepski 2022). Natiirlich sind steigende Immobilien-
preise kein Ziel der Regionalentwicklung, doch in bisher abgehdngten Regionen erhéhen sie die
Bereitschaft zu Sanierungen und Neubauinvestitionen, wodurch die Attraktivitdt der Wohnstand-
orte erhoht werden kann.

Eine positive Riickwirkung von verbesserter Schieneninfrastruktur auf die wirtschaftliche Entwick-
lung der Region liefd sich am Beispiel der Stddte Siegburg, Limburg und Montabaur beobachten.
Nach dem Anschluss der drei Stddte an die ICE-Neubaustrecke KéIn-Frankfurt am Main stieg das
Bruttoinlandsprodukt der jeweiligen Landkreise an (Ahlfeldt/Feddersen 2018). Obwohl es sich
hierbei um einen Neubau im Fernverkehr handelt und die Ergebnisse somit nicht direkt libertrag-
bar sind, zeigen sie doch eindrucksvoll, welche Potenziale fiir die Regionalentwicklung in einer
verbesserten Schieneninfrastruktur liegen. In Regionen mit entsprechender Eignung kann auch
der Tourismus erheblich von dieser Verbesserung profitieren.

Um den regionalékonomischen Einfluss von Schieneninfrastruktur im Allgemeinen und insbeson-
dere von Reaktivierungen kiinftig noch prdziser evaluieren zu kdnnen, sind verstdrkte empirische
Untersuchungen unerldsslich. Dafiir ist auch eine erweiterte Erhebung und Bereitstellung von sta-
tistischen Daten auf kleinrdumiger kommunaler Ebene erforderlich. Nur so lasst sich die Bedeu-
tung von einem verbesserten Zugang zur Bahn auf die angebundenen Kommunen, Unternehmen
und Anwohnerfinnen noch préziser und auch mit besser tibertragbaren Ergebnissen bewerten.

Die Reaktivierung von Bahnstrecken und die Eréffnung von Stationen muss durch die Orts- und
Regionalentwicklung intensiv vorbereitet, begleitet und genutzt werden. Die Chancen der neuen
Lagegunst sollten im Sinne der international erfolgreich forcierten Strategie ,Transit Oriented
Development“ (TOD) eine Determinante fiir die Siedlungsentwicklung und die funktionale Gestal-
tung des Stationsumfeldes darstellen. Die sich ergebenden Erschliefungsvorteile fiir Wohnen und
Gewerbe sollen so konsequent ausgeschdpft werden. Zudem trdgt eine entsprechende Ausrich-
tung der Flichenentwicklung zur Tragfhigkeit der Infrastruktur und des OV-Angebotes bei. Bei
der Bewaltigung der Abstimmungsbedarfe kommt der Regionalplanung, interkommunalen Koope-
rationen und einer integrierten Siedlungs- und Verkehrsplanung eine Schlisselrolle zu (s. These 4).

Die Wirkungen von Schieneninfrastruktur beschranken sich nicht allein auf die wirtschaftliche Ent-
wicklung, sondern beinhalten auch soziales und gesellschaftliches Potenzial. So ergeben sich Im-
pulse fur die Verbundenheit und Zufriedenheit der Anwohner/innen mit ihrer Region sowie fiir die
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Akzeptanz von 6ffentlichen Investitionen in Bahninfrastruktur (Weber/Gabler/Rollin 2023). Auch
daraus kdnnen sich langfristig positive Riickwirkungen auf die drtliche und regionale Entwicklung
ergeben.

4  Die Raum- und Verkehrsplanung miissen stdrker zusammengedacht
und an strategischen Zielen ausgerichtet werden!

Eine integrierte Siedlungs- und Verkehrsplanung war zwar schon vor der TOD-Strategie ein wichti-
ges Prinzip der Raumordnung. Trotzdem findet das Prinzip bislang nur unzureichend Umsetzung in
der Landes- und Regionalplanung. In Stadtregionen ist eine am leistungsstarken Schienenverkehr
orientierte Siedlungsentwicklung weitgehend Konsens und in Raumordnungspldnen festgeschrie-
ben - geniefdt aber nicht Uberall erste Prioritdt. Erst recht vernachldssigt wird dieser Ansatz auf den
schwacher ausgebildeten Achsen abseits der verdichteten Regionen, was sich auch in einer dort
deutlich geringeren Bereitschaft zur Streckenreaktivierung ausdriickt.

Bisherige Verfahren der OPNV-Infrastrukturplanung und -angebotsgestaltung orientieren sich
stark am Status quo und der derzeitigen Nachfrage. Angebot und Nachfrage im Verkehrsbereich
sind jedoch auf komplexe Weise verwoben: Jedes neue Angebot leitet Nachfrage um und generiert
zusdtzliche Nachfrage. Eine rein nachfrageorientierte Perspektive greift daher deutlich zu kurz.

Verschiedene Studien haben wiederholt - auch bei gleicher Reisezeit - die héhere Nachfragewir-
kung von schienengebundenem gegeniiber straRengebundenem OPNV gezeigt, im Wesentlichen
bedingt durch Komfort- und Imageeffekte (Axhausen/Haupt/Fell et al. 2001; Bunschoten/Molin/
van Nes 2013; Scherer 2012). Allerdings kommt dem Bus weiterhin eine wichtige Rolle der Netz-
erganzung und Feinverteilung zu. Daher sind auch intermodale Reiseketten zwischen dem schie-
nengebundenen und dem weiteren OPNV, inklusive flexibler und autonomer Bedienformen, zu
verbessern.

Notwendig ist kiinftig jedoch vor allem ein strategisches Gesamtkonzept fiir gleichwertige Erreich-
barkeitsverhaltnisse in allen Teilrdumen Deutschlands, verkehrstrageriibergreifend und unter Be-
achtung der Klimaziele. Aus diesem Konzept ergeben sich dann der entsprechende Neu- und Aus-
baubedarf sowie die erforderlichen Bedienungsangebote und Fahrpline im OPNV. Auf dieser Basis
wird dann der erforderliche Umfang der Regionalisierungsmittel ermittelt.

Bestehende Verfahren und Instrumente sind auf diesen Perspektivwechsel noch nicht vorbereitet.
So erfolgt die Bundesverkehrswegeplanung in ihrer derzeitigen Form eher inkrementell und ist
nicht ausreichend an Ubergeordneten Erreichbarkeits- und Klimazielen ausgerichtet. Der aktuell
erarbeitete ,,Deutschlandtakt“ fir den Schienenverkehr ist zwar ein erster wichtiger Schritt in Rich-
tung einer gezielten, angebotsorientierten Infrastrukturplanung, liefert jedoch zu wenig Perspek-
tiven fur Streckenreaktivierungen und Netzerweiterungen besonders in landlichen Rdumen (siehe
auch These 7). Welche Mafinahmen integraler Teil des D-Taktes sind und welche einen tiberwie-
gend regionalen Charakter aufweisen, ist im Abschlussbericht fiir den Deutschlandtakt eindeutig
zugeordnet (vgl. BMDV 2022: Anlage 3,4 und 6).

Ausgangspunkt fiir kiinftige Erweiterungen des Streckennetzes ist das zentraldrtliche System der
Raumordnung. Eine am Ausgleichsziel orientierte OPNV-Angebotsplanung sollte folglich den An-
schluss aller Mittelzentren und auch mdglichst vieler Grundzentren an das Schienennetz beinhal-
ten. Allerdings spiegelt das historisch gewachsene Bahnnetz zum erheblichen Teil weit zurlicklie-
gende demografische, politische und technische Gegebenheiten wider. Eine gleichwertigkeits- und
angebotsorientierte Perspektive erfordert daher in einigen Fallen iber die Reaktivierung hinaus
auch den ganzlichen Neubau von regionalen Bahnstrecken.
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Verschiedene zivilgesellschaftliche Interessengruppen haben bereits wichtige konzeptionelle Vor-
arbeiten in diesem Sinne geleistet. Beispielsweise bote die erwdhnte Reaktivierungsliste (Allianz
pro Schiene 2020) eine sehr gute Grundlage fiir die weitere Netzentwicklung. Beachtung verdient
auch der vom Verkehrsclub Deutschland (VCD) vorgelegte Entwurf fiir ein Bundesmobilitatsge-
setz (VCD 2022).

5 Die Landes- und Regionalplanung muss die Trassen ehemaliger
Schienenstrecken vorsorglich und verbindlich sichern!

Die Trassen stillgelegter Bahnstrecken, die im Sinne von Raumordnung und Regionalentwicklung
fur eine Reaktivierung infrage kommen, miissen dauerhaft und raumlich durchgéngig fiir eine Re-
aktivierung zur Verfligung stehen. Sowohl nach §11 AEG stillgelegte Strecken als auch nach §23
AEG von Bahnbetriebszwecken freigestellte ehemalige Strecken kdnnen relevant sein. Deswegen
miissen diese unabhdngig von ihrem eisenbahnrechtlichen Status erhalten und von baulichen An-
lagen sowie anderen Nutzungen mit Sperrwirkung freigehalten werden. Erganzend sind neue
Streckenabschnitte als Liickenschliisse oder Verkniipfungen mit dem bestehenden Schienennetz
in die Konzeption einzubeziehen.

Alle raumordnerisch fiir eine Reaktivierung infrage kommenden Bahntrassen samt moglicherweise
notwendiger Ergdnzungen missen lber Ziele der Raumordnung (§3 Nr. 2 ROG) in den Raumord-
nungspldanen der Lander sowie in den Regionalpldnen dauerhaft gesichert werden. Hierzu ist drin-
gend zu empfehlen, die zu sichernden Strecken/Trassen sowohl im Textteil des jeweiligen Raum-
ordnungsplans klar zu benennen als auch in der Plankarte - so genau es deren Mafdstab ermdglicht
- zeichnerisch darzustellen. Ergdnzend sollte ein Raumordnungsplan Aussagen zum Zweck der Si-
cherung (z.B. die Zubringer-, Verbindungs- und Entlastungsfunktion der jeweiligen Strecke) und
zur Bedeutung einer zeitnahen Reaktivierung enthalten.

Eine dauerhafte Sicherung der Trassen liber das Eisenbahnrecht hinaus durch die Raumordnung ist
erforderlich, weil in der Praxis Trassen Uberbaut wurden, obwohl die betreffenden Strecken nicht
von Bahnbetriebszwecken freigestellt waren, was eine Reaktivierung erheblich erschwert oder so-
gar verhindert. Aber auch im Falle einer teilweisen Uberbauung bietet es sich an, zunichst den
urspriinglichen Trassenverlauf zu sichern, weil ein alternativer Trassenverlauf in diesem Abschnitt
erst im Zuge einer Machbarkeitsuntersuchung erdrtert und bewertet werden kann. Bei eingleisi-
gen Strecken sollte ein mdglicher zweigleisiger Ausbau mitbetrachtet werden. Dringend zu emp-
fehlen sind sorgféltige Begriindungen der Ziele, damit diese im Falle verwaltungsgerichtlicher Aus-
einandersetzungen herangezogen werden k&nnen.

Wegen der deutlich hheren Bindungswirkung ist fiir die Trassensicherung stets die Kategorie des
raumordnerischen Ziels und nicht die Verwendung eines raumordnerischen Grundsatzes zu emp-
fehlen, weil ein Grundsatz der Raumordnung von anderen Planungstragern im Zuge der Abwdgung
Uberwunden werden kann und deswegen keine stringente Sicherung der Trasse bewirkt. Gerade
im Verhaltnis der Raumordnung zur kommunalen Bauleitplanung und zu den Fachplanungen hat
die Trassensicherung durch Ziele der Raumordnung einen besonderen Stellenwert, weil diese bei
allen raumbedeutsamen Planungen und MafRnahmen &ffentlicher Stellen sowie bei Entscheidun-
gen Offentlicher Stellen (z.B. des Eisenbahn-Bundesamtes) und auch von dem bundeseigenen
Unternehmen Deutsche Bahn AG zwingend zu beachten sind. Die Einhaltung eines Ziels kann von
der zustandigen Landesplanungsbehdrde notfalls durch eine befristete oder dauerhafte Untersa-
gung durchgesetzt werden. Bei der Aufstellung eines raumordnerischen Ziels sind die betroffenen
Gemeinden nach geltendem Recht zu beteiligen, wodurch gemeindliche Interessen in die raumord-
nerische Abwdgung eingehen.
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Obwohl die obersten Landesplanungsbehdrden gem. §23 (2) Nr. 1 AEG (Uber &ffentliche Be-
kanntmachung im Bundesanzeiger sowie im Internet) {iber den Antrag auf Freistellung vom Eisen-
bahn-Bundesamt (EBA) zu informieren sind, erreichen diese Nachrichten hdufig nicht die Trager
der Regionalplanung. Hier ist eine Kldarung der Ursachen erforderlich, um den regional betroffenen
Planungstragern eine unmittelbare Stellungnahme an das EBA zu ermdglichen. Zur Unterstiitzung
der Verkehrswende ist auf Ebene der Regionalplanung die Einsetzung eines neben- oder hauptamt-
lichen ,,Schienencoaches® zu empfehlen. Damit wird das Ziel verfolgt, die regionalen Belange des
Schienenverkehrs starker zur Geltung zu bringen, die relevanten Institutionen zu vernetzen und bei
der Vorbereitung einer Reaktivierung die relevanten Ansprechpartner in der Politik und bei Ver-
kehrsunternehmen zu vermitteln. Daneben {ibernehmen hdufig regionale Reaktivierungsinitiativen
eine wichtige Funktion, indem sie stillgelegte Trassen regelmafig von der Vegetation befreien.
Dadurch bleiben die Strecken sichtbar und ggf. befahrbar und der Aufwand bei einer Reaktivierung
wird reduziert. Ambivalent sind hingegen Zwischennutzungen auf ehemaligen Bahntrassen zu be-
urteilen. Einerseits kann etwa ein darauf gelegter Radweg oder eine touristische Draisinenstrecke
dazu beitragen, eine Uberbauung zu verhindern. Andererseits kénnen sich Zwischennutzungen so
hoher Beliebtheit erfreuen, dass sie nur schwer riickgéngig zu machen sind, wenn die Trasse wie-
der fiir den Bahnbetrieb genutzt werden soll.

6 Reaktivierte und neue Bahnstationen miissen zu attraktiven
Mobilitatsdrehscheiben entwickelt werden!

Bahnstationen haben mehrere wesentliche Schliisselfunktionen: Sie bieten den Zugang zum Ver-
kehrssystem Schiene, sie sind Eingangstore und Visitenkarten fir die jeweiligen Orte und sind als
multimodale Knoten feste Bestandteile vieler Alltagswege. Dabei sind sie wichtige Umsteigepunkte
zwischen den Verkehrstragern, insbesondere zum lokalen Busnetz. Die Konzeption und Anpassung
des lokalen Busnetzes ist dementsprechend wichtiger Bestandteil einer erfolgreichen Reaktivie-
rung. Bei aufgegebenen Stationen im landlichen Raum, welche oftmals am Ortsrand oder weiter
auferhalb der Orte liegen, sollte vor dem Hintergrund der aufgezeigten Potenziale sowohl eine
Verschiebung der Station als auch eine Neuorientierung der Siedlungsentwicklung gepriift wer-
den.

Als attraktive Umsteigepunkte bendtigen die Stationen eine gute infrastrukturelle Ausstattung
(z.B. attraktive Wartebereiche, Radabstellanlagen, Ladeinfrastruktur etc.), um auch ohne Nut-
zung des motorisierten Individualverkehrs (MIV) bequem und barrierefrei erreichbar zu sein. We-
gen der hohen Frequentierung sind Stationen auch attraktiv fiir weitere &ffentliche und private
Funktionen und Dienstleistungen (z.B. Nahversorgung, Gastronomie, Paketstationen) und wer-
den damit auch fiir Nicht-OPNV-Nutzer/innen zu wichtigen Begegnungsorten und Orientierungs-
punkten.

Damit ein Bahnhofsumfeld zum attraktiven Stadtraum wird, ist eine Abkehr von der oftmals rein
funktionalen Ausgestaltung der Stationen und der umgebenden Verkehrsflachen erforderlich.
Stattdessen sind anspruchsvolle stddtebauliche und freiraumplanerische Konzepte gefragt. Dabei
stellen jedoch bestehende Forderinstrumente (z.B. die Stddtebauférderung und das Gemeinde-
verkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG)) oftmals keine Unterstiitzung dar, weil sie flir die Férdertat-
bestdnde und rdumlichen Abgrenzungen nicht passgenau sind. Hier bedarf es neuer Ansatze und
Forderinstrumente, um eine integrierte stadtebauliche und funktionale Weiterentwicklung des
Bahnhofsumfeldes zu ermdglichen. Sinnvoll wére auch die Férderung von Modellprojekten. Darti-
ber hinaus braucht die Gestaltung von Bahnh&fen und Bahnhofsumfeldern mehr &ffentliche Auf-
merksamkeit. Eine gute Basis stellt etwa die Auszeichnung ,,Bahnhof des Jahres“ der Allianz pro
Schiene dar.
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7  Streckenreaktivierungen verstdrken die Chancen, mit dem Deutschland-
ticket mehr Mobilitdtsgerechtigkeit in der Fldche zu schaffen!

Die Einflhrung des Deutschlandtickets hat veranschaulicht, wie attraktive Tarife die Nachfrage
steigern kdnnen (vgl. VDV 2023). Allerdings kann die Nachfrage nicht in allen Regionen bedient
werden, weil entweder auf den vorhandenen Bahn- und Buslinien ein unzureichendes Angebot
besteht oder attraktive und leistungsfahige Verbindungen génzlich fehlen. Damit die Bewohner/
innen landlicher Raume ebenfalls die Vorteile des Deutschlandtickets nutzen kdnnen, stellt die
Reaktivierung stillgelegter Bahnstrecken eine angebotsseitige Notwendigkeit dar. Die Dynamik des
Deutschlandtickets kann dazu beitragen, die bestehende Gerechtigkeitsliicke bei der Zuganglich-
keit eines schnellen und zuverldssigen Schienenpersonennahverkehrs zu schliefRen. Natirlich ms-
sen die Aufgabentrdger fiir einen attraktiven Takt entsprechend der steigenden Nachfrage ausrei-
chend mit Regionalisierungsmitteln ausgestattet werden (s. These 10).

Realistischerweise wird die Verbesserung des Verkehrsangebots nicht in allen Raumtypen durch
die Reaktivierung einer Bahnstrecke erfolgen kénnen. Ein beachtliches Potenzial diirfte aber vor
allem im weiteren Umfeld der grofien Stddte (,,zweiter Ring“ bis ca. 80km um die Zentren) liegen,
weil mit dem Deutschlandticket insbesondere das Pendeln mit OPNV-Nutzung finanziell berechen-
bar und meist deutlich attraktiver wird. Das gilt in besonderem Maf3e fiir Beschaftigte, die ver-
mehrt im Homeoffice arbeiten kdnnen. Die Potenziale werden bei der Auswertung der jlingsten
Immobilienentwicklung deutlich. So zeigt der Neubauatlas Stidhessen (Baczyk 2023), dass das
grofite Siedlungswachstum entlang der heute bereits gut erschlossenen Schienenachsen erfolgt.
Er zeigt aber auch, dass einige Gemeinden mit hohem Wachstum nicht unmittelbar an das Schie-
nennetz angeschlossen sind und dass in Gemeinden mit hohem Wohnstandortpotenzial, die an
stillgelegten Bahnstrecken liegen, so gut wie keine Siedlungsentwicklung stattfindet.

Im ,,zweiten Ring“ liegen zahlreiche Mittel- und Grundzentren, die in der Regel {iber ein zufrieden-
stellendes oder sogar gutes drtliches Versorgungsangebot und weitere Einrichtungen der Daseins-
vorsorge verfligen. Raumordnungspolitisches Ziel muss also sein, diese Orte zu stdrken, indem im
Umkreis vorhandener, reaktivierbarer oder auch neuer Stationen die Ausweisung neuer Flachen
flir Baugebiete ermdglicht wird. In den Raumordnungsplanen sollten kiinftig in einem integrierten
raumordnerischen und verkehrsplanerischen Ansatz verstarkt Grund- und Mittelzentren im ,,zwei-
ten Ring“ als Entlastungsorte fiir die Siedlungsentwicklung ausgewiesen werden, sofern sie an ei-
ner aktiven oder an einer reaktivierbaren Bahnstrecke liegen. Dies kann allerdings nur mit regiona-
len und in einigen Metropolregionen auch nur mit landeriibergreifenden Ansdtzen gelingen (vgl.
VDV 2023). Wdhrend bisher die Wiederinbetriebnahme von Strecken vor allem nach der aktuellen
Nachfrage beurteilt wird, miissen kiinftig derartige raumordnerische Kriterien sowie die M&glich-
keit zur aktiven Verkehrsverlagerung auf die Schiene in den Mittelpunkt der politischen Anstren-
gungen rlicken. In diesem Sinne muss das Konzept des Deutschlandtakts um integrierte Planungen
fir Lander und Regionen ergédnzt werden.

8 Die Anbindung an den Schienengiiterverkehr wird als Standortfaktor
fiir landliche Kommunen und als Beitrag fiir die Verkehrswende
erheblich unterschitzt!

Gerade in landlichen Rdumen gingen historisch von Eisenbahnstrecken wichtige Impulse fiir die
Ansiedlung gewerblicher Betriebe aus, die oft eigene Anschlussbahnen oder Ladegleise erhielten.
Aufgrund der Veranderung der Wirtschafts- und Produktionsstrukturen wurde der Schienengtiter-
verkehr im klassischen Einzelwagenladungsverkehr unattraktiv, was eine Orientierung auf den
Strafdengtiterverkehr begtinstigte. Aufgrund der steigenden Kosten im Strafsengiiterverkehr steigt
das Interesse der Unternehmen an einem Schienenanschluss wieder, so auch entlang von stillge-
legten, aber noch nicht entwidmeten Bahnstrecken. Dies gilt vor allem fiir den Einzelwagenla-
dungsverkehr, aber auch fiir den Ganzzugverkehr (z.B. Baustoffe). In diesem Sinne sollte die fiir
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den Straengiiterverkehr selbstverstandliche L&sung, jedes Gewerbe- und Industriegebiet an die
Straf3e anzubinden, auf die Schiene Ubertragen werden. Auch sollten bei angemessenem Potenzial
(neben Neu- und Ausbaumafinahmen des Bedarfsplans Schiene) verstdrkt kleinere Reaktivierun-
gen fur den Gliterverkehr (z.B. Verbindungskurven, Liickenschliisse) geférdert und umgesetzt
werden, die bei vergleichsweise geringen Investitionen zu einer deutlichen Attraktivitatssteigerung
des Schienengiiterverkehrs fiihren kénnen. Wiinschenswert ist eine deutschlandweite Nachfrage-
erhebung auch bei regionalen Unternehmen, um die neuen Potenziale praziser zu identifizieren
und die bisherige Quell-/Ziel-Logik des (auf teilweise veralteten Daten beruhenden) Bedarfsplan-
verkehrsmodells zu ergédnzen.

Die Verkehrswende wird nach Einschatzung des Arbeitskreises nur gelingen, wenn auch das gra-
vierende Problem des stetig wachsenden Straf3engtiterverkehrs geldst wird. Die Eisenbahn bietet
hier deutliche Vorteile hinsichtlich der Umweltbilanz, der Leistungsfahigkeit, der Sicherheit sowie
der Berechenbarkeit der Gitertransporte. Bei allen Streckenreaktivierungen ist deswegen immer
zu prifen, inwieweit die Strecke weitere, wichtige Potenziale fiir den Schienengtliterverkehr er-
schliefen kann. Fir eine umfassende Verlagerung des Strafiengiiterverkehrs auf die Schiene ist
aber ein flichendeckendes Angebot an Zugangsstellen zum Schienengtiterverkehr vonnéten, was
wiederum ein entsprechend dichtes Schienennetz erfordert. Ebenso kann der liberregionale Gu-
terverkehr mit der Streckenreaktivierung (hier vor allem Liickenschliisse und Verbindungskurven)
von kiirzeren Transportwegen sowie einer verbesserten Stabilitdt des Schienennetzes insgesamt
profitieren. Zahlreiche Beispiele belegen, dass auch Streckenreaktivierungen allein fiir den Giter-
verkehr gerechtfertigt sein kdnnen. Hierbei sind die besonderen technischen Anforderungen des
Guterverkehrs (insbesondere zu Lasten, Elektrifizierung, Leit- und Sicherungstechnik und Kreu-
zungsmoglichkeiten) zu berticksichtigen.

9 Hindernisse aktiv und kreativ liberwinden!

Reaktivierungen von Schienenstrecken stellten in den letzten Jahren trotz positiver Tendenz eher
eine Randerscheinung im OPNV dar. In vielen lindlichen Regionen abseits der groen Zentren ste-
hen Reaktivierungsprojekte zwar auf der politischen Agenda, gelangen aber nicht in die Férde-
rung und Umsetzung. Hier wird der MIV weiterhin als bevorzugtes Verkehrsmittel angesehen und
das Strafennetz dementsprechend immer weiter ausgebaut. Der OPNV spielt nur eine unterge-
ordnete Rolle und bedient vor allem den Schiilerverkehr. Neben dem hier zum Ausdruck kommen-
den fehlenden politischen Weitblick sind aber auch weitere Hindernisse zu benennen, die eine
Reaktivierung erschweren.

So ist die Reaktivierung einer Eisenbahnstrecke mit langen Planungszeitraumen verbunden. Dies
kann mehrere Ursachen haben, etwa den Zustand der Strecke, inkompatible bauliche Entwicklun-
gen im Umfeld oder die planungsrechtlichen Rahmenbedingungen. Um Reaktivierungen schneller
umzusetzen, ist eine Verkiirzung der Planungsverfahren - in einem ersten Schritt fiir noch gewid-
mete Strecken - anzustreben. Da in diesen Fdllen in der Regel alle eisenbahnrechtlichen Zulassun-
gen vorhanden sind, sollten hier vereinfachte Planfeststellungsverfahren ermdglicht werden. Aber
auch beim Streckenneubau ist eine deutliche Verfahrensverkiirzung geboten, wobei jeweils im
Sinne der novellierten Gesetzgebung das liberragende &ffentliche Interesse an diesen Strecken
darzulegen und zu begriinden ist.

Auch die Anforderungen an technische Standards - vorgegeben durch die Eisenbahn-Bau- und
Betriebsordnung (EBO) sowie Technische Spezifikationen fiir die Interoperabilitat (TSI) fir Infra-
struktur und Fahrzeuge - sind sehr hoch. Dies erh&ht die Kosten sowohl fiir Investitionen als auch
flir den Bahnbetrieb. Hier wdre zu untersuchen, ob es kostensparende Moglichkeiten gibt, die In-
frastruktur zu vereinfachen und auch Fahrzeuge fiir gesenkte Anforderungen zu entwickeln. Unter
anderem konnten hierfiir die bereits Ende der 1990er Jahre entwickelten Ansdtze fiir ,leichte
Schienenfahrzeuge“ wieder aufgenommen werden.
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Ein wesentlicher Kostenfaktor und zunehmendes Hemmnis aufgrund des Fachkréftemangels sind
die Fahrzeugfiihrer im Offentlichen Verkehr. Hier kann der Einsatz autonomer Fahrzeuge Abhilfe
schaffen. Dabei kdnnte die Schiene klare Vorteile gegeniiber der Strafe ausspielen, weil die Fahr-
zeuge insbesondere in der Flache auf einer eigenen Infrastruktur unterwegs sind und sich autono-
me Schienenfahrzeuge schon in mehreren Einsatzbereichen bewahrt haben. Laufende Pilotversu-
che sollten bei positivem Ergebnis weiter geférdert und konsequent in die Umsetzung gebracht
werden. Es muss jedoch noch erforscht werden, inwieweit die vermutlich einfachere Umsetzung
auf der Schiene die Kosten flr die Reaktivierung oder den Neubau von Schienenstrecken deutlich
relativiert.

Dariiber hinaus hat die Einstellung der Bevolkerung einen nicht zu unterschatzenden Einfluss auf
die Chancen zur Streckenreaktivierung. Nicht selten sind Biirgerinnen und Biirger Initiatoren einer
Reaktivierungsmafinahme. Allerdings gibt es auch Falle, in denen sich an der Strecke wohnende
Menschen gegen eine Reaktivierungsmafinahme positionieren und eine Reaktivierung durch Kla-
gen erheblich verzdgert wird. Vor diesem Hintergrund sind eine friihzeitige und offene Kommuni-
kation mit der Bevolkerung sowie aktive Einbeziehung bis hin zur gemeinsamen Arbeit an geeig-
neten Ldsungen zu empfehlen. Ein besonders hdufig vorgebrachtes Argument gegen eine
Reaktivierung ist beispielsweise die befiirchtete Larmbelastung. Tatsachlich ist diese inzwischen
aufgrund neuer Technik und spezieller Bauweisen auch im Gliterverkehr auf ein geringes Maf3 ge-
sunken und kann durch geeignete Mafsnahmen zusatzlich verringert werden. Weitere Bedenken,
die ebenfalls oft durch friihzeitige Information und Kommunikation ausgerdumt werden kénnen,
gelten Erschiitterungen aufgrund von Kérperschall und Wartezeiten vor geschlossenen Bahniiber-
gdngen.

10 Neue Wege in der Finanzierung finden!

Bei jeder geplanten Streckenreaktivierung spielt die Finanzierung sowohl der Infrastruktur als auch
des spdteren Bahnbetriebes eine zentrale Rolle. Bislang miissen Reaktivierungsvorhaben ihren ge-
samtwirtschaftlichen Nutzen nachweisen. Als Voraussetzung fiir eine Férderung der Infrastruktur-
mafinahmen nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) des Bundes missen die
kommunalen Vorhabentrager eine Nutzen-Kosten-Analyse auf der Basis der Standardisierten Be-
wertung von Verkehrswegeinvestitionen im 6ffentlichen Personennahverkehr durchfiihren. Dieses
Bewertungsverfahren ist jedoch fiir Reaktivierungsmafinahmen nicht optimal einsetzbar, da einige
Effekte, die sich besonders positiv auf die Nutzen-Kosten-Betrachtung auswirken, kaum erzielt
werden kdnnen. Hierzu zdhlt zum Beispiel der monetdre Reisezeitnutzen, der bei Reaktivierungen
(typischerweise in ldndlichen Raumen) insbesondere im Vergleich zum MIV meist nur in geringem
Mafie festgestellt werden kann. Zudem wurden bislang Faktoren wie Tourismus, Daseinsvorsorge,
Netzzusammenhdnge und die Integration des Giiterverkehrs nicht oder nur in untergeordneter
Weise in die Nutzen-Kosten-Analyse einbezogen.

Im Sommer 2022 ist eine hinsichtlich Klimaschutz und Fahrgastnutzen aktualisierte Novelle der
Standardisierten Bewertung (,Version 2016+“) verdffentlicht worden, die nun auch Aspekte jen-
seits der Monetarisierung, darunter einige der zuvor genannten Kriterien, in die Beurteilung einbe-
zieht (BMDV 2023). Hinzu kommt die Mdglichkeit, bei Mafdnahmen unter 10 Mio. € ein vereinfach-
tes Verfahren anzuwenden, das speziell auf Reaktivierungsmafinahmen ausgerichtet und mit
weniger Aufwand in der Datenerhebung verbunden ist. Die Anwendung dieser neuen Bewertungs-
kriterien kann sich positiv auf die Ergebnisse einer Nutzen-Kosten-Analyse fiir Reaktivierungen
auswirken, ist allerdings noch nicht ausreichend erprobt. Auf jeden Fall bleibt die Einbeziehung
qualitativer Aspekte wie beispielsweise Erschlieffungswirkungen und Optionswerte fiir Nicht-
OPNV-Nutzerfinnen bei der Bewertung von zu reaktivierenden Strecken auch nach der Neurege-
lung ausgeklammert.
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Um auch den volkswirtschaftlichen Nutzen einer Reaktivierung (und damit die Ziele gleichwertiger
Lebensverhdltnisse, gesellschaftlicher Teilhabe und des Klimaschutzes) abbilden zu kdnnen, sollte
bei der Bewertung von Reaktivierungsvorhaben insbesondere die Gemeinwohlbemessung ent-
sprechend der Gemeinwohlbilanzierung fiir Kommunen (Matrix-Entwicklungsteam fiir Gemein-
den 2020) erheblich erweitert werden. Der externe Nutzen von Nebenstrecken aufgrund liberre-
gionaler Wirkungen ist zwar sehr hoch, aber nur schwer zu quantifizieren, weswegen eine
umfassende Nutzerfinanzierung nicht moglich ist.

Neben der Finanzierung liber das GVFG sind weitere Wege der Finanzierung denkbar. Hierzu zdhlt
unter anderem die Aufnahme in den Bundesverkehrswegeplan bzw. in die Ausbaugesetze, bei der
im Falle der Umsetzung ein grofier Teil der Investitionen durch den Bund finanziert wiirde. Ein in-
teressanter Ansatz wére eine Umschichtung von Mitteln fiir den Straflenbau zugunsten der Schie-
ne, weil bei einer verkehrstrigeriibergreifenden Betrachtung beim OPNV-Ausbau erhebliche
Einspareffekte entstehen, wenn auf parallel verlaufende Projekte des Strafdenbaus verzichtet wird.

Auch neue Formen von zweckgebundenen Verkehrs-, Mobilitdts- oder CO,-Abgaben missen be-
trachtet werden. Ein interessanter Ansatz wird in Baden-Wirttemberg mit dem Mobilitatspass
verfolgt, der den Kommunen zustzliche Mittel fiir den OPNV-Ausbau verschaffen soll. Modell-
berechnungen in 21 Kommunen haben zu positiven Ergebnissen gefiihrt, wobei unterschiedliche
Varianten erprobt wurden (Straflenbenutzungsgebiihr, Einwohnerbeitrag, Kfz-Halterbeitrag und
Arbeitgeberbeitrag), die abhdngig vom Gemeindetyp zu differenzierten Ergebnissen gefiihrt ha-
ben (VM 2024). Auf jeden Fall liegen hier wertvolle Ergebnisse vor, die auch fiir die Reaktivierung
von Bahnstrecken gepriift werden sollten.

Die Betriebskosten machen den gréfiten Anteil der Gesamtkosten einer Reaktivierung aus, weil sie
Uiber den gesamten Betriebszeitraum einer Strecke aufzubringen sind, wahrend die Investitionen in
die Infrastruktur im Wesentlichen vor Betriebsbeginn anfallen. Deswegen miissen die Betriebskos-
ten durch den Einsatz moderner, automatisierter Sicherungs- und Betriebstechnik reduziert wer-
den. Hier besteht noch intensiver Forschungsbedarf, um nachhaltige Lésungen zu entwickeln.

An der Finanzierung der Betriebskosten miissten sich verschiedene 6ffentliche Institutionen betei-
ligen. Dies sollte nicht nur Landesaufgabe sein, sondern auch die regionalen Aufgabentréger soll-
ten sich an der Finanzierung der Betriebskosten beteiligen. Ebenso k&nnten entsprechend dem
Ausgleichsbetrag des Eigentlimers bei Stadtebaulichen Sanierungsmafinahmen (§ 154 BauGB)
Grundstiickseigentlimer auch bei Reaktivierungsmafinahmen einen Ausgleichsbetrag leisten, der
der durch die Reaktivierung bedingten Erhéhung des Bodenwerts ihrer Grundstiicke entspricht.
Auch hier besteht noch deutlicher Priif- und Forschungsbedarf.

Reaktivierungen von Schienenstrecken erfordern Investitionen in die Schieneninfrastruktur, die
Bahnstationen samt ihrem stddtebaulichen Umfeld sowie in Verknlipfungsmafinahmen mit ande-
ren Verkehrstragern. Oft kdnnen und missen weitere Umfeldmafinahmen - wie z. B. stddtebau-
liche Erneuerung, Umgestaltung der weiteren Verkehrsinfrastruktur, Mafinahmen zur Klimaanpas-
sung oder des Hochwasserschutzes etc. - mitbetrachtet werden. Obwohl weitere Impulse fiir die
Stadt- und Ortsentwicklung erzeugt werden, endet die Férderung des GVFG in der Regel an der
Grenze der Bahnanlage. Fiir weitere Mafdnahmen miissen andere Férdertdpfe in Anspruch genom-
men werden, insbesondere die Stddtebauférderung, Programme zur Entwicklung des ldndlichen
Raums oder fachplanerische Férderungen. Fiir jedes Férderprogramm sind getrennte Férderan-
trage mit eigenen konzeptionellen Begriindungslogiken und in der Regel an unterschiedliche Re-
sorts zu stellen.

Weil alle Mafinahmen in der Regel in einem koordinierten Zeitfenster bis zu einem in der Regel
gemeinsamen Zeitpunkt der Inbetriebnahme umgesetzt werden miissen, ergibt sich, dass fiir die
Reaktivierung von Bahnstrecken statt des bisherigen Nebeneinanders der Férderschienen inte-
grierte Forderprogramme entwickelt werden sollten. Als Modell kénnten bekannte Sonderfor-
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mate wie Gartenschauen, Internationale Bauausstellungen oder die REGIONALEN NRW dienen.
Damit kdnnte ein leichterer und konzentrierter Zugang zu Bundes- und Landesmitteln unterschied-
licher Ressorts ermdglicht werden. Das erforderliche Gesamtkonzept kann auch identitdtsstiftend
fir die Akteure entlang der Achse wirken und Uber die Verkniipfung mit kulturellen Angeboten,
z.B. einem Festivaljahr mit besonderen touristischen Aktionen, das Projekt in den Fokus einer wei-
teren Offentlichkeit riicken (,Festivalisierung der Regionalentwicklung).

Ein weiterer zielflihrender Ansatz, der eine raumplanerische Konzeption fiir einen funktional ver-
flochtenen Raum als Grundlage fiir einen Zugang zu Férdermitteln des Infrastrukturausbaus erfor-
dert, sind die Agglomerationsprogramme in der Schweiz. Hier kann Uber ein integriertes Sied-
lungs- und Verkehrskonzept eine Infrastrukturférderung erreicht werden. Dieser Ansatz ersetzt
die in Deutschland vorherrschende rein volkswirtschaftliche Betrachtungsweise zum Erreichen
einer Forderfahigkeit durch einen umfassenden planerischen Ansatz. Die Forderhéhe wird dabei
mit der Erflllung Ubergeordneter Vorgaben der Bundesebene verkniipft.

Die Finanzierung von Streckenreaktivierungen wird in den nachsten Jahren noch zu intensiven
Diskussionen fiihren, verstdrkt durch die aktuellen Finanzierungsengpdsse bei Bund und Landern,
in der Folge aber auch bei den kommunalen Gebietskérperschaften. Unbedingt zu verhindern ist,
dass notwendige Investitionen in das Bestandsnetz und Reaktivierungsmafinahmen gegeneinander
ausgespielt werden. Aus diesem Grund ist es erforderlich, die Férdertopfe nicht zu vermischen.

Neben dem Einsatz von Regionalisierungsmitteln miissen weitere Finanzierungsquellen fiir die
Betriebskosten erschlossen werden. Denkbar ist eine Beteiligung der kommunalen Gebietskdr-
perschaften, der Immobilienentwickler oder Tourismusverbande, die von der Reaktivierung pro-
fitieren. Auch kdnnten Dritte, wie zum Beispiel Veranstalter von Messen, grofder Kulturveranstal-
tungen oder Freizeitparks, hieran beteiligt werden. Besonders zielflihrend diirfte ein regionales
Blindnis aller Nutzer/innen im Umfeld der zu reaktivierenden Strecke sein, um die Reaktivierung
umzusetzen und den dauerhaften Betrieb zu sichern.

11 Zentrale Empfehlungen

Der Arbeitskreis empfiehlt sowohl den &ffentlichen als auch den privaten Akteuren in Regionen mit
reaktivierbaren Bahnstrecken, die Gunst der Stunde zur Reaktivierung zu nutzen, da vor dem Hin-
tergrund der angestrebten Verkehrswende und deren Beitrag zum Klimaschutz auch bei der Orga-
nisation und Finanzierung des OPNV vieles in Bewegung gekommen ist.

> Deutlich selbstbewusster sollten insbesondere zentrenferne Regionen die Realisierung
gleichwertiger Lebensverhiltnisse im gesamten Bundesgebiet einfordern. Ein leistungs-
fahiger Schienenanschluss mit verstdrkter Angebotsorientierung sollte dabei als zentraler Bei-
trag zur offentlichen Daseinsvorsorge verstanden werden, dessen Betrieb unter dem Aspekt
der Chancengerechtigkeit und der Moglichkeit zur gesellschaftlichen Teilhabe auch dauer-
hafte Zuschisse aus 6ffentlichen Haushalten legitimiert.

> Gerade das Deutschlandticket zeigt, dass gute Angebote auch zu neuer Nachfrage bei der
OPNV-Nutzung fiihren. Da damit auch das Pendeln preiswerter und attraktiver wird, ergeben
sich (im Zusammenspiel mit neuen Arbeitsformen und verstdrkter Nutzung des Homeoffice)
nicht zuletzt im weiteren Umfeld der Grofistadte neue Chancen fiir landliche Mittelzentren.

> Erheblich stédrker als bisher miissen Raum- und Verkehrsplanung zusammengedacht werden.
Anregungen aus der international erfolgreichen Strategie Transit Oriented Development
missen wesentlich starker genutzt werden, um konzeptionelle und organisatorische Ver-
besserungen zu erreichen.
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> Um den Beitrag von Reaktivierungen zur regionalen Entwicklung evaluieren zu kdnnen, sind
eine erweiterte Erhebung und Bereitstellung von statistischen Daten auf kleinrdumiger
kommunaler Ebene sowie aktuelle empirische Untersuchungen erforderlich. Nur so lassen sich
die regionalen Auswirkungen und der Erfolg von Reaktivierungen beurteilen.

> Eine vorsorgliche und verbindliche Trassensicherung bei stillgelegten Bahnstrecken ist eine
wichtige Aufgabe der Landes- und Regionalplanung. Gerade die hohe rechtliche Verbindlich-
keit von Zielen der Raumordnung sichert langfristige Optionen einer Streckenreaktivierung
und verhindert Unterbrechungen durchgehender Trassen.

> In der Stadt- und Ortsentwicklung sollten reaktivierte oder neue Bahnstationen als stidte-
bauliche Chance begriffen werden. Mit diesen Stationen kdnnen neue Qualitdten geschaffen
werden und wichtige Begegnungsorte entstehen, welche auch als Einladung an neue OV-
Nutzer/innen fungieren kénnen. Erforderlich ist in diesem Zusammenhang eine Abstimmung
bestehender Férderprogramme (Stadtebauférderung, GVFG), am besten aber wére die Ent-
wicklung integrierter Férderprogramme, um eine ganzheitliche Entwicklung von Strecken,
Stationen und Stationsumfeld zu erreichen.

> Viel intensiver missen kreative Wege der Finanzierung insbesondere bei den Betriebskosten
gesucht werden, wobei Beispiele aus europdischen Nachbarldndern gute Anregungen bieten
kénnen. Hierzu zdhlen auch neue Bewertungskriterien bei der Nutzen-Kosten-Bewertung, eine
Erweiterung der Gemeinwohlbemessung, Umverteilung zweckgebundener Steuern oder Bei-
trage oder Férdermafinahmen, z.B. im Rahmen einer , Festivalisierung der Regionalentwick-
lung®.

> Der Giiterverkehr muss deutlich stdrker mitgedacht werden, weil mit der Reaktivierung von
Bahnstrecken auch die Anbindung von Gewerbefldchen erfolgen kann. Denkbar sind auch Re-
aktivierungen im ersten Schritt nur fiir den Giiterverkehr, wobei neue Finanzierungsmaéglich-
keiten analog zur StrafienerschlieBung zu priifen sind.

> Im Vorfeld einer geplanten Streckenreaktivierung ist die Kommunikation mit der Bevolke-
rung deutlich zu intensivieren, um Skepsis und Vorbehalte zu tiberwinden. Durch friihzeitige
Information und Bemiihungen zur Akzeptanzverbesserung kann die Unterstiitzung durch die
lokale Bevdlkerung deutlich erhéht werden.

> In Anbetracht der bestehenden planerischen Herausforderungen ist das Lernen von Good-
Practice-Beispielen im In- und Ausland ein wichtiger Schritt im Vorlauf der Planung. Dies be-
trifft sowohl die Aspekte Gestaltung, Integration und Funktionalitét als auch die Verfah-
rensgestaltung und Finanzierung. Sinnvoll ist der Aufbau einer entsprechenden Datenbank,
welche die Projekte und die dahinterliegenden Informationen niedrigschwellig zuganglich
macht. Ein wichtiger Ansatz, um die lokale und regionale Politik zu tiberzeugen, ist der Besuch
von erfolgreichen Praxisbeispielen. Dabei geht es nicht nur darum, aus Erfolgen zu lernen,
sondern auch aus Fehlern, die es in Zukunft zu vermeiden gilt.

Der Arbeitskreis empfiehlt, diese Ansdtze insbesondere auf regionaler Ebene zu biindeln und zu
koordinieren. Besonders geeignet sind die Regionalplanungsstellen, bei denen auch ein ,,Schienen-
coach“ angesiedelt werden kdnnte.
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