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1 Einfihrung

1.1 Ausgangslage

Im Zuge der sogenannten Bahnreform 1994 wurden in Deutschland vor al-
lem im landlichen Raum zahlreiche Streckenkilometer stillgelegt. Diese Still-
legungen wurden betriebswirtschaftlich begrindet und fuhrten in vielen
Fallen zu einem vollstdandigen Ruckbau der Schieneninfrastruktur. Gleise
wurden herausgerissen, Brtucken abgerissen, Strecken- und Verkehrsrechte
aufgegeben. Teilweise wurden die stillgelegten Bahntrassen anschliel3end
zu Rad-, Feld- oder Wanderwegen, Parkplatzen oder Bauland umgewidmet
und genutzt.

Stilllegungen und Ruckbauten erfolgten jahrzehntelang unter der Pramisse,
dass (angesichts der Dominanz des Kfz-Individualverkehrs) ein wirtschaftli-
cher Schienenverkehr in der Flache nicht leistbar sei und ein Rickbau zu
finanziellen Einsparungen fuhre. Mal3geblich fur diese Sichtweise waren
stets Abwagungen, die vor allem betriebswirtschaftliche Parameter be-
trachteten - kaum aber die Bedeutung und die volkswirtschaftlichen Poten-
ziale, die in den Regionen und landlichen Rdumen durch ein gutes Schie-
nenverkehrsangebot erreicht werden kénnen.'

Seit der Bahnreform 1994 wurden in Deutschland nach Berechnungen der
Allianz pro Schiene (u.a.) insgesamt ,deutlich mehr Strecken im Schienen-
personennahverkehr stillgelegt als reaktiviert”. 2 Der ab den 1990er Jahren
aufkommende Begriff des ,Gesundschrumpfens”? kann aus heutiger Sicht
als euphemistische Umschreibung fur RationalisierungsmalBnahmen im
Schienenverkehr angesehen werden, die lokal und regional unter Ausblen-
dung groBBerer Zusammenhange durchgesetzt wurden. Ziel war es, die be-
triebswirtschaftliche Bilanz zu verbessern und staatliche Zuschusse zu re-
duzieren. Oft war es aber wohl nicht die Regionalpolitik, die Stilllegungen

' Siehe: Hazod, M. [2021].
2 Allianz pro Schiene [0. D.]
3Schon, C. [2020], S. 55.



forderte, sondern Manager der Deutschen Bahn AG, die mit solchen be-
triebswirtschaftlichen Begrindungen ihr eigenes Streckennetz infrastruktu-
rell ausdunnten.

Ein besonders auffalliger Aspekt der Rationalisierung ist der Verkauf von
Bahnhofen im landlichen Raum durch die DB AG: Von 1999 bis Ende 2021
hat die Deutsche Bahn AG 2.824 ihrer 3.507 Bahnhofsgebdude verkauft.*
Damit wurden in diesem Zeitraum Uber 80% des Bestandes verdul3ert.

1-1

eber Bahn statt Autobahn.

¢ OBB-Bestzeitvon Wiennach’ > Uzt
os auf oebb.at

Abbildung 1:,Lieber Bahn statt Autobahn.” Werbung der OBB in Wien Hbf., 2015.

Rlckblickend [aus dem Jahr 2023] fallt auf, dass die strikt betriebswirt-
schaftliche Sichtweise (ohne Berucksichtigung regionalokonomischer Fak-
toren) vor allem im regionalen Schienenpersonennahverkehr (SPNV) zum
Tragen kam - bei den grol3en Infrastrukturprojekten des schienengebunde-
nen ICE-Fernverkehrs mit seinen massiven Investitionen in Brucken, Tras-
sen und Bahnhofe (u.a. Stuttgart 21) spielte sie dagegen kaum eine Rolle.

4 Allianz pro Schiene [2022].



Das Wirtschaftlichkeitsgebot wurde daher im landlichen Raum haufig
streng angewandt - wahrend im Hochgeschwindigkeitsverkehr der Bahn
solche betriebswirtschaftlichen Uberlegungen kaum relevant waren.

Die Diskussion um die Schaffung einer gemeinwohlorientierten Infrastruk-
tursparte der Deutschen Bahn (InfraGo) ab dem Jahr 2024° stellt eine Ab-
kehr von den bisherigen Stilllegungs- und Verkaufsplanen dar, die den land-
lichen Raum Uber Jahrzehnte beschaftigt haben. Das damit neu akzentu-
ierte Kriterium der Gemeinnutzigkeit im Kontext der Sicherung der Daseins-
vorsorge® kann das Potenzial haben, die 6konomische Bewertung von
Schienenwegen und Bahnhofen’ in Stadt und Region erheblich zu verén-
dern.

Diese Entwicklung betrifft insbesondere auch landerspezifische Einzelrege-
lungen, wie z.B. das sog. ,1000er-Kriterium” fur Mindestanforderungen an
die Fahrgastzahlen, wie es u.a. im Freistaat Bayern® angewendet wird
(= Abbildung 5, S. - 9 -) und von Gegnern seit langem als willktrlich und
ohne wissenschaftliche Substanz kritisiert wird. Die nun angestrebte Beto-
nung des Gemeinwohls bei der Schaffung, Nutzung und Erhaltung der Inf-
rastruktur wird die Sinnhaftigkeit des 1000er-Kriteriums voraussichtlich
noch starker in Frage stellen.

Bei Reaktivierungen werden stillgelegte Bahnstrecken wieder in Betrieb ge-
nommen und an das bestehende Schienennetz angebunden. Vor allem von
Burgerinitiativen oder Verbanden werden Diskussionen Uber mogliche Re-
aktivierungen angestol3en, auf die die Regionalpolitik bis 2023 im Einzelfall
sehr unterschiedlich reagiert hat. Es ist absehbar, dass die Schaffung eines
gemeinwohlorientierten Infrastrukturbereichs die Argumentationsstrate-
gien von Befurwortern und Gegnern von Schienenreaktivierungen deutlich
beeinflussen wird.

> Siehe: Deutscher Bundestag [2023] Drucksache 20/7487 vom 27.06.2023.

© Zur speziellen Frage der Generationengerechtigkeit: Siehe Hekler, M. [2018].
7 Siehe: Hazod, M. [2021].

8 Klihspies, Joh. [2012], S.4.



Lumdatalbahn

Eine gute Idee braucht einen langen Atem!

TALBAHN ~  DASPROJEKT ~  VEREIN AKTIV v HISTORISCH  PARKKARTEN  SPENDEN  KONTAKT

Abbildung 2: ,Eine gute Idee braucht einen langen Atem!” Beispiel: Lumdatalbahn.®

Reaktivierungsprojekte haben lange Laufzeiten und stets einen ungewissen
Ausgang: ,Eine gute ldee braucht einen langen Atem!” lautet daher wohl
auch ein Slogan der Initiative zur Reaktivierung der Lumdatalbahn.™

1.2 Zur aktuellen wissenschaftlichen Diskussion

Der Hohepunkt der Streckenstilllegungen lag in den Jahren 1995 bis 1998, "
also in der Zeit des Beginns der sogenannten Bahnreform. Viele der damals
stillgelegten Strecken befinden sich inzwischen wieder in der Reaktivie-
rungsdiskussion.

Die Reaktivierung von Bahnstrecken bedeutet, ,dass Personen- und/oder
Guteverkehr auf zuvor ungenutzten Gleisen wieder aufgenommen wird. Je
nach Einzelfall kann die Schieneninfrastruktur noch betriebsbereit sein. In
diesem Fall ist eine Reaktivierung des Schienenverkehrs relativ schnell und

9 https://www.lumdatalbahn.de/ Screenshot der Website der (01.11.2023).
10 https://www.lumdatalbahn.de/ (01.11.2023).
1 Siehe BBSR [2022], S. 9.
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mit Uberschaubarem Aufwand zu realisieren. Wurde dagegen die Schie-

neninfrastruktur bereits stillgelegt oder sogar demontiert, ist der Aufwand
u 12

[...] groRBer”.

m "

1994 1998 2002 2006 2010 2014 2018

Abbildung 3: Streckenstilllegungen in Deutschland 1994 -2020 (in km).
Grafik des BBSR.™

Auch in der Europdischen Union gewinnt das Thema Bahnreaktivierung
grundsatzlich an Relevanz [Stand 2023]. In Deutschland ist mit diesem Be-
deutungszuwachs oft der Begriff der ,Verkehrswende” ' verbunden. Her-
ausforderungen, die diese Entwicklung antreiben, sind u. a. eine zuneh-
mende Umweltbelastung (Klimawandel), unzureichende Verkehrsanbin-
dungen speziell in landlichen Regionen sowie ein grundsatzlicher Trend hin
zu ressourcenschonender Mobilitat. Reaktivierungen von Bahnstrecken gel-
ten als Teil mdglicher Antworten auf diese Herausforderungen. Reaktivie-
rungen werden somit Konzepten zugeordnet, die den 6ffentlichen Nahver-
kehr starken, Mobilitat verbessern und dauerhafte Alternativen zum Indivi-
dualverkehr aufzeigen sollen. Bereits seit etwa 2010 gibt es im deutschspra-
chigen Raum vermehrt solche Diskussionen zu Umsetzungen von Bahn-Re-
aktivierungsprojekten, um das regionale Mobilitatsangebot zu verbessern.

Seit der sogenannten Bahnreform Mitte der 1990er Jahre ,sind die Bundes-
lander fUr die Organisation des Schienenpersonennahverkehrs zustandig.

12 Allianz pro Schiene [0. D.]
3 BBSR [2022], S. 9.
4 Vergl.: Jakob, M. [2023].



Sie, beziehungsweise die sogenannten Aufgabentrager, entscheiden, wo

und in welchem Umfang Regionalverkehr auf der Schiene stattfindet und

wo er eingestellt wird. Oft kommt der Anstol3 fur die Reaktivierung von

Bahnstrecken von lokalen Initiativen, die sich fur ihr Projekt einsetzen. Fur

eine Reaktivierung mussen dann das zustandige Bundesland bzw. der Auf-

gabentrager tatig werden”, ' weil diese Art und Qualitat der gewlinschten

Verkehrsleistungen fur ihr Territorium bestellen.

Abwagungen zur Reaktivierung von Bahnstrecken erfordern eine faktenba-

sierte, gesamthafte Betrachtung relevanter Faktoren. Dazu gehoren je Be-

trachtungsfall u.a.:

Die langfristige betriebswirtschaftliche Rentabilitat,

eine Einbeziehung maoglicher Angebotsausweitungen (z.B. auch fur Guter-
verkehr)

eine Quantifizierung des Uberregionalen 6konomischen Potentials,

eine Bewertung nach Kriterien der Raumplanung, Regional- und Landesent-
wicklung'®

eine Bewertung der Effekte nach umweltpolitischen Kriterien (u.a. Umwelt-
vertraglichkeitsabwagungen im Vergleich mit anderen Verkehrstragern),
eine Einordnung im Hinblick auf Heimat, regionale Identitat und Kultur-
raum,

eine Bewertung aus tourismuswirtschaftlicher Perspektive,

die Beachtung moglicher Konfliktsituationen mit konkurrierenden Nutzun-
gen, z.B. in Form von Radverkehrswegen, Parkflaichen oder Uberbauungen.
eine Erfassung der Effekte einer (Re-) Integration in bestehende Verkehrs-
netze,

die Synergien einer diesbeziglichen Zusammenarbeit zwischen Verkehrs-
behorden, Bahnunternehmen, Landkreisen und Kommunen,

eine madgliche Einbindung privatwirtschaftlicher Betreiber.

15 Allianz pro Schiene [0. D.].
'6 Siehe u.a: BBSR. [2022].



Verschiedene Studien bahnnaher Organisationen haben in den letzten Jah-
ren erste Hinweise darauf gegeben, welche Aspekte fur den Erfolg (oder
Misserfolg) von Bahnreaktivierungsinitiativen primar relevant erscheinen.
Insbesondere die Vorarbeiten und Studien von Bahninitiativen wie Ver-
kehrsclub Deutschland (VCD), Pro Bahn,”” Allianz pro Schiene’® oder des Ver-
bands Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) '° haben hier wichtige Inhalte
benannt.

Das BBSR hat 2022 die Effekte von Bahnreaktivierungen analysieren las-
sen?® und dazu in einer Studie einen thematisch breiten Ansatz gewéahlt, um
mogliche Effekte in ihrer Gesamtheit zu betrachten. Als eine Starke dieser
Studie kann die Vielzahl der betrachteten Aspekte gelten. Insgesamt be-
nennt die BBSR-Studie, welche der betrachteten Effekte tatsachlich als wirk-
sam verifiziert werden konnten. Allerdings gilt: Eine Generalisierbarkeit der
in der Studie dargestellten Zusammenhange erscheint allenfalls einge-
schrankt gegeben, da die Ergebnisse (in ihrer thematischen Vielfalt) nur an
drei Fallbeispielen und somit lediglich exemplarisch untersucht wurden. Zu-
dem sind auch die als relevant bzw. verifiziert dargestellten Effekte oft nur
teilweise oder Uberwiegend belegt, kaum jedoch zur Ganze. Dies mindert
die Reliabilitat der Aussagen der BBSR-Studie. Dennoch bleibt sie beispiel-
gebend bei der umfassenden Benennung von vermutet relevanten Effekten
und kann als eine der hier weitestgehenden Untersuchungen [2023] gelten.
Es erscheint daher angemessen, zumindest ausgewahlte Ergebnisse in den
weiteren Abwagungen (fur die hier vorliegenden Betrachtungen) zu beruck-
sichtigen.

e Positiver Effekt auf die Bevolkerungsentwicklung in einer Region,
e Zuwachs des Verstadterungsgrads,

17 Siehe: https://www.pro-bahn.de/fakten/reakt.htm (Zugriff 15.10.2023)

18z, B.: Allianz pro Schiene [0. D.] : Reaktivierung von Bahnstrecken - Das Comeback
der Schiene.

19 z. B.: VDV [2022a]. Auf der Agenda: Reaktivierung von Eisenbahnstrecken.
20 BBSR [2022].
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Entlastung von Wohnungsmarkten sowie Ausbau von neuen Wohn-
gebieten und Siedlungsstrukturen,

Flacheneinsparungen aufgrund von sinkendem MIV-Aufkommen,

Anstieg der Immobilienpreise,

touristische ErschlieBung und Attraktivierung von Freizeitangeboten
Starkung des Regionalmarketings,

Einsparung von MIV-Vorhalte und Betriebskosten,

Erhdhung der Steuereinnahmen,

Einsparung von Unfallkosten

Entlastung von Verkehrswegen mit hohem Verkehrsaufkommen
und Vermeidung der Uberlastung von bestehenden Verkehrssyste-
men,

reduzierte Zerschneidung der Landschaft,

reduzierte/r) Flachenverbrauch/-versiegelung

Abbildung 4: ,Bestétigte Effekte” von Bahnreaktivierungen. gemaR BBSR 2

Ein weiteres Beispiel fur einen Versuch, auf méglichst pragnante Art eine

Operationalisierung von Kriterien vorzunehmen, ist der im Freistaat Bayern

formulierte (und oft kritisierte)? Kriterienkatalog, der vier Anforderungen

zusammenfasst, die (in Bayern) Uber die Mdglichkeit einer Reaktivierung

stillgelegter Bahnstrecken vorentscheiden sollen.

Erste Voraussetzung fir den Beginn des Reaktivierungsprozesses ist das
Vorliegen samtlicher positiver, schriftlicher Gremienbeschlisse fir die Re-
aktivierung der Strecke durch die Aufgabentréger des OPNV. Dariiber hin-
aus mussen folgende Reaktivierungskriterien, die in Bayern einheitlich gel-
ten, erfillt werden:

21 BBSR [2022], S. 7.
22 Siehe > Kap. 8.3 Anmerkungen zum Stand der Reaktivierungsprojekte, z.B. ID

249,




1. Eine Prognose, die vom Freistaat Bayern anerkannt wird, ergibt, dass
eine Nachfrage von mehr als 1.000 Reisenden pro Werktag zu erwarten
ist (1.000 Reisenden-Kilometer pro Kilometer betriebener Strecke).

2. Die Infrastruktur wird ohne Zuschuss des Freistaats in einen Zustand
versetzt, der einen attraktiven Zugverkehr ermaéglicht.

3. Ein Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU) ist bereit, die Strecke und
die Stationen dauerhaft zu betreiben und berechnet hierfiir Infrastruk-
turkosten, die das Niveau vergleichbarer Infrastruktur der Deutschen
Bahn nicht tber-steigen.

4. Die Aufgabentrdger des éffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) miis-
sen sich vertraglich verpflichten, ein mit dem Freistaat Bayern abge-
stimmtes Buskonzept im Bereich der Reaktivierungsstrecke umzusetzen.

Die Staatsregierung hat fur eine Reaktivierung von Bahnstrecken die oben
genannten Kriterien entwickelt, die bayernweit einheitlich gehandhabt wer-
den.

Abbildung 5: Kriterienliste Reaktivierung, Freistaat Bayern.?3

Aus Sicht mancher bayerischer Reaktivierungsinitiativen handelt es sich bei
dieser Liste um ,die Nicht-Reaktivierungs-Kriterien der Bayerischen Staatsre-
gierung”, die eine Reaktivierung moglichst erschweren oder unterbinden
sollen: ,Es sind [...] gerade diese Kriterien, die Streckenreaktivierungen er-
folgreich ausbremsen”.?* Die Blrgerinitiative Go-Vit beschreibt dies so:
.Dieses 1000-Fahrgastkriterium ist der Dreh- und Angelpunkt einer kontro-
vers gefuihrten Diskussion zwischen Bahnbefurwortern und Bahngegnern.
Die Frage, ob die von der Bayerischen Staatsregierung (scheinbar willkur-
lich) festgelegte, runde Zahl, 7000’ als Grundlage fur eine Entscheidung von
enormer Tragweite genommen werden darf, ist duBerst umstritten”.?

23 Zitiert nach: Bayerischer Staatsminister fir Wohnen, Bau und Verkehr
[16.08.2019]

24 [Iztalbahn GmbH [20.10.2019]
25 Go-Vit [0. D.]
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GO-VIT FORDERVEREIN FUR NACHHALTIGE MOBILITAT Mﬁ 4

Z

ZWISCHEN GOTTESZELL UND VIECHTACH E.V. 60“ ! 4

Wir setzen uns ein fiur

« Verbesserung des Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV)

« Steigerung der Akzeptanz des OPNV

* Reaktivierung des Personenverkehrs auf der Bahnstrecke Gotteszell-Viechtach
« Anschluss an den Fernverkehr

* Verbesserung der ecken und der

« Rad- und FuBwege im Umfeld der Haltestellen

Ein Zeichen: Der Glei = Vi ch

& L RIS pie Linderbahn GmbH DLB fiihrt 2023

‘ Py umfangreiche Modernisierungsarbeiten auf der

i i i der

Linie RB 38 Gotteszell-Viechtach durch. In
insgesamt 3 Bauabschnitten wird die Strecke | fit*
fur die Zukunft gemacht. Unter anderem wird ein
neuer technisch gasich Bahniib g am
Kreisverkehr in Teisnach errichtet. Die
Investitionskosten belaufen sich auf rund &
Millionen Euro. 80% davon férdert der Freistaat
Bayern aus Mitteln des bayerischen Corona -
iti fiir zur

Abbildung 6: Probebetrieb. Der Verein Go-Vit nutzte eine Potentialabschatzung
(2012) erfolgreich fur politischen Druck fur einen Probebetrieb zwi-
schen Viechtach und Gotteszell (Reaktivierung).2®

Die bisherigen Ergebnisse dieser Untersuchungen im Hinblick auf die
Durchfuhrung von Reaktivierungsprojekten lassen sich wie folgt zusam-
menfassen: Initiativen, die sich fur die Reaktivierung stillgelegter Bahnstre-
cken einsetzen, stehen vor Herausforderungen bei der Finanzierung ihrer
Aktivitaten. Eine bereits anderweitige Nutzung stillgelegter Trassen durch
andere Verkehrstrager wird oft als Hemmnis genannt, z.B. die Nutzung der
Trassen als Parkplatze, Rad- oder Wanderwege. Der Nachweis der Wirt-
schaftlichkeit der Strecke sowie eine entsprechende politische Unterstut-
zung werden als erfolgsrelevante Themen hervorgehoben.

26 https://www.go-vit.de/ Screenshot der Webseite (05.11.2023)]
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nessesann 22> HHHHS

HOME PROJEKT ZWECKVERBAND MEDIATHEK  SERVICE

Home Suche Q

WILLKOMMEN AUF DER OFFIZIELLEN WEBSITE ZUR HERMANN-HESSE-BAHN

In 60 Minuten von Calw nach Stuttgart G Uber den Gleisen

Lernen Sie die Strecke der kiinftigen Hermann-
Hesse-Bahn aus der Vogelperspektive kennen.
Zum Video

1983 rolite der letzte Personenzug der Wurttembergischen Schwarzwaldbahn dber die Schienen
zwischen Calw und Weil der Stadt Nun soll der Zugverkehr wieder aufgenommen und der
Nordschwarzwald (ber die Hermann-Hesse-Bahn (HHB) und die S-Bahnlinien 6 und 60 an die Region
Stuttgart angebunden werden. Mit der HHB gelangen Fahrgéste in rund 60 Minuten von Calw {iber Weil
der Stadt und Rennii in die Land adt - schnell, komfortabel und zuverldssig. Durch die
Realisierung des auf einem nachhaltigen Verkehrskonzept basierenden Jahrhundertprojekts ergeben

Abbildung 7: Infrastrukturinvestitionsbedarf bei Reaktivierungen.?” Tunnelerneue-
rung. Beispiel Hermann-Hesse Bahn.

Zunehmend mehr Regionen in Deutschland haben Interesse daran, stillge-
legte Schienenstrecken zu reaktivieren. Der Verband der Verkehrsunterneh-
men (VDV) und Allianz pro Schiene belegen dies in einer Auswertung von Re-
aktivierungsprojekten in Deutschland bis 2022: ,Das zeigt die zunehmende
Zahl an Studien, die in allen Teilen Deutschlands in Auftrag gegeben wer-
den, um eine Reaktivierung zu prufen. [...] Ganz Uberwiegend kommen sie
zu einem positiven Ergebnis. Bei der Zahl der beauftragten Studien gibt es
zwar grolde Unterschiede zwischen den einzelnen Bundeslandern. Insge-
samt zeigt das stark gewachsene Interesse jedoch, dass die Reaktivierung
von Schienenstrecken groRes Potenzial hat, das OPNV-Angebot auch in der

Flache zu verbessern”.?®

27 https://www.hermann-hesse-bahn.de/ Screenshot der Webseite (05.11.2023)
28 Allianz pro Schiene [2023]
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E Leutkirch-Isny-Bahn
» | Reaktivierung einer alten Bahnstrecke
| Bann |

Unser Anliegen Aktuelles Unsere Initiave Unser Motiv Unsere Argumente Bisher Erreichtes

s . . -’ . . -
v\, ¥ = e W v‘., b ) # e . '\, > ~ 7

SRS RIS TRTERCY & PRI IV S8 Se 7S Y
Nachster Halt: Isny im Allgau

Burgerinitiative zur Reaktivierung der Bahnlinie Leutkirch — Isny

Abbildung 8: Warten auf Ergebnisse einer Machbarkeitsstudie (2023). Beispiel Bur-
gerinitiative Leutkirch - Isny.?°

Die vorliegende Studie greift die in den Vorgangerarbeiten identifizierten
Themen auf, Uberpruft sie auf ihre generelle Relevanz fur aktuelle Reakti-
vierungsprojekte und erganzt die verifizierten Themen um relevante As-
pekte aus weiteren Perspektiven, z.B. zu Identitats- und Bedeutungsemp-
findungen der Akteure, zur Kommunikations- und Medienstrategie, oder zu
Optionen zusatzlicher Trassennutzungen durch den Guterverkehr. Auch
wird versucht, den entstehenden Zeitaufwand nach Tatigkeiten einzugren-
zen.

1.3 Ziele, Forschungsfragen und Abgrenzungen

Gegenstand der Arbeit ist eine Strategieanalyse von Bahnreaktivierungsini-
tiativen, eingegrenzt auf den deutschsprachigen landlichen Raum. Ziel der

29 https://www.leutkirchisnybahn.de/ Screenshot der Webseite (05.11.2023)
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Studie ist es, generelle Faktoren fur den Erfolg (oder Misserfolg) eines Reak-
tivierungsprojektes aus Sicht der Akteure herauszuarbeiten sowie Aspekte,

die den Erfolg eines solchen Projektes beeinflussen kénnen, zu erfassen
und nach ihrer Bedeutung zu gewichten. Dies geschieht unter anderem
dadurch, dass Personen, die bereits an Bahnreaktivierungsprojekten betei-
ligt waren, zu ihren Erfahrungen befragt werden (qualitative und nachfol-
gend quantitative Untersuchung). Die Erkenntnisse uber fordernde und
hemmende Faktoren konnen in Zukunft helfen, Bahnreaktivierungspro-
jekte effektiver durchzufuhren.

Im Rahmen der Studie wird auf Aspekte Bezug genommen, die vom BBSR*®
als relevante Effekte von Bahnreaktivierungen benannt wurden (- Abbil-
dung 4, S. - 8 -). Diese Themen werden insbesondere bei der Frage, welche
Argumente aus Initiativen-Sicht besonders erfolgsférderlich bzw. hinderlich
sind, betrachtet.

Effekte von Bahnreaktivierungen gemaR BBSR®' Bezugnahme

- Abbildung 15 (7)

- Abbildung 26 (6, 7,
8)

e Flacheneinsparungen aufgrund von sinkendem
MIV-Aufkommen

e Anstieg der Immobilienpreise nicht thematisiert3?

e Touristische ErschlieRung und Attraktivierung = Abbildung 26 (1; 3)

von Freizeitangeboten - Abbildung 27
e Starkung des Regionalmarketings - Abbildung 15
e Einsparung von MIV-Vorhalte- und - Abbildung 15 (10)
Betriebskosten - Abbildung 26 (6; 7)
e Erhohung der Steuereinnahmen - Abbildung 26 (8)
e Einsparung von Unfallkosten nicht thematisiert3

30 BBSR [2022], S. 7. Zur Kritik an der BBSR Studie: > S.- 6 -

31 BBSR [2022], S. 7 ff.

32 Grund: Fur Reaktivierungsinitiativen i.d.R. nicht eigenstandig erfassbar.

33 Grund: Durch Reaktivierungsinitiativen i.d.R. nicht eigenstandig quantifizierbar.
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e Entlastung von Verkehrswegen mit hohem

- Abbildung 26 (7)
Verkehrsaufkommen und [...]

- Abbildung 15 (7)
- Abbildung 26 (4)

- Abbildung 15 (7)
- Abbildung 26 (2, 4)

e Reduzierte Zerschneidung der Landschaft

e Reduzierter Flachenverbrauch /-zersiedelung

Abbildung 9: Thematische Schnittmengen mit BBSR-Studie [2022]

Es bestehen allerdings weitere Themen, welche in der BBSR-Studie (bedingt
durch die dortige Fragestellung) wenig betrachtet werden. Dazu gehdren
z. B. die Frage der Relevanz von Guterverkehrsnutzungen, klimabezogene
Aspekte oder gesellschaftliche Forderungen wie z. B. gleichwertige Mobili-
tatschancen in Stadt und Region. Diese Themen bestimmen die gesell-
schaftliche und politische Diskussion der letzten Jahre [bis 2023] in Deutsch-
land bekanntermal3en stark und sind daher in der vorliegenden Studie not-
wendig aufzugreifen.

Es ist das Anliegen, ein Gesamtbild zu zeichnen und nicht, einzelne Bahnre-
aktivierungsprojekte zu bilanzieren. Es soll vielmehr ein Bedeutungsranking
zu jenen Faktoren und Argumentationen erstellt werden, die Bahnreaktivie-
rungen besonders stark fordern (oder hemmen) kdnnen. Daraus kénnen
weiterfuhrende Handlungsempfehlungen abgeleitet werden.

Es werden Faktoren eingegrenzt, die fur den Erfolg von Reaktivierungspro-
jekten relevant sein konnen und inhaltlich Gber die Ublichen Finanzierungs-
fragen hinausgehen. Die Erstellung eines reprasentativen Meinungsbildes
far die Gesamtbevolkerung erscheint nicht sinnvoll, da hier die in der Praxis
erfolgsrelevanten Faktoren zum Thema erfasst werden sollen. Dies setzt
eine Erfahrung der Akteure und somit deren individuelle Beteiligung an Re-
aktivierungsprojekten voraus.

Die vorliegende Studie basiert auf einer Online-Befragung, die im Juni 2023
durchgeftihrt wurde. Die Umfrage richtete sich gezielt an Stakeholder von
Bahnreaktivierungen, um das Wissen und die Meinungen von Akteuren aus
der Praxis zu erfassen. Die Ergebnisse der Umfrage werden im Folgenden
dargestellt.
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2 Methodik

Bei der Entwicklung des Fragebogens ist auf die primar relevanten Aspekte
einzugehen, die bei Bahnreaktivierungen auftreten. Aufschluss zu hierfur
relevanten Themen geben Vorarbeiten und Studien zu Bahninitiativen von
Pro Bahn, VCD, Allianz pro Schiene oder des Verbandes Deutscher Verkehrsun-
ternehmen (VDV).3

2.1 Zur Fragebogen-Konzeption

Die Umfrage wurde in mehreren Diskussionsrunden zwischen Studentin-
nen, Studenten und Dozenten auf Basis der zitierten Quellen (= S.- 79 -)
entwickelt. Es erfolgte zusatzlich eine fallweise Einbeziehung von Anregun-
gen, Kritik und Themenvorschlagen durch Verkehrsexperten aus deutschen
Bundesministerien, Verkehrsunternehmen, Bahn-nahen Organisationen
und aus Reaktivierungsinitiativen, um den Fragebogen realistisch und pra-
xisnah zu halten. Der Fragebogen wurde vor der Aktivierung im Internet
mehrfach getestet (Pretest).

Es werden die Antworten von Teilnehmern erfasst und ausgewertet, die
moglichst Erfahrungen zum Thema Bahnreaktivierungen mitbringen, sei es
aus Grunden beruflicher Befassung oder durch konkrete Mitarbeit in Reak-
tivierungsprojekten.

2.2 Zur Durchfiihrung der Umfrage

Die Umfrage fand im Zeitraum 29. Mai 2023 bis 14. Juni 2023 online statt.
Fur die Bekanntmachung der Umfrage wurden die E-Mail-Kontaktadressen
der Reaktivierungs-initiativen im Internet recherchiert. Diese Initiativen
wurden direkt angeschrieben und um Teilnahme gebeten. Zusatzlich erhielt

34 Sjehe die Liste der Studien im Quellenverzeichnis S. - 48 -
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die Initiative Unterstutzung durch die Verbande Pro Bahn und VCD Ver-
kehrsclub Deutschland, die den Internetlink zur Befragung an Vereinsmitglie-
der weiterleiteten.

Eine wichtige Rolle bei der Verbreitung der Information spielte auch das
Bahnverkehrs-Diskussionsforum Drehscheibe-online im Internet, Uber das
zahlreiche Teilnehmer auf die Umfrage aufmerksam wurden.* Dazu wurde
der Link mit kurzer Erklarung zu den Zielen im Allgemeinen Forum gepostet
und mit der Bitte um Teilnahme von Personen mit Reaktivierungserfahrung
versehen.

o=
m@ﬁin& Ingeni | B W

MAGAZIN ~ GEMEINSCHAFT = INFO

Abkirzungen: @  Ansicht: I=

Foren - Galerie - Treff »

02 - Allgemeines Forum

Zum Ausprobieren und Uben bitte das Testforum aufsuchen!

Di: i Fragen und A - Bitte auf Themen beschranken, welche einen Bezug zur Bahn aufy . Py liche Ur bitte per PN fithren_
Moderatoren: Heio Focken - Ralpster - Marvin Fries - Ronshausener - Sebastian Berin - TCB
Themenibersicht Abonnierte Themen | Private Nachrichten | tein erofi Betrag vorheriger | nachster |Thema vorheriges  nachstes

Frage zu Initiativen zur Reaktivierung alter Bahnstrecken
geschrieben von: Miss Mutig
Datum: 04.06.23 14:47

Miss Mutig schrieb:
Drum méchten wir hier im Forum diejenigen Leser um ihre Meinung dazu bitten, die schon mal mit Bahn-Reaktivierungen zu tun hatten oder sich damit aktuell
zumindest am Rande) befassen. Die Umfrage ist anonym.

[...] https: / /survey.th-deg.de/index.php/4168782lang=de
[uri=https /fwmvw th-deg.defavw-b[/url]

Zwischenstand ist: Bis heute haben sich schon gut hundert Personen mit auswertbaren Beitragen beiteiligt (die meisten kamen von Drehscheibe-Online). Vielen Dank
(auch an den VCD!). Das ist schon gut als Zwischenergebnis - aber leider noch etwas zu wenig fur fundierte Aussagen

Frage: Gibt es eine Kontaktliste von Reaktivierungs-Initiativen? (denn wir haben keine gefunden, bisher).
Wir kennen die Strecken-Liste des VDV und der DB AG - aber das ist ja nur ein Bruchteil all der Leute und Projekte, die sich fir die Bahn enagieren!

Hat jemand einen Tip oder Hinweis dazu fir uns?
Merci und reaktivierte GruBe! :-)

12 Studis & Miss Mutig

navigieren: vorheriger nachster Beitrag Optionen: Diesem Beitrag antworten  Privatnachricht  Diesen Beitrag zitieren Thema abonnieren Diesen Beitrag melden  Bearbeiten

zum Seitenanfang | Beitragsansicht: flach

Abonnierte Themen | Private Nachrichten Beitrag | vorheriger | ndchster | Thema | vorheriges || néchstes

Abbildung 10: Drehscheibe-Online Forum mit Link zur Umfrage.3¢

35> Drehscheibe-Online [29.05.2023]: Link mit der Information zur Umfrage.

36 Screenshot Website: https://www.drehscheibe-online.de/fo-
ren/read.php?003,10449604,10449604#msg-10449604 (05.11.2023).

-16 -


https://www.drehscheibe-online.de/foren/read.php?003,10449604,10449604#msg-10449604
https://www.drehscheibe-online.de/foren/read.php?003,10449604,10449604#msg-10449604

3 Themen und Ergebnisse

Die Umfrage zur Reaktivierung von Bahnstrecken wurde im Internet Gber
tausend Mal aufgerufen. Manche Personen klickten sich dabei allerdings
nur durch den Fragebogen, ohne Fragen zu beantworten. Dies war bei der
Konzeption des Fragebogens allerdings erwartet worden, da auf die Erstel-
lung von Pflichtfragen verzichtet wurde.

Der Disclaimer betonte die Ausrichtung des Fragebogens auf Personen-
kreise mit Erfahrungen in Reaktivierungsprojekten, so dass hier in einigen
Fallen (von Interessenten ohne Erfahrungen) auf eine weitere Teilnahme
verzichtet worden sein durfte. Insgesamt haben sich 490 Personen aktiv an
der Beantwortung der technischen Fragen beteiligt. Diese 490 Beitrage der
Umfrageteilnehmer konnten flur eine Auswertung herangezogen werden.

Es zeigte sich eine sehr unterschiedliche Antwortbereitschaft, so dass die
Anzahl der Antworten je Frage von Fall zu Fall zwischen 181 und 486
schwankt. Im Durchschnitt (ohne Zahlung der Kommentare) wurden die
einzelnen Fragen von 237 Personen beantwortet (arithmetisches Mittel;
Modus 235; Median 231).

3.1 Demographische KenngroRen

Far eine mogliche Differenzierung der Ergebnisse wurden zwei demogra-
phische Kenngré3en ermittelt: Das Alter und das Land der Tatigkeit (in ei-
nem Reaktivierungsprojekt).

3.1.1 Altersverteilung

Die Frage lautete: Zu welcher Altersgruppe gehdren Sie bitte?

Die Mehrheit der Teilnehmer gehort den Altersgruppen zwischen 51 und 70
Jahren an. Die Altersgruppe der 41- bis 50-Jahrigen stellt den zweitgrél3ten
Anteil. Die jungste Altersgruppe (bis 20 Jahre) und die alteste Altersgruppe
(81-90 Jahre) sind in der Befragung zwar deutlich vertreten, jedoch weniger
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haufig als die mittleren Altersgruppen. Das rechnerische Durchschnittsalter
der Teilnehmer liegt bei Gber 50 Jahren. ¥’
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Abbildung 11: Altersverteilung der Teilnehmer an der Studie (n = 233).

Interpretation

Die Beteiligung der Altersgruppen 51-60 Jahre und 61-70 Jahre lasst vermu-
ten, dass Menschen in diesem Lebensabschnitt ein besonders hohes Inte-
resse am Thema Bahnreaktivierung haben. Die Beteiligung der Altersgrup-
pen 31-40 Jahre und 41-50 Jahre deutet zudem darauf hin, dass auch Per-
sonen in der Mitte des Berufslebens ein deutliches Interesse an Bahnreak-
tivierungen haben. Insgesamt scheinen sich vor allem Personen im mittle-
ren und hoheren Lebensalter besonders haufig engagieren.

3.1.2 Aktivitatsort der Beteiligten

Die Frage lautete: In welchem Land sind Sie iberwiegend aktiv?

37 Median, Modus und Arithmetisches Mittel bei Altersgruppe 51 - 60 Jahre.
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Die dargestellte Auswertung gibt Auskunft dartber, in welchen Landern die
befragten Personen zum Thema Reaktivierung von Bahnstrecken aktiv sind

bzw. waren.
Haufigkeit Prozent
Deutschland 223 97,0
Osterreich 7 3,0
Gesamt 230 100

Abbildung 12: Aktivitats-Standort der Befragten (n=230).

Fast alle Befragten sind bzw. waren in Deutschland aktiv.

3.2 Praxisbezug, Kenntnisstand

Die Fragen sollen eingrenzen, ob die Zielgruppe von Personen mit Reakti-
vierungsprojekterfahrung erreicht werden konnte.

3.2.1 Berufliche Befassung oder Beteiligung an Reaktivierungen

Die Frage lautete: Hatten Sie schon mit Bahnreaktivierungen zu tun oder haben
Sie sich damit (zumindest am Rande) befasst?

mja

m Nein

Abbildung 13: Befassung mit Bahnreaktivierungen (n = 409).
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72,6% haben sich zumindest am Rande mit Bahn-Reaktivierungen befasst.
Mit 27,4 % war nur etwa ein Viertel der Teilnehmer ohne Erfahrungen zu
Bahn-Reaktivierungen.

Interpretation:

Das Ergebnis kann als Bestatigung gewertet werden, dass die Zielgruppe
der Befragung (Personen mit Praxiserfahrung in Reaktivierungsprojekten)
wie angestrebt erreicht werden konnte.

3.2.2 Benannte Reaktivierungsprojekte

Die Teilnehmer konnten im offenen Kommentarfeld Projekte benennen, in
denen sie aktiv sind. 287 Teilnehmer machten von dieser Méglichkeit Ge-
brauch. In der Auswertung erwiesen sich nicht alle Nennungen als auswert-
bar, da z.B. teilweise nur die Region, eine groRere Kommune 0.4. als Pro-
jektname angegeben wurde. Soweit eindeutig mdglich, wurden diese Anga-
ben in der Auswertung den jeweiligen Projekten der Region zugeordnet.

Insgesamt wurden 115 Projekte durch die Befragten genannt, zum Teil wa-
ren Befragte in mehreren Projekten aktiv. Folgende Strecken bzw. Reakti-
vierungsprojekte wurden benannt bzw. konnten durch Recherchen eindeu-
tig zugeordnet werden (alphabetische Reihenfolge):

1. Aartalbahn 59. Koéllertalbahn

2. Ablachtalbahn 60. Kdnigsseebahn

3. Albbahn 61. Kurbadlinie (Winden)

4, Almetalbahn (Paderborn) 62. Kyffhauserbahn

5. Altstadtbahn Wasserburg 63. Laabertalbahn

6. Angelbachtalbahn 64. Lachtetalbahn

7. Aurich-Abelitz 65. Leutkirch-Isny

8. BachGauBahn 66. Lumdatalbahn

9. Bad Nauheim - Minzenberg 67. Mainschleifenbahn

10. Bad Salzungen-Unterbreizbach 68. Maulbronn West - Stadt
11. Balkantrasse (Opladen) 69. Maxhutte - Burglengenfeld
12. Bentheimer Eisenbahn 70. Menden - Hemer

13. Biberbahn 71. Muhlkreisbahn (Osterreich)
14. Bibertbahn 72. Muldentalbahn
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15.
16.
17.
18.
19.
20.
21.
22.
23.
24.
25.
26.
27.
28.
29.
30.
31.
32.
33.
34.
35.
36.
37.
38.
39.
40.
41.
42.
43.
44,
45,
46.
47.
48.
49,
50.
51.
52.

Bindweide-Weitefeld
Bocholt-Borken-Coesfeld
Bollerbahn

Bordebahn

Breisachbahn bzw. Colmarer Bahn
Brexbachtalbahn
Buckebergbahn

Chiemgauer Lokalbahn
Delmenhorst-Lemwerder
Dietzholztalbahn
Donauuferbahn (Osterreich)
Duren - Euskirchen
Eggmuhl-Langquaid
Eifelquerbahn

Erms- und Ammertalbahn
Ermstalbahn

Euregiobahn Aachen
Fichtelgebirgsbahn
Freizeitexpress Albtaler
Fuchstalbahn
Gersprenztalbahn (Grof3-Bieberau)
Granitbahn

GredI-Bahn
Hamburg-Bergedorf - Geesthacht
Hartsfeldbahn

Heidekrautbahn Berlin
Hermann-Hesse-Bahn
Herrnhuter Bahn
Hesselbergbahn
Hochwaldbahn

Hollentalbahn

Horlofftalbahn
Hunsrickquerbahn

llImebahn

llztalbahn

Innerstetalbahn bzw. Harzbahn
Inselbahn Fehmarn
Ischlerbahn (Osterreich)
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73.
74.
75.
76.
77.
78.
79.
80.
81.
82.
83.
84.
85.
86.
87.
88.
89.
90.
91.
92.
93.
94.
95.
96.
97.
98.
99.

100.
101.
102.
103.
104.
105.
106.
107.
108.
109.
110.

Neumunster - Ascheberg
Niederbergbahn
Nordlingen-Gunzenhausen
Pinzgauer Lokalbahn (Oster.)
Primstalbahn
Rastatt-Hagenau
Rhabarberschlitten (Siegburg)
Rinteln - Stad
Schorfheide-Bahn
Schwarzbachtalbahn

Selb - Asch
Senden-Weil3enhorn

Singen - Erzingen

Soltau - Neuenkirchen
Spargel-Express (Harvesse)
Stade-Osterholz-Scharmbeck
Stammbahn Berlin Potsdam
Staudenbahn
Steigerwaldbahn
Talgangbahn
Traisen-Kernhof (Osterreich)
Uberwaldbahn

Unstrutbahn

Untere Queichtalbahn

VB Grafschaft Hoya
Viechtach - Gotteszell
Viersen - Kaarst

Voralbbahn

Vorwohle - Emmerthal
Wachtersbach -Bad Orb
Waldviertelbahn (Osterreich)
Wehratalbahn
Werratalbahn
Westeifelbahn
Wiehltalbahn

Wriezener Bahn

Wrist - Itzehoe
Wuppertalbahn



53. Johannlandbahn 111. Woutachtalbahn

54. Kandertalbahn 112. Xanten - Kleve

55. Kanonenbahn 113. Zellertalbahn

56. Kiel-Schénberger Strand 114. Zschornewitzer Kleinbahn
57. Koblenz-Ochtendung 115. Zweibrucken - Homburg

58. Kochertalbahn
Abbildung 14: Benannte Reaktivierungsprojekte (n = 115). Mehrfachantworten

maoglich.

Eine Ubersicht der von den Befragten am haufigsten genannten Projekte
bzw. Bahnstrecken findet sich im Anhang 8.1 - 83 -(siehe S. - 83 -).

3.3 Aktivitatsformen

In welchen Bereichen und in welchem zeitlichen Umfang sind die Beteiligten
an Reaktivierungsprojekten im Durchschnitt tatig?

3.3.1 Bereiche und Umfang des individuellen Engagements

Im Zusammenhang mit dem Engagement fur Reaktivierungsprojekte gibt es
eine Vielzahl von Aufgaben und Handlungsnotwendigkeiten, die von den
Akteuren zu bewaltigen sind, wenn eine gesellschaftliche und politische Ak-
zeptanz erreicht werden soll. Es gibt ein breites Spektrum an Themen und
Bereichen, die hier relevant erscheinen.

Fur die Befragung wurden die folgenden zehn Handlungsfelder eingegrenzt
und den Teilnehmern zur Auswahl gestellt:

(1 Unterstutzung gemeinsamer Aktionen der Initiative
(2)  Marketing und Offentlichkeitsarbeit

(3) Strategische Planung, Konzeption des Vorgehens
4) Wirtschaftlichkeitsbetrachtungen fur den Betrieb
(5) Technik, Betriebssicherheit der Strecke

(6) Investitionsbedarfe in Infrastruktur und Fahrzeuge

(7) Forschung zu Umwelt, sog. Nachhaltigkeit oder Regionalentwick-
lung
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(8) Management, Leitung, GeschaftsfUhrung
(9) Controlling, Buchhaltung, Finanzen der Initiative
(10)  Juristische Unterstutzung

Abbildung 15: Handlungsfelder des individuellen Engagements.

Die Frage lautete entsprechend : Zu welchen Themen sind / waren Sie im Re-
aktivierungsprojekt tatig?

Mehrfachauswahlen waren bei diesen Themen bzw. Tatigkeiten méglich. Es
bestanden je Tatigkeit drei Ankreuzmaoglichkeiten: Haufiger als drei Tage im
Monat; Bis drei Tage im Monat sowie nicht tdtig.

Unterstitzung gemeinsamer Aktionen 47

Marketing und Offentlichkeitsarbeit n. 34

Strategische Planung, Konzeption IE 33
Wirtschaftlichkeitsbetrachtungen Betrieb m 29

Technik, Betriebssicherheit der Strecke IH 23

Investitionsbedarfe Infrastruktur / Fahrzg.

:

Forschung / Studien

i
[@))]

Management, Leitung, Geschaftsfihrung

Controlling, Buchhaltung, Finanzen
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m Haufiger als drei Tage im Monat @ Bis drei Tage im Monat

Abbildung 16: Handlungsfelder und Zeitaufwand im Reaktivierungsprojekt
(n =272). Mehrfachantworten méglich, auf volle Prozent gerundet.
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Gemeinsame Aktionen und Marketing bzw. Offentlichkeitsarbeit sind die Téatig-
keitsfelder, die bei den Befragten der Initiativen den grof3ten Zeitaufwand
beanspruchen. Dabei ist kein statistischer Zusammenhang zwischen den Al-
tersgruppen und den ausgelUbten Tatigkeiten erkennbar, d.h. im Durch-
schnitt Uber alle Initiativen hinweg sind alle Altersgruppen in allen Tatig-
keitsfeldern engagiert.

3.3.2 Organisationsformen

Im Bemuhen, Reaktivierungsziele zu erreichen, wahlen Aktive oft Organisa-
tionsformen, die ein gemeinsames Handeln koordinieren sollen und mog-
lichst effektiv handeln zu kénnen. Ein Blick auf die moglichen und gewahlten
Organisationsformen gibt Aufschluss Uber die derzeit (2023) praferierten,
organisatorischen Strukturen.

Die Frage 3 lautete dazu: In welcher Organisationsform sind / waren Sie dabei
zum Thema Reaktivierung tatig?

Die mit Abstand wichtigste Organisationsform, in der sich Akteure von Re-
aktivierungsprojekten zusammenschliel3en, ist der eingetragene Verein, der
in der Regel einen gemeinnitzigen Status hat.*® Mit deutlichem Abstand fol-
gen die eher informell gepragten Burgerinitiativen, die aber ebenfalls meist
geordnete Strukturen aufweisen (z.B. gewahlte Sprecher fur die Initiative
haben). Zusammen decken diese beiden Organisationsformen bereits rund
85% der in der Befragung erfassten Reaktivierungsfalle ab (Einschrankung:
Mehrfachnennungen waren maglich).

Ein weiterer, wenn auch quantitativ geringer Anteil entfallt auf Personen,
die von ihrem Arbeitgeber zur Teilnahme an einem Reaktivierungsprojekt
entsandt wurden (15,6 %). Dieser Personenkreis kann jedoch fur die Erfolg-

38 Die von den Befragten benannten Projekte wurden Uber ihre Internetauftritte
weiter recherchiert und betrachtet, hier zeigt sich ein GroRteil der Initiativen als
gemeinnutziger Verein registriert.
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saussichten eines Projektes von erheblicher Relevanz sein, wenn ein sol-
ches Engagement z.B. mit rechtlicher, administrativer oder finanzieller Un-
terstitzung durch das jeweilige Unternehmen einhergeht.

Mitglied in eingetragenem _ :
; 60,5
Vereins
Mitglied einer Blrgerinitiative - 25,0

Akteur eines Unternehmens - 15,6

Als Individuum - 13,3

Mitglied einer Partei - 11,7

Sonstiges . 11,

Beschaftigter in Behorden der .
Kommunen, Ministerien, EU

w

8,6

Abgeordneter einer Partei I 5,1

% 0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 10f

Abbildung 17: Organisationsformen (n = 256) Mehrfachantworten moglich.

Eine weitere Personengruppe mit 13,3 % der Befragten sind jene Aktiven,
die sich nicht in Organisationsstrukturen wiederfinden (wollen?) und sich
als Individuen ohne strukturelle Bindung beteiligen.

Die Rolle eines Mandatstragers wird von 8,6 % der Befragten genannt. Als
Mandatstrager einer Partei in Gemeinde, Kreis, Landtag, Bundestag oder
Europaparlament sind 5,1 % der Befragten aktiv.
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Unter der Antwortmoglichkeit "Sonstiges" wurden weitere Optionen ge-
nannt, darunter z.B. Studenten in Projektarbeiten oder Betreuer von Ab-
schlussarbeiten an einer Hochschule.

FORDERVEREIN LOKALBAHN J = - . .
T BN R PASC IO E 7 Startseite Aktuelles Strecke Geschichte Galerie Links Micellod wenden
Kontakt

Unser Ziel ist die
Wiederinbetriebnahme und
der benutzungsfihige Erhalt
der Bahnstrecke Hauzenberg
- Passau mit ihren
denkmalgeschitzten
Baulichkeiten.

Zur Granitbahn

Abbildung 18: Vereine als bevorzugte Organisationsform Beispiel Reaktivierungs-
initiative ,Forderverein Lokalbahn Hauzenberg - Passau e.V.” (soge-
nannte Granitbahn).3?

Insgesamt scheinen Vereine und Burgerinitiativen derzeit die beliebtesten
Organisationsformen fur Personen zu sein, die sich fur das Thema Bahnre-
aktivierung engagieren. Gleichzeitig kdnnen Personen mit diesen Organisa-
tionszugehorigkeiten auch in anderen Rollen aktiv sein, z.B. als Abgeord-
nete, Parteimitglieder, Sponsoren oder Behdérdenvertreter.

3.4 Status der Reaktivierungsprojekte

Die erfassten Reaktivierungsprojekte unterscheiden sich in ihrem Umset-
zungsstand und liegen zwischen den Extremen abgeschlossene Reaktivie-
rung und Projektabbruch.

39 https://lokalbahn-hauzenberg.de/ Screenshot der Webseite (05.11.2023)
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3.4.1 Projektstand Juni 2023

Die Frage lautete: Wie ist der aktuelle Status des Reaktivierungsprojektes (Stand
Juni 2023)?

Das Balkendiagramm (Abbildung 19) zeigt den Status der in der Umfrage
erfassten Reaktivierungsprojekte im Juni 2023. Bei der Frage waren Mehr-
fachnennungen maoglich, weshalb die Summe der Ergebnisse mehr als
100 % betragt. Die Mehrfachnennungen waren notwendig, da z.B. eine Stre-
cke sowohl werktags im Probebetrieb als auch am Wochenende im touris-
tischen Freizeitbetrieb sein kann.

in Bearbeitung: noch kein

Betrieb/Bahnverkehr auf der Strecke 37,5

in Bearbeitung: im Freizeit-,
Wochenend- oder unregelmafigen
Betrieb

erfolgreich reaktiviert: es besteht
regularer Bahnbetrieb nach Fahrplan

in Bearbeitung: Strecke im
Probebetrieb

beendet, ohne Erfolg abgeschlossen:
keine Reaktivierung

nicht bekannt 6,5

m
o«
—

% 0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Abbildung 19: Status der Reaktivierungsprojekte [Juni 2023] (n = 248).
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Die Ergebnisse zeigen, dass in den letzten Jahren bis zur Umfragedurchfth-
rung nur etwa ein gutes Zehntel (12,9 %) aller erfassten Reaktivierungspro-
jekte erfolgreich war und auch mit dem angestrebten Ergebnis einer vollen
Betriebsaufnahme abgeschlossen wurde.*

8,1 % der Projekte wurden bis Juni 2023 ohne Erfolg beendet bzw. abgebro-
chen.

Abbildung 20: Probebetrieb bei Reaktivierungsprojekten. Beispiel Waldbahn (Bay-
ern): Umstieg zwischen Regionalbahn (rechts) und Fahrzeug auf Stre-
cke nach Viechtach im Probebetrieb, am Bahnhof Gotteszell.

40 Die Zahl kann in der Realitat allerdings hoher liegen: Reaktivierungsinitiativen 16-
sen sich nach einem Endergebnis in der Regel auf und sind dann fir Umfragen nicht
mehr erreichbar. Sie werden von der Statistik damit nicht erfasst. Um diesem Zu-
sammenhang allerdings entgegenzuwirken, wurde die Umfrage auch in Internet-
Diskussionsforen zu Bahnthemen platziert, in denen ehemalige Aktive auch weiter-
hin vertreten sind.
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In Bearbeitung befinden sich zum Juni 2023 knapp drei Viertel (72,6 %) der
erfassten Projekte, diese dabei in unterschiedlichen Phasen: Im Probebe-
trieb (12,8 %),*' im Freizeit-, Wochenend- oder unregelmdfigen Betrieb (22,6 %);
oder noch ohne Betrieb/ Bahnverkehr auf der Strecke (37,5 %).

Die Kommentarmaoglichkeit zu dieser Frage wurde von 106 Befragten ge-
nutzt. Die Anmerkungen zeichnen ein vielfaltiges Bild der diversen Schwie-
rigkeiten und Aktionen bei Reaktivierungsprojekten. Oft wird vor allem auf
unzureichende politische Unterstutzung, ministerielle bzw. parteipolitische
Blockaden sowie Finanzierungsschwierigkeiten hingewiesen.

Exemplarisch dafur stehen folgende Anmerkungen:*

ID Anmerkung

126 | [ eider haben sich die parlamentarischen Mehrheiten fir einen Betrieb

auf der Strecke trotz giinstiger Voraussetzungen nicht gefunden. Die
Strecke wurde abgebaut und entwidmet. Ursdchlich war m. E. insbe-
sondere der bahnskeptische "Vorturner" in der Mehrheitsfraktion.

192 | Da die alte Trasse, obwohl nicht entwidmet, mit Hdusern bebaut ist,

wird nach alternativen Routen gesucht.

236 | pje Strecke wird nach dem Probebetrieb weiterhin bis zur endgtiltigen

Entscheidung fur den Dauerbetrieb betrieben. Wir haben auf politi-
scher Ebene erreicht, dass insgesamt 7,5 Mio. Euro fir die Sanierung
der Strecken fur das Jahr 2023 eingeplant wurden. Man kann davon
ausgehen, dass damit die Strecke bald in den Dauerbetrieb gehen
wird.

41 Die Option des Probebetriebs war bis 2023 vor allem fir Projekte im Freistaat
Bayern relevant und wurde bei der Strecke Viechtach-Gotteszell angewendet.

42 Die ID benennt die Nummer des Fragebogens, zu der die Anmerkung des Teil-
nehmers gehort. Bei der Erfassung der Umfragen wurden diese IDs automatisiert
und anonym zugewiesen. Die Anmerkungen werden inhaltlich unverandert wieder-
gegeben, lediglich Rechtschreibung wurde aus Grinden der Lesbarkeit korrigiert.
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258 | pje 50km-lange, durch birgerschaftliches Engagement vor der Zersto-

rung bewahrte Trasse wird seit Jahren von der regionalen Politik eher
mafig unterstutzt. Viele Regionalpolitiker sind mehr oder weniger
klare Skeptiker und wiirden einen Radweg. bevorzugen. Die Landespo-
litik/Regierung verweist auf die Zustédndigkeit der Regionalpolitik - und

umgekehrt.

340 | zy wenig Unterstiitzung durch die Stadt Passau!!

375 | politik glaubte Uberwiegend nicht, dass die Streckenreaktivierung Be-
triebskosten gemdfs Berechnung der Verwaltung senken kénne, Argu-
mente von Autofahrern, die Parkplatzverluste fiirchteten, gewannen
die Oberhand

469

Vom Bundesverwaltungsgericht in Leipzig abgelehnt, doch es besteht
weiterhin Hoffnung angesichts steigendem Bahnverkehrsbedtrfnis.

Abbildung 21: Exemplarische Anmerkungen zum Reaktivierungsstatus.
[Juni 2023] (n = 106).

Alle erfassten Kommentare sind im Anhang 8.3 (S. - 88 - ) aufgefuhrt.

3.4.2 Folgenutzung stillgelegter Trassen

Bei der Diskussion Uber eine Reaktivierung stillgelegter Trassen kann es zu
konkurrierenden Planungen und Nutzungsvorstellungen kommen. In einer
Studie des VDV zur Reaktivierung wird dazu betont: ,Insbesondere besteht
eine Tendenz, (touristische) Rad- und Ful3gangerwege auf die Trassen zu
bauen bzw. vielerorts gibt es bereits derartige Radwege, welche gut ange-
nommen sind und daher kaum wieder entfernt werden kénnen*.*?

VDV 2022b., S. 4
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Abbildung 22: Nutzung stillgelegter Bahnstrecken als Fahrradweg. Beispiel Ost-
bayern, Bayerischer Wald.

Konflikte mit bestehenden, neuen Nutzungen auf stillgelegten Trassen kon-
nen somit ein erhebliches Reaktivierungshindernis darstellen. Der VDV be-
tont dazu jedoch auch: ,In vielen Reaktivierungsprojekten zu stillgelegten
Eisenbahnstrecken mit Nachnutzung als (touristischer) Rad- und Ful3gan-
gerweg wurde bisher die Schienen- und Radwegverbindung als unvereinbar
angenommen. Die vorliegende Studie legt dar, dass eine Koexistenz der
umweltfreundlichen Verkehrstrager grundsatzlich méglich ist”.*

Um die Moglichkeit einer Koexistenz bzw. Synergie der Verkehrstrager bei
Reaktivierungsprojekten sinnvoll diskutieren zu kdnnen, erscheint ein gene-
reller Uberblick Gber die aktuelle Gesamtsituation sinnvoll. Vor diesem Hin-
tergrund soll fUr die Projekte, die bis Juni 2023 noch nicht abgeschlossen
sind (d.h. weder erfolgreich in Betrieb genommen noch eingestellt wurden),

44VDV 2022b., S. 5
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der Frage nachgegangen werden, wie die Trassen in der Zwischenzeit ge-
nutzt werden.

Die Frage lautete: Wie wird die Trasse aktuell genutzt? In der Online-Umfrage
wurde dieser Aspekt nur jenen Befragten zur Beantwortung angezeigt, die
sich noch in laufenden Reaktivierungsbemihungen befanden (n=127). Die
Frage lield Mehrfachantworten zu.

Das Ergebnis zeigt: Die Trassen der erfassten Reaktivierungsprojekte wer-
den in stark unterschiedlicher Weise genutzt, wenn der Personenverkehr
eingestellt worden ist. Fir den grof3ten Anteil (48%) geben die Befragten
eine Nichtnutzung der Trasse an, d.h. die Gleise sind (zumindest weitge-
hend) betrieblich ungenutzt. Die Befragten weisen in ihren schriftlichen An-
merkungen (siehe 8.3, S. - 88 - ) haufig auf solche erfolgten Entwidmungen
oder Stilllegungen (ohne Betrieb, aber noch nicht entwidmet) hin.*

Die meisten Zwischen- oder Folgenutzungen auf noch bestehenden Trassen
liegen in einer veranderten Verwendung als Verkehrsflache: als Parkplatz fur
Kfz, als Fahrrad- oder Wanderweg; oder als StrafSe bzw. Wirtschaftsweg. Etwa
48 % der von den Befragten benannten Trassen unterliegen dieser bahn-
fremden verkehrlichen Nutzung. In knapp einem Funftel aller benannten
Projekte kam es zu einer zumindest teilweisen Umnutzung in Fahrradweg.

4 Die Frage einer Entwidmung ist von erheblicher Relevanz fiur die Erfolgsaussich-
ten eines Reaktivierungsprojektes. Mit einer Entwidmung erléschen die Verkehrs-
rechte fir den Bahnbetrieb, was aufwandige Verfahren fur eine Wiedererlangung
bedingt.
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ungenutzt, brachliegend
Fahrradweg

sporadischer Guterverkehr
Stral3e, Wirtschaftsweg

Wanderweg

—

—
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mit Gebauden Uberbaut
Landwirtschaft

Parkplatz fur Kfz
Museumsbahn, Draisinen

Naturschutz / FFH Gebiet

|
]

Sonstiges

DH
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Abbildung 23: Nachnutzung stillgelegter Trassen [Juni 2023] (n = 127). Mehrfach-
auswahl moglich. Darstellung auf volle Prozentwerte gerundet.

Vereinzelt werden fur noch betriebsfahige Strecken sporadische Gdterver-
kehrsnutzungen (14%) oder gelegentlicher Museumsbahnverkehr genannt.
Far 2 % der Projekte wurde eine Deklarierung als Flora-Fauna-Habitat-Gebiet
oder Naturschutzfldche vorgenommen.

Unter Sonstiges sind ungewohnliche Verwendungen verzeichnet, die in
Kommentaren erlautert wurden: Hier finden sich z.B. Nutzungen der Trasse
als Skiloipen, als Kletterwande (in Einschnitten) oder als Kleingartenanla-
gen.
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3.5 Wichtige Nutzungen fiir zukinftigen Betriebserfolg

In der Diskussion um Reaktivierungen werden in der Regel auch Zukunfts-
vorstellungen fur einen zuklnftigen Betrieb thematisiert. Welche Nutzer-
gruppen sind daher aus Sicht der Reaktivierungsinitiativen fur einen lang-
fristig wirtschaftlich tragfahigen Betrieb besonders relevant? Die Frage dazu
lautete: Wie relevant sind fir Ihre Bahnstrecke folgende Nutzungen, um nach
einer Reaktivierung méglichst auch bleibende Betriebserfolge zu erreichen?

Berufspendler

regionaler Freizeitverkehr

Schilerverkehr

Touristen

Mobilitatseingeschrankte
Personen

Uni-/Hochschul-Studenten

Guterverkehr

Score

Militartransporte Mol

o
o
i
—

1,5 2

Abbildung 24: Wichtige Nutzergruppen im Falle einer Reaktivierung (n = 220 bis
229). Maximaler Score: 2,0.

Es wurden ausgewahlte Zielgruppen bzw. Nutzungen fur eine Bewertung
angeboten: Berufspendler; Blrger im regionalen Freizeitverkehr; Schuler(ver-
kehr); Touristischer Verkehr; Transport von Uni-/Hochschul-Studentinnen und -
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Studenten, Transport mobilitdtseingeschrinkter Personen, Gliterverkehr sowie
Militértransporte.

Far die Auswertung wurde ein Bedeutungsranking auf Basis eines Scores
erzeugt. Die Zielgruppen bzw. Nutzungen konnten dazu nach einem Dreier-
Schema bewertet werden: nicht relevant (= 0 Punkte); leicht / manchmal rele-
vant (= 1 Punkt) sowie stark relevant (= 2 Punkte).*®

Die Ergebnisse (Abbildung 24 )zeigen, welch hohen Stellenwert Berufspend-
ler und der regionale Freizeitverkehr fUr die Erwartung einer positiven wirt-
schaftlichen Bilanz eines Bahnbetriebes im landlichen Raum hat. Von er-
heblicher Bedeutung sind auch touristische Verkehre sowie der sogenannte
Schiilerverkehr.*’

Hinzuweisen ist auf den niedrigen Score des Gliterverkehrs. Die Befragten
bewerten die Relevanz des Guterverkehrs deutlich geringer als die meisten
anderen Nutzungen.

Auch mobilitdtseingeschrinkte Personen gelten im Durchschnitt als weniger
relevante Zielgruppe fur Betriebserfolge. Hier ist auch eine - wenngleich
leichte - Korrelation mit dem Alter der Befragten erkennbar: Altere Befragte
bewerten den Transport mobilitatseingeschrankter Personen tendenziell
als wichtiger als jingere Menschen.*

Interpretation:

Die im Durchschnitt geringe Bedeutung des Guterverkehrs erscheint ange-
sichts der verbreiteten politischen Forderungen nach einer Verlagerung des
Guterverkehrs von der Stral3e auf die Schiene auffallig. Auch wenn im Ein-
zelfall einige der diskutierten Bahntrassen abseits gewerblicher Produkti-
onsstandorte verlaufen oder die Bahninfrastruktur teilweise noch nicht

46 Der Score wird fur jeden Aspekt errechnet aus der Gesamtsumme aller Punkte
seiner Bewertungen, dividiert durch die Zahl der teilnehmenden Befragten (n).

47 Die Kosten des Schulerverkehrs werden durch staatliche Subvention (Kosten-
Ubernahme) in der Region gefordert. Dies stellt grundsatzlich eine bedeutende Ein-
nahmequelle fir Bahnbetreiber dar.

48 Rangkorrelationskoeffizient nach Spearman: Rho = 0,113
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oder nicht mehr hohere Achslasten zuldsst, ware insgesamt eine Fokussie-
rung auf Mehreinnahmen durch Guter-/Containertransporte doch nahelie-
gend. Die festgestellte durchschnittlich geringe Bedeutung des Guterver-
kehrs kann mdglicherweise auf die (emotionale) Fokussierung der Initiati-
ven auf den Personenverkehr zurtuckgefuhrt werden: Engagement fur Men-
schen ist in der Offentlichkeitsarbeit leichter vermittelbar als die Férderung
des Guterverkehrs, der wohl eher als Aufgabe von Industrie und Logistik
gesehen wird.

Abbildung 25: Zur Situation mobilitatseingeschrankter Personen.

Auffallig ist der niedrige Score fur die Nutzergruppe der mobilitatseinge-
schrankten Personen. In einer alternden Gesellschaft ware eine hohe Be-
deutung dieses Themas zu erwarten: Aber auch hier gilt, dass Marketing
und Offentlichkeitsarbeit fir Themen rund um Behinderung, Krankheit und
Einschrankungen schwierig erscheint und diese Themen nur schwer mit je-
nen positiven Zukunftsaspekten verknupfbar scheinen, die vielleicht fur Ak-
tivitaten in Burgerinitiativen und Vereinen erfreulicher oder ansprechender
sind.
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Insgesamt kann die These vertreten werden, dass die durchschnittlich ge-
ringen Werte bei Mobilitdtseinschrdnkung und Guterverkehr in der Reaktivie-
rungsdiskussion auch Ausdruck eines Wahrnehmungsproblems sein kon-
nen, somit eher Unlust-Themen sind, die seltener Interesse finden.

3.6 Erfolgsfaktoren und Hindernisse aus Sicht Beteiligter

In der Diskussion werden verschiedene Argumente genannt, die fur eine
Durchsetzung von Bahnreaktivierungen unterschiedlich erfolgverspre-
chend erscheinen.

3.6.1 Erfolgsrelevante Argumente

Gibt es Argumente, die aus Sicht der Befragungsteilnehmer besonders
starke oder nur geringe Bedeutung haben?

(1) Fahrgastpotentiale ausweiten

(2) Verlagerung von Kfz auf Bahn

(3) Verbesserung des touristischen Angebots

(4) Klimafreundliche Mobilitat fordern

(5) Mobilitatschancen ,fur alle”

(6) Verkehrswende

(7) Entlastung bestehender Verkehrswege / anderer Verkehrsmittel
(8) Starkung strukturschwacher Rdume

(9) Potenziale im Guterverkehr ausbauen

Abbildung 26: Angebotene Argumente.

Das Thema wurde mit folgender Frage angesprochen: Welche der folgenden
Argumente sind / waren fiir den Erfolg des Reaktivierungsprojektes besonders
relevant?

Far die Auswertung wurde ein Bedeutungsranking auf Basis eines Scores
erzeugt. Die Argumente konnten dazu wieder nach einem Dreier-Schema
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bewertet werden: nicht relevant (0 Punkte); leicht / manchmal relevant
(1 Punkt) sowie stark relevant (2 Punkte).*

Fahrgastpotenziale ausweiten

Verlagerung von Kfz auf Bahn

Verbesserung des touristischen
Angebots

Klimafreundliche Mobilitat
férdern

Mobilitdtschancen "fir alle"

Verkehrswende

Entlastung bestehender
Verkehrswege / anderer
Transportmittel

Starkung strukturschwacher
Raume

Potenziale im Guterverkehr
ausbauen

0.83

1,66

1,55

1,49

1,45

1,45

1,43

1.43

—

A1

Score

[=)

0.5

1.0

1.5

2,0

Abbildung 27: Erfolgsrelevanz benannter Argumente (n = 223). Maximaler

Score: 2,0.

49 Der Score wird flr jedes Argument errechnet aus Gesamtsumme aller Punkte
seiner Bewertungen, dividiert durch die Zahl der teilnehmenden Befragten (n).
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Das Ergebnis: In der Rangfolge der Erfolgsrelevanz der Reaktivierungsargu-
mente ergibt sich - mit einer Ausnahme - ein eher homogenes Bild mit we-
nigen Unterschieden. Am wichtigsten erscheint das Argument der Erweite-
rung des Fahrgastpotenzials, d.h. des quantitativen Fahrgastzuwachses. Ein
(erhoffter) Fahrgastzuwachs stellt in der Regel auch eine wichtige Grundlage
fur den Betrieb einer reaktivierten Bahnstrecke dar. Im breiten Mittelfeld
finden sich dann fast alle anderen Argumente. Grol3e Unterschiede in der
Bewertung der Wichtigkeit gibt es hier nicht.

Auffallig erscheint hingegen die geringe Relevanz, die generell der Erschlie-
Bung von Potenzialen im Glterverkehr beigemessen wird. Dies gilt umso
mehr, als das Argument der Verkehrswende einen hohen Stellenwert be-
sitzt und eine Verlagerung des Guterverkehrs (die zumindest in der politi-
schen bzw. gesellschaftlichen Diskussion als wesentlicher Bestandteil einer
Verkehrswende angesehen wird) hier nur wenig berUcksichtigt zu sein
scheint.*

Interpretation:

Die mogliche Steigerung der Nutzerzahlen ist das wichtigste Argument fur
die Reaktivierung. Fast alle anderen Argumente werden ebenfalls als rele-
vant eingestuft, so dass der Eindruck entsteht, dass eigentlich jedes Argu-
ment fur eine Reaktivierung als sinnvoll erachtet wird und kaum eine Be-
deutungsdifferenzierung stattfindet.

Die geringe Relevanz des Guterverkehrs fur die Argumentation ist jedoch
auffallig und kann ein Indiz dafur sein, dass die Notwendigkeit einer Verla-
gerung des Guterverkehrs von der Stral3e auf die Schiene entweder wenig
bekannt ist oder als Argument die Reaktivierungsbefurworter nicht Uber-
zeugt bzw. als wenig realistisch eingeschatzt wird. Moglicherweise spielen
bei der geringen Akzeptanz des Arguments auch Wahrnehmungs- und

> Das schwache Ranking der Giiterverkehrspotentiale bekraftigt hier auch entspre-
chende Bewertungen in der Abbildung 24, S.- 19 -.
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Kommunikationsinteressen eine Rolle, die wohl erst durch vertiefte psycho-
logische Forschung zu erfassen waren.

3.6.2 Hindernde Faktoren

Welche Faktoren erschweren aus Sicht der Befragten ein Erreichen der Re-
aktivierungsziele? Welche Aspekte sind aus Wahrnehmung der Befragten
besonders bremsend? Und gibt es EinflUsse, die in der Praxis weniger gra-
vierend sind als angenommen oder medial dargestellt? Die Umfrage stellte
dazu folgende Frage: Welche der folgenden Aspekte sind / waren Hindernisse
fuir eine Reaktivierung der Bahnstrecke?

FUr die Auswertung wurde ein Bedeutungsranking auf Basis eines Scores
erzeugt. Benannte Hurden konnten dazu wieder nach einem Dreier-
Schema bewertet werden: nicht relevant (= 0 Punkte); leicht / manchmal rele-
vant (= 1 Punkt) sowie stark relevant (= 2 Punkte):’

Schwierigkeiten bei der Finanzierung von Aktivitaten zu Bahnreaktivierun-
gen stellen im Durchschnitt fur die Befragten die grof3te Hurde dar. Die
Schaffung einer soliden Grundlage zur Finanzierung von Aktionen der Ver-
eine und Initiativen stellt ein gravierendes Hindernis dar.

Als zweitwichtigstes Hemmnis wird eine fehlende oder unzureichende Un-
terstitzung der Ziele von Reaktivierungsinitiativen durch die Politik ge-
nannt. Der mit der politischen Bewertung verbundene Nachweis der Wirt-
schaftlichkeit gegentuber den Genehmigungsbehdrden stellt aus Sicht der
Befragten eine wesentliche Schwierigkeit dar.

>1 Der Score wird fur jedes Argument errechnet aus der Gesamtsumme aller Punkte
der Bewertungen, dividiert durch die Zahl der teiinehmenden Befragten (n).
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finanzielle Hirden 1,51

Nachweis der Wirtschaftlichkeit

unzureichende politische Unterstitzung _ 1,43

1000er-Kriterium der Fahrgastzahlen*

e
[\.]
~]

Konflikte mit Anwohnern an der Strecke 0,96

Konkurrenz mit anderen Verkehrsarten 0,93

unzureichende mediale Unterstitzung 0,79

streckentechnische Aspekte

Planungsrecht . D,Zé

Trassenkonkurrenz mit Radverkehr . 0,22: Score

0,76

0,0 0,5 1,0 1,5 2,0

Abbildung 28: Hindernde Faktoren (n = 220). Maximaler Score: 2,0. *Primar im
Freistaat Bayern relevant, nicht deutschlandweit.

Far die letztlich politische Entscheidung, ob Wirtschaftlichkeitsberechnun-
gen als valide angesehen werden, scheinen sich die Reaktivierungsbefur-
worter mehr Unterstutzung zu wunschen.
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Startseite  Reaktivierung » Verein »  Strecke

& Marcel Guinger

Verkehrsclub Deutschland (VCD) und Férderverein Steigerwald- Suchen B
Express schlagen Zug-Pendelverkehr wahrend Briickenneubauten

Abbildung 29: Eine Initiative trifft auf starken politischen Widerstand Beispiel
Steigerwaldbahn.>?

Ein Sonderfall ist das 71000er-Fahrgastkriterium (=2 Kap. 1.1.) Obwohl dieses
Kriterium nur in wenigen Bundeslandern relevant ist, hat es aus Sicht der
Befragten einen so grof3en Einfluss, dass es auch bei einer deutschlandwei-
ten Durchschnittsbetrachtung zu einem hohen Wert fuhrt. Betrachtet man
nur die bayerischen Initiativen, so wird dieser Aspekt von fast allen Befrag-
ten genannt und steht bei diesen bayerischen Initiativen meist an erster
Stelle.

Konflikte mit Anwohnern an der Strecke rangieren im Mittelfeld des Rankings.
Infrastrukturell-technische Aspekte, wozu beispielsweise eine Einfadelung
auf die Hauptstrecke, fehlende Tunnel oder vorhandene Tunnel zahlen,
sind hier ebenfalls zu finden.

Die Unterstutzung der Reaktivierungsinitiativen durch die Medien (hier pri-
mar Presse, Radio, Fernsehen) wird differenziert bewertet: Insgesamt wird
- wie der im Mittelfeld rangierende Score zeigt - eine noch starkere, positive

52 https://fv-steigerwald-express.de/ Screenshot der Webseite (05.11.2023).
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mediale Begleitung gewunscht. Zugleich besteht allerdings auch oft eine er-
kennbare Zufriedenheit dartber, dass Medien sich des Reaktivierungsthe-
mas annehmen. Dies wird auch in den EinzelaulRerungen der Befragten
deutlich (siehe Anlage S. - 84 -).

Maingchleifenbahn ~ Winterpause - Fahrbetrieb wieder ab 01.05.2024! Piscord @ @ ©
STARTSEITE FAHRPLAN FAHRPREISE AKTUELLES DER VEREIN KONTAKT ANREISE

Unsere Nikolausfahrten am Samstag, den 09.12.2023 sind ab sofort online buchbar.

2zu den Nikolausfahrten

Herzlich Willkommen bei der Mainschleifenbahn

.|

ok A 3 -
Threr chrenamtlich betrichenen Ausﬂugsbahn im Herzen der Yolkacher
Mainschleife

Steigen Sie in unseren Uber 60 Jahre alten Schienenbus ein und erleben Sie eine nostalgische

Abbildung 30: Reaktivierungsprojekt und kritische Machbarkeitsstudien Beispiel
Mainschleifenbahn ,Trotz negativer Bewertung und Planungspannen
bleibt der Forderverein zuversichtlich”.53

Insgesamt wurden die vier Aspekte Wirtschaftlichkeitshiirde, 1000er-Krite-
rium der Fahrgastzahlen, finanzielle Hirden sowie unzureichende Unterstlit-
zung der Politik am deutlichsten als starke Hindernisse bewertet. Das Ergeb-
nis bestatigt die Studien der Bahn-nahen Initiativen wie Allianz pro Schiene,
Pro Bahn oder des Verbandes Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV)
(siehe S. -4 -). Lediglich die Trassenkonkurrenz mit dem Radverkehr scheint
nach vorliegenden Ergebnissen hingegen die oft erwartet hohe Bedeutung
nicht ganz so stark aufzuweisen.

53 https://www.mainschleifenbahn.de/trotz-negativer-bewertung-und-planungs-
pannen-bleibt-der-foerderverein-zuversichtlich/ Screenshot der Webseite
(05.11.2023).
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3.7 Finanzierungsquellen

Die Frage lautete: Wie wurden die Aktivitédten zur Bahnreaktivierung in den letz-
ten 12 Monaten wesentlich finanziert?

Die Darstellung zeigt das durchschnittliche Finanzierungsportfolio. Es sind
daraus keine Aussagen Uber die Hohe der jeweiligen finanziellen Beitrage
ableitbar.

sonstiges 5

Staatliche Institutionen 33

Wirtschaft, privatwirt. Organ.

Vereins-Mitgliedsbeitrage - 47

Privatpersonen

wul
O

o
N
o
B
o
(@]
o

% 80 100

Abbildung 31: Finanzierungsquellen von Aktivitaten zur Bahnreaktivierung
(n = 235). Mehrfachauswahl méglich. Darstellung auf volle Prozent ge-
rundet.

Bei der Frage nach der Finanzierung des Reaktivierungsprojektes wurde
eine Mehrfachauswahl angeboten, da bei Reaktivierungsinitiativen mehrere
Finanzierungsquellen gleichzeitig moglich und wahrscheinlich sind.
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FUr Bahnreaktivierungsinitiativen sind Spenden von Privatpersonen und Mit-
gliedsbeitréige von Vereinen besonders wichtig. Fast alle Initiativen setzen auf
diese Finanzierungsquellen.

Etwa ein Drittel der Initiativen erschlielen finanzielle Mittel (unbekannter
Hohe) aus der Privatwirtschaft oder von privatwirtschaftlichen Organisatio-
nen. Forderungen staatlicher Institutionen werden ebenfalls von etwa einem
Drittel der Befragten genannt.

In der Kategorie Sonstiges sind Mittelzuflisse aus anderen Quellen enthal-
ten, wie z.B. Beitrage der streckenbesitzenden Eisenbahnunternehmen
oder Erbschaften. Auch Crowdfunding Uber das Internet wird als Finanzie-
rungsquelle genannt. In einigen Fallen findet sich der schriftliche Hinweis,
dass mit so geringen finanziellen Aufwendungen gearbeitet wird, dass ganz
oder weitgehend auf Eigenmittel zurtckgegriffen werden kann (Low-
Budget-Initiative).

Interpretation:

Die Ergebnisse verdeutlichen grundsatzlich die hohe Relevanz burger-
schaftlichen Engagements bei Reaktivierungsbemuhungen. Ohne die viel-
faltigen und individuellen Finanzierungsbereitschaften der Burger (Uber
Spenden und Mitgliedsbeitrage) erscheinen aufwandigere MalBnahmen der
Initiativen erschwert oder gar nicht mehr realisierbar.

Nicht neu, aber bei den Initiativen noch wenig etabliert erscheint die Finan-
zierungsmoglichkeit des Crowdfunding. Dies mag bei den Initiativen daran
liegen, dass fur eine erfolgreiche Umsetzung ein erhebliches Mal3 an Know-
how und Erfahrung mit Software, Kooperationsplattformen und Abrech-
nungsmodalitaten mit Banken notwendig ist. Vermutlich kénnen nur dann,
wenn unter den Akteuren der Bahnreaktivierung auch Personen mit ein-
schlagigem Crowdfunding-Wissen aktiv sind, die notwendigen Anfangsin-
vestitionen durch Eigenleistung geringgehalten werden.
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3.8 Nutzungsperspektiven bei Reaktivierung

Hier wird die Frage einer Nutzung nach Reaktivierung thematisiert, auch
eine mogliche Guterverkehrsnutzung angesprochen:

Die Frage lautete: Wie soll / wird (aus Sicht der Initiative) die Bahnstrecke bei
Reaktivierung genutzt werden?

Nur far Guterverkehr
1%

Nur fur Personen-
verkehr
35%

FUr Personen-
UND Gduter-
verkehr
64%

Abbildung 32: Angestrebte Nutzung nach einer Streckenreaktivierung n (n = 231).
Darstellung auf volle Prozent gerundet.

Etwa ein Drittel der Befragten sieht eine Nutzung ausschliel3lich fur den Per-
sonenverkehr, knapp zwei Drittel eine Nutzung sowohl fur den Guter- als
auch fur den Personenverkehr. Eine ausschlie3liche Guterverkehrsnutzung
ist dagegen fur die Befragten insgesamt nahezu irrelevant (1%).

Interpretation:

Die Initiativen sind in erster Linie auf den Personenverkehr ausgerichtet.
Der Guterverkehr wird dort berucksichtigt, wo es sinnvoll erscheint - eine
Aktivitat nur fur den Guterverkehr scheint es kaum zu geben. Ob diese pri-
mare Orientierung auf den Personenverkehr eine Folge des jahrzehntelan-
gen Abbaus von Industrieanschlussbahnen im landlichen Raum und damit
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Ausdruck einer eher fatalistisch-resignativen Anpassung an die jeweils vor-
herrschende Realitat ist, kann wohl nur im Kontext einer Einzelfallbetrach-
tung beantwortet werden. Zumindest fur einzelne Strecken erscheint es
denkbar, dass tatsachlich kein Gewerbe angesiedelt ist, das einen Guterver-
kehr auf diesen Strecken ermdglichen kdnnte.

Abbildung 33: Guterverkehr und Fahrradtransporte. Beispiel: Zentralbahn,
Schweiz.

Auch die Notwendigkeit zusatzlicher Investitionen in die Infrastruktur, um
Guterverkehr grundsatzlich zu ermdglichen, kann die Argumentation fur
Reaktivierungen erschweren. Das Kapitel 3.8.1 geht auf diesen Aspekt wei-
ter ein.

3.8.1 Investitionsbedarf fiir GUterverkehr

Soll bzw. kann die betreffende Bahnstrecke flur den Guterverkehr nutzbar
gemacht werden?
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Bei Guterverkehrsnutzung sind haufig zusatzliche Investitionen erforder-
lich, z.B. fUr die Ertuchtigung der Trasse fur hdhere Lasten oder die Neuan-
lage von Industriegleisen, Ladestral3en oder Guterumschlagsflachen. Inwie-
weit sind diese Aspekte fur die Projekte der Initiativen relevant?

Abbildung 34: Tauglichkeit der Infrastruktur fr Glterverkehrslasten? Beispiel:
Briicke der Waldbahn, Ostbayern

Die Frage lautete: Sind / waren zusatzliche Investitionen notwendig, um Gliter-
verkehr auf der Strecke zu erméglichen?

Bei rund zwei Dritteln der Projekte sind aus Sicht der Befragten Investitio-
nen in die Verkehrsinfrastruktur notwendig, um einen Guterverkehr grund-
satzlich zu ermdglichen oder den Betrieb des Guterverkehrs zu verbessern.
Ein Drittel der Befragten sieht dagegen keinen solchen Investitionsbedarf
fur das jeweilige Reaktivierungsprojekt.
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Investitionen
nicht
notwendig
36%

Investitionen
notwendig
64%

Abbildung 35: Investitionsnotwendigkeit fur Guterverkehrsnutzung (n =166). . Dar-
stellung auf volle Prozent gerundet.

Interpretation:

Fur die uberwiegende Mehrheit der Befragten bzw. der betrachteten Reak-
tivierungsprojekte stellt die Ertichtigung auch fur eine Nutzung im Guter-
verkehr einen zusatzlichen finanziellen Aufwand dar. Angesichts der hohen
Bedeutung des Kostenaspekts bei Reaktivierungen, der die gesellschaftliche
Diskussion haufig dominiert, kdnnen zusatzliche finanzielle Aufwendungen
als Erfolgshindernis angesehen werden. Dies kann zu einer eher einge-
schrankten Bereitschaft fUihren, sich mit dem Thema GuUterverkehr ausei-
nanderzusetzen oder dieses medial zu kommunizieren. Insgesamt kann
dies ein Erklarungsansatz dafur sein, warum der Guterverkehr weniger the-
matisiert wird, als es vielleicht sachlich angemessen ware.

3.8.2 Auswirkungen auf regionalen Busverkehr

Der OPNV in der Region wird durch einen teilweise rudimentiren Busver-
kehr sichergestellt, der oft wenig attraktiv ist. Eine Reaktivierung von Bahn-
strecken, die hier zu Angebotsveranderungen fuhrt, kann Anpassungen des
Busliniennetzes erforderlich machen. Dies ist insbesondere dann der Fall,
wenn reaktivierte Bahnstrecken von den Aufgabentragern (z.B. Landkrei-
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sen) als Hauptverkehrsverbindungen definiert werden und bisherige Busli-
nien als Zubringerverkehre umgeplant oder sogar substituiert werden.
Diese Anderungen kénnen erhebliche Auswirkungen auf die Gesamtkosten
des OPNV-Angebots haben, da je nach Ausgestaltung der Busliniennetze
Kosteneinsparungen oder auch Kostensteigerungen maglich sind. Ange-
sichts der hohen Bedeutung der Kosten des OPNV-Angebots stellt sich die
Frage, inwieweit Reaktivierungsinitiativen diese Zusammenhange berutck-
sichtigen.

Die Frage lautete: Hat / hdtte eine Bahnreaktivierung Auswirkungen auf das
derzeitige regionale Busnetz?

Keine oder unbekannte
Auswirkungen

Anpassungen beim Fahrplan
(Takt)

Linienanpassungen (Fahrtweg,
Linienfuhrung)

Substitution von
Busverbindungen

Anschluss-Sicherung far
Umsteiger

Sonstige Auswirkungen

%

o

20 40 60 80 100

Abbildung 36: Reaktivierungsauswirkungen auf bestehende Busnetze (n = 235).
Mehrfachauswahl moglich. Darstellung auf volle Prozent gerundet.

Zwei Drittel der Befragten sehen Notwendigkeiten zu Linien- oder Taktab-
passungen beim regionalen Busverkehr fur den Fall einer Bahnstreckenre-
aktivierung. Die Substitution von Busverbindungen wird von gut der Halfte
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der Befragten als mogliche Auswirkung benannt. Anschlusssicherung zwi-
schen Bus und Bahn zu gewahrleisten, wird von knapp der Halfte der Be-
fragten als relevant bei einer Bahnstreckenreaktivierung benannt.

Interpretation:

Es ist wahrscheinlich, dass eine Bahnreaktivierung erhebliche Auswirkun-
gen auf das gesamte OPNV-Angebot in der Region hat. Da der Schienenver-
kehr - als potenziell sicherste, zuverlassigste und komfortabelste Ver-
kehrsoption - dann sinnvollerweise meist die primare (6ffentliche) Erschlie-
Bungsform landlicher Regionen darstellt, erscheint es konsequent, die be-
stehenden Busnetze stark auf eine reaktivierte Bahnstrecke auszurichten.
Dies bedeutet zum Teil gravierende Veranderungen im Angebot, die insbe-
sondere auch die sogenannten Schulerverkehre betreffen kénnen, die in
der 6ffentlichen Wahrnehmung eine besonders sensible Rolle spielen und
von den regionalen Medien entsprechend thematisiert werden (siehe Kap.
3.9). Die Substitution von Busverkehren, d.h. deren Einstellung zugunsten
des Schienenverkehrs, stellt gerade fur den Schulerverkehr einen spurba-
ren Eingriff dar.

g

Abbildung 37: Regionalbusse - neue Rolle bei Bahnreaktivierungen?
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Vor diesem Hintergrund erscheinen die Ergebnisse von 63% bis 66% fur die
Aspekte Linien- bzw. Taktanpassung als gering. Insbesondere der Wert von
53 % fur die Substitution durch Busse erscheint gering, da Busse und Bah-
nen nicht auf identischen Verkehrswegen verkehren und die Substitution
daher eine besonders gravierende Veranderung fur eine Region darstellt.
Der Schienenverkehr bringt nicht nur Vorteile fur alle Beteiligten, sondern
kann im Einzelfall auch Nachteile mit sich bringen, z.B. langere Anfahrts-
wege (zum nachsten Bahnhof).

Auffallig erscheint auch, dass der Aspekt der Anschlusssicherung, der im
landlichen Raum mit den dort schwacheren Taktzeiten besonders hohe Be-
deutung haben durfte, nur von der Halfte der Befragten als relevant be-
nannt wird. Aus Kundensicht stellt dieser Aspekt jedoch einen wichtigen
Faktor dar. Es erscheint daher relevant, in den Initiativen die Bedeutung der
Anschlusssicherung vertieft zu diskutieren.

AIiT’AL ‘
‘K‘\nf ] Efbh

DIOZOHMEDEEY X,

@

Abbildung 38: Anschlusssicherung im landlichen Raum. Umstieg zwischen Bahn
und Bus in Tegernsee.
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Die Ergebnisse der Befragung weisen auf die Notwendigkeit hin, die Auswir-
kungen von Bahnreaktivierungen auf die Versorgung im landlichen Raum
insgesamt strukturierter und umfassender zu thematisieren. Diese Aspekte
scheinen in ihrer Relevanz unterschatzt zu werden.

3.9 Zur Wahrnehmung von Medienbedeutung und -einfluss

Die erfolgreiche Umsetzung von Reaktivierungsaktivitadten setzt deren
Wahrnehmung in der Offentlichkeit voraus. Dies kann durch die Nutzung
der Medien erreicht werden. Sind die Initiativen auf die Interaktion mit re-

SO LEBEN
DIE NEUEN ALTEN

levanten Medien vorbereitet?

DIE SERIE IN IHRER ﬂZmdyﬁmg

Abbildung 39: Demographische Entwicklung als Argument. Plakat einer bayeri-
schen Tageszeitung aus dem Jahr 2011.
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3.9.1 Einsatz von Kommunikationsstrategien

Eine Kommunikationsstrategie umfasst Verhaltensweisen und Mal3nah-
men, die langfristige Ziele (hier eine Bahnreaktivierung) durch eine Institu-
tion zu verwirklichen suchen.>* Die verwendeten Medienmittel umfassen
dabei Mitteilungen durch die Presse, Radio, TV, soziale Medien und andere
Reprasentationsplattformen.

Die Frage lautete: Hat / hatte die Reaktivierungsinitiative eine Medien-Strategie
(Presse, Radio, TV, Soziale Medien) zugunsten einer Reaktivierung?

Nein
18%
Ja
64%
Nicht
bekannt
18%

Abbildung 40: Medienstrategie zugunsten einer Reaktivierung (n = 233). Darstel-
lung auf volle Prozentwerte gerundet.

Die Umfrage zeigt, dass knapp zwei Drittel der Befragten eine Medienstra-
tegie fUr eine Bahnreaktivierung entwickeln oder anwenden. Ein gutes Drit-
tel (36%) sieht keine Strategie fur das Reaktivierungsprojekt oder weil von
keiner.

54 Runia & ThewilRen, 2019

-54 -
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Komm' wir fahren

Initiative zur Reaktivierungder Hesselbergbahn

in die Zugkunft!

NVerbindung zwischen Freunden’ ist eine iberparteiliche Initiative 2ur Reaktivierung der Hesselbergbahn

Abbildung 41: Emotionalisierte Kommunikation. Beispiel der Webseite der Hes-
selbergbahn: ,Verbindung zwischen Freunden”.>>

Die Frage nach dem Einsatz einer Medienstrategie korreliert bei den Befrag-
ten mit der Einschatzung der eigenen Tatigkeit (Kap.3.10.2). Das Vorhanden-
sein einer wirksamen Medienstrategie begunstigt den individuellen Ein-
druck der Befragten, sich relevant und effektiv zu engagieren (Korrelations-
koeffizient nach Pearson: 0,262)°.

Interpretation:

Der Wert von 64% (Vorhandensein einer Medienstrategie) erscheint nicht
hoch: Ein Drittel der Befragten ist also weitgehend ohne Kenntnis Uber die
Kernbotschaften, die (aus Sicht einer Initiative) im Kontakt mit Medien und
BuUrgern vorrangig kommuniziert werden sollten. Dies erscheint wenig vor-
teilhaft, wenn diese Kernargumente als besonders erfolgversprechend de-
finiert wurden. Insgesamt ist davon auszugehen, dass die Initiativen in der

3> https://verbindung-zwischen-freunden.de/ Screenshot (04.11.2023).
%6 Mittlere Korrelation, auf dem Niveau von 0,01 (2-seitig) signifikant.
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internen Kommunikation ihrer Medienstrategien ein deutliches Verbesse-

rungspotenzial haben.

Die Korrelation zeigt zudem, dass das Vorhandensein einer Medienstrategie
auch nach innen (in die Initiative hinein) und damit fUr die Motivation der
Projektbeteiligten von Bedeutung sein kann.

HERVORGEHOBEN

Herzlich willkommen bei
HOELLENNETZ

Verkehrsinitiative HOELLENNETZ ist nun IG
Aktuelle Argumentationen contra/pro HTB auf der Seite

d Fact

1 will, kommt daran nicht vorbei

Abbildung 42: Erfolgversprechende Kommunikation? Beispiel der schwarz gestal-
teten Website der Héllentalbahn.>’

3.9.2 Erfolgsbewertung von Medienstrategien

Fur Initiativen, die eine Medienstrategie entwickelt haben, ist die Frage re-
levant, wie erfolgreich die gewahlte Strategie ist. Dazu wird in der Umfrage

57 https://www.hoellennetz.de/ Screenshot (04.11.2023). Die Farbwahl der Hollen-
talbahn-Initiative erscheint passend zu ‘Hélle’ gewahlt. Erfullt das Design aber auch
den Zweck, mit positiven Eindriicken Burger freundlich anzusprechen und zur Un-
terstitzung zu motivieren?
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die Einschatzung der Teilnehmer an Reaktivierungsprojekten erhoben: Wie
wird die Wirkung der eigenen Medienstrategie eingeschatzt?°®

Die Frage lautete: Wie schétzen Sie den Erfolg der Medien-Strategie ein? Die
Frage wurde nur Teilnehmern gestellt, die die Existenz einer Medienstrate-
gie bejaht hatten. Zur Bewertung wurde eine Schul-Notenskala angeboten.

41 % der Befragten vergeben die Note 2,0, fast ebenso viele (39 %) die Note
3. 12 % sehen nur eine ausreichende Qualitat (Note 4). Diese Bewertungen
sind unabhangig vom Alter der Befragten. Die Auswertung zeigt, dass aus
Sicht der Befragten im Durchschnitt nur eine befriedigende Qualitat der ei-
genen Medienstrategie vorliegt.

100 %
80
60
40
20
4 3
0 [ [
Note 1 (sehr  Note 2 (gut) Note 3 Note 4 Note 5
gut) (befriedigend) (ausreichend) (ungeniigend)

Abbildung 43: Einschatzung des Erfolgs der Medienstrategie (n=148). Darstellung
auf volle Prozentwerte gerundet.

%8 Es wird hier nur nach der Selbsteinschatzung der Aktiven in den Initiativen ge-
fragt. Eine reprasentative Erfassung einer Fremdeinschatzung (Wirkungsanalyse)
wurde je Reaktivierungsprojekt dann eine Bevdlkerungsumfrage erfordern, was im
Rahmen dieser Studie nicht leistbar ist.
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Der Mittelwert Gber alle beteiligten Initiativen liegt bei Note 2,7 (arithmeti-
sches Mittel), die haufigste Bewertung liegt bei Note 2 (Modus). Insgesamt
beurteilt die Mehrheit der Befragten die eigene Medienstrategie als nicht
gut: 54 % bewerten sie lediglich als befriedigend oder sogar schlechter (No-
ten 3 bis 5).

Interpretation:

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass die Durchschnittsnote
2,7 eine eher selbstkritische Sicht der Befragten auf den Erfolg der Medi-
enstrategie zeigt. Offensichtlich besteht auch aus Sicht der Befragten ein
deutliches Verbesserungspotenzial, wenn eine Mehrheit den Erfolg der ei-
genen Medienstrategie nur mit befriedigend oder schlechter bewertet.

3.9.3 Bewertung der Darstellung durch Medien

Die Frage lautete: Wie berichten die regionalen Medien (Rundfunk, TV und
Presse) zur Reaktivierung?

100 - %

80

60 54

T NI —

20 1 13 . -----------
, 1N I

Kaum oder gar Insgesamt eher  Insgesamt  Insgesamt eher
nicht kritisch, neutral fordernd,
ablehnend unterstutzend

Abbildung 44: Bewertung der medialen Berichterstattung (n =221). Darstellung
auf volle Prozent gerundet.
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Die Mehrheit der Befragten (54%) ist der Meinung, dass die regionalen Me-
dien insgesamt eher positiv und unterstutzend tber die Bahnreaktivierung
berichten.

AbO v Dlg\tal Lesen v Markip\a‘.z v JC\CS Newsletter Anzewgen Leserservice Anmelden &
e o .
M EFUNKE - =3
Medien | [T
Il Jetzt testen
HOME = LOKALES = BLAULICHT = POLITIK = WIRTSCHAFT = SPORT = KULTUR = VERMISCHTES = THEMEN Q

STARTSEITE - REGIONEN  ARTERN - Scheitert Petition fir Unstrutbahn auf den letzten Metern?

Scheitert Petition fiir Unstrutbahn auf den letzten Metern?

Susann Salzmann

Aktualisiert: 12.10.2023, 17.30 | Lesedauer: 3 Minuten

Mit einer Unterschrift kann jedermann die Petition der IG .Unstrutbahn” unterstiitzen, mit der ein Zeichen fiir die Reaktivierung
der Strecke zwischen Naumburg und RoRleben bis nach Artern gesetzt werden soll.
Foto: Susann Salzmann (Archiv)

Abbildung 45: Unterstitzende Berichterstattung Beispiel Thiringer Allgemeine
zur Petition der Unstrutbahn an den Tharinger Landtag, 2023.5° Auch
ProBahn [2023] unterstitzte die Petition.

22 % sind der Meinung, dass die Medien insgesamt eher neutral berichten.
Weitere 13 % der Befragten gaben an, dass die regionalen Medien insge-
samt eher kritisch oder negativ Uber die Bahn-Reaktivierung berichten.
Dass kaum oder gar nicht Uber die Bahnreaktivierung berichtet werde,

> Thiringer Allgemeine [12.10. 2023]. Website https://www.thueringer-allge-
meine.de/regionen/artern/scheitert-petition-fuer-unstrutbahn-auf-den-letzten-
metern-id239788343.html Screenshot (01.11.2023).
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wahlten 11 % der Befragten. Die genannten Einschatzungen sind unbeein-
flusst vom Alter der Befragten.®

Es bestehen zahlreiche individuelle Anmerkungen zur Darstellung der Re-
aktivierungsprojekte in den jeweiligen regionalen Medien. Alle Kommentare
sind in Anhang 8.2 (S.- 84 -) dargestellt.

13 % der Befragten sehen die Medienberichterstattung kritisch. Diese Sicht-
weise kommt besonders haufigin den schriftlichen Kommentaren zum Aus-
druck. Einige Printmedien werden mehrfach namentlich benannt und als
einseitig, politisch voreingenommen und verzerrend kritisiert (siehe An-
hang 8.2; S.- 84 -f.). Manche Befragte sprechen von anfanglicher Skepsis der
Medien, die sich dann im Laufe der Zeit auf eine neutrale Berichterstattung
abgeschwacht habe.

Interpretation:

Insgesamt zeigt sich eine eher positive Wahrnehmung der medialen Be-
richterstattung. Mit 76 % der Befragten empfinden drei Viertel der Befrag-
ten die Darstellung in den traditionellen Medien als férderlich oder zumin-
dest neutral, also nichtdiskriminierend oder behindernd. Immerhin 13 %
der Befragten dul3ern sich jedoch negativ Uber die Berichterstattung in den
Medien (Anhang 8.2; S. - 84 -f.).

3.10 Identifikation und Relevanzeindriicke
Wie stark identifizieren sich die Befragten mit ihren Reaktivierungsprojek-
ten? Welche Tatigkeiten erscheinen besonders bedeutungsvoll?

3.10.1 Identifikation mit dem Reaktivierungsprojekt

Die Frage lautete: Wie sehen sie die folgende Aussage: ,Ich identifiziere mich
mit der Reaktivierungsinitiative”

€0 Kein statistischer Zusammenhang zwischen Alter und Bewertung der Medienbe-
richte erkennbar.
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garnicht zu zu

Abbildung 46: Identifikation mit der Reaktivierungsinitiative (n = 227). Darstellung
auf volle Prozent gerundet.

Generell zeigt sich eine hohe Identifikation der Befragten mit ihren jeweili-
gen Reaktivierungsprojekten. 99 % identifizieren sich mit den Projekten,
88 % sogar stark. Es besteht eine leichte Korrelation mit dem Alter (Spe-
arman 0,176)%": Je hoher die Altersgruppe, desto tendenziell starker auch
die Identifikation.

Interpretation:

Die Ergebnisse zeigen eine hohe Identifikation mit dem jeweiligen Reakti-
vierungsprojekt. Dies kann als Indiz dafur gewertet werden, dass die Befrag-
ten von der Sinnhaftigkeit und Notwendigkeit ihres Engagements Uberzeugt
sind.

©1 Die Korrelation ist auf dem 0,05 Niveau signifikant (2-seitig).
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BUN /iztalbahn

Startseite | Uberuns | Fahrplan | Tarif | Ausfliige | Blog | Shop | Service Q

Nachwuchs

1 Jetzt mitmacheh!

)
i
"

Abbildung 47: Starke Identifikation mit einem Reaktivierungsprojekt. Ein Beispiel:
liztalbahn (Passau - Freyung).?

3.10.2 Bedeutung des individuellen Tuns

Die Frage lautete: Wie sehen Sie folgende Aussage? ,Ich habe das Gefiihl, einen
wichtigen Beitrag fir den Erfolg der Reaktivierungs-Initiative zu leisten”.

44 % der befragten Personen stimmen der Aussage "Ich habe das Gefiihl,
einen wichtigen Beitrag fur den Erfolg der Reaktivierungs-Initiative zu leisten”
voll zu. Weitere 33,47 % stimmen zumindest teilweise zu. Insgesamt sind
also mehr als drei Viertel der Teilnehmer (78 %) von einer Relevanz ihres
individuellen Beitrags zu den Reaktivierungsprojekten Uberzeugt.

62 https://ilztalbahn.eu/ Screenshot der Webseite (05.11.2023).
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Abbildung 48: Bedeutungseinschatzung des eigenen Engagements (n = 231). Dar-
stellung auf volle Prozent gerundet.

Interpretation:

Aktivitaten in Reaktivierungsprojekten vermitteln den Befragten Eindrucke,
die eine Selbstwahrnehmung der Initiative positiv beeinflussen kénnen.

Startseite  Uberuns  Aktvititen  Sonderfahrten  Fahrpreise  Partner  Kontakt

Uberuns
Im Jahr 2005 griindeten10 Engagierte inder Gaststatte ,Zur UnStl‘uttal 0 h“e

Finne“in Gehofen unseren Verein ,Interessengemeinschaft =

Unstrutbahn e. V.”. Ausl&ser fir dieses Ereignis war die E Ise n b a h n ?

Einstellung des Personenverkehres auf dem Thiringer Teil der m

Unstrutbahn durch dasLand Thiiringen zum zwischen Nebra und Artern.

Das Reststiick Naumburg - Nebra wird

Jahresfahrplanwechsel 2007. Langfristiges Ziel war und ist die aut Wirtschaftiehkeft gepritt.

Reaktivierung des Gilter- und Personennahverkehres auf der
gesamten Strecke der Unstrutbahn. Damit soll zur
wirtschaftlichen und touristischen Entwicklung der Region
beigetragenwerden. Aktuellverzeichnetunser Vereinca. 40
Mitglieder. Auch Kommunen aus dem Unstruttal z3hlen dazu.
Nur die wenigsten Mitglieder in unserem Verein arbeiten beider
Deutschen Bahn AG oder bei anderen nichtbundeseigenen
Eisenbahnen. Der Vorstand unseres Vereines besteht aus 4

Mitgliedern.

Abbildung 49: ,Weitersagen!” Beispiel Unstrutbahn (Thiringen).53

63 https://www.unstrutbahn.de/ Sreenshot der Webseite (03.11.2023)
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Der Eindruck, wichtige Beitrage zu leisten, durfte die individuelle Wahrneh-
mung, relevantes zu tun und damit auch selbst relevant zu sein, unterstut-
zen. Dies durfte umso mehr der Fall sein, je sinnhafter das Aktivitatsthema
dem Befragten erscheint.

3.10.3 Bedeutungseindruck nach Tatigkeiten

Marketing und Offentlichkeitsarbeit 0,449

Controlling, Buchhaltung, Finanzen der 0 33
Initiative "~
Stragische Planung, Konzeption des 5
0,336
Vorgehens :
Unterstitzung gemeinsamer Aktionen 0,336

Management, Leitung,
Geschaftsfihrung

0,319

Wirtschaftlichkeitsbetrachtungen fir
den Betrieb

o
3]
[(e]
w

Technik, Betriebssicherheit der Strecke

o
N
(=)}

Forschung: Studien zu Umwelt,

Nachhaltigkeit oder... 0,244

Juristische Unterstitzung  [edels]

Investitionsbedarfe in Infrastruktur und
Fahrzeuge

0,202 Korr. Koeff.

o

0,2 0,4 0,6 0,8 1

Abbildung 50: Bedeutungseinschatzung nach Tatigkeiten (n = 231). Reihung der
Korrelationskoeffizienten (Spearman-Rho).%*

Der Eindruck, einen wichtigen Beitrag fur die eigene Initiative zu leisten, ist
je nach Tatigkeitsfeld unterschiedlich stark ausgepragt. Besonders starke

64 Alle Korrelation sind auf dem Niveau von 0,01 (2-seitig) signifikant.
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Eindricke werden bei Aktivitdten im Bereich Marketing und Offentlichkeits-
arbeit gewonnen (Korrelation von 0,45). Vergleichsweise schwache Bedeu-
tungseindricke entstehen dagegen bei juristischen Unterstitzungsleistun-
gen und betriebswirtschaftlichen Berechnungen zur Wirtschaftlichkeit eines
angestrebten Bahnbetriebs.
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4 Zusammenfassung

Die Analyseergebnisse der Studie werden in diesem Kapitel zusammenge-
fasst. Handlungsempfehlungen und weiterfuhrende Interpretationen aus
Sicht der Autoren werden separat im nachfolgenden Kapitel 5 (= S.- 71 -)
benannt.

Die Studie betrachtet Bahnreaktivierungsprojekte im landlichen Raum
deutschsprachiger Regionen. Es werden Ergebnisse einer Untersuchung
des BBSR [2022] aufgegriffen und diese um akteursrelevante Aspekte sowie
Rankings zur Relevanz von Argumenten in der Kommunikation erganzt. Auf
Basis bisheriger Erfahrungen [2023] von Reaktivierungsinitiativen wird un-
tersucht, welche konkreten Faktoren aus Sicht der Projektbeteiligten fur ei-
nen Erfolg oder Misserfolg) von Reaktivierungsprojekten besonders praxis-
relevant erscheinen. Dies ermdglicht weiterfuhrende Aussagen zu grund-
satzlichen Verbesserungsmoglichkeiten fur Reaktivierungsinitiativen bei
der Strategieentwicklung und der anschlieBenden Konzeptumsetzung (z. B.
Kommunikation, Marketing, Projektmanagement).

Die Erfassung von Meinungen und Informationen erfolgte Uber eine web-
basierte Umfrage im Juni 2023. Zielgruppe der Befragung sind Personen
mit Praxiserfahrung in Bahnstrecken-Reaktivierungsprojekten. Diese Ziel-
gruppe wurde Uber recherchierte E-Mail-Adressen angeschrieben oder
Uber entsprechende Diskussionsforen im Internet kontaktiert. Auch die Or-
ganisationen Allianz pro Schiene und Pro Bahn unterstutzten die Kontakt-
aufnahmen zu Initiativen. Die Zielgruppe konnte daher wie angestrebt er-
reicht werden (= S. - 17 -). Alle Befragten sind bzw. waren im deutschspra-
chigen Raum aktiv. Insgesamt verzeichnet die Studie dabei Ruckmeldungen
aus 115 Reaktivierungsprojekten (= S.- 20 -).

In den letzten Jahren bis zur Umfragedurchfihrung [2023] wurde nur etwa
ein gutes Zehntel aller erfassten Reaktivierungsprojekte mit Erfolg abge-
schlossen und ging dann entsprechend auch in Reaktivierung und Betriebs-
aufnahme Uber. Ein knappes Zehntel der Projekte wurden hingegen ohne
Erfolg beendet und abgebrochen. In Bearbeitung befanden sich zum Juni
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2023 somit noch knapp drei Viertel der erfassten Projekte, diese dabei in
unterschiedlichen Phasen (= S. - 27 -).

Die mit Abstand wichtigste Organisationsform, in der sich Akteure von Re-
aktivierungsprojekten zusammenschlie3en, ist der eingetragene Verein, der
in der Regel einen gemeinnutzigen Status hat (= S. - 24 - ). Zur Finanzierung
von Bahnreaktivierungsinitiativen sind Spenden von Privatpersonen und
Mitgliedsbeitrage von Vereinen besonders wichtig. Fast alle Initiativen set-
zen auf diese beiden Finanzierungsquellen. Etwa ein Drittel der Initiativen
erschliel3en finanzielle Mittel auch aus der Privatwirtschaft oder von privat-
wirtschaftlichen Organisationen. Forderungen staatlicher Institutionen wer-
den ebenfalls von etwa einem Drittel der Befragten als relevant benannt.
Moderne Finanzierungswege wie Crowdfunding oder ahnlich erscheinen
bisher von geringer Bedeutung (= S. - 44 -).

Insgesamt engagieren sich vor allem Personen im mittleren und hdheren
Lebensalter haufig in Reaktivierungsprojekten (= S. - 17 -). Dabei zeigt sich
eine sehr hohe Identifikation der Befragten mit ihren jeweiligen Reaktivie-
rungsprojekten (= S. - 60 -). Mehr als drei Viertel der Teilnehmer zeigen sich
dabei von der Wichtigkeit ihres individuellen Beitrags zu den Reaktivie-
rungsprojekten Uberzeugt (= S. - 62 -). Besonders starke, individuelle Sinn-
und Bedeutungseindriicke werden bei Aktivitaten im Bereich Marketing
und Offentlichkeitsarbeit gewonnen (2 S. - 64 -). Zugleich sind die Unter-
stiitzung gemeinsamer Aktionen sowie Marketing bzw. Offentlichkeitsarbeit
auch die Tatigkeitsfelder, die im Durchschnitt bei den Befragten den grol3-
ten Zeitaufwand beanspruchen (= S. - 22 -).

FUr die Trassen der erfassten Reaktivierungsprojekte bestehen zum Zeit-
punkt der Umfrage unterschiedliche Nutzungen-(Mehrfachnennungen
moglich): Etwa die Halfte der Projekte benennt eine weitgehende Nichtnut-
zung der Trasse, d.h. die Gleise liegen brach. Ebenso knapp die Halfte der
Zwischen- oder Folgenutzungen auf noch bestehenden Trassen bestehen
aber in einer veranderten Verwendung als Verkehrsflache: als Parkplatz fur
Kfz, als Fahrrad- oder Wanderweg; sowie als Stral3e bzw. Wirtschaftsweg.
Eine Nutzung als Fahrradweg wird allein bereits fur knapp ein Funftel der
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Projekte benannt. Die gelegentliche Nutzung fur Schienenguterverkehr
trifft fur etwa jede siebte Trasse zu (> S. - 30 -).

Im Hinblick auf einen spateren Betriebserfolg im Falle einer Reaktivierung
wird eine hohe Bedeutung der Berufspendler und des regionalen Freizeit-
verkehrs deutlich. Von erheblicher Relevanz sind auch touristische Verkehre
sowie der Schulerverkehr. Auffallend ist die aus Sicht der Befragten selten
benannte Rolle des Guterverkehrs. Auch mobilitatseingeschrankte Perso-
nen gelten den Befragten als weniger relevante Zielgruppe (= S. - 34 -).

Bei erfolgsforderlichen Reaktivierungsargumenten ergibt sich - mit einer
Ausnahme - ein homogenes Bild mit geringen Bedeutungsunterschieden.
Am wichtigsten erscheint eine Erweiterung des Fahrgastpotenzials, d.h. des
quantitativen Fahrgastzuwachses. Im breiten Mittelfeld finden sich Ver-
kehrsverlagerung, Verkehrswende, Tourismusangebotsverbesserungen,
Mobilitatschancen fur alle, etc. Auffallend ist allerdings die generell geringe
Relevanz, die der Option Guterverkehr beigemessen wird (= S. - 37 -).

Als grof3te Hindernisse bei Reaktivierungsprojekten werden die Aspekte
Wirtschaftlichkeitshtrde, 1.000er-Kriterium (Fahrgastzahlen), finanzielle
Hurden sowie eine unzureichende Unterstutzung der Politik benannt. Bei
der Unterstutzung durch Medien (hier primar: Presse, Radio, Fernsehen)
wird eine noch starkere, positive mediale Begleitung gewunscht (= S. - 40

).

Etwa ein Drittel der Befragten sieht fur eine zukiinftige Nutzung aus-
schlieBlich den Personenverkehr als relevant an. Knapp zwei Drittel sehen
eine solche Nutzung sowohl fir den Guter- als auch fir den Personenver-
kehr. Eine reine Guterverkehrsnutzung ist dagegen fur die Befragten insge-
samt eine nahezu bedeutungslose Option (= S. - 46 -). Bei rund zwei Dritteln
der Projekte waren aus Sicht der Befragten auch Investitionen in die Ver-
kehrsinfrastruktur notwendig, um einen Guterverkehr grundsatzlich zu er-
moglichen oder zu verbessern (= S. - 47 -).

Zwei Drittel der Befragten sehen Notwendigkeiten zu Linien- oder Taktab-
passungen beim regionalen Busverkehr fur den Fall einer Bahnstreckenre-
aktivierung. Wegfall bzw. Substitution bestehender Busverbindungen wird
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von gut der Halfte der Befragten als mogliche Auswirkung benannt. Eine
Anschlusssicherung zwischen Bus und Bahn zu gewahrleisten, gilt aller-
dings fur nur knapp der Halfte der Befragten als relevant (= S. - 49 -).

Far die Kommunikation ihrer Reaktivierungsziele benennen knapp zwei
Drittel die Anwendung einer Kommunikationsstrategie (> S. - 54 -). Aus
Sicht der Befragten ist die eigene Medienstrategie im Durchschnitt dabei
allerdings nur von befriedigender Qualitat (= S. - 56 -). Ein gutes Drittel er-
kennt ohnehin keine relevante Kommunikationsstrategie.

Gut die Halfte der Befragten ist der Ansicht, dass die regionalen Medien
insgesamt eher positiv und unterstitzend Uber die Bahnreaktivierung be-
richten. Etwa ein Viertel der Befragten meint hingegen, dass diese Medien
insgesamt eher kritisch, negativ oder auch gar nicht Uber regionale Bahn-
Reaktivierungsprojekte berichten (= S. - 58 -).
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5 Fazit

Abbildung 51: Reaktivierung stillgelegter Regionalbahnstrecken?
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Die Ergebnisse der Umfrage werden im Folgenden interpretiert und danach
aus Sicht der Autoren mit weiterfuhrenden Handlungsempfehlungen fur
die aktuelle gesellschaftliche Diskussion [2023] zu Bahnreaktivierungen zu-
sammengefasst.

5.1 Einordnung der Ergebnisse

Eine Steigerung der Fahrgastzahlen im landlichen Schienenpersonennah-
verkehr ist fur die Gesamtheit der Befragten das insgesamt wichtigste Ar-
gument fUr eine Reaktivierung. Aber auch fast alle anderen vorgegebenen
Argumente werden als stark relevant eingestuft. Es entsteht der Eindruck,
dass jedes Argument fur eine Reaktivierung als sinnvoll erachtet wird und
wenig Differenzierung stattfindet.

=> Initiativen setzen oft keine argumentativen Prioritaten.

Insgesamt zeigt sich, dass von den Befragten unter einer Streckenreaktivie-
rung in erster Linie eine Nutzung im reguldren Personenverkehr verstanden
wird. Kaum benannt ist jedoch eine (primare oder ausschlie8liche) Nutzung
im Guterverkehr. Eine Ertichtigung fir den Guterverkehr stellt fur die
uberwiegende Mehrheit der Befragten einen zusatzlichen finanziellen Auf-
wand dar. Angesichts der hohen Bedeutung des Kostenaspekts bei Reakti-
vierungen gilt dieser den Befragten wohl eher zu vermeiden. Diese Sicht-
weise kann eine Folge des jahrzehntelangen Ruckbaus von Industriean-
schlussgleisen im landlichen Raum sein und damit eine resignative Anpas-
sung der Akteure an die vorherrschende Realitat darstellen. Dennoch er-
scheint die insgesamt geringe Thematisierung des Guterverkehrs ange-
sichts der vielfaltigen politischen Forderungen (,Verkehrswende”) nach ei-
ner Verlagerung des Guterverkehrs von der Stral3e auf die Schiene auffal-
lend. Diese haufig gering eingeschatzte Bedeutung des Guterverkehrs kann
auch darauf zuruckzufihren sein, dass ein Engagement fur Menschen im
Personenverkehr wesentlich 6ffentlichkeitswirksamer und attraktiver er-
scheint als Aktionen fur den lauten und umweltschadlichen Guterverkehr,
der ohnehin eher als Aufgabe von Industrie und Logistik wahrgenommen
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wird. Macht Akteuren der Personenverkehr mehr Freude als der GUterver-
kehr?

=> Initiativen unterschatzen haufig die Relevanz des Guterverkehrs.

Auffallend ist auch die oft gering bewertete Relevanz mobilitatseinge-
schrankter Personen. In einer alternden Gesellschaft ware wohl eine hohe
Bedeutung dieses Themas zu erwarten: Aber auch hier kénnte gelten, dass
Marketing und Offentlichkeitsarbeit fir Themen rund um Behinderung,
Krankheit und Einschrankungen schwierig erscheinen. Eine Verknupfbar-
keit mit jenen positiven, freudvolleren Zukunftsaspekten, welche zu Aktivi-
taten fur Bahnreaktivierungen motivieren sollen, ist kaum umsetzbar.

= Die Initiativen thematisieren die Interessen einer alternden Gesell-
schaft oft zu wenig.

Da der Schienenverkehr - als potenziell sicherste, zuverlassigste und kom-
fortabelste Verkehrsoption - sinnvollerweise meist die primare (6ffentliche)
ErschlieBungsform landlicher Regionen darstellt, kommt es bei Reaktivie-
rungen zu teilweise gravierenden Veranderungen im Busverkehrsangebot.
Diese kdnnen insbesondere den Schiilerverkehr betreffen. Diese Nutzer-
gruppe (oft auch als Zwangsnutzer bezeichnet) spielt in der &ffentlichen
Wahrnehmung eine besonders sensible Rolle und wird in den regionalen
Medien entsprechend thematisiert. Die hohe Relevanz dieser Nutzergruppe
wird jedoch von den Befragten insgesamt eher gering eingeschatzt, was sich
negativ auf die Akzeptanz von Reaktivierungsbemuhungen auswirken kann.

= Die Initiativen unterschatzen haufig die Finanzierungsrelevanz des
Schulerverkehrs.

Auffallend ist auch, dass der Aspekt der Anschlusssicherung, der insbe-
sondere im landlichen Raum mit seinen geringeren Taktzeiten eine hohe
Bedeutung hat, nur von der Halfte der Befragten als relevant genannt wird.
Aus Kundensicht stellt dieser Aspekt jedoch einen bedeutenden Faktor dar.
Es scheint, dass bei Reaktivierungsprojekten Fragen der Anschlusssiche-
rung nicht ausreichend oder zu spat berucksichtigt werden. ZielfUhrend
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ware hingegen die Entwicklung von regionalen Gesamtverkehrskonzep-
ten auf Basis reaktivierter Bahnstrecken (sog. Machbarkeitsstudien), die
dann notwendigerweise auch die Anschlusssicherung (und den Guterver-
kehr) beinhalten.

=>» Die Initiativen thematisieren Anschlusssicherung (im Rahmen regio-
naler Gesamtverkehrskonzepte) meist zu wenig.

Die Ergebnisse verdeutlichen grundsatzlich die hohe Bedeutung des bur-
gerschaftlichen Engagements bei der Finanzierung von Reaktivierungsbe-
muUhungen. Ohne die vielfdltigen und individuellen Finanzierungsbereit-
schaften der Burger uber Spenden und Vereinsbeitrage erscheinen aufwan-
digere MalBnahmen der Initiativen nur schwer oder gar nicht realisierbar.
Bislang dominieren diese traditionellen Einnahmequellen. Alternative Fi-
nanzierungswege wie Crowdfunding oder Firmen- und Marketingkoopera-
tionen sind noch wenig etabliert. Dies zu andern, kann flr einige Reaktivie-
rungsprojekte von Vorteil sein.

= Die Initiativen sind fur ihre Aktivitaten Uberwiegend noch auf traditi-
onelle Finanzierungswege orientiert.

Weniger als zwei Drittel der Befragten erkennen bei ihrer Initiative eine
Kommunikations- oder Medienstrategie: Ein Drittel der Befragten ist da-
mit weitgehend im Unklaren Uber die eigenen Kernbotschaften, die (aus
Sicht der Initiative) im Kontakt mit Medien und Burgern vorrangig kommu-
niziert werden sollten. Selbst dann, wenn eine Medienstrategie erkennbar
ist, wird deren Qualitat von der Mehrheit der Befragten nur als befriedigend
oder manchmal sogar noch negativer bewertet. Dies erscheint ungunstig
und deutet darauf hin, dass die Initiativen sowohl bei ihren Medienstrate-
gien als auch bei der Kommunikation mit den Burgern deutliches Verbesse-
rungspotenzial haben. Die als zu gering bewertete Unterstitzung seitens
der Politik ist ein weiteres Indiz fir Verbesserungsbedarfe fur Initiativen bei
Marketing und Kommunikation.

=>» Die Initiativen sind bei ihren Kommunikations- oder Medienstrate-
gien oft nicht hinreichend professionell positioniert.
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Die Ergebnisse der Befragung weisen insgesamt auf die Notwendigkeit hin,
die Auswirkungen von Bahnreaktivierungen auf die Versorgung landlicher
Raume insgesamt strukturierter und umfassender zu thematisieren. Dieser
Bedarf an Wissenstransfer scheint auch nach innen, d.h. in die Initiativen
hinein, zu bestehen.
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6 Handlungsempfehlungen

Um die Erfolgschancen zu erh6hen und Akzeptanzbarrieren besser zu Uber-
winden, sind aus Sicht der Autoren strategische und inhaltliche Verbesse-
rungsmalinahmen notwendig:

6.1.1 Aspekte der Strategieentwicklung

I.  Professionalisierung der Kommunikations- und Medienstrate-
gie, z.B. durch fallweise Hinzuziehung von Kommunikationsex-
perten.

[I.  Definition projektspezifischer Hauptargumente fir eine Reak-
tivierung (z.B. die Top 3). Diese sollten von allen Beteiligten Uber-
zeugend kommuniziert werden kdnnen, auch mit den Effekten
einer Motivationssteigerung und eines Zugewinns an Sinnhaftig-
keitseindrucken bei den Akteuren.

6.1.2 Inhaltlich-argumentative Aspekte

1) Starkere Berucksichtigung des Guterverkehrs in der Projekt- und
Medienstrategie sowie deutlichere Betonung des Guterverkehrs
in der Diskussion mit Burgern, der Politik sowie intern (in den Ini-
tiativen).

2) Aufwertung der Anschlusssicherung als Argument, da sie die Be-
deutung des Schienenverkehrs als moglichen Taktgeber fur Mobi-
litat im [andlichen Raum starkt. Die reaktivierte Bahnlinie kann da-
bei als eine 6konomische ErschlieBungsachse einer Region defi-
niert werden, an der sich Busverkehr, touristische Nutzungen, Gu-
terverkehr (Umschlagplatze, Industriegleisanschliisse) orientie-
ren.
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3)

4)

5)

Betonung der Relevanz des Schulerverkehrs, da dieser eine
wichtige Finanzierungssaule fur den spateren Betrieb darstellt
und gleichzeitig die Anpassung bestehender Buslinien als Zubrin-
ger zur Schiene einfordert. Verstarkte Kommunikation der Not-
wendigkeit, in einer alternden Gesellschaft die Mobilitatschancen
fur Menschen mit Mobilitdtseinschrankungen zu sichern.

Prafung, ob modernere Wege zur Einwerbung von Finanzierungs-
beitragen erschlossen werden kénnen, z.B. Uber Crowdfunding,
sinn-orientiertes Marketing und Unternehmenskooperationen.

Einforderung von Machbarkeitsstudien und regionalen Gesamt-
verkehrskonzepten.
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8 Anlagen

8.1 Haufigkeiten benannter Reaktivierungsprojekte

Teilnehmer konnten ihre jeweiligen Reaktivierungsprojekte in einem Text-
feld benennen. 287 Teilnehmer nutzten diese Moglichkeit. In der Auswer-
tung zeigten sich nicht alle Benennungen als auswertbar, beispielsweise da
manchmal nur die Region, eine groRere Kommune oder ahnlich als Projekt-
name angegeben wurde. Sofern eindeutig moglich wurden solche Angaben
bei der Auswertung den jeweiligen Projekten der Region zugeordnet.

Die folgenden Strecken bzw. Reaktivierungsprojekte sind mit mindestens
drei Befragten in der Umfrage vertreten:

1

Regentalbahn: Viechtach - Gotteszell (37 Teilnehmer)

2) Granitbahn Passau - Hauzenberg (22 Teilnehmer)
3) llztalbahn Passau-Freyung (15 Teilnehmer)
4) Wasserburger Altstadtbahn (14 Teilnehmer)
5) Fuchstalbahn (7 Teilnehmer)
0) Leutkirch-Isny (7 Teilnehmer)
7) Steigerwaldbahn (8 Teilnehmer)
8) Kdnigsseebahn (6 Teilnehmer)
9) Laabertalbahn (5 Teilnehmer)
10) Chiemgauer Lokalbahn (5 Teilnehmer)
11) Hollentalbahn (5 Teilnehmer)
12) Hunsrackquerbahn (4 Teilnehmer)
13) Hermann-Hesse-Bahn (4 Teilnehmer)
14) Hesselbergbahn (4 Teilnehmer)
15)  Staudenbahn (3 Teilnehmer)

16)
17)

Mainschleifenbahn
Dietzholztalbahn
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8.2 Anmerkungen zur regionalen Mediendarstellung

Die ID benennt die Nummer des Fragebogens, zu der die Anmerkung des

Teilnehmers gehort. Bei der Erfassung der Umfrage wurden diese IDs auto-

matisiert und anonym zugewiesen. Die Anmerkungen werden inhaltlich un-

verandert wiedergegeben, lediglich Rechtschreibung (Buchstabendreher

usw.) wurde aus Grunden der Lesbarkeit korrigiert. Personennamen und

Emailadressen sind noétigenfalls geschwarzt.

ID Antwort

43 | Unkommentiertes Wiedergeben der Gegenpositionen aus Politik und von
privaten Einzelakteuren ist weitgehend Standard, Projekttrager und Reakti-
vierungsinitiative kommen nur in zwei Medienhausern regelmaRig zu Wort.
Kommentierende Einordnung von irrefihrenden Aussagen oder Auslassun-
gen erfolgen nur in einem Pressehaus regelmaRig...

70 | Aufgrund des landkreisiberschreitenden Verlaufs der Strecke Nachverfol-
gung der Berichterstattung nur eingeschrankt moglich.

75 | Die Arbeit bestimmter Politiker gegen die Reaktivierung wird kritisch gese-
hen und deren Fragwdurdigkeit dargestellt. Es kommen auch sonstige frag-
wurdige Denkweisen der Gegner ans Tageslicht. Es wird die Reaktivierung
einer langst vorhandenen Bahnstrecke als Teil der Verkehrswende gesehen,
bei der man ohne Neubauaufwand den nétigen Erfolg bekommt.

105 | Es gibt aber immer auch Stimmen (z.T. auch aus der Politik), die die Reakti-
vierung als nicht finanzierbar Traumerei abtun

126 | die regionalen Medien haben unsere Arbeit hervorragend unterstitzt. Die
Berichterstattung war durchweg aufgeschlossen-Positiv. Fir eine Sonder-
fahrt konnten wir als Spende auch im Anzeigenteil werben.

127 | gerne wird unvollstandig und sachlich falsch berichtet

176 | Reaktivierungen liegen schon mehr als 10 Jahre zuruck.

183 | Lokal kritisch, Uberregional positiv. Allgemein ist man daflr, wenn es vor Ort
real wird Uberwiegt negative Darstellung

192 | Die Politiker im Lautertal kommen starker zu Wort als Ablehnende der Re-
aktivierung.

193 | Also die Berichte Uber die Neuenkirchener Draisinenbahn sind sehr wohl-
wollend.

198 | In Reaktivierungsphase hat das generell 6ffentlichkeitswirksame Auftreten

des damaligen Landrats sowie des damaligen Oberburgermeisters der
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Nachbarstadt Bretten fur kurze Schlaglichter gesorgt, seitdem bestenfalls
kurze Berichte zu Saisonauftakt in der regionalen Presse (Dreizeiler). Vom 20
km entfernten ortlichen Regionalstudio des SDR (spater SWR) wurde und
wird die Strecke gekonnt ignoriert, nur am ersten Betriebswochenende
wurde im regionalen Sendefenster Uber die Betriebsaufnahme berichtet.

211

die PNP war noch nie der groRe Anwalt fiir den OPNV

222

Die Medien und die Bevdlkerung in der Region befUrworten eine Reaktivie-
rung der Fuchstalbahn. "Voll-Bremser" sind die CSU- Blrgermeister entlang
der Strecke und der CSU-Abgeordnete (und frihere Bundesverkehrsminis-
ter) Alexander Dobrindt aus dem Landkreis Weilheim-Schongau

226

Sehr unterschiedliche Haltungen, in den letzten Jahren eindeutiger Wandel
zur Gegnerschaft und zum "Ausbremsen" der Beflirworter mit fadenschei-
nigen Mitteln ("Vergessen" der Presseinfo, Vertauschen von Behauptungen,
dem Gegner jedesmal mehr Platz einrdumen, falsche Behauptungen trotz
Korrekturhinweis standig wiederholen usw. Die Druckpresse hat sich selbst
Uberflussig gemacht.

260

Berichterstattung erfolgt dann, wenn gesonderte Ereignisse vorliegen, z. B
Durchflhrung von Malinahmen zur Streckensanierung, Vorstellung von Pla-
nen der BEG oder in Einzelfall Veranstaltungen der 6rtlichen politischen Par-
teien

261

Wegen des sehr frihen Stadiums der Reaktivierungsbemihungen wurde
bisher nur wenig berichtet; die Tendenz war grundsatzlich positiv, aber die
Erfolgsaussichten eher anzweifelnd

266

Grundsatzlich wird der OPNV in Medien gering beriicksichtigt! Beispiel Stra-
Renbaumallnahmen: Es wird lediglich Uber Umleitungsstrecken fur den In-
dividualverkehr berichtet, Auswirkungen auf betroffene Buslinien oder not-
wendige Verlegung von Haltestellen werden dagegen nicht erwahnt!

268

Es berichten v.a. die GieRBener Zeitungen.

274

Bis auf den Ex-Zeitungsredakteur in Gerolzhofen. Dieser ist strikt dagegen.

281

Férdernd, unterstitzend eher die Presse des Ldkr. Landsberg, neutral und
kritisch eher die Presse des Ldkr. Weilheim-Schongau

282

GroBunternehmer (wichtiger Werbepartner der Medien) war Hauptgegner
einer Reaktivierung

291

Lange im Sinne von ,schén, aber unrealistisch”, spater wohlwollend.

305

Positive Berichte der OTZ (Ostthuringer Zeitung) und mehrere Beitrage im
MDR Thuringen-Journal
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306 | Das Thema Bus und Bahn und Ausbau des &ffentlichen Verkehrs in der Re-
gion Donau-lller wird standig in den Medien begleitet. Geférdert auch durch
den Ubergreifenden Landervertrag zwischen Bayern und Baden-Wirttem-
berg

308 | MainPostist CSU nah (ablehnend). Man kommt nur vor, wenn man als Stock-
chenhalter fur die unqualifizierte und populistische Basta-Gegenrede dient.
Sonst gibt es hier keine regionalen Medien.

324 | In letzter Zeit nur negativ in CSU Bayern und positiv in Thiringen

325 | Durch personliche Pressekontakte eher positiv; jedoch keine Fahrzeitverkdir-
zung zwischen NSFD-NBA gegentiber Bus. Strecken V musste hdher werden,
mind. 60km/h- viele BU..

335 | private Falschbehauptungen zum Bahnbetreiber werden ungepruft wieder-
holt veroffentlicht

336 | Uber Aktivititen wird berichtet, negative Aspekte werden in der lokalen
Presse stark Uberbetont

340 | Das ist hier eher ein ewiges zermurbendes Klein-Klein von uneinsichtigen
Platzhirschen, zum ko....!I

346 | Dieses Thema wird in der Offentlichkeit kaum publik gemacht. Wenn, dann
sind es meist Leserbriefe die auf das dringend notwendige Projekt aufmerk-
sam machen.

362 | Viel zu wenig in den Medien

372 | UnterstUtzende Berichterstattung ware ein Wunsch.

375 | zunachst positiv, nach Beteiligung von Einzelhandelsvertreter negativ ,Auto-
fahrer kommen zum Geld ausgeben, OPNV-Fahrgéste zum Stehlen”

376 | nur lokale Presse - kein Rundfunk/TV

385 | SWR neutral, Rheinzeitung stark unterstitzend, Allgemeine Zeitung Bad
Kreuznach eher kritisch.

398 | Die Medien glauben das Narrativ "Die Bahntrasse verhindert eine schnelle
Realisierung der Ortsumfahrung". Die Medien hinterfragen nicht die NKU-
Kriterien.

402 | Streckenreaktivierung ist in den Medien ein Thema, mit Blick auf die Verbes-
serung des OPNV insgesamt, im besonderen Energiewende

404 | Die lokale Presse unterstutzte weitgehend die Reaktivierung, manchmal gab
es von der gleichen presse auch erheblichen Gegenwind (unterschiedliche
Redakteure)

407 | Teils fordernd und unterstltzend, teils neutral

410 | Es hangt ein wenig von den Ausgaben der jeweiligen PNP ab...
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413

Nicht wirklich neutral, manche positiv, manche negativ

415

Medien in Rhld-Pfalz meist positiv, im Saarland dagegen sehr negativ, Kon-
kurrenz wegen anderer Infrastruktur wie z.B. Verkehrsflughafen Zweibru-
cken, Style Outlet Zweibricken u.a.

420

Lokalredakteur Streckenanwohner und gegen Reaktivierung, daher Lokal-
zeitung sehr negativ. Sonstige Medien eher positiv.

423

fur und wider waren nicht immer ausgeglichen

430

Uber viele Jahre hinweg keine Berichterstattung. Erst nach Aufnahme in das
Reaktivierungs-Konzept des Landes-Verkehrs-Ministeriums wurde vermehrt
berichtet.

431

Die Projekte wurde eher ins Lacherliche gezogen

444

Bei der regionalen Presse im Lahn-Dill-Kreis ist die Berichterstattung stark
vom jeweiligen Redakteur abhangig. Teilweise schwankt die Berichterstat-
tung zwischen positiv und negativ. Bei den meisten Artikeln werden nicht
zeitgemalle Fotos, von alten Dampfloks und Schienenbussen verwendet.
Dadurch wird ein verzerrtes Bild eines modernen Schienenpersonennahver-
kehrs suggeriert. Der Dietzhdlztalbahn e.V. hat dies schon mehrfach moniert
und darum gebeten moderne Triebfahrzeuge und Triebzige bei der Bericht-
erstattung zu verwenden. Leider meistens ohne Erfolg.

447

Die beiden Tageszeitungen Coburger Tageblatt und Neue Presse Coburg se-
hen in einer Reaktivierung eher Nachteile als Vorteile.

451

Bericht eher neutral bis leicht fordernd. Die Rheinische Post mit latenter Un-
terstitzung der CDU, die in Mdnchengladbach in der Opposition ist, hat den
Gegenwind fur 1 Monat massiv aufgebauscht

455

SWR neutral, Rhein-Zeitung fordernd, Kreuznacher Allgemeine Zeitung kri-
tisch (Redakteur Mitglied IG Hunsriickbahn so nicht).

463

Zunachst positiv, zwischenzeitlich mal kritisch, heute wieder Uberwiegend
positiv

468

Die meisten Medien berichten neutral. Als wir jedoch im Jahr 2017 mit der
Initiative zum Erhalt und der Reaktivierung der Bahnstrecke begonnen ha-
ben mussten wir zu der damaligen Zeit viele starke Argumente hervorrufen.
Heute hat sich zum Gluck die Zeit geandert. Das Verkehrsmittel Eisenbahn
hat eine enorme Bedeutung gewonnen. Klimawandel und Verkehrswende
tun ihr Ubriges dazu. Nun misste es nur noch bei den Verantwortlichen ver-
standen werden.

469

Medien stehen unter Druck, ja nicht den Hauptgegner der Reaktivierung als
Werbekunden zu verlieren.
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471

Kritik und Férderung in ausgewogenem Verhaltnis

478

Schwierig einzuschatzen aus meiner Perspektive - es gibt Berichterstattung,
das Unterfangen der RegioTram ist nattirlich ein Schwieriges und ein eher
mittel-/langfristig Angelegtes. Grundsatzlich wirde ich 'insgesamt neutral'
sagen, gleichwohl wurde Uber mein Websitenprojekt bislang nicht vonseiten
der klassischen regionalen Medien berichtet - in GieRen ist das Wording Ver-
kehrswende*initiativen in der reg. Medienlandschaft gangig.

490

Die Medienberichte waren vor allem in der Zeitung verknUpft mit politischen
Veranstaltungen/ Treffen erfolgreich. Hierbei haben Politiker*innen auch
selbst ihren Teil der Aufmerksamkeit fur sich beansprucht. Doch insgesamt
positiv!

8.3 Anmerkungen zum Stand der Reaktivierungsprojekte

Die ID benennt die Nummer des Fragebogens, zu der die Anmerkung des

Teilnehmers gehdort. Bei der Erfassung der Umfrage wurden diese IDs auto-

matisiert und anonym zugewiesen. Die Anmerkungen werden inhaltlich un-

verandert wiedergegeben, lediglich Rechtschreibung (Buchstabendreher

usw.) wurde aus Grunden der Lesbarkeit korrigiert. Personennamen und

Emailadressen sind notigenfalls geschwarzt.

ID

Anmerkung

11

PlanmaRiger Wochenendverkehr, eigenwirtschaftlich.

39

Laut Strategie NRW soll die Reaktivierung bis 2040 erfolgen

43

Inbetriebnahmetermin mehrfach verschoben

1) Verzégerung im Planrechtsverfahren

2) Verzdgerung Lieferung von Oberbaustoffen

3) Verschiebung Sperrpausen um ein Jahr im Anschlussbahnhof wegen
Widerspruch Aufgabentrager SPNV (Priorisierung anderer Projekte im re-
gionalen Netz)

46

GV vorhanden

70

Verkehr auf Schuler und Touristen ausgerichtet, daher (noch) kein Stun-
dentakt; Reaktivierung mit Gebrauchtfahrzeugen, daher kostengtnstiger;
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Verkehrsausweitung moglich, insbesondere bei Liickenschluss Klein-
engstingen-Reutlingen durch die Regionalstadtbahn Neckar-Alb (derzeit
in Planung).

75

Es wird gegen die Reaktivierung mit teilweise fadenscheinigen Begrin-
dungen gearbeitet

90

Reaktivierung erfolgte nur teilweise mit Stilllegung, Neubau und Elektrifi-
zierung und Veranderung zur Stadtbahn. Andere Halfte der Strecke
wurde nicht reaktiviert, Trasse bleibt aber in 6ffentl. Hand.

126

leider haben sich die parlamentarischen Mehrheiten fir einen Betrieb
auf der Strecke trotz glinstiger Voraussetzungen nicht gefunden. Die
Strecke wurde abgebaut und entwidmet. Ursachlich war m.E. insbeson-
dere der bahnskeptische "Vorturner" in der Mehrheitsfraktion.

127

Eisenbahninfrastruktur an anderes (finanzstarkeres) EIU Ubergeben

154

Wird von den politisch Verantwortlichen auf allen Ebenen torpediert und
verhindert

156

Die Strecke wird aktuell ehrenamtlich an Sonn- und Feiertagen von Mai
bis Oktober nach Fahrplan betrieben.

Zudem finden Sonderfahrten statt.

Die Infrastruktur ist 6ffentliche Eisenbahn-Infrastruktur weshalb sich je-
des EVU jederzeit eine Trasse buchen und die Strecke nutzen kann.

167

Hess. Landesregierung beabsichtigt Inbetriebnahme (Zug-km im Ver-
kehrsvertrag mit EVU HLB berucksichtigt)

183

Sowohl bereits erfolgreiche Projekte als auch zukunftige "in Bearbeitung"

192

Da die alte Trasse, obwohl nicht entwidmet mit Hausern bebaut ist, wird
nach alternativen Routen gesucht.

193

Im Moment ist auf einer Lange von ca. 1 Km die Neuenkirchener Draisi-
nenbahn erfolgreich tatig. Als Vorschlag hatte ich in Niedersachsen Uber
die LNVG auch die Bahnstrecke: Soltau-Neuenkirchen mit veranderter
FUhrung eingebracht, eher erwarte ich von dort eine ablehnende Hal-
tung.

204

noch als Probebetrieb

206

Offiziell noch kein Dauerbetrieb. Vermutlich aber schleichender Regelbe-
trieb, da politisch kaum mehr rickgangig zu machen.

212

Neumunster - Ascheberg: Noch kein Betrieb
Rinteln - Stadthagen: Freizeit- und Guterverkehr

217

Seit mehreren Jahren im Probebetrieb und auch schon viele Millionen in-
vestiert.
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218

Die Strecke ist fur Einheimische und fir Feriengaste eine wichtige Mobili-
tatsachse.

222

Es gibt BeschlUsse in den Landkreisen Weilheim-Schongau und Lands-
berg am Lech, nun eine Potentialanalyse zu erstellen.

223

regulare fahrplanmaRige SPNV-Bestellung durch BEG wird angestrebt,
bisher erfolglos, da Widerstand eines beteiligten Landkreises

236

Die Strecke wird nach dem Probebetrieb weiterhin bis zur endgultigen
Entscheidung fir den Dauerbetrieb betrieben. Wir haben auf politischer
Ebene erreicht, dass insgesamt 7,5 Mio. Euro fur die Sanierung der Stre-
cken fur das Jahr 2023 eingeplant wurden. Man kann davon ausgehen,
dass damit die Strecke bald in den Dauerbetrieb gehen wird.

240

Potentialanalyse lauft

249

Der Probebetrieb wurde immer wieder verlangert. Wirde das 1000er Kri-
terium (Fahrgastzahlen) nicht so starr angewendet, sondern Zubringer-
funktion usw. auch mitbertcksichtigt ware die Reaktivierung schon
durch. Das ist schade, da hier nur eindimensional und nicht ganzheitlich
gedacht wird!

253

Seit 1999 gibt es auf der Bahnstrecke touristische Wochenendverkehre

254

Bin bei mehreren Sonderfahrten auf dieser Strecke mitgefahren, Zige
waren gut besetzt, sauber und punktlich, die Fahrten waren sehr ange-
nehm, so sollte es auch im Alltag funktionieren.

258

Die 50km-lange, durch burgerschaftliches Engagement vor der Zersto-
rung bewahrte Trasse wird seit Jahren von der regionalen Politik eher
malig unterstutzt. Viele Regionalpolitiker sind mehr oder weniger klare
Skeptiker und wiirden einen Radweg. bevorzugen. Die Landespolitik/Re-
gierung verweist auf die Zustandigkeit der Regionalpolitik - und umge-
kehrt.

260

Guterverkehr konnte erhalten werden, allerdings aufgrund wenig koope-
rativen Verhaltens der DB (MORA C) auf relativ geringem Niveau. Prob-
leme fur Reaktivierung Personenverkehr liegen an zdgerlicher Haltung
der Gemeinden (Angst vor Scheitern), Desinteresse (wohlwollend ausge-
drickt) des RVV bzw. GfN und Beharren der BEG auf ihren Kriterien.

261

Machbarkeits- und Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen nach Angaben des
Landratsamts in Vorbereitung

262

Endgultiger Betrieb Viechtach-Gotteszell hangt noch von weiterem Gut-
achten ab
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263

Wir - die Laabertalbahner - sorgen mit dem Kommunen fiir den Unter-
halt der Strecke und fihren im Personenverkehr Gelegenheitsfahrten
durch: 6ffentliche Fahrten zu Festen und Fahrten auf Bestellung. Der Gu-
terverkehr findet unregelmaRlig statt und wird zum Teil von anderen Ei-
senbahnverkehrsunternehmen durchgefihrt, zum Teil mit eigenen Fahr-
zeugen.

266

Strecke war nie stillgelegt! Derzeit verlangerter Probebetrieb bis zur end-
gultigen Entscheidung zum regularen Betrieb.

268

Ich hatte die hessischen Strecken Lollar - Londorf (Initiative zur Reaktivie-
rung) und Herborn - Niederwalgern (teilweise abgebaut) untersucht.

271

Da der letzten Machbarkeitsstudie keine vollstandigen bzw. veraltete
Zahlen vorlagen. Muss eine neue Studie gemacht werden.

273

Strecke ist im Guterverkehr in Betrieb, Organisation von Sonderfahrten
letztmalig 2019

274

Betriebsgenehmigung wird vom Freistaat Bayern abgelehnt.

275

Freizeitverkehr seit 2003.

Reaktivierungsbemuhungen seither im Rahmen der eigenen Betriebsge-
sellschaft Mainschleifenbahn (BGM). Seit 2021 in Begleitung mit kommu-
naler Mainschleifenbahn-Infrastruktur-Gesellschaft (MIG).

279

Eine Machbarkeitsstudie ist in Arbeit

280

Leider anerkennt der Freistaat den verkehrlichen Nutzen Uber die zu re-
aktivierende Strecke nicht an, obwohl er sehr grof3 ist

281

Ende letzten Jahres(2022) haben beide Kreistage (Krs. Weilheim-
Schongau, Krs. Landsberg) die Reaktivierungskriterien des Freistaates an-
erkannt. Das Verkehrsministerium wurde durch die Kreistage aufgefor-
dert, eine Fahrgastpotenzialuntersuchung entlang der Fuchstalbahn ent-
sprechend des 1. Kriteriums durchzufiihren. Derzeit ist uns der Stand der
Untersuchung nicht bekannt.

282

in letzter Instanz vor dem BVG gescheitert

288

bisher wenig Unterstlutzung von anderen Personen, Organisationen oder
Parteien

291

Die Strecke wurde unabhangig von mir von der Bayernbahn fir den Gu-
ter-und Gelegenheitsverkehr reaktiviert. Auf dem Abschnitt Wasser-
tridingen-Gunzenhausen ist ohne mein Zutun Regel-Nahverkehr ab
2024 vom Freistaat bestellt. Die Machbarkeit und die Kennzahl der 1000
Personenkilometer pro Km Betriebslange wurde durch meine Aktivitaten
nachgewiesen. Fur die Bestellung bedarf es noch MaBnahmen auf der
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angrenzenden Riesbahn fur gute Anschlisse in Nordlingen. Die Land-
kreis-DON-CSU schatzt eher die ,Vorteile” des heute fur den Landkreis
fast kostenlosen, begrenzten (wenig mehr als Schuler-)Busverkehrs.

299

Strecke ist stillgelegt, Trasse aber noch nicht entwidmet

304

Strecke wird flr Personenverkehr wieder reaktiviert und elektrifiziert

305

Instandsetzung Gleis im ersten Streckenabschnitt Triptis - Auma, Geneh-
migung nach 86 AEG soll schnellstmoglich beantragte werden, es wird
gerade das dazu wirtschaftliche Konzept erarbeitet.

Fur die fehlende Bricke Uber die BAB 9 bei MoRbach soll der von der DE-
GES geforderte Vorteilsausgleich fir den Ersatzneubau durch Spenden
aufgebracht werden.

306

Die Reaktivierung der Bahnstrecke Senden-WeiRenhorn ist das erfolg-
reichste Projekt in diesem Segment. Es ist beispielhaft fur alle BemUhun-
gen innerhalb Bayerns als "Bahnland" und daruber hinaus. Wichtig darin
war vor allem, dass der politische Wille vor Ort und in der Region be-
stand, dieses Projekt zum Erfolg zu fihren. Einen Betreiber fur die Stre-
cke zu haben, hier waren es die SWU (Stadtwerke Ulm) und die DB Regio
Bayern. Die Strecke wird in der weiteren Entwicklung in ein Regionales S-
Bahn Konzept als Kernstuck eingebunden, Elektrifiziert mit der lllertal-
bahn mit halb-Stunden Takt in der HVZ. Im Dezember 2023 wird das
10jahrige Jubilaum gefeiert. Auf der reaktivierten Strecke sind ca. werk-
tags 1800 Fahrgaste unterwegs (Pendler und Schuler), in der Durchbin-
dung nach Ulm tber 3500 Benutzer. Fahrzeit 25min bei 8 HP (Abfahrt
und Ankunft).

310

Potentialanalyse geplant

318

Zukunftsaussichten unklar

319

Status bitte bei_ VCD Kitzingen, erfragen. Ich gehe davon
aus, dass er ebenfalls an dieser Umfragen teilnimmt.

321

Tendenz mehr Aktivitaten

323

Hochwaldbahn wurde zwischenzeitlich abgebaut, llztalbahn Ausflugsbe-
trieb

325

GV 1-2 Zugpaare werktaglich, PV- Kommunen haben kein Interesse, da
Buslobby, PV Sonderverkehr nur Sporadisch, sofern Sponsor gefunden
wird. Durchbindung des PV Ebern-Bamberg nach Frensdorf ware win-
schenswert. Infrastruktur muss angepasst werden.
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338 | Freizeitbetrieb
Bahnbetrieb als regulare Strecke unbedingt wiinschenswert, weil ehren-
amtlich nicht mehr lange tragbar

340 | Zu wenig Unterstutzung durch die Stadt Passaul!!

342 | Machbarkeitsstudie im Herbst 2023 fertig

346 | Da es sich um ein grenzlberschreitendes Projekt handelt, muss abge-
wartet werden, wie die Politik der beiden Lander Osterreich und Bayern
zu einem gemeinsamen Handeln kommen. Ich habe den Eindruck, dass
das Land Salzburg eher als Zugpferd zu betrachten ist. Inzwischen dam-
mert es aber auch unseren Bayerischen Politikern, dass im Talkessel von
Berchtesgaden unbedingt etwas gegen den MIV unternommen werden
muss, um nicht im touristischen Autoverkehr zu ersticken.

355 | nur Guterverkehr

362 | Weil die Gemeinde Maria Anzbach diese Stationen schlieBen mdchte

366 | geplante Eréffnung 2024

370 | Zu Details schauen Sie bitte hier: https://www.kanonenbahn-nordhes-
sen.de/

372 | NKU wird in 07-2023 erwartet

375 | Politik glaubte Uberwiegend nicht, dass die Streckenreaktivierung Be-
triebskosten gemal Berechnung der Verwaltung senken kdnne, Argu-
mente von Autofahrern, die Parkplatzverluste firchteten, gewannen die
Oberhand

376 | Strecke soll als S-Bahn (Ntrnberg/ S2 ROTH-HILPOTSTEIN) umgewandelt
werden und evtl. spater (bis HEIDECK) verlangert werden

379 | Die vorige Frage ist echt studentisch deklariert. Es gibt auch Personen,
die im Lumdatal die veraltete Strecke von Baum und Strauch frei schnei-
den, das ist bei mir der Fall.

384 | rein politische Stilllegung ohne Rucksicht auf drtliche Bedeutung

385 | Das Schweizer EVU WRS versucht den Guterverkehr wieder ins Laufen zu
bringen. DBNETZ muss nach Urteil VG Koblenz die Befahrbarkeit der
Strecke bis Ende 2024 ermdglichen. Die Nationalparkbahn Hunsruick
Hochwald den Freizeit Verkehr.

389 | Busbetrieb auf einem Teilstlick (Rastatt-Soufflenheim)

396 | Betrieb wurde 2010 eingestellt. PRO BAHN RV Starkenburg setzt sich fur
Reaktivierung ein

398 | Durch die Zustimmung des hess. Verkehrsministeriums zur Stilllegung

des Guterverkehrs 2018 wird die vom VDV seit 2019/20 vorgeschlagene
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Reaktivierung des Personenverkehrs deutlich erschwert. Durch intensive
Bl-Arbeit konnte zumindest eine Trassensicherung im lokalen Nahver-
kehrsplan erfolgen. Obwohl die NKU-Kriterien seit der SPNV-Untersu-
chung 2020 deutlich verbessert wurden, gibt es kein Bemuhen der Kreis-
und Landespolitik um eine weitere Untersuchung.

399 | Aktuell befindet sich eine neue Machbarkeitsstudie durch den Aufgaben-
trager in Arbeit.

400 | erste Teilstiicke in unregelmaligem Freizeitbetrieb

402 | Die Anliegerkommunen (Mitglieder im e.V.) fordern ein Vorziehen dieser
Trassenreaktivierung im Landesnahverkehrsplan (LNVP)

404 | Aurich-Abelitz (ehm. KBS 223d) ist seit 2008 in Betrieb fur Guterverkehr,
es wird um die Aufnahme fur PV "gestritten" (2023).
Koblenz-Ochtendung steht auf einer Liste moglicher Reaktivierungen in
RLP

407 | llztalbahn - geplanter Regelbetrieb, Granitbahn - Aktivierung und Erweite-
rung

410 | Die llztalbahn fahrt mittlerweile seit Gber einem Jahrzehnt im Géaste- und
Tourismusverkehr an Samstagen, Sonntagen und Feiertagen von Mai bis
Oktober, zeitweise auch Guterverkehr und Sonderfahrten.

415 | Planfeststellungsbeschluss fur den Rheinland-pfalzischen Streckenab-
schnitt liegt vor seit 22.08.2022. Saarlandischer Teil fehlt leider noch.

2 Bundeslander Rheinland-Pfalz und Saarland, dies macht alles schwieri-
ger -finanziell usw. siehe auch www.zw-rail.de

419 | rund 100 Verkehrsbestellungen pro Jahren werden ausgel6st

422 | Bahnstrecke Gunzenhausen-Wassertriidingen kommt Ende 2024, wir
wollen aber den gesamten Streckenabschnitt - also auch Wassertrudin-
gen-Nordlingen (dieser hat noch keine Zusage)

423 | Stecke war rechtlich nicht durchzusetzen

424 | Reaktivierung ist sicher, soll Ende 2025 erfolgen. Erste Arbeiten an der
Strecke haben bereits stattgefunden, Realisierungsplanung lauft.

425 | Unterlagen liegen jetzt beim Bundesamt zur weiteren Bearbeitung fur
Ausbau der Strecke, alle Voraussetzungen sind sonst erfillt

430 | Bereits vor 41 Jahren: Verhinderung von Grundsttcksverkaufen im Be-
reich der Trasse und Anpassung der Planungen fur die damals geplante
und inzwischen ausgefuihrte Umgehungsstralie B317 Schopfheim - Hau-
sen im Wiesental.

431 | S-Lin Salzburg ist Voraussetzung fur die Reaktivierungen
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437

Planungsstadium (Neubau)

440

Die Hesselbergbahn wird auf dem Teilstick Wassertrtdingen - Gunzen-
hausen im Dezember 2024 wieder in Betrieb genommen mit einem regu-
laren Bahnbetrieb nach Fahrplan. Derzeit Guterverkehr und Freizeitver-
kehr.

442

Der Kreistag Furth Land hat mehrheitlich beschlossen die Reaktivierung
NUrnberg-Stein - Grol3habersdorf nicht weiter zu verfolgen

444

Die vom Aufgabentrager des Busverkehrs beauftragte Studie beinhaltet
erhebliche strukturelle Fehler und hat demzufolge zu einem negativen
Ergebnis gefuhrt.

Der Dietzholztalbahn e.V. hat diese strukturellen Fehler offentlich ge-
macht und steht mit dem Fahrgastverband Lahn-Dill-Kreises, Pro Bahn,
Pro Bus+Bahn, BUND und der Initiative OPNV Mittelhessen in Kontakt
um eine zweite Voruntersuchung bei der die Fehler revidiert werden. Bis-
her ist hierzu aber durch den Aufgabentrager und en Landkreis noch
keine Entscheidung getroffen worden

447

Machbarkeitsstudie wird im Juli 2023 voraussichtlich der Offentlichkeit
zuganglich gemacht

448

gerade gestern kam die Machbarkeitsstudie mit einem positiven Ergeb-
nis heraus. https://foerderverein-ablachtalbahn.de/oeffentliche-vorstel-
lung-der-machbarkeitsstudie-livestream-am-13-juni-1700/

450

Machbarkeitsstudie ist beauftragt

451

Grundlagenermittlung und Vorplanung lauft

454

da die Strecke in unserem Eigentum ist, und der Verein von den Fahrten
abhangig ist, haben wir eine Reaktivierung nicht weiter verfolgt

455

Lt. Urteil des Verwaltungsgericht Koblenz, Urteil vom 25. Oktober 2022, 1
K 36/22.K0 ist die Befahrbarkeit der Strecke 3021 bis Ende 2024 wieder
herzustellen.

457

Zumindest die Entwidmung der Strecke verhindert, Freistaat lehnt Reak-
tivierung ab.

459

In Sanierung seit Tourismus Verkehr wegen angeblichen Streckenmangel
2017 gestoppt wurde

463

Es gibt reguldren Betrieb (GUterverkehr) aber nicht nach Fahrplan

468

Im Rahmen einer Potenzialanalyse wird die Bahnstrecke derzeit unter-
sucht. Der Landkreis hatte die urspriingliche Absicht die Bahnstrecke von
der DB zu kaufen und nach Gleisrtckbau und Freistellung von Eisen-
bahnbetriebszwecken einen Radweg auf der Trasse zu errichten. Durch
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das Engagement des Vereins Pro Herrnhuter Bahn e.V. werden diese
Plane derzeit Uberdacht. Bestenfalls lasst sich der Landkreis umstimmen
und die Bahnstrecke reaktivieren.

469

Vom Bundesverwaltungsgericht in Leipzig abgelehnt, doch es besteht
weiterhin Hoffnung angesichts steigendem Bahnverkehrsbedurfnis.

471

Die Reaktivierung ist beschlossen und soll bis 2030 erfolgen. Derzeit lau-
fen die Vor- und Vorplanung und die Blrgerbeteiligung.

472

Projekt hat sich fir Regelbetrieb verzogert

475

Wiederaufnahme des OPNV s nach politischer Entscheidung des Kreista-
ges abgelehnt, keine gemeinsame Ausschreibung von OPNV-Leistungen
auf Zweckverbandsebene, Bahnstrecke zum Uberwiegenden Teil inzwi-
schen abgebaut und entwidmet, zum Teil Uberbaut.

Wiederaufnahme eines Bahnverkehres in einer fernen Zukunft quasi
ausgeschlossen.

476

Meinungsbildungsprozess lauft

478

proregiotram.de stellt naturlich kein Reaktivierungsprojekt als Solches
dar; auch wenn hier und da Schnittmengen und Kommunikationen zu

Burgerinitiativen und oder Verantwortlichen bestehen.

8.4 Anmerkungen der Teilnehmer zur Umfrage

Die ID benennt die Nummer des Fragebogens, zu der die Anmerkung des

Teilnehmers gehdort. Bei der Erfassung der Umfrage wurden diese IDs auto-

matisiert und anonym zugewiesen. Die Anmerkungen werden inhaltlich un-

verandert wiedergegeben, lediglich Rechtschreibung (Buchstabendreher

usw.) wurde aus Grunden der Lesbarkeit korrigiert. Personennamen und

Emailadressen sind notigenfalls geschwarzt.

ID

Anmerkung

124

Tja, wenn das dann scheinbar Uber IP-Adresse gesteuert und ein zweiter
Anlauf nicht méglich ist, sind wohl keine Infos gewulnscht.

192

Da ich beim VCD mehr Reaktivierungsstrecken im Blick habe, ist fur mich
die Befragung etwas einseitig. Mit sind wichtig: die beiden Steigerwaldbah-
nen, Schweinfurt - Gemuinden fur den PNV, Nordlingen nach Wassertrudin-
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gen und nach Dinkelsbihl Die Bahnen in Schwaben und Oberbayern, ei-
gentlich alle Bahnlinien, die von mehr oder weniger grolRen Stadten ins
Umland fuhren.

193

Es fehlt auch eine Betrachtung wie man zu einer Reaktivierung hin gelangt.
Eine Draisinenbahn dient zur Trassensicherung.

Das Problem hier, es gibt zu wenig Férdermdglichkeiten zu geschnitten auf
Draisinenbahnen (Schwellen missen getauscht werden, warum nicht zu
100% Ubernahme der Kosten?)(Verlangerungen von Draisinenbahnen wa-
ren kostenglnstiger)(Anstatt nur Angebot von Start-Draisinenbahn zu ma-
chen ware es wohl interessanter auch Punkt-Punkt-Draisinenbahnen zu
entwickeln [Ort A - Ort B - Ort C -Ort D, schwedische Schienenfahrrader mit
GPS [Ortung und Alarm] und Buchungsplattform [Ortungskarte/ ABO-
Preise]]). Nach einer Draisinenbahn, wenn die Infrastruktur wieder in Ord-
nung ist, kann daraus eine Bahnstrecke mit einer Bahn werden.

218

Bei der Bahn wird immer auf die Wirtschaftlichkeit geachtet, im StraBenbau
gibt es keine Wirtschaftlichkeitsbetrachtung.

222

Die Rolle der verantwortlichen Landes- und Bundes-Politiker:innen fur die
Verkehrswende kam mir in dieser Umfrage zu wenig vor.

236

Ohne das Gutachten von Herrn Prof. Klihspies hatte es keinen Probebe-
trieb und auch keine Reaktivierungsoffensive gegeben. Deshalb - vielen
Dank fur Ihre Unterstitzung, wir sind auf einem guten und erfolgreichen
Weg!

240

Bayerische Regierungspolitik verhindert Reaktivierungen

244

Wunschenswert ware mehr die positiven Eigenschaften einer Reaktivierung
der Bahn zu betonen als standig nur das negative

247

Super, dass mal nach dem Stand der Reaktivierungen gefragt wird!

254

Es steht sogar im Koalitionsvertrag der aktuellen Deutschen Bundesregie-
rung: Bis 2035 sollen doppelt so viele Fahrgaste mit dem Zug fahren, als
dies vor ,Corona“ der Fall war.

Dieses Ziel kann aber nur durch mehr Zige und ein deutlich dichteres
Schienennetz erreicht werden. Dazu gehort der Reaktivierung von ganzen
Strecken, vor Allem aber auch die Errichtung von neuen Haltestellen auf
bestehenden Strecken, dort wo in den vergangenen Jahrzehnten Bahnhofe
aufgeldst oder neue Siedlungen entstanden sind, im Allgau zum Beispiel in
Aitrang (kampft schon seit Jahrzehnten um die Reaktivierung seines Haltes),
Wildpoldsried (Oko-Dorf), Betzigau, Waltenhofen (Hauptort einer Gemeinde
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mit Uber 9.000 Einwohnern), Seifen (der grofl3te Arbeitgeber des Landkrei-
ses Oberallgau, BOSCH, und weitere Firmen mit hohem Pendler-Aufkom-
men liegen direkt an der Strecke, hier sollten Haltepunkt fir den Personen-
verkehr UND GleisanschlUsse fur Guter langst selbstverstandlich sein), Buhl
am Alpsee (evtl. Saison-Halt) Ratholz, Thalkirchdorf.

Denn wer erst kilometerweit mit dem Auto fahren musste, um Uberhaupt
in einen Zug einsteigen zu kénnen, wird in der Regel bis zum Zielort mit
dem Pkw weiterfahren. Da die jetzigen RegionalExpress (RE)-Zuge nicht zu
oft zusatzlich halten kénnen, brauchen wir auf allen wichtigen zweigleisigen
Hauptstrecken (hier im Allgau zum Beispiel Minchen - Buchloe - Kaufbeu-
ren - Kempten - Immenstadt - Lindau) eine Regionalbahn (RB), deren Fahr-
plan an den Knotenbahnhdfen mit jenem des RE verknUpft ist.

258

Jeder noch so kleine Hebel sollte aktiv genutzt und unterstitzt werden, der
der Klima-Bedrohung ein wenig entgegenwirkt. In einem grof3en Segment-
bereich gehort der Verkehrssektor klar dazu.

261

Kénnte Ihr Lehrstuhl ggf. Unterstitzung bei der Uberpriifung negativer
Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen und /oder standardisierter Bewertun-
gen anbieten, wenn ja, zu welchen Bedingungen?

268

Der Fragenkatalog ist nicht geeignet, wenn man flr mehrere Strecken aktiv
ist. Hierfir mlsste man den Fragenbogen fir jede Strecke getrennt ausful-
len. Es sollte deswegen auch genau die Strecke abgefragt werden, fur die
man aktiv ist. Wenn man fur mehrere Strecken aktiv ist, dann sind die Er-
gebnisse wenig aussagefahig.

271

Ich habe den Verdacht, dass eine Reaktivierung von dem derzeitigem Bayri-
schen Verkehrsminister nicht gewollt, bzw. trotz anderslautender Aussa-
gen, sogar verhindert werden.

278

Was wird aus der Arbeit der Studierenden?
Geht das an die Medien, Politik ?

281

Danke fur lhre Untersuchung. Bin auf die Ergebnisse gespannt. Welche Fra-
gen fehlen: Ist die Strecke bundeseigen bzw. nicht bundeseigen. Die Stre-
cke der Fuchstalbahn gehort der DB Netz AG.

291

Viel Erfolg bei Ihrer Arbeit!

302

Viel Erfolg

304

Das Kriterium der hohen Ein- und Aussteigerzahlen flr zu reaktivierende
Bahnhaltepunkte ist in Bayern nicht mehr zeitgemal3 und resultiert allein
aus der Kostendiskussion. Das Fahrgastpotenzial von P+R Platzen an reakti-
vierbaren Haltepunkten wird ebenfalls nicht angemessen bertcksichtigt!
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Ein gutes Beispiel fur eine aktive Reaktivierung und die Neuanlage von Hal-
tepunkten ist die NAH.SH GmbH in Kiel.

306

Ich wiinsche der Umfrage der TU Deggendorf viel Erfolg, ebenso den Reak-
tivierungen von Bahnstrecken in Bayern!

314

Es lebe die Mobilitatswende

331

Ihr solltet Euch mal sehr intensiv mit den Bedingungen auseinandersetzen,
unter denen in den letzten 30...40 Jahren Reaktivierungsinitiativen arbeiten
mussten.

Vor Ort kann es auch mehrere Akteure geben, ist Euch das klar?

Da gibt es die eigentlichen Reaktivierungsbetreiber, die oft seit Jahrzehnten
im Hintergrund ehrenamtlich arbeiten. Und bei denen Fragen nach dem
wochentlichen Arbeitsstundenaufwand allenfalls ein mudes Lacheln erzeu-
gen. Andererseits kann es formale Akteure geben, die oberflachlich zwar
etwas betrieben, aber im Hintergrund etwas hintertreiben. Insofern sind
solche Umfragen bzw. deren pseudowissenschaftliche Ergebnisse stets mit
allergrof3ter Vorsicht zu genielRen.

Es bleibt wie es schon immer war. Ohne Kenntnis der konkreten Bedingun-
gen und Hemmnisse sind solche Allgemeinumfragen meines Erachtens das
digitale Papier nicht wert, auf dem sie stehen - bis sie vergessen werden.
Analog der Wahl-O-Maten ware es Ubrigens ganz nett, wenn man sich die
eignen Auswahlen wenigstens mal aufwandsarm abspeichern konnte, z.B.
als PDF. So muss man immer Screenshots machen :~(

Zusammenfassend: Ansatz OK, Mittel verbesserungsfahig, Ergebnisse ent-
sprechend interpretationsfahig.

340

Solche Fragen in "verscharfter" Form gern auch mal an die da "oben"....

346

Ich habe den Eindruck, in Deutschland legt die Politik, egal welcher Partei,
immer noch viel zu viel Gewicht auf den Autoverkehr. Ob LKW oder Pkw, es
sind einfach zu viele auf unseren Stral3en! Das Motto: "Verkehr auf die
Schiene" verpufft. (Siehe Tempolimit auf Autobahnen, Brenner-Nordzulauf,
ABS 38, und so weiter). In Deutschland geht einfach nichts mehr weiter! Wir
blockieren uns selbst.

355

Bei den von mir in den 90er Jahren begutachteten 5 oder 6 Strecken in Bay-
ern ging es um die Ubernahme von DB-Strecken durch Gemeinden, Vereine
oder Firmen. Die Strecken waren von der DB "kaputtgerechnet" worden
und meistens fur einen Bruchteil der von der DB angesetzten Kosten fur
die Infrastruktur instandzusetzen und instandzuhalten.

358

Vielen Dank fur die Durchfihrung der Umfrage
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372

Hinweis auf die Veroffentlichung der Ergebnisse bitte auf gleichem Wege
zur Verflgung stellen.

376

Anmerkung: Reaktivierung betrifft nur einen Teil der Strecke. Wesentliches
Ziel ist die Aufwertung einer RB-Strecke zur S-Bahn und danach die Reakti-
vierung/Erweiterung der Strecke von HILPOLTSTEIN bis HEIDECK.

379

Bitte Auswertung an _ Danke

385

Ich hatte gerne eine Rickmeldung zum Ergebnis der Umfrage an

388

Die Fragen gehen tw. am Projektgegenstand vorbei, da der Hauptnutzen im
Guterverkehr entsteht.

Dies ist auch der Grund, warum sich niemand zustandig fuhlt: Die Lander
machen nur SPNV-relevante Projekte und der Bund macht keine regionalen
Miniprojekte... Wenn dann ein Gutachten erstellt wird, das nur den Perso-
nenverkehr betrachtet und anhand dessen dann "bewiesen" wird, dass sich
die Reaktivierung nicht lohnt, dann ist das schon zynisch...

394

Es wére schén, wenn diese Umfrage an die Offentlichkeit kommt und zur
Reaktivierung einzelner Strecken verhilft!

402

Das Hauptproblem von Streckenreaktivierungen ist die finanzielle Unterle-
gung solcher Projekte. Wir reden nicht tGber entwidmete Bahntrassen, son-
dern Uber Trassen(Trassenabschnitte) welche gewidmet sind und die
Trasse (Schiene) vorhanden ist. Allein das Bekenntnis der grof3en Politik zu
einer deutlichen Beschleunigung von Reaktivierungen reicht nicht. Dem
mussen auch Taten folgen. Wenn die Bevdlkerung einer Region mittels Pe-
tition die Verbesserung ihres SchienenPersonenNahverkehr (SPNV) einfor-
dert und die notwendigen Zuarbeiten durch Akteure vor Ort geleistet wur-
den, durfte es keine Verhinderungspolitik geben.

404

Als Buchtipp, der exemplarisch alle Ihre Fragen Ihrer Umfrage aus histori-
scher wie aktueller Sicht aufgreift, sozusagen ein Ablauf einer Reaktivierung
mit allen Héhen, Tiefen und Widerstande: Karl-Georg Schroll (2022), "Au-
rich-Abelitz". Dar Bahnanschluss zum "Weltverkehr". Ein ostfriesisches
Bahnkonzept. Erschienen im blattFuchs-Verlag.

405

Die vorgegebenen Antworten sind nicht immer schltssig. Mir fehlen Aussa-
gen zur Machbarkeit insgesamt und Finanzierung. Auch Antworten zur poli-
tischen Unterstutzung sind unzureichend. Wir beschaftigen uns seit mehr
als 25 Jahren mit der Reaktivierung "unserer" Strecke und haben fast jahr-
lich dazu Veranstaltungen mit mehr oder weniger groer Resonanz in der
Bevolkerung durchgefuhrt. Fir mich nicht erkennbar ist, inwieweit Einfluss

- 100 -




auf die politischen Vertreter genommen wird oder werden kann oder soll.
Es ist halt eine Umfrage, wie auch ich sie wahrend meines Studiums erar-
beitet habe. Sinn und Ziel ist eigentlich nur etwas fur das Semester zu erle-
digen.

410

Ich freue mich Uber diese wissenschaftliche Erhebung. Bin bei der liztal-
bahn aktiv und auch bei der Granitbahn, die ja erst zu einem kleineren Teil
reaktiviert ist. Danke!

415

Vielen Dank, dass Sie Reaktivierung/en im Schienenverkehr als Thema auf-
gegriffen haben. Leider hat unsere Politik in den letzten Jahrzehnten den
Bahnverkehr in Deutschland als Stiefkind behandelt. Erst wenn die StraRen,
Autobahnen, Parkplatze Gibervoll sind denkt man an SPNV, OPNV und G-
terverkehr auf der Schiene nach. Gehandelt hat man dann aber immer
noch nicht. Viel mehr zu diesem Thema haben wir auf unserer Homepage
www.zw-rail.de aufgelistet.

Sehr gerne wurden wir das Ergebnis ihrer Arbeit erfahren.

Vielen Dank fur die Anfrage.

Alles Gute und viele GruBen aus der Pfalz nach Bayern

425

Besonders interessant sind hier die aus der ehem. bayerischen Pfalz ge-
bauten alten Strecken unter den bayerischen Kdnigen, die alle S6hne und
Enkel des Zweibriicker Herzogs Maximilian waren, der erster Konig von
Bayern wurde. Ein in der Pfalz geborener Franzose wurde dann auch Eisen-
bahnbaumeister in Minchen und hat die ersten bayerischen Eisenbahnen
gebaut Paul Camille Denis ! NUrnberg-Furth gebaut ! Seine Villa bei Kaisers-
lautern ist heute noch Tagungszentrum der Uni Kaiserslautern, auch fur

deutsch-franzdsische grenzubergreifende Tagungen Uber Reaktivierungen
n

427

Als Geschéftsfuhrer der NOVOG habe ich Anfang der 2000er Jahre die maRk-
geblichen Vertragswerke zwischen Bund, Land NO und OBB erstellt, ver-
handelt und in den Gemeinden und im Land Niederdsterreich die Stim-
mung fur die Bahn aufbereitet. Seit 20 Jahren fahren die Waldviertelbah-
nen nun auf der Erfolgsschiene. Sie sind ein wesentlicher touristischer Fak-
tor in der Region. Bestrebungen zur Wiederaufnahme eines bestellten All-
tagsverkehrs auf dem Nordast nach Litschau sind seit Iangerem ein Thema.

430

Es freut mich, dass ein wichtiges Thema fur die Verkehrswende nach vielen
Jahren wieder diskutiert und auch gefordert wird.
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435

Ich fUrchte, die Struktur der Fragen greift nicht die Situation von Aktiven ei-
ner Burgerinitiative ab.

443

Ich arbeite ehrenamtlich fur Pro Bahn e. V.

444

Der Verkehrssektor hat einen unverandert hohen Anteil am Gesamtvolu-
men der CO2-Emmissionen in Deutschland. Gleichzeitig fuhrt das Ziel der
Klimaneutralitat im Verkehrssektor immer wieder zu kontroversen Diskus-
sionen in Politik und Zivilgesellschaft. Besonders deutlich zeigt sich dies in
eher landlich gepragten Regionen wie dem Lahn-Dill-Kreis, wo politische
Akteure auf Basis tradierter Denkmuster Entscheidungen treffen, die eine
Verkehrswende konterkarieren.

Obwohl die Bestandsaufnahme des Arbeitskreises der Aufgabentrager und
des Landes Hessen ein Reaktivierungspotential aufgezeigt und die Positi-
onspapiere des Verbandes Deutscher Verkehrsunternehmen die Reaktivie-
rung der Dietzholztalbahn mit hoher Prioritat kategorisieren, wird die Reak-
tivierung der Bahnstrecke vor Ort von vielen Kommunalpolitikern kritisch
gesehen bzw. kategorisch abgelehnt. Vielmehr werden hier der Ausbau
und die Verlegung der Bundesstralie 253 priorisiert und dabei die
Bahntrasse als einzig mégliche LinienfUhrung fur die Verlegung angesehen.
Gleichzeitig ist damit die Fihrung der neuen Bundesstral3e durch ge-
schiitzte Gebiete wie Landschaftsschutz- und Uberschwemmungsgebiete
verbunden, die zwischen der Bahnstrecke und der heutigen Trasse der
Bundesstralie liegen.

Der Dietztalbahn e.V. will in der Region ndrdlicher Lahn-Dill-Kreis eine Mo-
bilitat der Zukunft neu denken und dabei bewahrte Konzepte mit innovati-
ven neuen Ansatzen und Ildeen verkntpfen. Damit soll zusammen mit der
reaktivierten Bahnstrecke ein Mobilitatsangebot entstehen, das den Be-
durfnissen einer modernen Gesellschaft entspricht. So wird der ,Verzicht”
auf das individuelle KFZ nicht als vermeintliche Einschrankung der eigenen
Mobilitat empfunden und die Transformation des Verkehrssektors kann
durch den Anreiz eines attraktiven OPNV-Angebotes gelingen.

447

Ich hoffe, dass ich Ihnen mit der Beantwortung der Fragen helfen konnte.

448

Vielen Dank, dass Sie bei der Gestaltung der Umfrage auf genderideolo-
gisch motivierte Schreibmuster verzichtet haben, das ist heute nicht mehr
selbstverstandlich.

455

Mitglied in der Initiative www.Verkehrswende-rlp.de

459

Ebenso betroffen ist das Reststlick der eistalbahn
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463

Zur Erlauterung:

Bei meiner Reaktivierungsinitiative wurde ein Teilerfolg erzielt = regelma-
Rige Nutzung im Guterverkehr.

Eine SPNV-Reaktivierung ist das nachste Ziel

468

Wir mochten uns bedanken, dass Sie auf uns aufmerksam geworden sind
und hoffen, dass wir Thnen durch unsere Teilnahme an der Umfrage helfen

konnten. Vielen Dank_

Vereinsvorsitzender Pro Herrnhuter Bahn e.V.

471

siehe:
talgangbahn.de
regional-stadtbahn.de

475

Trotz des Misserfolges der Blrgerinitiative "Pro Johannlandbahn" war es
eine wichtige Arbeit, die vom Vorstand mit groliem Engagement und Sach-
verstand vor Ort umgesetzt worden ist. Leider hinsichtlich des méglichen
zukunftigen Schienenverkehrs umsonst ...

476

In Salzburg wird die Lokalbahnverlangerung "S-Link" durch die Stadt bis
Hallein realisiert. Im Zuge dessen haben wir der Politik vorgeschlagen, die
"Koénigsseebahn anzuhangen" und zeitgleich zu realisieren. Die Idee hat ein
positives Echo; doch manche Politiker haben Angst vor der eigenen Cou-
rage.

478

Bitte lassen Sie mir die Ergebnisse lhrer Studie an __
_ukommen. Mit freundlichen GruRen, _

488

Leider werden die kommunalen Finanzen bei Reaktivierungsprojekten be-
ansprucht, obwohl die Kommunen bei den rtickliegenden Stilllegungen
meist keinen Einfluss nehmen konnten.

490

Danke fur Eure Studie. Sie hat mich wieder Gber mein ehemaliges Engage-
ment als Petitionssprecher denken lassen, vor allem positiv. Ich denke,
dass vor allem Bahnreaktivierungsinitiativen (mit immensem Aufwand)
Bahnreaktivierungen voranbringen, und besonders nicht grolRe politische
Entscheidungen. Menschen vor Ort missen ihre Meinung (6ffentlichkeits-
wirksam) bekraftigen.

492

Vielen Dank dass Sie das Thema durch Ihre Umfrage weiter bearbeiten!
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The Research Series

Maglev: Science Experiment or the Future of Transport? Practical Investigation
of Future Perspectives and Limitations of Maglev Technologies in Compari-
son with Steel-Wheel-Rail. Research Series Volume 1. Germany, September
2018. ISBN 978-3-947957-00-2

Electromagnetic Fields of High-Speed Transportation Systems. Maglev Technolo-
gies in Comparison with Steel-Wheel-Rail. The International Maglev Board Re-
search Series, Volume 2. Germany, October 2018. ISBN 978-3-947957-01-9

Energy Consumption of Track-Based High Speed Transportation Systems: Maglev
Technologies in Comparison with Steel-Wheel-Rail. The International Maglev
Board Research Series, Volume 3. Germany, November 2018. ISBN: 978-3-
947957-02-6

Feinstaubemissionen im spurgefuihrten Hochgeschwindigkeitsverkehr. Rad-
Schiene-Hochgeschwindigkeitsbahnsysteme im Vergleich mit Magnet-
schnellbahntechnologien. The International Maglev Board Research Series,
Volume 4. Germany, May 2020. ISBN: 978-3-947957-03-3

Particulate matter in high-speed rail and maglev systems - ToHkasi Mbl1b B
BbICOKOCKOPOCTHBIX PefibCOBbIX CUCTEMAX U Marnes - Feinstaubemissionen bei
Hochgeschwindigkeitszigen und Magnetschnellbahnen". The International
Maglev Board Research Series, Volume 5. Germany, August 2020. ISBN: 978-
3-947957-04-0

Hyperloop? The International Maglev Board Research Series, Volume 6. Germany,
June 2022. ISBN: 978-3-947957-05-7

Maglev Systems for Urban and Regional Transport? The International Maglev
Board Research Series, Volume 7. Germany, September 2023.
ISBN: 978-3-947957-07-1

Aspekte des Mobilitatsmanagements: Erfolgsfaktoren fiir eine Reaktivierung re-
gionaler Bahnstrecken. Research Series Volume 8. Germany, Januar 2024.
ISBN: 978-3-947957-08-8
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