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Reaktivierung als 
 Regionalpolitik
Der regionale Einfluss von Eisenbahninfrastruktur: Identität, 
politisches Vertrauen und ökonomische Perspektiven
Reaktivierung, Verkehrsinfrastruktur, Regionalentwicklung

Veränderungen der Verkehrsinfrastruktur beeinflussen die regionale Entwicklung auf vielfältige Weise. 
Üblicherweise werden vor allem wirtschaftliche Faktoren betrachtet. Neue Verkehrsinfrastruktur hat aber 
auch soziopolitische Folgen. Dies untersuchen wir am Beispiel von reaktivierter Eisenbahninfrastruktur. 
Wir zeigen, dass Reaktivierungen die regionale Identifikation und politisches Vertrauen fördern können, 
insbesondere, wenn Bürgerinitiativen beteiligt waren. Vorhandene Schieneninfrastruktur steigert auch die 
Akzeptanz für zukünftige Investitionen in die Schiene und ist damit ein legitimierender Faktor für die 
Verkehrswende. 
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Der Ausbau der Verkehrsinfra-
struktur ist ein oft genutztes 
Mittel zur regionalen Entwick-
lung durch das Verbinden von 

Wirtschaftsräumen [1]. Für die politische Be-
wertung von Verkehrsinfrastrukturmaßnah-
men sollte aber auch berücksichtigt werden, 
dass solche Einschnitte ebenfalls weitrei-
chende soziopolitische Folgen haben: Insbe-
sondere Verkehrsmittel wie Bus und Bahn, 
ihre Bahnhöfe und Stationen sind öffentli-
che Orte, die den Zusammenhalt und die so-
ziale Interaktion beeinflussen, positiv wie 
negativ. Durch zufällige Treffen in öffentli-

chen Räumen entstehen soziale Netze, die 
die Zugehörigkeitsgefühle der Nutzerinnen 
und Nutzer mit den jeweiligen Orten, die so 
genannte regionale Identifikation, verän-
dern können [2]. Verkehrsinfrastruktur be-
einflusst also die regionale Mobilität und 
Gesellschaft in vielerlei Hinsicht. Dass diese 
Aspekte bisher wenig Beachtung bei der Be-
wertung verkehrspolitischer Entscheidun-
gen spielen, liegt auch daran, dass es an em-
pirischen Daten zu den beschriebenen Zu-
sammenhängen fehlt. Die im Folgenden be-
schriebene Studie leistet einen Beitrag zum 
Schließen dieser Forschungslücke.

Reaktivierung als Beispiel für 
Infrastrukturveränderung 
Als Beispiel für veränderte Verkehrsinfra-
struktur bieten sich reaktivierte Eisenbahn-
strecken an. Nachdem seit den 1950er Jah-
ren rund 15.000 Gleiskilometer in Deutsch-
land stillgelegt wurden, ist die Reaktivie-
rung solcher Strecken seit einigen Jahren 
wieder auf der politischen Agenda. Insbe-
sondere vor dem Hintergrund der klimapo-
litisch motivierten Verkehrswende werden 
Reaktivierungen gefordert und vielerorts 
von Bürgerinitiativen oder der Lokalpolitik 
vorangetrieben [3]. Wir untersuchen daher 
die Auswirkungen verschiedener Formen 
von reaktivierten Schienenstrecken und 
dem Wissen über Eisenbahninfrastruktur 
auf regionale Identität, politische Beteili-
gung und wirtschaftliche Perspektiven der 
Befragten. 

Online-Experimentaldaten
Da ein vergleichbares Setting zweier Regio-
nen, die sich alleinig in dem Aspekt der Re-
aktivierung unterscheiden, schwer zu iden-
tifizieren ist, wurde für dieses Forschungs-
projekt ein Online-Experiment durchge-
führt. Dieser experimentelle Ansatz ist in 
der Verkehrsforschung bereits mehrfach 
erfolgreich angewandt worden [4]. Dabei 
wurden die Befragten zufällig vier unter-
schiedlichen Settings zugewiesen, die ihnen 
Informationen über einen fiktiven neuen 
Wohnort geben. Dieser hat entweder einen 
Bahnanschluss bzw. wurde durch unter-
schiedlich initiierte Reaktivierungen neu Bild 1: Bebilderung der Treatment-Vignetten Gruppe 1 bis 3  Quelle: pixabay
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angebunden (siehe Texte Tabelle 1). Um si-
cherzustellen, dass alle Befragten denselben 
Ort vor Augen haben, wurden die Geschich-
ten (s. g. Treatment-Vignetten) mit dem Bild 
eines Bahnanschlusses illustriert, das auf 
einen kleinen Bahnhof oder S-Bahnhof hin-
weist (Bild 1). Auf Basis dieses Gedankenex-
periments werden anschließend Fragen zur 
regionalen Identität sowie zur wirtschaftli-
chen Perspektive der Region und zu öffent-
lichen Investitionen gestellt. 

Die Daten basieren auf einer Befragung 
unter 878 Erwachsenen in Deutschland im 
Dezember 2021. Die Teilnehmenden sind 
auf die vier Gruppen gleichverteilt. Je ein 
Viertel lebt in einer Großstadt/Stadt/Klein-
stadt/kleinem Ort sowie 15 % in Ost- und 
85 % in Westdeutschland. Außerdem wur-
den Geschlecht, Alter und beruflicher Sta-
tus erfragt, um diese Aspekte zu kontrollie-
ren. Die im Folgenden beschriebenen Er-
gebnisse basieren auf einem probit-Modell, 
mit dem die Antwortwahrscheinlichkeiten 
auf Fragen zu den Themen regionale Iden-
tität, politisches Vertrauen und Engage-
ment sowie wirtschaftliche Entwicklung 
abhängig von der Treatment-Gruppe ge-
schätzt werden.1 Damit kann die Wahr-
scheinlichkeit ermittelt werden, mit der das 
entsprechende Wissen über die Infrastruk-
tur am neuen Wohnort (Bahnanschluss vor-
handen, Reaktivierung initiiert durch Bür-
gerinitiative, Reaktivierung initiiert durch 
Kommunalpolitik) die Antworten beein-
flusst im Vergleich zu jemandem, der keine 
Informationen über die Verkehrsanbindung 
eines neuen Wohnort hat.

Regionale Identität
Regionale Identität wird hier als Zugehörig-
keitsgefühl zu einem regionalen, physi-
schen und sozialen Raum verstanden. Diese 
Zugehörigkeit entsteht durch das Gebiet, 
die Infrastruktur und durch soziale und po-
litische Institutionen [5]. Soziale Kontakte 
und Symbole (wie etwa ein Bahnhof ) beein-
flussen die Identität, indem sie typisches, 
„normales“ Verhalten vorgeben. Unsere 
Vermutung war, dass das Wissen über Ver-
kehrsinfrastruktur an einem Ort (hier: neu-
er Wohnort) das beabsichtigte Verhalten 
beeinflusst, weil jemand mit der Infrastruk-
tur das normale Verhalten vor Ort ver-
bindet. 

Die Ergebnisse der Schätzung zeigen, 
dass das Wissen über einen vorhandenen 
Bahnanschluss allein nur sehr geringe Ef-
fekte auf die regionale Identität hat. Ist die-
ser Bahnanschluss allerdings reaktiviert 
worden durch eine lokale Bürgerinitiative, 
wirkt sich das in allen Bereichen positiv auf 
die Identifikation mit dem neuen Wohnort 
aus: Sowohl mit den Bewohnerinnen und 

Bewohnern vor Ort als auch mit der Region 
als solche fühlen sich die Befragten eher 
verbunden. Reaktivierungen, die durch die 
Kommunalpolitik angestoßen wurden, ha-
ben diesen Effekt nicht. Den deutlichsten 
Einfluss hat das Wissen über eine bürgerini-
tiierte Reaktivierung auf das Zugehörig-
keitsgefühl zu den Menschen vor Ort. Die 
Identifikationswahrscheinlichkeit steigt 
hier um rund 15 %, aber auch die kommuna-
le und regionale Identifikation steigt um 
rund 10 %.2 Diese Ergebnisse deuten darauf 
hin, dass vor allem der Eindruck, an dem 
neuen Wohnort gebe es erfolgreiche Bür-
gerinitiativen, das lokale und regionale Zu-
gehörigkeitsgefühl stärken kann (Bild 2). 

Politisches Vertrauen und 
 Engagement
Politisches Vertrauen gilt gemeinhin als 
Vertrauen in die politischen Institutionen 
(Regierung, Parlament, Polizei, etc.) und be-
einflusst die Motivation, selber politisch ak-
tiv zu werden. Aber auch fehlendes Vertrau-
en in die politischen Institutionen kann 
zum Antrieb für eigenes Aktivwerden wer-
den, genau wie die Erfahrung, dass andere 
Menschen im Umfeld mit ihren politischen 
Aktivitäten erfolgreich sind [6]. Funktionie-
rende Verkehrsinfrastruktur als Teil der öf-

fentlichen Daseinsvorsorge trägt ebenfalls 
zum politischen Vertrauen bei: Die Qualität 
des „public service“ entscheidet mitunter 
darüber, für wie funktionsfähig der Staat ge-
halten wird [7]. Wir gingen daher davon aus, 
dass sich sowohl das Vorhandensein von 
Bahninfrastruktur als auch die Art der Re-
aktivierung auf das politische Vertrauen 
und die Einstellungen zum politischen En-
gagement auswirken. 

Die Schätzungen zeigen, dass das reine 
Vorhandensein von Bahninfrastruktur kei-
ne Auswirkungen auf politisches Vertrauen 
und Engagement hat. Allerdings zeigt sich 
ebenfalls, dass die Art der Reaktivierung ei-
nen Unterschied macht: Von Bürgerinitiati-
ven initiierte Reaktivierungen steigern das 
Vertrauen sowohl in die Kommunalpolitik 
als auch in das eigene politische Engage-
ment und die Möglichkeit, Politik als Bürge-
rinnen und Bürger gemeinsam zu beeinflus-
sen. Reaktivierungen, die von der offiziellen 
Kommunalpolitik initiiert wurden, haben 
hingegen keinen Effekt auf das Vertrauen, 
dass sich politisches Engagement lohnt. Die 
Kommunalpolitik kann diese Form der Re-
aktivierung aber dennoch stärken – die 
Kommunalpolitik gewinnt sowohl bei Bür-
gerinitiativen als auch bei kommunalpoli-
tisch initiierten Reaktivierungen an Ver-

Kontrollgruppe Treatment Gruppe 1 Treatment Gruppe 2 Treatment Gruppe 3

Stellen Sie sich vor, Sie sind aus persönlichen und beruflichen Gründen relativ kurzfristig in 
einen neuen Wohnort gezogen. Sie haben Ihre Wohnung übers Internet angemietet. Sie kennen 
noch niemanden persönlich und wissen noch nicht viel über diesen Wohnort.

Keine weitere 
Information.

Sie wissen aber, dass 
er über einen 
Bahnanschluss 
verfügt.

Sie wissen aber, dass er 
über einen Bahnan-
schluss verfügt.
Hierzu wurde eine 
ehemals stillgelegte 
Strecke reaktiviert. Eine 
Bürgerinitiative hat sich 
über die Jahre hinweg 
letztlich erfolgreich für 
diese Reaktivierung 
eingesetzt. 

Sie wissen aber, dass er 
über einen Bahnan-
schluss verfügt.
Hierzu wurde eine 
ehemals stillgelegte 
Strecke reaktiviert. Die 
Kommunalpolitik hat 
sich über die Jahre 
hinweg letztlich 
erfolgreich für diese 
Reaktivierung einge-
setzt. 

Tabelle 1: Übersicht Texte für Gedankenexperiment

Bild 2: Effekte auf regionale Identität3 Eigene Darstellung 
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trauen (Bild 3).4 Diese Ergebnisse deuten 
darauf hin, dass verschiedene Initiatoren 
von Streckenreaktivierungen unterschiedli-
che Effekte auf die Wahrnehmung des de-
mokratischen Staates haben, aber in jedem 
Fall das Vertrauen in Institutionen und Par-
tizipationsmöglichkeiten beeinflussen.

Wirtschaftliche Entwicklung und 
öffentliche Investitionen
Die klassische Vorstellung von Infrastruk-
turentwicklung impliziert eine Verbesse-
rung der ökonomischen Situation durch 
neue Verkehrswege. Sinkende Transport-
kosten und kürzere und schnellere Verbin-
dungen für Gütertransport und Personen 
durch öffentlich finanzierte Infrastruktur 
gelten als Motor für Wirtschaftswachstum 
[8]. Das Vorhandensein von Bahnverbin-
dungen und das Wissen über reaktivierte 
Strecken ist ein gemeinhin sichtbares Zei-
chen für diese öffentlichen Investitionen. 
Wir gingen daher davon aus, dass vorhande-
ne Schieneninfrastruktur und Wissen über 
Reaktivierungen sich auf die Einstellungen 
zur wirtschaftlichen Prosperität einer Regi-
on und auf die Einstellungen zu öffentli-

chen Investitionen in die Schieneninfra-
struktur auswirken.

Unsere Schätzungen zeigen, dass mit 
vorhandener Schieneninfrastruktur auch 
die Akzeptanz für zukünftige öffentliche In-
vestitionen in das Schienennetz steigt. Dies 
gilt unabhängig von weiteren Informatio-
nen über die Art der Reaktivierung oder de-
ren Initiatoren. Im Vergleich zu den Befrag-
ten, die keine Information über Verkehrs-
anbindung an ihrem neuen Wohnort haben, 
steigt die Unterstützung für zukünftige öf-
fentliche Mittel um rund 10 %. Überra-
schend sind darüber hinaus die Einstellun-
gen zur wirtschaftlichen Prosperität der 
neuen Wohnregion: Vorhandene Schienen-
infrastruktur führt zu einer besseren Be-
wertung der wirtschaftlichen Entwicklung, 
es sei denn, eine Bürgerinitiative hat diese 
ursprünglich initiiert (Bild 4). Das deutet da-
rauf hin, dass die maßgebliche Rolle einer 
Bürgerinitiative möglicherweise als Ersatz 
für erfolgreiche kommunale Wirtschaftspo-
litik verstanden wird, oder anders gesagt: 
Wenn eine Bürgerinitiative notwendig war, 
wird die wirtschaftliche Entwicklung nicht 
so positiv eingeschätzt. 

Fazit
Die Experimentalstudie liefert erste Einbli-
cke in mögliche soziopolitische Effekte von 
Veränderungen der Schieneninfrastruktur 
in Regionen. Generell bestätigen sich die 
vermuteten Zusammenhänge zwischen 
dem Wissen über Schieneninfrastruktur 
und Identität, politischem Vertrauen und 
ökonomischen Perspektiven. Die Ergebnis-
se liefern wertvolle Ansätze für das zukünf-
tige kommunal- und regionalpolitische 
Handeln in der Verkehrspolitik. Gerade die 
unterschiedlichen Effekte von Reaktivie-
rungen, die kommunalpolitisch oder durch 
Bürgerinitiativen angestoßen werden, zei-
gen, dass beide Akteure wichtige Funktio-
nen für das Vertrauen in die Demokratie 
einnehmen. Es lässt sich daraus schließen, 
dass gemeinschaftliche Reaktivierungspro-
jekte positive Effekte für Regionen haben, 
die weit über die wirtschaftliche Entwick-
lung hinausreichen und die Identifikation 
und Zufriedenheit der regionalen Bevölke-
rung fördern. Aber auch die Zusammenhän-
ge zwischen Infrastruktur und Einstellun-
gen zu öffentlichen Investitionen sind wert-
volles Wissen für zukünftige verkehrspoliti-
sche Entscheidungen. Für die angestrebte 
Verkehrswende sind massive Investitionen 
in die Schieneninfrastruktur notwendig, die 
unter anderem im Koalitionsvertrag der ak-
tuellen Bundesregierung angekündigt wur-
den. Es ist davon auszugehen, dass hier in 
den kommenden Jahren dauerhaft mehr 
öffentliche Investitionen nötig sind. Unsere 
Ergebnisse deuten darauf hin, dass vorhan-
dene Infrastruktur einen legitimierenden 
Effekt für zukünftige Infrastrukturausga-
ben hat und damit langfristig dazu beiträgt, 
in einer Art Ketteneffekt die Investitionen 
für die angestrebte Verkehrswende zu legi-
timieren.

Das gewählte methodische Vorgehen er-
möglichte ein gezieltes und kontrolliertes 
Untersuchen spezifischer Einflussvariablen 
auf die genannten sozio-politischen Aspek-
te. Gleichzeitig stellt dies eine Schwäche bei 
der Beurteilung der externen Validität dar, 
da viele potenzielle weitere Einflussfakto-
ren wie das reale Umfeld, die lokale Mobili-
tätskultur oder persönliche Lebenssituatio-
nen nicht mit betrachtet werden können. 
Felduntersuchungen in Kommunen vor und 
nach real veränderter Verkehrsinfrastruk-
tur stellen daher eine wichtige Folgefor-
schung dar.  ■

1 Hierzu wurden verschiedene Robustheitschecks durchge-
führt. Neben einem probit-Modell mit und ohne Kontroll-
variablen wurden außerdem ein logit-Modell und ein Ordi-
nary least squares-Model geschätzt. Unsere Ergebnisse 
sind robust für diese verschiedenen Spezifikationen in der 
Regressionsmethodik.

Bild 3: Effekte auf politisches Vertrauen und Engagement Eigene Darstellung

Bild 4: Effekte auf Wirtschaftliche Entwicklung und öffentliche Investitionen  Eigene Darstellung
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2 Zur Kontrolle haben wir auch die Identifikation mit 
Deutschland und Europa gemessen, erwartungsgemäß 
hat hier die Schieneninfrastruktur keine Auswirkungen.

3 Die folgenden Abbildungen zeigen die Veränderung der 
Zustimmungswahrscheinlichkeit unserer drei Vignetten 
(Bahnanschluss; Reaktivierung durch eine Bürgerinitiative; 
Reaktivierung durch die lokale Politik) gegenüber der Ba-
siskategorie (keine Informationen) zu verschiedenen Aus-
sagen. Die Punkte zeigen den Punktschätzer der durch-
schnittlichen marginalen Effekte einer probit-Regression, 
Balken das 90 %-Konfidenzintervall.

4 Zur Kontrolle wurde ebenfalls das Vertrauen in die Landes- 
und Bundespolitik abgefragt. Hier gab es keine Unter-
schiede zwischen den einzelnen Gruppen.
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