INFRASTRUKTUR Schienenverkehr

Reaktivierung als
Regionalpolitik

Der regionale Einfluss von Eisenbahninfrastruktur: Identitét,
politisches Vertrauen und 6konomische Perspektiven

Reaktivierung, Verkehrsinfrastruktur, Regionalentwicklung

Veranderungen der Verkehrsinfrastruktur beeinflussen die regionale Entwicklung auf vielfaltige Weise.
Ublicherweise 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 férdern kdnnen,
insbesondere, wenn Blrgerinitiativen beteiligt waren. Vorhandene Schieneninfrastruktur steigert auch die
Akzeptanz fur zukilnftige Investitionen in die Schiene und ist damit ein legitimierender Faktor flr die

Verkehrswende.
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er Ausbau der Verkehrsinfra-

struktur ist ein oft genutztes

Mittel zur regionalen Entwick-

lung durch das Verbinden von
Wirtschaftsraumen [1]. Fiir die politische Be-
wertung von Verkehrsinfrastrukturmafinah-
men sollte aber auch beriicksichtigt werden,
dass solche Einschnitte ebenfalls weitrei-
chende soziopolitische Folgen haben: Insbe-
sondere Verkehrsmittel wie Bus und Bahn,
ihre Bahnhofe und Stationen sind offentli-
che Orte, die den Zusammenhalt und die so-
ziale Interaktion beeinflussen, positiv wie
negativ. Durch zufillige Treffen in 6ffentli-
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Bild 1: Bebilderung der Treatment-Vignetten Gruppe 1 bis 3
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chen Riumen entstehen soziale Netze, die
die Zugehorigkeitsgefiihle der Nutzerinnen
und Nutzer mit den jeweiligen Orten, die so
genannte regionale Identifikation, verin-
dern konnen [2]. Verkehrsinfrastruktur be-
einflusst also die regionale Mobilitit 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-
sammenhingen fehlt. Die im Folgenden be-
schriebene Studie leistet einen Beitrag zum
Schlieflen dieser Forschungsliicke.

Quelle: pixabay

Reaktivierung als Beispiel fiir
Infrastrukturveranderung

Als Beispiel fir verinderte 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 Biirgerinitiativen oder der Lokalpolitik
vorangetrieben [3]. Wir untersuchen daher
die Auswirkungen verschiedener Formen
von reaktivierten Schienenstrecken und
dem Wissen iiber Eisenbahninfrastruktur
auf regionale Identitit, 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 fiir dieses Forschungs-
projekt ein Online-Experiment durchge-
fithrt. Dieser experimentelle Ansatz ist in
der Verkehrsforschung bereits mehrfach
erfolgreich angewandt worden [4]. Dabei
wurden die Befragten zufillig vier unter-
schiedlichen Settings zugewiesen, die ihnen
Informationen {iiber einen fiktiven neuen
Wohnort geben. Dieser hat entweder einen
Bahnanschluss bzw. wurde durch unter-
schiedlich initiierte Reaktivierungen neu



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 anschliefend Fragen zur
regionalen Identitit sowie zur wirtschaftli-
chen Perspektive der Region und zu 6ffent-
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 Grof3stadt/Stadt/Klein-
stadt/kleinem Ort sowie 15% in Ost- und
85% in Westdeutschland. Auflerdem 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-
titdt, politisches Vertrauen und Engage-
ment sowie wirtschaftliche Entwicklung
abhiingig von der Treatment-Gruppe ge-
schitzt werden.!! Damit kann die Wahr-
scheinlichkeit ermittelt werden, mit der das
entsprechende Wissen {iiber die Infrastruk-
tur am neuen Wohnort (Bahnanschluss vor-
handen, Reaktivierung initiiert durch Biir-
gerinitiative, Reaktivierung initiiert durch
Kommunalpolitik) die Antworten beein-
flusst im Vergleich zu jemandem, der keine
Informationen tiber die Verkehrsanbindung
eines neuen Wohnort hat.

Regionale Identitat

Regionale Identitit wird hier als Zugehorig-
keitsgefiihl zu einem regionalen, physi-
schen und sozialen Raum verstanden. Diese
Zugehorigkeit 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 Identitiit, indem sie typisches,
ynormales“ Verhalten vorgeben. Unsere
Vermutung war, dass das Wissen iiber 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 Schitzung zeigen,
dass das Wissen tiiber einen vorhandenen
Bahnanschluss allein nur sehr geringe Ef-
fekte auf die regionale Identitét hat. Ist die-
ser Bahnanschluss allerdings reaktiviert
worden durch eine lokale Biirgerinitiative,
wirkt sich das in allen Bereichen positiv auf
die Identifikation mit dem neuen Wohnort
aus: Sowohl mit den Bewohnerinnen und
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Kontrollgruppe | Treatment Gruppe 1 Treatment Gruppe 2 Treatment Gruppe 3

Stellen Sie sich vor, Sie sind aus persdnlichen und beruflichen Grinden relativ kurzfristig in
einen neuen Wohnort gezogen. Sie haben Ihre Wohnung Ubers Internet angemietet. Sie kennen
noch niemanden persénlich und wissen noch nicht viel Gber diesen Wohnort.

Tabelle 1: Ubersicht Texte fir Gedankenexperiment

Identifikation mit Personen am

neuen Wohnort Identifikation mit der Gemeinde Identifikation mit der Region
Bahnanschluss - > - —_—
Reaktivierung
durch eine - _— —_— —_—e
Birgerinitiative
Reaktivierung
durchdie{ | ——&—— ——————— —_———
Kommunalpolitik
Q 05 A 15 2 0 05 1 15 2 0 05 1 15 2

A Zustimmungswahrscheinlichkeit

Bild 2: Effekte auf regionale Identitat3

Bewohnern vor Ort als auch mit der Region
als solche fithlen sich die Befragten eher
verbunden. Reaktivierungen, die durch die
Kommunalpolitik angestoflen wurden, ha-
ben diesen Effekt nicht. Den deutlichsten
Einfluss hat das Wissen {iber eine biirgerini-
tilerte Reaktivierung auf das Zugehorig-
keitsgefiihl 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 Biir-
gerinitiativen, das lokale und regionale Zu-
gehorigkeitsgefiihl starken 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 fiir eigenes Aktivwerden wer-
den, genau wie die Erfahrung, dass andere
Menschen im Umfeld mit ihren politischen
Aktivitaten erfolgreich sind [6]. Funktionie-
rende Verkehrsinfrastruktur als Teil der 6f-

Eigene Darstellung

fentlichen Daseinsvorsorge trigt ebenfalls
zum politischen Vertrauen bei: Die Qualitit
des ,public service* entscheidet mitunter
dartber, fir wie funktionsfihig 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 Schitzungen 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 Biirgerinitiati-
ven initiierte Reaktivierungen steigern das
Vertrauen sowohl in die Kommunalpolitik
als auch in das eigene politische Engage-
ment und die Méglichkeit, Politik als Biirge-
rinnen und Biirger 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 stirken - die
Kommunalpolitik gewinnt sowohl bei Biir-
gerinitiativen als auch bei kommunalpoli-
tisch initiierten Reaktivierungen an Ver-
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Uberzeugung Vertrauen in Politisches System in
lemeinsam in einer Fahigkeiten sicham  Deutschland gibt Wille zu Partizipation
ruppe Politik aktiv politischen Menschen die in Brgerinitiative Vertrauen in die
beeinflussen zu Geschehen Méglichkeit, Einfluss  oder politischer Arbeit der »
kénnen zu beteiligen auf Politik zu nehmen  Gruppe kommunalen Politik
Bahnanschluss —Te— T —— —e— ——
Reaktivierung
durch eine - — . . . —
Birgerinitiative
Reaklivierung
durch die{ —e— —— —— —— ——
Koemmunalpolitik
— ——r —— —— —T—T—T— T —T—T—T—T
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A Zustimmungswahrscheinlichkeit

Bild 3: Effekte auf politisches Vertrauen und Engagement

Die wirtschaftlichen Der Staat soll in der

Zukunftsaussichten  Fléche in Schienen-
der Region sind infrasirukiur
optimistisch investieren
Bahnanschluss | —e— —
Reaktivierung
durch eine - —— —
Burgerinitiative
Reaktivierung
durch die .- ——
Kommunalpolitik

Investition in den
Schienenverkehr

Investition in den
Schienenverkehr
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Investition in den

bringen langfristig bringen mir per- Schienenverkehr
wirtschaftliche sdnlich langfristia haben Einfluss auf
Vorteile fir die wirtschaftliche mein Mobilitats-
Region Vorteile verhalten
—— —— ——
e . —
—— . .

A Zustimmungswahrscheinlichkeit

Bild 4: Effekte auf Wirtschaftliche Entwicklung und 6ffentliche Investitionen

trauen (Bild 3).* 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-
tizipationsmdéglichkeiten beeinflussen.

Wirtschaftliche Entwicklung und
offentliche Investitionen

Die klassische Vorstellung von Infrastruk-
turentwicklung impliziert eine Verbesse-
rung der okonomischen Situation durch
neue Verkehrswege. Sinkende Transport-
kosten und kiirzere und schnellere Verbin-
dungen fiur Giitertransport und Personen
durch offentlich finanzierte Infrastruktur
gelten als Motor fiir Wirtschaftswachstum
[8]. Das Vorhandensein von Bahnverbin-
dungen und das Wissen iiber reaktivierte
Strecken ist ein gemeinhin sichtbares Zei-
chen fiir diese offentlichen Investitionen.
Wir gingen daher davon aus, dass vorhande-
ne Schieneninfrastruktur und Wissen iiber
Reaktivierungen sich auf die Einstellungen
zur wirtschaftlichen Prosperitit einer Regi-
on und auf die Einstellungen zu offentli-
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chen Investitionen in die Schieneninfra-
struktur auswirken.

Unsere Schitzungen zeigen, dass mit
vorhandener Schieneninfrastruktur auch
die Akzeptanz fiir zukiinftige 6ffentliche In-
vestitionen in das Schienennetz steigt. Dies
gilt unabhiingig von weiteren Informatio-
nen iiber die Art der Reaktivierung oder de-
ren Initiatoren. Im Vergleich zu den Befrag-
ten, die keine Information {iber Verkehrs-
anbindung an ihrem neuen Wohnort haben,
steigt die Unterstiitzung fiir zukiinftige 6f-
fentliche Mittel um rund 10%. Uberra-
schend sind dariiber hinaus die Einstellun-
gen zur wirtschaftlichen Prosperitit der
neuen Wohnregion: Vorhandene Schienen-
infrastruktur fithrt zu einer besseren Be-
wertung der wirtschaftlichen Entwicklung,
es sei denn, eine Biirgerinitiative hat diese
urspriinglich initiiert (Bild 4). Das deutet da-
rauf hin, dass die mafigebliche Rolle einer
Biirgerinitiative moglicherweise als Ersatz
fiir erfolgreiche kommunale Wirtschaftspo-
litik verstanden wird, oder anders gesagt:
Wenn eine Biirgerinitiative notwendig war,
wird die wirtschaftliche Entwicklung nicht
so positiv eingeschitzt.

Fazit

Die Experimentalstudie liefert erste Einbli-
cke in mogliche soziopolitische Effekte von
Verinderungen der Schieneninfrastruktur
in Regionen. Generell bestiitigen sich die
vermuteten Zusammenhinge zwischen
dem Wissen tber Schieneninfrastruktur
und Identitit, politischem Vertrauen und
6konomischen Perspektiven. Die Ergebnis-
se liefern wertvolle Ansitze fiir das zukiinf-
tige kommunal- und regionalpolitische
Handeln in der Verkehrspolitik. Gerade die
unterschiedlichen Effekte von Reaktivie-
rungen, die kommunalpolitisch oder durch
Biirgerinitiativen angestoflen werden, zei-
gen, dass beide Akteure wichtige Funktio-
nen fiir das Vertrauen in die Demokratie
einnehmen. Es lisst sich daraus schlie8en,
dass gemeinschaftliche Reaktivierungspro-
jekte positive Effekte fir Regionen haben,
die weit {iber die wirtschaftliche Entwick-
lung hinausreichen und die Identifikation
und Zufriedenheit der regionalen Bevolke-
rung fordern. Aber auch die Zusammenhin-
ge zwischen Infrastruktur und Einstellun-
gen zu o6ffentlichen Investitionen sind wert-
volles Wissen fiir zukiinftige verkehrspoliti-
sche Entscheidungen. Fiir die angestrebte
Verkehrswende sind massive Investitionen
in die Schieneninfrastruktur notwendig, die
unter anderem im Koalitionsvertrag der ak-
tuellen Bundesregierung angekiindigt wur-
den. Es ist davon auszugehen, dass hier in
den kommenden Jahren dauerhaft mehr
offentliche Investitionen notig sind. Unsere
Ergebnisse deuten darauf hin, dass vorhan-
dene Infrastruktur einen legitimierenden
Effekt fur zukiinftige Infrastrukturausga-
ben hat und damit langfristig dazu beitrigt,
in einer Art Ketteneffekt die Investitionen
fur die angestrebte Verkehrswende zu legi-
timieren.

Das gewihlte methodische Vorgehen er-
moglichte ein gezieltes und kontrolliertes
Untersuchen spezifischer Einflussvariablen
auf die genannten sozio-politischen Aspek-
te. Gleichzeitig stellt dies eine Schwiche bei
der Beurteilung der externen Validitit dar,
da viele potenzielle weitere Einflussfakto-
ren wie das reale Umfeld, die lokale Mobili-
tiatskultur oder personliche Lebenssituatio-
nen nicht mit betrachtet werden konnen.
Felduntersuchungen in Kommunen vor und
nach real veridnderter Verkehrsinfrastruk-
tur stellen daher eine wichtige Folgefor-
schung dar. [ ]

1 Hierzu wurden verschiedene Robustheitschecks durchge-
fuhrt. Neben einem probit-Modell mit und ohne Kontroll-
variablen wurden auBerdem ein logit-Modell und ein Ordi-
nary least squares-Model geschdtzt. Unsere Ergebnisse
sind robust fur diese verschiedenen Spezifikationen in der
Regressionsmethodik.
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Zur Kontrolle haben wir auch die Identifikation mit
Deutschland und Europa gemessen, erwartungsgemadB
hat hier die Schieneninfrastruktur keine Auswirkungen.

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

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

LITERATUR

1

[2

Val. z. B. Hornung, E. (2015): Railroads and growth in Prussia. In:
Journal of the European Economic Association, 13 (4), pp. 699-736.
Donaldson, D. (2018): Railroads of the Raj: Estimating the impact of
transportation infrastructure. In: American Economic Review, 108
(4-5), S. 899-934. Banerjee, A.; Duflo, E.; Qian, N. (2020): On the
road: Access to transportation infrastructure and economic growth
in China. In: Journal of Development Economics, 145, 102442.

Hague, C; Jenkins, P. (2004): Place identity, participation and plan-
ning. Routledge.

Vol. Gabler, S.; Krause, M.; Rosel, . (2021): 15 000 Kilometer Bahn-
strecken weniger als vor 70 Jahren in Deutschland - Ost und West

[4

[5

[6

[7

[8

Schienenverkehr INFRASTRUKTUR

gleichermaBen betroffen. ifo Dresden berichtet, 28 (4), S. 3-6.

VDV (2022): Auf der Agenda. Reaktivierung von Eisenbahnstrecken. Regina Weber, Dr. _

3. Auflage. www.dv.de/vdv-reaktivierung-von-eisenbahnstre- Wissenschaftliche Referentin,

cken-2022-3.-auflage.pdfx (Abruf: 1701.2023). Deutsches Zentrum fir Schienen-
verkehrsforschung (DZSF), Bonn

Vigl. . B. Thiel, F. (2020): Die Low-Cost-Hypothese. Ein empirischer weberr@dzsf.bund.de

Test am Beispiel der Befirwortung einer City-Maut. In: KZfSS Kolner e
Zeitschrift fiir Soziologie und Sozialpsychologie 72, S. 429-453.
Briickmann, G.; Wicki, M.; Bernauer, T. (2021): Is resale anxiety an
obstacle to electric vehicle adoption? Results from a survey experi-
ment in Switzerland. In: Environmental Research Letters, 16 (12),
124027,

Raagmaa, G. (2002): Regional identity in regional development and
planning. In: European Planning Studies, 10 (1), S. 55-76.

V. z.B. Hooghe, M.; Marien, S. (2013): A comparative analysis of the
relation between political trust and forms of political participation
in Europe. In: European Societies, 15 (1), S. 131-152. Kaase, M. (1999):
Interpersonal trust, political trust and non-institutionalised political
participation in Western Europe. In: West European Politics, 22 (3),
S.1-21. Anderson, M. R. (2010): Community psychology, political ef-
ficacy, and trust. In: Political Psychology, 31 (1), S. 59-84.

(hristensen, T.; Leegreid, P. (2005): Trust in government: The relative
importance of service satisfaction, political factors, and demogra-
phy. In: Public Performance & Management Review, 28 (4),
S. 487-511.

Vgl z.B. Doerr, L; Dorn, F.; Gaebler, S.; Potrafke, N. (2020): How new
airport infrastructure promotes tourism: Evidence from a synthetic
control approach in German regions. In: Regional Studies, 54 (10),
S.1402-1412.

Stefanie Gabler, Dr.
Wissenschaftliche Referentin,
Deutsches Zentrum fur Schienen-

. verkehrsforschung (DZSF), Dresden
Y gaeblerst@dzsf.bund.de

Philipp Rollin

Wissenschaftlicher Referent,
Deutsches Zentrum fur Schienen-
verkehrsforschung (DZSF), Bonn
rollinp@dzsf.bund.de

Urbane Systeme im Wandel.
Das Technisch-Wissenschaftliche Fachmagazin

TRANSFORMING (ITIES ™

URBANE SYSTEME IM WANDEL. DAS TECHNISCH-WISSENSCHAFTLICHE FACHMAGAZIN

managen

Wenn muitiple KrisenjStadte und ‘Gemeinden treffen

Kritische Infrastrtkturen | Blackouts | Krisenresilien"'\ Anpassungsstrategien

e

Lesen Sie in der neuen
Ausgabe 12023 von
Transforming Cities:

» Multiple Krisen als lokaler Stresstest

= Gefahrenlage Kritische Infrastrukturen
und Blackouts

» Sicherheit und Sicherheitsgefiihle in
Bahnhofsvierteln

» Krisenmanagement im Ahrtal 2021

= HochwasserschutzmaRnahmen im Bereich
der KRITIS-Versorgung

= Offentliche Verwaltungen im Krisenmodus
= Digitale Risikotreiber in Smart Cities

Erscheint am 6. Marz 2023. Jetzt bestellen unter:
https://www.transforming-cities.de/einzelheft/



	_Ref121900035
	_GoBack

