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

Gliederung

1	 Reaktivierung von Schienenstrecken – ein Gebot der Stunde!
2	 Der Schienenanschluss ist ein wesentlicher Beitrag zur Daseinsvorsorge und zur Schaffung 

gleichwertiger Lebensverhältnisse!
3	 Streckenreaktivierungen bergen regionalökonomische Potenziale und leisten einen 		

wichtigen Beitrag zur Orts- und Regionalentwicklung!
4	 Die Raum- und Verkehrsplanung müssen stärker 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 müssen zu attraktiven Mobilitätsdrehscheiben 		

entwickelt werden!
7	 Streckenreaktivierungen verstärken die Chancen, mit dem Deutschlandticket mehr 		

Mobilitätsgerechtigkeit in der Fläche zu schaffen!
8	 Die Anbindung an den Schienengüterverkehr wird als Standortfaktor für ländliche 		

Kommunen und als Beitrag für die Verkehrswende erheblich unterschätzt!
9	 Hindernisse aktiv und kreativ überwinden!
10	 Neue Wege in der Finanzierung finden!
11	 Zentrale Empfehlungen
Literatur

Kurzfassung
Der Ausbau von Schienennetzen für den Personen- und Güterverkehr durch die Reaktivierung still-
gelegter Strecken ist ein Gebot der Stunde! Schienenstrecken ermöglichen nachhaltige Mobilität, 
gesellschaftliche Teilhabe und die Schaffung gleichwertiger Lebensverhältnisse. Hierzu bedarf es 
einer grundsätzlich neuen und integrierten Ausrichtung der Raum- und Verkehrsplanung. Neben 
der dringend gebotenen Trassensicherung durch die Raumordnung müssen stillgelegte Schienen-
strecken bezüglich ihrer Potenziale für die Orts- und Regionalentwicklung erkannt und reaktiviert 
werden. Stationen an Schienenstrecken können insbesondere in ländlichen Räumen wesentliche 
Entwicklungsimpulse erzeugen und als Mobilitätsdrehscheiben fungieren. Dabei gilt es, bisherige 
Hindernisse zu überwinden, indem beispielsweise neue volkswirtschaftliche Bewertungsmaßstäbe 
angesetzt und neue Finanzierungsmodelle eingeführt werden.

Schlüsselwörter
Reaktivierung – Schienenstrecken – Regionalplanung – Regionalentwicklung – Mobilität – 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 über 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. 15.000 km verkleinert (vgl. Gäbler/Krause/Rösel 2021). Zudem wurden ca. 80 % der Gü-
teranschlussgleise stillgelegt. Durch diese einschneidenden Maßnahmen wurde das „System Schie-
ne“ erheblich geschwächt.

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-
wältigung der Klimakrise) als auch zur Schaffung gleichwertiger Lebensverhältnisse der Reaktivie-
rung von stillgelegten Schienenstrecken eine tragende Rolle zukommt (Priebs 2022). 

Für eine erfolgreiche Verkehrswende ist es wichtig, dass sowohl in die Infrastruktur des Bestands-
schienennetzes investiert wird als auch zusätzliche Verbindungen geschaffen (oder frühere wie-
derhergestellt) werden. Denn die Verkehrswende kann nur gelingen, wenn Fahrgäste an möglichst 
vielen Stationen auf das emissionsarme System Bahn umsteigen können. Wenn sich Menschen in 
zahlreichen Regionen „abgehängt“ fühlen, ist dafür auch der Rückzug der öffentlichen Infrastruk-
tur und eben auch die Reduzierung des Schienennetzes mitverantwortlich. Deswegen ist die Er-
reichbarkeit von Städten, Gemeinden und Landkreisen ein besonders wichtiger Baustein gleich-
wertiger Lebensverhältnisse.

Die Allianz Pro Schiene und der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) haben eine Liste 
von 277 Strecken mit einer Streckenlänge von 4.573 km vorgelegt, die sie zur Reaktivierung vor-
schlagen, wovon 332 Städte und Gemeinden sowie 3,4 Mio. Menschen direkt profitieren würden 
(Allianz pro Schiene 2020). Mehrere Landesregierungen haben Untersuchungen in Auftrag gege-
ben, um die Reaktivierungspotenziale in ihren Ländern 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 ländlichen Räumen reaktiviert 
werden müssen, so vielfältig 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. Während manche 
Strecken noch im Güterverkehr bedient werden, sind andere endgültig stillgelegt oder entwidmet. 
Bei vielen Strecken sind Oberbau und Brücken bereits abgetragen. Teilweise sind ehemalige Tras-
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sen auch nicht mehr oder nur teilweise reaktivierbar, weil sie nicht mehr durchgängig verfügbar 
sind. Außerdem ist nicht jede stillgelegte Strecke ohne Weiteres für eine Reaktivierung geeignet, 
etwa wenn sie abseits der heutigen Schwerpunkte von Siedlung und Gewerbe oder der Erholungs- 
und Urlaubsgebiete verläuft. 

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

Die Schaffung gleichwertiger Lebensverhältnisse 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 öffentliches Verkehrsangebot sind Antworten auf diese beiden raumordnungspolitischen 
Anforderungen. In der Realität waren jedoch über mehrere Jahrzehnte insbesondere abseits der 
Verdichtungsräume ein sukzessiver Qualitätsabbau und eine Ausdünnung des öffentlichen 
Verkehrsangebotes festzustellen, was einen fehlenden politischen Willen zur Erfüllung des Gleich-
wertigkeitsauftrages erkennen lässt. 

Besonders deutlich zeigt sich die Fehlentwicklung dadurch, dass bundesweit immerhin 123 Mittel-
zentren – also kleine und mittlere Städte, 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-Länder-Kommission „Gleichwer
tige Lebensverhältnisse“ (BMI 2019: 20). Der Deutsche Städte- und Gemeindebund (DStGB) un-
terstreicht, dass „gute Bahnanbindungen für attraktive Städte und Gemeinden“ sorgen und „gera-
de für Berufspendler und Auszubildende eine wirkliche Alternative zum Auto“ (DStGB 2021) dar-
stellen. Außerdem sieht der DStGB „zweifelsfrei Standortvorteile für die Wirtschaft und den 
Tourismus vor Ort, was ebenfalls zum Ziel gleichwertiger Lebensverhältnisse beiträgt“ (ebd.).

Damit wird die Dringlichkeit, den Auftrag zur Schaffung gleichwertiger Lebensverhältnisse im Be-
reich des öffentlichen Verkehrsangebots endlich ernst zu nehmen, deutlich unterstrichen. Nicht 
zufällig fühlen sich vor allem Menschen in ländlich-peripheren Gebieten „abgehängt“, wenn sie 
durch das Fehlen von direkten und schnellen Zugverbindungen die regionalen und überregionalen 
Zentren nur mit großem Aufwand erreichen können. Ein vor allem aus Busverkehren bestehendes, 
viel zu geringes Angebot an Fahrten mit fehlender Vertaktung, langen Umsteigezeiten sowie um-
wegiger Streckenführung führt in diesen Gebieten dazu, dass der ÖPNV nicht als adäquate Alter-
native zum motorisierten Individualverkehr gesehen wird. 

Aktuell wird deutlich, dass die zunehmende Wohnungsnot in den Agglomerationen nicht allein 
dort gelöst werden kann. Gleichzeitig besteht dort weiterhin eine hohe Arbeitskräftenachfrage. 
Die Nutzung der vielfältigen Siedlungsstruktur im weiteren Umfeld der Großstadtregionen, insbe-
sondere der Klein- und Mittelstädte, kann bei guter Erschließung durch den schienengebundenen 
Personenverkehr zu einer Entlastung dieser Situation beitragen. 

Für Erreichbarkeit und gesellschaftliche Teilhabe (vgl. ARL 2023) sind nachhaltige, innovative und 
teilraumangepasste ÖPNV-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 flächendeckenden Erreichbarkeit im 
Personen- und Güterverkehr und zur Stärkung ländlicher, auch peripherer Regionen als Wohn-, 
Wirtschafts- und Touristikstandorte leistet. Ein weiterer, nicht zu unterschätzender Effekt ist die 
Resilienz des Gesamteisenbahnnetzes, insbesondere dessen Betriebsstabilität, weil reaktivierte 
Strecken auch als Ausweichstrecken für Baustellen und Störungen sowie für überlastete Strecken 
in Ballungsräumen dienen können. 
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3		  Streckenreaktivierungen bergen regionalökonomische Potenziale und	
		  leisten einen wichtigen Beitrag zur Orts- und Regionalentwicklung!

Raum formt Mobilität und Mobilität formt Raum. Die immanenten Wechselwirkungen zwischen 
Raum und Mobilität zeigen sich deutlich im Kontext von Streckenreaktivierungen. Der Effekt einer 
Streckenreaktivierung geht klar über den rein verkehrlichen Mehrwert hinaus, denn Verkehrsinfra-
struktur und Mobilitätsangebote bilden den Grundstein für gesellschaftliche Teilhabe und wirt-
schaftliche Entwicklung. Durch die Erschließungsvorteile können Orte mit Schienenanschluss zu 
Gunsträumen für eine prosperierende Entwicklung werden. Insbesondere kann eine gut ausge
baute Bahninfrastruktur die Attraktivität von Orten und Regionen als Lebens-, Wirtschafts- und 
Touristikstandorte steigern.

Auch und gerade in wirtschaftlich schwächeren Regionen können mit dem Schienenanschluss 
wichtige Entwicklungspotenziale entstehen (Hüther/Südekum/Voigtländer 2019). Dies zeigt sich 
in einigen Regionen auch in einer positiven Korrelation der Reaktivierung von Bahnstrecken und 
der Bevölkerungsentwicklung. Nach der Reaktivierung der Nationalparkbahn (Sachsen), des See-
häsle (Baden-Württemberg) 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 ließ sich 
zusätzlich eine Aufwertung des Immobiliensektors beobachten, da die Kaufwerte für Bauland und 
die Bodenrichtwerte anstiegen (Rohs/Flore/Lepski 2022). Natürlich sind steigende Immobilien-
preise kein Ziel der Regionalentwicklung, doch in bisher abgehängten Regionen erhöhen sie die 
Bereitschaft zu Sanierungen und Neubauinvestitionen, wodurch die Attraktivität der Wohnstand-
orte erhöht werden kann.

Eine positive Rückwirkung von verbesserter Schieneninfrastruktur auf die wirtschaftliche Entwick-
lung der Region ließ sich am Beispiel der Städte Siegburg, Limburg und Montabaur beobachten. 
Nach dem Anschluss der drei Städte an die ICE-Neubaustrecke Köln–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 übertrag-
bar sind, zeigen sie doch eindrucksvoll, welche Potenziale für die Regionalentwicklung in einer 
verbesserten Schieneninfrastruktur liegen. In Regionen mit entsprechender Eignung kann auch 
der Tourismus erheblich von dieser Verbesserung profitieren.

Um den regionalökonomischen Einfluss von Schieneninfrastruktur im Allgemeinen und insbeson-
dere von Reaktivierungen künftig noch präziser evaluieren zu können, sind verstärkte empirische 
Untersuchungen unerlässlich. Dafür ist auch eine erweiterte Erhebung und Bereitstellung von sta-
tistischen Daten auf kleinräumiger kommunaler Ebene erforderlich. Nur so lässt sich die Bedeu-
tung von einem verbesserten Zugang zur Bahn auf die angebundenen Kommunen, Unternehmen 
und Anwohner/innen noch präziser und auch mit besser übertragbaren Ergebnissen bewerten. 

Die Reaktivierung von Bahnstrecken und die Eröffnung 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 für die Siedlungsentwicklung und die funktionale Gestal-
tung des Stationsumfeldes darstellen. Die sich ergebenden Erschließungsvorteile für Wohnen und 
Gewerbe sollen so konsequent ausgeschöpft werden. Zudem trägt eine entsprechende Ausrich-
tung der Flächenentwicklung zur Tragfähigkeit der Infrastruktur und des ÖV-Angebotes bei. Bei 
der Bewältigung der Abstimmungsbedarfe kommt der Regionalplanung, interkommunalen Koope-
rationen und einer integrierten Siedlungs- und Verkehrsplanung eine Schlüsselrolle zu (s. These 4). 

Die Wirkungen von Schieneninfrastruktur beschränken sich nicht allein auf die wirtschaftliche Ent-
wicklung, sondern beinhalten auch soziales und gesellschaftliches Potenzial. So ergeben sich Im-
pulse für die Verbundenheit und Zufriedenheit der Anwohner/innen mit ihrer Region sowie für die 
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Akzeptanz von öffentlichen Investitionen in Bahninfrastruktur (Weber/Gäbler/Rollin 2023). Auch 
daraus können sich langfristig positive Rückwirkungen auf die örtliche und regionale Entwicklung 
ergeben.

4 		  Die Raum- und Verkehrsplanung müssen stärker 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 Raumordnungsplänen festgeschrie-
ben – genießt aber nicht überall erste Priorität. Erst recht vernachlässigt wird dieser Ansatz auf den 
schwächer ausgebildeten Achsen abseits der verdichteten Regionen, was sich auch in einer dort 
deutlich geringeren Bereitschaft zur Streckenreaktivierung ausdrückt. 

Bisherige Verfahren der ÖPNV-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 
zusätzliche Nachfrage. Eine rein nachfrageorientierte Perspektive greift daher deutlich zu kurz. 

Verschiedene Studien haben wiederholt – auch bei gleicher Reisezeit – die höhere Nachfragewir-
kung von schienengebundenem gegenüber straßengebundenem ÖPNV 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
ergänzung und Feinverteilung zu. Daher sind auch intermodale Reiseketten zwischen dem schie-
nengebundenen und dem weiteren ÖPNV, inklusive flexibler und autonomer Bedienformen, zu 
verbessern. 

Notwendig ist künftig jedoch vor allem ein strategisches Gesamtkonzept für gleichwertige Erreich-
barkeitsverhältnisse in allen Teilräumen Deutschlands, verkehrsträgerübergreifend und unter Be-
achtung der Klimaziele. Aus diesem Konzept ergeben sich dann der entsprechende Neu- und Aus-
baubedarf sowie die erforderlichen Bedienungsangebote und Fahrpläne im ÖPNV. 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 übergeordneten Erreichbarkeits- und Klimazielen ausgerichtet. Der aktuell 
erarbeitete „Deutschlandtakt“ für den Schienenverkehr ist zwar ein erster wichtiger Schritt in Rich-
tung einer gezielten, angebotsorientierten Infrastrukturplanung, liefert jedoch zu wenig Perspek-
tiven für Streckenreaktivierungen und Netzerweiterungen besonders in ländlichen Räumen (siehe 
auch These 7). Welche Maßnahmen integraler Teil des D-Taktes sind und welche einen überwie-
gend regionalen Charakter aufweisen, ist im Abschlussbericht für den Deutschlandtakt eindeutig 
zugeordnet (vgl. BMDV 2022: Anlage 3, 4 und 6).

Ausgangspunkt für künftige Erweiterungen des Streckennetzes ist das zentralörtliche System der 
Raumordnung. Eine am Ausgleichsziel orientierte ÖPNV-Angebotsplanung sollte folglich den An-
schluss aller Mittelzentren und auch möglichst vieler Grundzentren an das Schienennetz beinhal-
ten. Allerdings spiegelt das historisch gewachsene Bahnnetz zum erheblichen Teil weit zurücklie-
gende demografische, politische und technische Gegebenheiten wider. Eine gleichwertigkeits- und 
angebotsorientierte Perspektive erfordert daher in einigen Fällen über die Reaktivierung hinaus 
auch den gänzlichen Neubau von regionalen Bahnstrecken.
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Verschiedene zivilgesellschaftliche Interessengruppen haben bereits wichtige konzeptionelle Vor-
arbeiten in diesem Sinne geleistet. Beispielsweise böte die erwähnte Reaktivierungsliste (Allianz 
pro Schiene 2020) eine sehr gute Grundlage für die weitere Netzentwicklung. Beachtung verdient 
auch der vom Verkehrsclub Deutschland (VCD) vorgelegte Entwurf für ein Bundesmobilitätsge-
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 
für eine Reaktivierung infrage kommen, müssen dauerhaft und räumlich durchgängig für eine Re-
aktivierung zur Verfügung stehen. Sowohl nach § 11 AEG stillgelegte Strecken als auch nach § 23 
AEG von Bahnbetriebszwecken freigestellte ehemalige Strecken können relevant sein. Deswegen 
müssen diese unabhängig von ihrem eisenbahnrechtlichen Status erhalten und von baulichen An-
lagen sowie anderen Nutzungen mit Sperrwirkung freigehalten werden. Ergänzend sind neue 
Streckenabschnitte als Lückenschlüsse oder Verknüpfungen mit dem bestehenden Schienennetz 
in die Konzeption einzubeziehen.

Alle raumordnerisch für eine Reaktivierung infrage kommenden Bahntrassen samt möglicherweise 
notwendiger Ergänzungen müssen über Ziele der Raumordnung (§ 3 Nr. 2 ROG) in den Raumord-
nungsplänen der Länder sowie in den Regionalplänen 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 Maßstab ermöglicht 
– zeichnerisch darzustellen. Ergänzend 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 über das Eisenbahnrecht hinaus durch die Raumordnung ist 
erforderlich, weil in der Praxis Trassen überbaut 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 Überbauung bietet es sich an, zunächst den 
ursprünglichen Trassenverlauf zu sichern, weil ein alternativer Trassenverlauf in diesem Abschnitt 
erst im Zuge einer Machbarkeitsuntersuchung erörtert und bewertet werden kann. Bei eingleisi-
gen Strecken sollte ein möglicher zweigleisiger Ausbau mitbetrachtet werden. Dringend zu emp-
fehlen sind sorgfältige Begründungen der Ziele, damit diese im Falle verwaltungsgerichtlicher Aus-
einandersetzungen herangezogen werden können. 

Wegen der deutlich höheren Bindungswirkung ist für 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 Planungsträgern im Zuge der Abwägung 
überwunden werden kann und deswegen keine stringente Sicherung der Trasse bewirkt. Gerade 
im Verhältnis 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 Maßnahmen öffentlicher Stellen sowie bei Entscheidun-
gen öffentlicher 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 zuständigen Landesplanungsbehörde 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 Abwägung eingehen. 
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Obwohl die obersten Landesplanungsbehörden gem. § 23 (2) Nr. 1 AEG (über öffentliche Be-
kanntmachung im Bundesanzeiger sowie im Internet) über den Antrag auf Freistellung vom Eisen-
bahn-Bundesamt (EBA) zu informieren sind, erreichen diese Nachrichten häufig nicht die Träger 
der Regionalplanung. Hier ist eine Klärung der Ursachen erforderlich, um den regional betroffenen 
Planungsträgern eine unmittelbare Stellungnahme an das EBA zu ermöglichen. Zur Unterstützung 
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 stärker 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 übernehmen häufig regionale Reaktivierungsinitiativen 
eine wichtige Funktion, indem sie stillgelegte Trassen regelmäßig 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 Überbauung zu verhindern. Andererseits können sich Zwischennutzungen so 
hoher Beliebtheit erfreuen, dass sie nur schwer rückgängig zu machen sind, wenn die Trasse wie-
der für den Bahnbetrieb genutzt werden soll.

6 		  Reaktivierte und neue Bahnstationen müssen zu attraktiven 			 
		  Mobilitätsdrehscheiben entwickelt werden!

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

Als attraktive Umsteigepunkte benötigen 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 für weitere öffentliche und private 
Funktionen und Dienstleistungen (z. B. Nahversorgung, Gastronomie, Paketstationen) und wer-
den damit auch für Nicht-ÖPNV-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 Verkehrsflächen erforderlich. 
Stattdessen sind anspruchsvolle städtebauliche und freiraumplanerische Konzepte gefragt. Dabei 
stellen jedoch bestehende Förderinstrumente (z. B. die Städtebauförderung und das Gemeinde-
verkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG)) oftmals keine Unterstützung dar, weil sie für die Fördertat-
bestände und räumlichen Abgrenzungen nicht passgenau sind. Hier bedarf es neuer Ansätze und 
Förderinstrumente, um eine integrierte städtebauliche und funktionale Weiterentwicklung des 
Bahnhofsumfeldes zu ermöglichen. Sinnvoll wäre auch die Förderung von Modellprojekten. Darü-
ber hinaus braucht die Gestaltung von Bahnhöfen und Bahnhofsumfeldern mehr öffentliche Auf-
merksamkeit. Eine gute Basis stellt etwa die Auszeichnung „Bahnhof des Jahres“ der Allianz pro 
Schiene dar. 
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7		  Streckenreaktivierungen verstärken die Chancen, mit dem Deutschland-	
		  ticket mehr Mobilitätsgerechtigkeit in der Fläche zu schaffen!

Die Einführung des Deutschlandtickets hat veranschaulicht, wie attraktive Tarife die Nachfrage 
steigern können (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 leistungsfähige Verbindungen gänzlich fehlen. Damit die Bewohner/
innen ländlicher Räume ebenfalls die Vorteile des Deutschlandtickets nutzen können, stellt die 
Reaktivierung stillgelegter Bahnstrecken eine angebotsseitige Notwendigkeit dar. Die Dynamik des 
Deutschlandtickets kann dazu beitragen, die bestehende Gerechtigkeitslücke bei der Zugänglich-
keit eines schnellen und zuverlässigen Schienenpersonennahverkehrs zu schließen. Natürlich müs-
sen die Aufgabenträger für 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 können. Ein beachtliches Potenzial dürfte aber vor 
allem im weiteren Umfeld der großen Städte („zweiter Ring“ bis ca. 80 km um die Zentren) liegen, 
weil mit dem Deutschlandticket insbesondere das Pendeln mit ÖPNV-Nutzung finanziell berechen-
bar und meist deutlich attraktiver wird. Das gilt in besonderem Maße für Beschäftigte, die ver-
mehrt im Homeoffice arbeiten können. Die Potenziale werden bei der Auswertung der jüngsten 
Immobilienentwicklung deutlich. So zeigt der Neubauatlas Südhessen (Baczyk 2023), dass das 
größte 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 über ein zufrieden-
stellendes oder sogar gutes örtliches Versorgungsangebot und weitere Einrichtungen der Daseins-
vorsorge verfügen. Raumordnungspolitisches Ziel muss also sein, diese Orte zu stärken, indem im 
Umkreis vorhandener, reaktivierbarer oder auch neuer Stationen die Ausweisung neuer Flächen 
für Baugebiete ermöglicht wird. In den Raumordnungsplänen sollten künftig in einem integrierten 
raumordnerischen und verkehrsplanerischen Ansatz verstärkt Grund- und Mittelzentren im „zwei-
ten Ring“ als Entlastungsorte für 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 länderübergreifenden Ansätzen gelingen (vgl. 
VDV 2023). Während bisher die Wiederinbetriebnahme von Strecken vor allem nach der aktuellen 
Nachfrage beurteilt wird, müssen künftig derartige raumordnerische Kriterien sowie die Möglich-
keit zur aktiven Verkehrsverlagerung auf die Schiene in den Mittelpunkt der politischen Anstren-
gungen rücken. In diesem Sinne muss das Konzept des Deutschlandtakts um integrierte Planungen 
für Länder und Regionen ergänzt werden.

8		  Die Anbindung an den Schienengüterverkehr wird als Standortfaktor 	
		  für ländliche Kommunen und als Beitrag für die Verkehrswende 		
		  erheblich unterschätzt!

Gerade in ländlichen Räumen gingen historisch von Eisenbahnstrecken wichtige Impulse für die 
Ansiedlung gewerblicher Betriebe aus, die oft eigene Anschlussbahnen oder Ladegleise erhielten. 
Aufgrund der Veränderung der Wirtschafts- und Produktionsstrukturen wurde der Schienengüter-
verkehr im klassischen Einzelwagenladungsverkehr unattraktiv, was eine Orientierung auf den 
Straßengüterverkehr begünstigte. Aufgrund der steigenden Kosten im Straßengüterverkehr steigt 
das Interesse der Unternehmen an einem Schienenanschluss wieder, so auch entlang von stillge-
legten, aber noch nicht entwidmeten Bahnstrecken. Dies gilt vor allem für den Einzelwagenla-
dungsverkehr, aber auch für den Ganzzugverkehr (z. B. Baustoffe). In diesem Sinne sollte die für 
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den Straßengüterverkehr selbstverständliche Lösung, jedes Gewerbe- und Industriegebiet an die 
Straße anzubinden, auf die Schiene übertragen werden. Auch sollten bei angemessenem Potenzial 
(neben Neu- und Ausbaumaßnahmen des Bedarfsplans Schiene) verstärkt kleinere Reaktivierun-
gen für den Güterverkehr (z. B. Verbindungskurven, Lückenschlüsse) gefördert und umgesetzt 
werden, die bei vergleichsweise geringen Investitionen zu einer deutlichen Attraktivitätssteigerung 
des Schienengüterverkehrs führen können. Wünschenswert ist eine deutschlandweite Nachfrage-
erhebung auch bei regionalen Unternehmen, um die neuen Potenziale präziser zu identifizieren 
und die bisherige Quell-/Ziel-Logik des (auf teilweise veralteten Daten beruhenden) Bedarfsplan-
verkehrsmodells zu ergänzen.

Die Verkehrswende wird nach Einschätzung des Arbeitskreises nur gelingen, wenn auch das gra
vierende Problem des stetig wachsenden Straßengüterverkehrs gelöst wird. Die Eisenbahn bietet 
hier deutliche Vorteile hinsichtlich der Umweltbilanz, der Leistungsfähigkeit, der Sicherheit sowie 
der Berechenbarkeit der Gütertransporte. Bei allen Streckenreaktivierungen ist deswegen immer 
zu prüfen, inwieweit die Strecke weitere, wichtige Potenziale für den Schienengüterverkehr er-
schließen kann. Für eine umfassende Verlagerung des Straßengüterverkehrs auf die Schiene ist 
aber ein flächendeckendes Angebot an Zugangsstellen zum Schienengüterverkehr vonnöten, was 
wiederum ein entsprechend dichtes Schienennetz erfordert. Ebenso kann der überregionale Gü-
terverkehr mit der Streckenreaktivierung (hier vor allem Lückenschlüsse und Verbindungskurven) 
von kürzeren Transportwegen sowie einer verbesserten Stabilität des Schienennetzes insgesamt 
profitieren. Zahlreiche Beispiele belegen, dass auch Streckenreaktivierungen allein für den Güter-
verkehr gerechtfertigt sein können. Hierbei sind die besonderen technischen Anforderungen des 
Güterverkehrs (insbesondere zu Lasten, Elektrifizierung, Leit- und Sicherungstechnik und Kreu-
zungsmöglichkeiten) zu berücksichtigen. 

9		  Hindernisse aktiv und kreativ überwinden!

Reaktivierungen von Schienenstrecken stellten in den letzten Jahren trotz positiver Tendenz eher 
eine Randerscheinung im ÖPNV dar. In vielen ländlichen Regionen abseits der großen Zentren ste-
hen Reaktivierungsprojekte zwar auf der politischen Agenda, gelangen aber nicht in die Förde-
rung und Umsetzung. Hier wird der MIV weiterhin als bevorzugtes Verkehrsmittel angesehen und 
das Straßennetz dementsprechend immer weiter ausgebaut. Der ÖPNV spielt nur eine unterge-
ordnete Rolle und bedient vor allem den Schülerverkehr. 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 Planungszeiträumen 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 Verkürzung der Planungsverfahren – in einem ersten Schritt für noch gewid-
mete Strecken – anzustreben. Da in diesen Fällen in der Regel alle eisenbahnrechtlichen Zulassun-
gen vorhanden sind, sollten hier vereinfachte Planfeststellungsverfahren ermöglicht werden. Aber 
auch beim Streckenneubau ist eine deutliche Verfahrensverkürzung geboten, wobei jeweils im 
Sinne der novellierten Gesetzgebung das überragende öffentliche Interesse an diesen Strecken 
darzulegen und zu begründen ist.

Auch die Anforderungen an technische Standards – vorgegeben durch die Eisenbahn-Bau- und 
Betriebsordnung (EBO) sowie Technische Spezifikationen für die Interoperabilität (TSI) für Infra-
struktur und Fahrzeuge – sind sehr hoch. Dies erhöht die Kosten sowohl für Investitionen als auch 
für den Bahnbetrieb. Hier wäre zu untersuchen, ob es kostensparende Möglichkeiten gibt, die In
frastruktur zu vereinfachen und auch Fahrzeuge für gesenkte Anforderungen zu entwickeln. Unter 
anderem könnten hierfür die bereits Ende der 1990er Jahre entwickelten Ansätze für „leichte 
Schienenfahrzeuge“ wieder aufgenommen werden.
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Ein wesentlicher Kostenfaktor und zunehmendes Hemmnis aufgrund des Fachkräftemangels sind 
die Fahrzeugführer im Öffentlichen Verkehr. Hier kann der Einsatz autonomer Fahrzeuge Abhilfe 
schaffen. Dabei könnte die Schiene klare Vorteile gegenüber der Straße ausspielen, weil die Fahr-
zeuge insbesondere in der Fläche auf einer eigenen Infrastruktur unterwegs sind und sich autono-
me Schienenfahrzeuge schon in mehreren Einsatzbereichen bewährt haben. Laufende Pilotversu-
che sollten bei positivem Ergebnis weiter gefördert und konsequent in die Umsetzung gebracht 
werden. Es muss jedoch noch erforscht werden, inwieweit die vermutlich einfachere Umsetzung 
auf der Schiene die Kosten für die Reaktivierung oder den Neubau von Schienenstrecken deutlich 
relativiert.

Darüber hinaus hat die Einstellung der Bevölkerung einen nicht zu unterschätzenden Einfluss auf 
die Chancen zur Streckenreaktivierung. Nicht selten sind Bürgerinnen und Bürger Initiatoren einer 
Reaktivierungsmaßnahme. Allerdings gibt es auch Fälle, in denen sich an der Strecke wohnende 
Menschen gegen eine Reaktivierungsmaßnahme positionieren und eine Reaktivierung durch Kla-
gen erheblich verzögert wird. Vor diesem Hintergrund sind eine frühzeitige und offene Kommuni
kation mit der Bevölkerung sowie aktive Einbeziehung bis hin zur gemeinsamen Arbeit an geeig
neten Lösungen zu empfehlen. Ein besonders häufig vorgebrachtes Argument gegen eine 
Reaktivierung ist beispielsweise die befürchtete Lärmbelastung. Tatsächlich ist diese inzwischen 
aufgrund neuer Technik und spezieller Bauweisen auch im Güterverkehr auf ein geringes Maß ge-
sunken und kann durch geeignete Maßnahmen zusätzlich verringert werden. Weitere Bedenken, 
die ebenfalls oft durch frühzeitige Information und Kommunikation ausgeräumt werden können, 
gelten Erschütterungen aufgrund von Körperschall und Wartezeiten vor geschlossenen Bahnüber-
gängen. 

10		  Neue Wege in der Finanzierung finden!

Bei jeder geplanten Streckenreaktivierung spielt die Finanzierung sowohl der Infrastruktur als auch 
des späteren Bahnbetriebes eine zentrale Rolle. Bislang müssen Reaktivierungsvorhaben ihren ge-
samtwirtschaftlichen Nutzen nachweisen. Als Voraussetzung für eine Förderung der Infrastruktur-
maßnahmen nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) des Bundes müssen die 
kommunalen Vorhabenträger eine Nutzen-Kosten-Analyse auf der Basis der Standardisierten Be-
wertung von Verkehrswegeinvestitionen im öffentlichen Personennahverkehr durchführen. Dieses 
Bewertungsverfahren ist jedoch für Reaktivierungsmaßnahmen nicht optimal einsetzbar, da einige 
Effekte, die sich besonders positiv auf die Nutzen-Kosten-Betrachtung auswirken, kaum erzielt 
werden können. Hierzu zählt zum Beispiel der monetäre Reisezeitnutzen, der bei Reaktivierungen 
(typischerweise in ländlichen Räumen) insbesondere im Vergleich zum MIV meist nur in geringem 
Maße festgestellt werden kann. Zudem wurden bislang Faktoren wie Tourismus, Daseinsvorsorge, 
Netzzusammenhänge und die Integration des Güterverkehrs 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+“) veröffentlicht 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 Möglichkeit, bei Maßnahmen unter 10 Mio. € ein vereinfach-
tes Verfahren anzuwenden, das speziell auf Reaktivierungsmaßnahmen 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 für Reaktivierungen 
auswirken, ist allerdings noch nicht ausreichend erprobt. Auf jeden Fall bleibt die Einbeziehung 
qualitativer Aspekte wie beispielsweise Erschließungswirkungen und Optionswerte für Nicht
ÖPNV-Nutzer/innen 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 
Lebensverhältnisse, gesellschaftlicher Teilhabe und des Klimaschutzes) abbilden zu können, sollte 
bei der Bewertung von Reaktivierungsvorhaben insbesondere die Gemeinwohlbemessung ent-
sprechend der Gemeinwohlbilanzierung für Kommunen (Matrix-Entwicklungsteam für Gemein-
den 2020) erheblich erweitert werden. Der externe Nutzen von Nebenstrecken aufgrund überre-
gionaler Wirkungen ist zwar sehr hoch, aber nur schwer zu quantifizieren, weswegen eine 
umfassende Nutzerfinanzierung nicht möglich ist.

Neben der Finanzierung über das GVFG sind weitere Wege der Finanzierung denkbar. Hierzu zählt 
unter anderem die Aufnahme in den Bundesverkehrswegeplan bzw. in die Ausbaugesetze, bei der 
im Falle der Umsetzung ein großer Teil der Investitionen durch den Bund finanziert würde. Ein in-
teressanter Ansatz wäre eine Umschichtung von Mitteln für den Straßenbau zugunsten der Schie-
ne, weil bei einer verkehrsträgerübergreifenden Betrachtung beim ÖPNV-Ausbau erhebliche 
Einspareffekte entstehen, wenn auf parallel verlaufende Projekte des Straßenbaus verzichtet wird. 

Auch neue Formen von zweckgebundenen Verkehrs-, Mobilitäts- oder CO2-Abgaben müssen be-
trachtet werden. Ein interessanter Ansatz wird in Baden-Württemberg mit dem Mobilitätspass 
verfolgt, der den Kommunen zusätzliche Mittel für den ÖPNV-Ausbau verschaffen soll. Modell
berechnungen in 21 Kommunen haben zu positiven Ergebnissen geführt, wobei unterschiedliche 
Varianten erprobt wurden (Straßenbenutzungsgebühr, Einwohnerbeitrag, Kfz-Halterbeitrag und 
Arbeitgeberbeitrag), die abhängig vom Gemeindetyp zu differenzierten Ergebnissen geführt ha-
ben (VM 2024). Auf jeden Fall liegen hier wertvolle Ergebnisse vor, die auch für die Reaktivierung 
von Bahnstrecken geprüft werden sollten. 

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

An der Finanzierung der Betriebskosten müssten sich verschiedene öffentliche Institutionen betei-
ligen. Dies sollte nicht nur Landesaufgabe sein, sondern auch die regionalen Aufgabenträger soll-
ten sich an der Finanzierung der Betriebskosten beteiligen. Ebenso könnten entsprechend dem 
Ausgleichsbetrag des Eigentümers bei Städtebaulichen Sanierungsmaßnahmen (§  154 BauGB) 
Grundstückseigentümer auch bei Reaktivierungsmaßnahmen einen Ausgleichsbetrag leisten, der 
der durch die Reaktivierung bedingten Erhöhung des Bodenwerts ihrer Grundstücke entspricht. 
Auch hier besteht noch deutlicher Prüf- und Forschungsbedarf.

Reaktivierungen von Schienenstrecken erfordern Investitionen in die Schieneninfrastruktur, die 
Bahnstationen samt ihrem städtebaulichen Umfeld sowie in Verknüpfungsmaßnahmen mit ande-
ren Verkehrsträgern. Oft können und müssen weitere Umfeldmaßnahmen – wie z. B. städtebau
liche Erneuerung, Umgestaltung der weiteren Verkehrsinfrastruktur, Maßnahmen zur Klimaanpas-
sung oder des Hochwasserschutzes etc. – mitbetrachtet werden. Obwohl weitere Impulse für die 
Stadt- und Ortsentwicklung erzeugt werden, endet die Förderung des GVFG in der Regel an der 
Grenze der Bahnanlage. Für weitere Maßnahmen müssen andere Fördertöpfe in Anspruch genom-
men werden, insbesondere die Städtebauförderung, Programme zur Entwicklung des ländlichen 
Raums oder fachplanerische Förderungen. Für jedes Förderprogramm sind getrennte Förderan-
träge mit eigenen konzeptionellen Begründungslogiken und in der Regel an unterschiedliche Re-
sorts zu stellen. 

Weil alle Maßnahmen in der Regel in einem koordinierten Zeitfenster bis zu einem in der Regel 
gemeinsamen Zeitpunkt der Inbetriebnahme umgesetzt werden müssen, ergibt sich, dass für die 
Reaktivierung von Bahnstrecken statt des bisherigen Nebeneinanders der Förderschienen inte
grierte Förderprogramme entwickelt werden sollten. Als Modell könnten bekannte Sonderfor-
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mate wie Gartenschauen, Internationale Bauausstellungen oder die REGIONALEN NRW dienen. 
Damit könnte ein leichterer und konzentrierter Zugang zu Bundes- und Landesmitteln unterschied-
licher Ressorts ermöglicht werden. Das erforderliche Gesamtkonzept kann auch identitätsstiftend 
für die Akteure entlang der Achse wirken und über die Verknüpfung mit kulturellen Angeboten, 
z. B. einem Festivaljahr mit besonderen touristischen Aktionen, das Projekt in den Fokus einer wei-
teren Öffentlichkeit rücken („Festivalisierung der Regionalentwicklung“).

Ein weiterer zielführender Ansatz, der eine raumplanerische Konzeption für einen funktional ver-
flochtenen Raum als Grundlage für einen Zugang zu Fördermitteln des Infrastrukturausbaus erfor-
dert, sind die Agglomerationsprogramme in der Schweiz. Hier kann über ein integriertes Sied-
lungs- und Verkehrskonzept eine Infrastrukturförderung erreicht werden. Dieser Ansatz ersetzt 
die in Deutschland vorherrschende rein volkswirtschaftliche Betrachtungsweise zum Erreichen 
einer Förderfähigkeit durch einen umfassenden planerischen Ansatz. Die Förderhöhe wird dabei 
mit der Erfüllung übergeordneter Vorgaben der Bundesebene verknüpft.

Die Finanzierung von Streckenreaktivierungen wird in den nächsten Jahren noch zu intensiven 
Diskussionen führen, verstärkt durch die aktuellen Finanzierungsengpässe bei Bund und Ländern, 
in der Folge aber auch bei den kommunalen Gebietskörperschaften. Unbedingt zu verhindern ist, 
dass notwendige Investitionen in das Bestandsnetz und Reaktivierungsmaßnahmen gegeneinander 
ausgespielt werden. Aus diesem Grund ist es erforderlich, die Fördertöpfe nicht zu vermischen.

Neben dem Einsatz von Regionalisierungsmitteln müssen weitere Finanzierungsquellen für die 
Betriebskosten erschlossen werden. Denkbar ist eine Beteiligung der kommunalen Gebietskör-
perschaften, der Immobilienentwickler oder Tourismusverbände, die von der Reaktivierung pro-
fitieren. Auch könnten Dritte, wie zum Beispiel Veranstalter von Messen, großer Kulturveranstal-
tungen oder Freizeitparks, hieran beteiligt werden. Besonders zielführend dürfte ein regionales 
Bündnis 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 öffentlichen 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 ÖPNV vieles in Bewegung gekommen ist.

	> Deutlich selbstbewusster sollten insbesondere zentrenferne Regionen die Realisierung 
gleichwertiger Lebensverhältnisse im gesamten Bundesgebiet einfordern. Ein leistungs
fähiger Schienenanschluss mit verstärkter Angebotsorientierung sollte dabei als zentraler Bei-
trag zur öffentlichen Daseinsvorsorge verstanden werden, dessen Betrieb unter dem Aspekt 
der Chancengerechtigkeit und der Möglichkeit zur gesellschaftlichen Teilhabe auch dauer
hafte Zuschüsse aus öffentlichen Haushalten legitimiert. 

	> Gerade das Deutschlandticket zeigt, dass gute Angebote auch zu neuer Nachfrage bei der 
ÖPNV-Nutzung führen. Da damit auch das Pendeln preiswerter und attraktiver wird, ergeben 
sich (im Zusammenspiel mit neuen Arbeitsformen und verstärkter Nutzung des Homeoffice) 
nicht zuletzt im weiteren Umfeld der Großstädte neue Chancen für ländliche Mittelzentren.

	> Erheblich stärker als bisher müssen Raum- und Verkehrsplanung zusammengedacht werden. 
Anregungen aus der international erfolgreichen Strategie Transit Oriented Development 
müssen wesentlich stärker genutzt werden, um konzeptionelle und organisatorische Ver
besserungen zu erreichen.
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	> Um den Beitrag von Reaktivierungen zur regionalen Entwicklung evaluieren zu können, sind 
eine erweiterte Erhebung und Bereitstellung von statistischen Daten auf kleinräumiger 
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 städte-
bauliche Chance begriffen werden. Mit diesen Stationen können neue Qualitäten geschaffen 
werden und wichtige Begegnungsorte entstehen, welche auch als Einladung an neue ÖV
Nutzer/innen fungieren können. Erforderlich ist in diesem Zusammenhang eine Abstimmung 
bestehender Förderprogramme (Städtebauförderung, GVFG), am besten aber wäre die Ent-
wicklung integrierter Förderprogramme, um eine ganzheitliche Entwicklung von Strecken, 
Stationen und Stationsumfeld zu erreichen. 

	> Viel intensiver müssen kreative Wege der Finanzierung insbesondere bei den Betriebskosten 
gesucht werden, wobei Beispiele aus europäischen Nachbarländern gute Anregungen bieten 
können. Hierzu zählen auch neue Bewertungskriterien bei der Nutzen-Kosten-Bewertung, eine 
Erweiterung der Gemeinwohlbemessung, Umverteilung zweckgebundener Steuern oder Bei-
träge oder Fördermaßnahmen, z. B. im Rahmen einer „Festivalisierung der Regionalentwick-
lung“.

	> Der Güterverkehr muss deutlich stärker mitgedacht werden, weil mit der Reaktivierung von 
Bahnstrecken auch die Anbindung von Gewerbeflächen erfolgen kann. Denkbar sind auch Re-
aktivierungen im ersten Schritt nur für den Güterverkehr, wobei neue Finanzierungsmöglich-
keiten analog zur Straßenerschließung zu prüfen sind.

	> Im Vorfeld einer geplanten Streckenreaktivierung ist die Kommunikation mit der Bevölke-
rung deutlich zu intensivieren, um Skepsis und Vorbehalte zu überwinden. Durch frühzeitige 
Information und Bemühungen zur Akzeptanzverbesserung kann die Unterstützung durch die 
lokale Bevölkerung deutlich erhöht 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 Funktionalität als auch die Verfah-
rensgestaltung und Finanzierung. Sinnvoll ist der Aufbau einer entsprechenden Datenbank, 
welche die Projekte und die dahinterliegenden Informationen niedrigschwellig zugänglich 
macht. Ein wichtiger Ansatz, um die lokale und regionale Politik zu überzeugen, 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 Ansätze insbesondere auf regionaler Ebene zu bündeln und zu 
koordinieren. Besonders geeignet sind die Regionalplanungsstellen, bei denen auch ein „Schienen-
coach“ angesiedelt werden könnte. 
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	6   Reaktivierte und neue Bahnstationen müssen zu attraktiven      Mobilitätsdrehscheiben entwickelt werden!
	7  Streckenreaktivierungen verstärken die Chancen, mit dem Deutschland-   ticket mehr Mobilitätsgerechtigkeit in der Fläche zu schaffen!
	8  Die Anbindung an den Schienengüterverkehr wird als Standortfaktor    für ländliche Kommunen und als Beitrag für die Verkehrswende     erheblich unterschätzt!
	9  Hindernisse aktiv und kreativ überwinden!
	10  Neue Wege in der Finanzierung finden!
	11  Zentrale Empfehlungen 
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