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Kurzzusammenfassung

Kurzzusammenfassung

Die vorliegende Studie untersucht die Reaktivierung von Bahnstrecken in Grenzregionen unter
Anwendung eines Mehrebenenansatzes und methodischer Triangulation verschiedener empirischer
Daten- und Informationsquellen. Die Untersuchung kombiniert Sekundardatenanalysen, qualitative
Interviews, Fokusgruppen und quantitative Befragungen, um einen umfassenden Einblick in die
Thematik zu ermdglichen. Die Ergebnisse bieten erstmals einen methodischen und inhaltlichen
Uberblick tiber die Reaktivierung grenziiberschreitender Bahnstrecken und beriicksichtigen die
Perspektiven  von  politischen  Entscheidungstragern, Verwaltung, Verkehrsunternehmen,
zivilgesellschaftlichen Organisationen sowie Nutzenden des Schienenverkehrs.

Die Studie zeigt, dass das vorhandene &ffentliche Verkehrsnetz die Bedarfe derzeit nicht hinreichend
erflllt. Es besteht daher Handlungsbedarf, den grenziiberschreitenden Schienenpersonennahverkehr
qualitativ und quantitativ auszubauen, um die Verkehrsnachfrage zu bewailtigen und negativen
Auswirkungen wie Staus und Umweltbelastungen entgegenzuwirken. Die Analyse identifiziert auch
Barrieren wie infrastrukturelle Engpdsse, politische Blockaden und fehlende Datenstandards, die die
Reaktivierung von Bahnstrecken erschweren.

Trotz vorhandener Bemiihungen politischer und zivilgesellschaftlicher Akteurinnen und Akteure
bleiben viele Reaktivierungsbestrebungen im Machbarkeitsstadium stecken. Es mangelt an einem
grenziberschreitenden strukturpolitischen Rahmen und an institutionalisierten Entscheidungs-
strukturen auf regionaler Ebene. Die Studie schlagt vor, die Handlungsoptionen der Grenzregionen zu
starken und die birgerschaftliche Mitwirkung zu fordern, um pragmatische Lésungen fiir die
Reaktivierung von Bahnstrecken zu entwickeln.

Die Studie hebt hervor, dass die Reaktivierung grenziiberschreitender Schienenverbindungen einen
Beitrag zur nachhaltigen Integration der Grenzregionen und zur Starkung der regionalen Identitat
leisten kann. Sie identifiziert Ansatzpunkte fiir weiterfiihrende Untersuchungen, darunter die
Standardisierung von Daten, die Weiterentwicklung von Governance-Modellen und die Fortfiihrung
raumlich eingegrenzter Fallstudien.
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Abstract

Abstract

The present study examines the reactivation of railway lines in border regions using a multi-level
approach and methodological triangulation of various empirical data and information sources. The
research combines secondary data analysis, qualitative interviews, focus groups, and quantitative
surveys to provide a comprehensive insight into the topic. The results offer a methodological and
substantive overview of reactivating cross-border railway lines for the first time, considering the
perspectives of political decision-makers, administration, transport companies, civil society
organizations, as well as users and non-users of rail transport.

The study shows that the existing public transport network does not meet the requirements. There is
aneed to expand cross-border regional rail passenger transport qualitatively and quantitatively to cope
with the growing demand for transportation and to counteract negative impacts such as traffic jams
and environmental pollution. The analysis also identifies barriers such as infrastructure bottlenecks,
political blockages, and lack of data standards that hinder the reactivation of railway lines.

Despite efforts by political and civil society actors, many reactivation efforts remain in the feasibility
stage. There is a lack of a cross-border structural policy framework and institutionalized decision-
making structures at the regional level. The study suggests strengthening the action options of border
regions and promoting citizen participation to develop pragmatic solutions for reactivating railway
lines.

The study highlights that the reactivation of cross-border railway connections can contribute to the
sustainable integration of border regions and strengthening regional identity. It identifies areas for
further research, including data standardization, the development of governance models, and the
continuation of spatially delimited case studies.
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Vorhaben

1.Vorhaben

Mit dem Wegfall von Grenzanlagen und Kontrollen im Schengenraum der Europaischen Union (EU)
wuchs die Bedeutung der Alltagsmobilitdt zwischen den Grenzregionen in den letzten Jahrzehnten
stetig an [Parenti & Tealdi 2019; Buch et al. 2020]. Vielerorts sind hierbei Vernetzungen von Stadten
und Regionen entstanden. Unbeeindruckt von Staats- oder Sprachgrenzen bewegen sich die
Menschen dort mit Bahn, Bus, Auto oder auch nur mit dem Fahrrad oder zu FuR zwischen Deutschland
und seinen Nachbarldndern in beiden Richtungen - ob zur Arbeit, zur Freizeitgestaltung und Erholung,
zu Einkauf und Dienstleistung oder touristischen Tages- oder Mehrtagesreisen. Regionale,
grenziiberschreitende Bahnverbindungen spielen dabei seit jeher eine wesentliche Rolle - die
wachsende Fahrgastnachfrage auf den aktuell in Betrieb befindlichen Bahnlinien unterstreicht den
Bedarf nach einer Ausweitung des Verkehrsangebotes [Sippel et al. 2018]. Diese Moglichkeit ist
vielerorts allerdings nicht gegeben, da es keine betriebsfdahige Schieneninfrastruktur gibt, auf der ein
solches Angebot realisiert werden kénnte. In vielen Fallen hat es jedoch in der Vergangenheit
Bahnlinien gegeben, die in Folge von Grenz- und Bevdlkerungsverschiebungen (nach 1945) sowie des
Rickgangs der 6ffentlichen Verkehrsmittelnutzung zugunsten des motorisierten Individualverkehrs
(MIV) (bis in die neunziger Jahre) stillgelegt bzw. abgebaut worden sind.

Erst mit der schrittweisen Inkraftsetzung der europdischen Grundfreiheiten und der Realisierung des
europdischen Binnenmarktes in den neunziger Jahren, in deren Zentrum der freie Personenverkehr
sowie die freie Wohnort- und Arbeitsplatzwahl fiir EU-Birgerinnen und -Biirger stehen, scheint der
Negativtrend gestoppt worden zu sein. Der Schienenverkehr liber Grenzen hat spatestens mit den
territorialen Agenden und dem European Green Deal Eingang in zentrale politische Zielsetzungen der
EU gefunden. In der Praxis gibt es jedoch zahlreiche Hemmnisse und Barrieren, die einer Ausweitung
des grenziiberschreitenden Verkehrsangebots auf der Schiene entgegenstehen. Mangels Alternativen
spiegeln sich die stetig zunehmenden Verflechtungsbeziehungen in Grenzregionen vorrangig im
Verkehrszuwachs auf der StraRe wider.

Anlass fiir politische und zivilgesellschaftliche Initiativen und Bestrebungen einer Reaktivierung
koénnen auch historische Vorbilder sein. So sind bei manchen Verbindungen Teilabschnitte der
betreffenden Bahnstrecken noch in Betrieb oder zumindest die Verkehrsflichen und Trassen
raumordnerisch gesichert. Sowohl aus Nachhaltigkeits- als auch aus Kostengesichtspunkten erscheint
der Fokus auf der Nutzung bestehender Ressourcen sinnvoll: Einerseits ldsst sich damit die
Inanspruchnahme weiterer Flachen zu Verkehrszwecken vermeiden. Andererseits befinden sich viele
Grenzregionen abseits der bedeutenden européischen Korridore und Ballungsrdume. Dort scheitern
Neubauprojekte hdufig bereits an den bestehenden Kriterien zur Wirtschaftlichkeitsberechnung,
zumal der grenziiberschreitende Nutzen solcher Vorhaben haufig nicht ausreichend beriicksichtigt
wird.

Das Projekt ,Reaktivierung von Bahnstrecken in Grenzregionen® setzt genau an dieser Stelle an, indem
es Reaktivierungs- und Entwicklungspotenziale im grenziiberschreitenden regionalen Schienen-
personennahverkehr (SPNV) untersucht. Damit soll ein wichtiger Beitrag zur Weiterentwicklung und
Verlagerung von grenziiberschreitenden Pendel- und Freizeitverkehren auf die Schiene geleistet
werden. Das Projekt geht einen Schritt weiter als vorhandene Studien zu Licken im
grenziiberschreitenden Schienennetz, wie die Missing Links Studie [Sippel et al. 2018] und die Studie
des Verbands Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) [VDV 2022], Diese haben zwar wichtige
Vorarbeiten geleistet, besitzen jedoch eher einen Uberblickscharakter und beschrinken sich vorrangig
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Vorhaben

auf die Untersuchung technischer und wirtschaftlicher Parameter von potenziellen
Reaktivierungsprojekten. In Abgrenzung dazu verfolgt das Projekt einen regionenzentrierten Ansatz:
Erst aus der Perspektive der Grenzregionen heraus lassen sich die grenziiberschreitenden
Verflechtungsbeziehungen und daraus resultierende Mobilitdtsbediirfnisse und -bedarfe beurteilen.
Dabei ist die Untersuchung nicht auf die eigentlichen Grenzabschnitte der Strecken beschrankt,
sondern bezieht das bestehende 6ffentliche Verkehrsnetz und die regionalen Zentren mit ein, um die
Entwicklungspotenziale zu erfassen.

Auf der anderen Seite stehen die bestehenden Hemmnisse und Barrieren, die sich an den
administrativ-territorialen Grenzen als Schnittstellen nationaler Ordnungssysteme manifestieren.
Dabei geht es nicht nur um infrastrukturelle, technisch-betriebliche oder regulatorische Aspekte.
Vielmehr sollen auch die politischen, sozialen und kulturellen Faktoren mit einbezogen werden, da
diese hdufig ausschlaggebend fiir den Erfolg respektive Misserfolg von Reaktivierungsvorhaben sind.
Am Ende sollen Handlungsfelder und MaRnahmen identifiziert werden, die grenziberschreitende
Verbindungen stdrken und damit den heute vielfach gelebten grenziiberschreitenden Alltag durch
verbesserte 6ffentliche Verkehrsverbindungen weiter vereinfachen kénnen.

Dabei richtete sich der Blick zunachst im ersten Teil der Studie auf die Untersuchung der alltaglichen
grenziiberschreitenden Mobilitdtsbeziehungen. Hierfiir wurden die grenziiberschreitenden
Euroregionen als rdumlich voneinander abgrenzbare Regionen mit oftmals gewachsenen kulturellen
und verkehrlichen Beziehungen. Fir diese wurden in einem ersten Schritt vorhandene Datenquellen
(insb. Arbeitsmarktstatistik, nationale Mobilititspanels, Aufgabentrdger im SPNV, regionale
Erhebungen und euroregionale Studien) analysiert. Einen weiteren Schwerpunkt der Studie bildete die
Analyse der vorhandenen Verkehrsangebote (u.a. auf Bedienungsqualitdt, grenziiberschreitende
Bedeutung, Tarifangebote, Mehrsprachigkeit) und die Potenziale in Form von bestehenden bzw.
reaktivierungsfahigen Infrastrukturen. Durch die Anwendung erarbeiteter Kriterien wurden sukzessive
Regionen fir die ndhere Untersuchung ausgewahlt. Die erarbeiteten Steckbriefe und die Dossiers der
Modellregionen (Pomerania, Pamina und Rhein-Waal) wurden auf Grund ihres Umfangs in einem
gesonderten Kompendium verdéffentlicht.

Im zweiten Abschnitt wurden die Modellregionen durch die Befragung wichtiger Stakeholdergruppen
vertiefend untersucht. Dazu zdhlen u. a. politische Akteurinnen und Akteure - von der EU (iber die
nationalstaatliche bis zur regionalen und kommunalen Ebene, Aufgabentrager, Verkehrsunternehmen
und Fahrgastverbdnde. Hinzu kam eine Erhebung der Perspektive von Nutzenden der
grenziiberschreitenden Schienenverkehrsangebote in Form von Fokusgruppen sowie einer
quantitativen (Online-)Befragung. Zudem wurden die ausgewahlten Modellregionen mit weiteren
Sekundardatenauswertungen einer vertieften Analyse unterzogen.

Im dritten und abschliefenden Projektteil erfolgten die Zusammenfihrung und Aufbereitung der
Daten zu einem Empfehlungs- und Malinahmenkatalog. Bestandteil dieses Forschungsabschnitts war
ein Workshop mit Expertinnen und Experten aus den Modellregionen und dem Projektumfeld. Der
Workshop diente dazu, die Ergebnisse zu verifizieren und den entwickelten MaRnahmenkatalog zu
finalisieren.
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Vorgehensweise

2.Vorgehensweise

Im Folgenden werden die Vorgehensweise und der zeitliche Ablauf der Studie dargestellt. Die
Projektlaufzeit betrug insgesamt zwolf Monate mit Laufzeitbeginn am 12.12.2022. Das Projekt
gliederte sich methodisch in drei Phasen, die sich wie folgt in Unterarbeitsschritte unterteilten:

Bestandsaufnahme und kombinierte Analyse von Mobilitdts- und Infrastrukturdaten

11 Analyse des individuellen Alltagsmobilitatsverhaltens aus vorhandenen Daten

1.2 (Raumstrukturelle) Analyse und Kategorisierung von Grenzregionen

13 Bestandsaufnahme aktiver und stillgelegter Schienenverkehrsinfrastruktur, bestehender
grenziiberschreitender Mobilititsangebote im Offentlichen Personennahverkehr (OPNV),
Liicken und Reaktivierungspotenziale

Erfolgsfaktoren und Hiirden in ausgewahlten Modellregionen

2.1 Auswahl der Modellregionen und vertiefte Datenanalyse

2.2 Bestandsaufnahme der Situation in ausgewdhlten Modellregionen
2.3 Primardatenerhebung (Stakeholderinterviews, Beteiligungsformate, Fokusgruppen)
2.4 Datenauswertung und Analyse

Entwicklung von HandlungsmaBBnahmen zur Starkung des Schienenpersonenverkehrs in
Grenzregionen

3.1 Entwurf Handlungsempfehlungen
3.2 Experten-Stellungnahmen

3.3 Expertenworkshop (Salon)

3.4. Kompendium und Abschlussbericht

Die aufeinander aufbauenden Phasen wurden systematisch bearbeitet und abgeschlossen. Teil des
Projektrahmens war die Etablierung eines forschungsbegleitenden Arbeitskreises (FBAK) zu Beginn
des Forschungsprojektes mit Fachkundigen aus der Praxis und Wissenschaft, um das
Forschungsprojekt mit weiterer Expertise zu unterstiitzen. Nach jeder abgeschlossenen Projektphase
wurde ein Treffen mit dem Arbeitskreis einberaumt, in welchem die Ergebnisse kritisch betrachtet und
Empfehlungen sowie Anmerkungen getdtigt werden konnten. Im abschlieRenden Expertenworkshop
(Salon) wurden die Mitglieder des Arbeitskreises zusammen mit den Fachkundigen der (Modell-)-
Regionen ,Rhein-Waal", ,,Pomerania“ und ,,Pamina“ eingeladen, um Gber Empfehlungsvorschldge zu
diskutieren und diese zu verfeinern. Eine Darstellung und Beschreibung des Vorgehens und der in den
Phasen verwendeten Methodiken ist im Kapitel 3 ,,Bestandsaufnahme und kombinierte Analyse von
Mobilitdts- und Infrastrukturdaten® abgebildet.
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Inhalt und Vorgehen

3.Bestandsaufnahme und kombinierte
Analyse von Mobilitits- und
Infrastrukturdaten

In diesem Kapitel werden die Arbeitsergebnisse des ersten Abschnitts der Forschung dargestellt. Die
Inhalte und Arbeitsergebnisse dieses Teils umfassen die Bestandsaufnahme und die kombinierte Ana-
lyse von Mobilitits- und Infrastrukturdaten. Zuerst wird ein Uberblick tiber die Inhalte und das Vor-
gehen gegeben. Danach wird der Auswahlprozess der drei Modellregionen dargestellt. AbschlieRend
werden die Ergebnisse des Auswahlprozesses zusammengefasst.

3.1 Inhalt und Vorgehen

Im Folgenden werden der Inhalt und das Vorgehen bei der Bestandsaufnahme und der kombinierten
Analyse von Mobilitdts- und Infrastrukturdaten beschrieben. Als Grundlage der Untersuchung wurden
Euroregionen zur rdumlichen Einteilung der Grenzregionen genutzt. Im ndchsten Schritt wurden Do-
kumente und Daten ausgewertet, die Informationen zu der Schieneninfrastruktur, den Betrieb des
SPNV und OPNV, demographischen und wirtschaftlichen Zustinden etc. in den Regionen enthielten.

3.1.1 Euroregionen als raiumliche Einheiten

Um dem regionenzentrierten Ansatz des Projektes gerecht zu werden und die grenziiberschreitenden
Verflechtungsbeziehungen und daraus resultierenden Mobilitdtsbedirfnisse und -bedarfe beurteilen
zu konnen, wurde eine Gliederung des Grenzraums anhand der bestehenden Euroregionen (bzw.
Euregios oder Eurodistrikte) als raumliche Einheiten gewahlt. Die insgesamt 29 Euroregionen mit
deutscher Beteiligung decken die Grenzverldufe zu allen Nachbarstaaten der Bundesrepublik fast
vollstindig ab. Innerhalb der Euroregionen bestehen ldnderiibergreifende Aktivititen und
Kooperationen bzw. Netzwerke. Zum Teil liegen in diesem Zusammenhang umfangreiche Daten und
Informationen seitens der jeweiligen Euroregion vor. Die vorhandenen Strukturen bieten zudem einen
potentiellen Zugang zu Expertinnen und Experten sowie Stakeholdern, die als Inputgebende fiir die
vorgesehenen Primardatenerhebung in Frage kommen. Das Projekt versteht die Euroregionen als
grenziibergreifende Potentialraume, die z.B. durch ihre Bevélkerung bzw. Erwerbspersonen,
Touristinnen und Touristen, Wirtschaft/Unternehmen, vorhandene Infrastrukturen und Akteurinnen
und Akteure bzw. Akteursnetzwerke, aber auch durch kulturelle Angebote, zivilgesellschaftliche
Organisationen etc. vielfaltige Synergien und Mehrwerte durch grenziiberschreitende Vernetzungen
im Schienenverkehr erméglichen kénnen.

Demgegeniiber sind als Nachteile der euroregionalen Abgrenzung zu sehen, dass diese zum Teil
territorial nicht einheitlich abgrenzbar sind. Die Gebiete umfassen mitunter kleine radumliche Einheiten
(z. B. einzelne Gemeinden), sodass die zugangliche Datenlage zum Teil auf NUTS 3- bzw.
Landkreisebene o. . beschrankt ist. So lassen sich z. B. Pendeldaten schwer identifizieren. Auch
herrscht eine groRe Diversitat der Euroregionen hinsichtlich GroRe, Struktur, Organisationsform,
Institutionalisierungsgrad etc., die eine vergleichende Gegeniiberstellung teilweise erschwert.
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Bestandsaufnahme und kombinierte Analyse von Mobilitits- und Infrastrukturdaten

3.1.2 Dokumente und Datengrundlage

Der erste Teilabschnitt der Studie gliederte sich in drei Unterarbeitsschritte: In die ,Analyse des
individuellen Alltagsmobilitdtsverhaltens aus vorhandenen Daten“ gingen vorwiegend Daten zu
Verkehrsnachfrage, Mobilitatspanels, Pendel- und Tourismusstatistik ein. Die ,(Raumstrukturelle)
Analyse und Kategorisierung von Grenzregionen“ berlicksichtigte vor allem euroregionale
Datenquellen, vorhandene Studien und Regionalpléne. Die ,Bestandsaufnahme aktiver und
stillgelegter Schienenverkehrsinfrastruktur, bestehender grenziiberschreitender Mobilitdtsangebote
im OPNV, Liicken und Reaktivierungspotenziale* basierte schlieRlich auf vorhandenen Studien,
Verkehrsplanen, Fahrplinen und Liniennetzen sowie Informationen zu Aufgabentrigern bzw.
Verkehrsunternehmen.

Wesentliche in den Auswahlprozess eingehende Dokumente und Datenquellen waren:

¢ Auf der Agenda: Reaktivierung von Eisenbahnstrecken [VDV 2022]

o Comprehensive analysis of the existing cross-border rail transport connections and missing
links on the internal EU borders [Sippel et al. 2018]

e Kursbicher (historisch und aktuell) der Deutschen Bahn (bzw. Reichsbahn)

e Dokumente der Verkehrsplanung (Verkehrsinfrastruktur, Nahverkehr)

e Open-Street-Map/Open-Railway-Map

e Eurostat(-Datenbank/Online)

e Statistische Landesiamter/Bundesamt bzw. Aquivalente im Ausland

¢ Raumplane/Regionalplane (dt./Ausl.)

o Informationsportale der Euroregionen

e Pendel-Daten der Bundesagentur flr Arbeit [2023]

Hinzu kamen weitere Dokumente, die im Einzelfall nach Bedarf als Informationsquelle dienten. Die
zusammengetragenen und ausgewerteten Informationen wurden insbesondere in Form von zwei
Ergebnisdokumenten bzw. Produkten Gberfiihrt. Zum einen waren dies Regionen-Steckbriefe, die fiir
alle Euroregionen erstellt wurden, sowie die drei zu Dossiers erweiterten Steckbriefe der ausgewdhlten
Modellregionen, die getrennt von dem Bericht in einem Kompendium zusammengestellt wurden. Die
Steckbriefe bringen dabei soziodemografische, raumstrukturelle und verkehrliche Daten zusammen
und stellen diese strukturiert als Grundlage fir die Auswahl der Modellregionen dar. Zum anderen
wurden Daten hinsichtlich der infrastrukturellen Reaktivierungspotentiale in Form einer
Ubersichtstabelle zusammengestellt. Die Beriicksichtigung der infrastrukturellen Gegebenheiten und
deren Bewertung in der Sekundarliteratur [VDV 2022; Sippel et al. 2018] ermdglichten so einen
vorzeitigen Ausschluss von Euroregionen, die iber keine Reaktivierungspotenziale verfiigen.

3.2 Methodik des Auswahlprozesses der drei
Modellregionen

In einem mehrstufigen Auswahlprozess wurden aus den 29 Euroregionen auf Grundlage der
Steckbriefe drei Modellregionen ausgewihlt, die in dem weiteren Verlauf der Forschung naher
untersucht werden. Die rdumliche Definition der Euroregionen basiert auf unterschiedlichen Quellen,
die fiir jede einzelne Euroregion individuell recherchiert wurden. Eine gute Ubersicht bietet die auf
Wikipedia dargestellte Auflistung von ,Europaregionen mit deutscher Beteiligung® [2023] mit
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Verlinkungen vieler Regionen zu der durch die jeweilige Euroregion selbst veréffentlichten
Internetprisenz mit Informationen zu deren raumlicher Abgrenzung. Uberdies wurden weitere
Sekundardaten herangezogen, insb. Thormahlen [2004] sowie Jurczek [2009]. Die Darstellung mancher
Euroregionen erfolgt in der Literatur bzw. in Onlineressourcen grof3flachig und schliel3t dabei z. T.
auch einzelne Gemeinden, die nicht offizielles oder aktives Mitglied einer Euroregion sind, ein. Deshalb
weist die kartografische Darstellung Ungenauigkeiten auf und ist nicht rechtsverbindlich. Unten wird
der Auswahlprozess der Modellregionen beschrieben.

Storstrams Amt |
Krels Ostholsteln

--ll";l E :

Euregio
Rhein-Waal

e,

Pamina

Tri-Rhena Bodenses

Abbildung 1: Ubersicht (iber die Euroregionen.

Anmerkung: Eigene Darstellung.* Die schraffierten Flichen weisen Bereiche aus, in denen sich Gebiete
benachbarter Euroregionen (iberschneiden.

1 In Anlehnung an Jurcek, 2009; Thormahlen 2004; Liste der Euroregionen (Wikipedia) 2023.
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3.2.1 Dossiers ,Euroregionen®

Ein Bestandteil des Auswahlprozesses war die Erstellung von Steckbriefen zu allen Euroregionen. In
diesen sind wesentliche Informationen zu den Euroregionen zusammenfassend dargestellt, sodass
eine gegeniiberstellende Betrachtung der Regionen erméglicht wird. Uber die Auswahl der
Modellregionen hinaus sollen die Steckbriefe im Rahmen eines Kompendiums zusammengestellt
werden.

In den Steckbriefen werden als Rahmendaten fir die jeweiligen Euroregionen z. B. die involvierten
Staaten und Bundeslander bzw. Regionen (international), ihre Mitglieder und deren
Organisationsstruktur bzw. Institutionalisierung, Daten zur Fliache, Bevélkerung und damit auch zur
wirtschaftlichen und demografischen Situation dargestellt. Hinzu kommen topografische und
geografische Merkmale sowie auch wichtige touristische Anziehungspunkte.

Im Hinblick auf die Mobilitdt und Schieneninfrastruktur enthalten die Steckbriefe Informationen tiber
die wesentlichen Mobilititsakteure, Betreiber, Bahngesellschaften, Organisationen etc., ggf.
bestehende Mobilitatsprogramme der Euroregion, Informationen zur Zusammenarbeit und zum
Ticketing im Verkehrswesen sowie wesentliche Bestandteile der grenziiberschreitenden Infrastruktur
und geben Auskunft zu den Reaktivierungspotentialen [VDV 2022]. Die Informationen zu den in
Betrieb, in Planung sowie auller Betrieb befindlichen Schienenverbindungen, die Grenzverldufe sowie
Gemeinden groRer als 10.000 Einwohnende (EW) sind als kartografische Darstellung im Dossier
visualisiert.

3.2.2 Ubersicht ,Reaktivierungspotenziale“

Die tabellarische Ubersicht zu den Reaktivierungspotentialen bietet eine Gesamtdarstellung aller
betreffenden Informationen, zu allen Euroregionen und nach Strecken gegliedert. Die
Zusammenstellung informiert damit Uber die identifizierten Schienenstrecken innerhalb der
Euroregionen. Sie weist die Beriicksichtigung von Schienenstrecken in Raumordnungsverfahren bzw.
der Raumplanung sowie historische und aktuelle Zugzahlen aus. Zudem ist die Klassifizierung der
jeweiligen Reaktivierungspotentiale, wie sie in der Missing-Links- [Sippel et al. 2018] und der VDV-
Studie [2022] ausgewiesen sind, eine wesentliche Information. Die Studie von Sippel et al. [2018]
erstellte ein Kompendium aller grenziiberschreitenden Schienenverbindungen entlang der inneren
EU-Grenzen und den Grenzen mit den European Free Trade Association (EFTA) Landern Schweiz,
Liechtenstein und Norwegen. Dabei unterscheidet die Studie zwischen sich in Betrieb befindlichen
Strecken (operational cross-border connections), nicht funktionstlichtigen Strecken (non-operational
cross-border connections) und Bahnstrecken, welche voraussichtlich eingefiihrt werden (projected
cross-border connections). Fir die raumliche Identifikation und Analyse der Strecken nutzte die Studie
GIS-Daten von Open-Street-Map und Eurostat. Aullerdem wurden relevante Stakeholder auf beiden
Seiten der jeweiligen Grenze interviewt. Weitere Quellen halfen, wichtige Punkte der
Streckenfiihrung, Grenzstationen, den Betriebsstatus, die Integration und Erdffnungs- und
SchlieRzeiten der Streckenabschnitte zu bestimmen.

3.2.3 Kiriterien ,,Auswahl der Modellregionen*

Auf Grundlage der Dossiers und der tabellarischen Ubersicht erfolgte schlieRlich der stufenweise
Auswabhlprozess.
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Im ersten Schritt wurden eine Vorauswahl von Euroregionen getroffen bzw. jene Regionen ausge-
schlossen, die vorab definierten Mindestanforderungen nicht entsprachen. Die Kriterien zur Voraus-
wahl im Sinne von Mindestanforderungen bildeten dabei:

e das Vorhandensein von Bahnstrecken bzw. historischen Trassen, auf denen aktuell kein
Personenverkehr stattfindet

e vorhandene Strecken bzw. Trassen, die aus raumordnerischer/verkehrsplanerischer Sicht fiir
Personenverkehr zu berticksichtigen sind

So wurden z. B. auch Euroregionen ausgeschlossen, die allein auf dem Seeweg grenziiberschreitenden
Verkehr moglich machen.

In einem zweiten Schritt wurden die (sekundaranalytisch ermittelten) Potenziale fiir eine Reaktivie-
rung bzw. Erganzung bestehender Schienenverkehrsangebote bertiicksichtigt. Diese fokussierten auf:

e das Vorhandensein relevanter Verkehrsstrome (Pendel- bzw. Freizeitverkehr)

¢ bestehende politische und zivilgesellschaftliche Aktivitaten fiir eine Reaktivierung von
Bahnstrecken

o die Beriicksichtigung der Reaktivierungskandidaten in bestehenden Planungen und Studien
[Sippel et al. 2018 und VDV 2022]

e den Infrastrukturzustand.

Die aus den Schritten 1 und 2 resultierende engere Auswahl wurde aufgrund von Diversitatskriterien
Uberpriift. Ziel war es, unter den spater ausgewahlten Modellregionen verschiedene Rahmenbedin-
gungen, Strukturen und ggf. Ansédtze grenziiberschreitender Kooperation im Bereich Verkehr repra-
sentiert zu haben. Als Diversitatskriterium dienten zundchst raumstrukturelle Kriterien wie:

o Grofle und Bevolkerungszahl

o verdichteter vs. landlicher Raum - Bevdlkerungsdichte, Kategorisierung Raumordnung
o wirtschaftsstarker vs. strukturschwacher Raum - wirtschaftliche Kennzahlen

e Auspriagung des Wohlstandsgefilles

e topographische Merkmale -> Landschaftstypen.

Betrachtet wurde zudem die Intensitdt der bestehenden grenziiberschreitenden Verflechtungen, aus-
gedriickt z. B. durch Pendelstréme und touristische Anziehungspunkte.

Schlieflich folgten als verkehrliche Kriterien:

e Anzahl aktiver und inaktiver Strecken, Infrastrukturzustand

¢ bestehende Angebote im grenziiberschreitenden Schienenpersonennah- und -fernverkehr
(SPNV bzw. SPFV)

e bestehende Angebote im Offentlichen StraRenpersonenverkehr (Regionalverkehr,
Stadtverkehre)

e grenziiberschreitende Tarifangebote.

In die Uberlegungen einbezogen wurde {iberdies auch die Ausprigung und der Reifegrad der grenz-
iiberschreitenden Zusammenarbeit (allgemein sowie in Bezug auf den OV) und darin

o Institutionalisierungsgrad,
¢ Organisationsformen (formell und informell),
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o landeriibergreifende Abstimmung und Planung,
wie auch die Auspragung von Unterschieden zwischen den Nachbarstaaten:

o Unterschiede in der Verkehrsorganisation

e infrastrukturelle Rahmenbedingungen und Zustandigkeiten

e Unterschiede in Vergabepraxis und Leistungserbringung

e Unterschiede hinsichtlich Angebotsniveau, Fahrzeugfinanzierung, Trassengebihren, Léhnen,
Tarifen

o technisch-betriebliche Anforderungen fiir den Schienenverkehr

e Sprachbarriere, vorhandene Sprachkenntnisse der Nachbarsprache.

3.3 Ergebnis des Auswahlprozesses

Im Ergebnis des Auswahlprozesses wurden die drei Euroregionen ,,Pomerania“, ,,Pamina“ und ,,Rhein-
Waal® als Modellregionen ausgewahlt. Damit sind ein deutsch-franzésischer, ein deutsch-polnischer
und ein deutsch-niederldandischer Grenzraum in der Auswahl vertreten. Fiir eine Auswahl der Regionen
sprach u. a., dass fiir diese bereits offizielle Bemihungen bzw. Machbarkeitsstudien fiir die jeweiligen
stillgelegten Strecken in den Modellregionen erfolgten. Der Auswahlprozess folgte nicht zuletzt dem
forschungspraktisch begriindeten Ziel, geeignete Regionen fiir die vertiefenden Analysen des Projek-
tes zu identifizieren. Es besteht nicht der Anspruch, hieriiber ein generalisierbares Verfahren zur Be-
wertung von Reaktivierungspotenzialen in den genannten Regionen vorzulegen.

Im Folgenden werden der Auswahlprozess und die Griinde fiir das Ausscheiden der Regionen nach
der Einstufung der Reaktivierungspotenziale mit Relevanz fiir die Studie vorgestellt. Daran anschlie-
Rend werden die Kurzzusammenfassungen der Kriterienbewertung fiir die drei ausgewahlten Modell-
regionen dargestellt.

3.3.1 Keine zu reaktivierenden Schienenanlagen

Die Landesgrenzen in den Regionen Region Fyns Amt K.E.R.N, Sgnderjylland-Schleswig und den
Watteninseln verlaufen im Meer. Diese geografische Besonderheit fiihrt dazu, dass zwischen den
Grenzen keine Schienenstrecken bestanden oder bestehen. Diese Euroregionen eignen sich daher
nicht als Modellregionen.

In den Regionen Ems-Dollart, Via Salina, Zugspitze-Wetterstein-Karwendel, Inntal, Salzburg-
Berchtesgadener Land-Traunstein und Eurodistrikt Strallburg-Ortenau konnte ebenfalls kein
Reaktivierungspotential ermittelt werden. Das liegt daran, dass keine grenziiberschreitenden
Verbindungen bestehen und/oder es keine zu reaktivierenden Strecken gibt [Sippel et al. 2018].

3.3.2 Reaktivierungspotenziale mit geringer Relevanz

In den Regionen Storstrgms Amt/ Kreis Ostholstein, Viadrina, Elbe/Labe, Erzgebirge, Egrensis und
Bodensee konnten zwar nicht betriebene grenziiberschreitende Streckenabschnitte identifiziert
werden, jedoch ist bei diesen das Reaktivierungspotential gering [vgl. Sippel et al. 2018 und VDV 2022]
oder schon in der Reaktivierung begriffen. So ist der Euroregion Storstrems Amt/ Kreis Ostholstein
(Deutschland und Danemark) momentan die Feste Fehmarnbeltquerung im Bau, wobei die deutsche
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Insel Fehmarn und die danische Insel Lolland Ulber einen zweigleisigen Absenktunnel verbunden
werden. Zuvor wurde die Verbindung der sogenannten Vogelfluglinie (ber eine
Eisenbahnfahrverbindung zwischen Puttgarden und Redby realisiert [BMDV 2024]. In der Euroregion
Pro Europa Viadrina (Deutschland und Polen) ist die Strecke zwischen Bad Freienwalde und Cedynia
nach 1945 nicht mehr grenziiberschreitend genutzt worden. Auf deutscher Seite wurde sie bereits in
den sechziger Jahren stillgelegt und nachfolgend abgebaut. Auch raumordnerisch ist sie nicht mehr
berlicksichtigt [Stadt Bad Freienwalde 2017]. Die Relation zwischen Wriezen und Godkéw war vor
1989 grenzlberschreitend nur dem militdrischen Verkehr vorbehalten [Kuhlmann 2004]. Auf beiden
Seiten der Grenze erfolgten nach 1989 die Stilllegung und der schrittweise Riickbau der Strecke. Mit
der Herrichtung der sogenannten Europabriicke Siekierki — Neuriidnitz fiir den touristischen Verkehr
wurde die grenziiberschreitende Radwegeverbindung vollendet [Interreg Mecklenburg-
Vorpommern/Brandenburg/Polska 2023 und Land Brandenburg 2022]. In der Region Elbe/Labe
(Deutschland und Tschechien) ware eine Reaktivierung der Strecke Freiberg — Moldava mit hohen
Kosten verbunden und hat ausschlielllich touristisches Potenzial [Gemeinde Rechenberg-
Bienenmiihle 2022]. Die Bereitschaft zu reaktivieren wird daher als sehr gering eingeschatzt. In der
Euroregion Erzgebirge ist auf der Strecke Floha - Chomutov Komotau teilweise ein Radweg
vorgesehen und somit fehlt die Reaktivierungsperspektive. In der Euregio Egrensis (Deutschland und
Tschechien) sind beide stillgelegten Trassen zu Radwegen umgebaut worden und so erscheint auch
hier eine Reaktivierung ausgeschlossen. In der Euregio Bodensee (Deutschland, Schweiz, Osterreich
und Liechtenstein) bestehen bereits einige Verbindungen. Auf der Strecke Singen (Hohentwiel) -
Etwilen wird Museumsverkehr betrieben, und da die Stddte Konstanz, Schaffhausen, Singen und
Winterthur bereits verbunden sind, besteht kein hohes Reaktivierungspotenzial [Stiftung
Museumsbahn o.J.].

3.3.3 Reaktivierungspotenziale mit mittlerer Relevanz

Kandidaten fiir die Klassifizierung als Euroregionen mit mittleren Reaktivierungspotenzialen sind die
Euroregionen NeiRe Nisa Nysa, Donau-Moldau, Bayerischer Wald, Eurodistrikt Region Freiburg/
Centre et Sud Alsace, SaarLorLux, Maas-Rhein, Rhein-Maas-Nord und Euregio.

In der Euroregion NeiRe Nisa Nysa (Deutschland, Polen und Tschechien) besteht mit dem Trilex seit
2010 eine mehrfach die deutsch-tschechische sowie zwischen Zittau [DE] und Hradek [CZ] auch fur
einen kurzen Streckenabschnitt die deutsch-polnische Grenze iiberquerende Verbindung zwischen
Liberec, Zittau, Varnsdorf und Seifhennersdorf. Der Streckenabschnitt zwischen Varnsdorf und
Seifhennersdorf war zwischen 2015 und 2023 aufgrund einer fehlenden Genehmigung unterbrochen,
wobei eine Verkehrsbestellung durch den Aufgabentrager stets vorlag. Auf dem sich anschlieRenden
Binnenverkehrsabschnitt nach Eibau (mit Anschluss an die Verbindung Zittau - Dresden) wurde der
SPNYV dagegen bereits Ende 2005 abbestellt. Fiir den Neubau einer Verbindung von Seifhennersdorf
und Rumburk liegt bereits eine Machbarkeitsstudie vor [Michel 2024]. Dariiber hinaus existiert die im
Giter- sowie Gelegenheitspersonenverkehr befahrene Verbindung zwischen Ebersbach und Rumburk,
die auch fir den SPNV genutzt werden kdnnte. SchliefRlich gibt es noch die potenzielle trinationale
Verbindung zwischen Gorlitz/Zgorzelec und Liberec Giber Zawidéw und Frydlant als kiinftiger Teil des
transeuropdischen Erganzungsnetzes (TEN-Erganzungsnetzes) [Europdische Kommission 2021a).
Trotz der Giberaus interessanten trinationalen Konstellation wurde die Region aufgrund der fehlenden
~echten Reaktivierungskandidaten nicht in die vertiefte Untersuchung genommen, da sich bis auf die
Neubaustrecke alle grenziiberschreitenden Streckenabschnitte im Betrieb befinden.
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Die Euroregion Donau-Moldau weist raumliche Uberschneidungen mit den Euroregionen Bayerischer
Wald-Bohmerwald und Salzburg-Berchtesgadener Land-Traunstein auf, sodass ihre Klassifizierung
entsprechend gleichwertig erfolgt. Die Strecke mit Reaktivierungspotenzial Waldkirchen - Ceské
Budéjovice [CZ] (Grenzabschnitt zwischen Haidmiihle [DE] und Nové Udoli [CZ]) wird in der
Euroregion Bayerischer Wald mitberiicksichtigt, da diese Region kleinraumig fokussierter agiert. In der
Euroregio Bayerischer Wald/Bohmerwald gibt es momentan nur eine kleine Regionalzugstrecke, auf
der wenig Zige operieren, entlang derer aber viele Busse verkehren. Besonders aus Tschechien
pendeln derzeit Menschen in den Freistaat Bayern. Somit bestiinde Bedarf fiir eine Reaktivierung der
Strecke Waldkirchen - Ceské Budéjovice (Grenzabschnitt zwischen Haidmhle [DE] und Nové Udoli
[CZ]). Die Reaktivierung ware jedoch von hohen Hiirden begleitet, da sich momentan ein Radweg auf
der zu reaktivierenden Strecke befindet. Aus diesen Griinden wurde ein mittleres
Reaktivierungspotenzial festgestellt.

In dem Eurodistrikt Region Freiburg/ Centre et Sud Alsace wurde die zu reaktivierende Strecke
Freiburg — Colmar (Grenzabschnitt zwischen Breisach [DE] und Volgelsheim [FR]) durch die VDV-
Studie mit einem Reaktivierungs-potenzial ausgezeichnet [VDV, 2022]. Zwischen diesem Eurodistrikt
und der Regio TriRhena gibt es riumliche Uberschneidungen. Da eine weitere Strecke mit
Reaktivierungspotenzial durch TriRhena fiihrt, wurde die letztere Region mit einem hohen
Reaktivierungspotenzial ausgewiesen und die Strecke Freiburg — Colmar dort mitbeachtet (siehe
unterhalb). Deshalb wurde dem Eurodistrikt Region Freiburg/ Centre et Sud Alsace ein mittleres
Reaktivierungspotenzial zugewiesen. Die Euregio SaarLorLux (Deutschland, Frankreich, Luxemburg
und Belgien) zeichnet sich durch ein verhaltnismaRig engmaschiges, sich in Betrieb befindliches Netz
aus. Die stillgelegten Strecken wurden groRtenteils zuriickgebaut, einzig interessant ist die
Verbindung Dillingen - Bouzonville, welche das Ziel einiger Reaktivierungsbestrebungen ist. Ange-
sichts der guten bestehenden Verbindungen und der zurlickhaltenden Rolle der Euroregion erhilt
diese Region nur ein mittleres Reaktivierungspotential.2

In der Euregio Maas-Rhein (Deutschland, Frankreich und Niederlande) gibt es zwei Strecken mit
Reaktivierungspotenzial. Aktuell sind die in der Region wahrnehmbaren Anstrengungen zur
Reaktivierung allerdings als noch sehr vage einzuschdtzen und zudem wenig belegbar. Vor diesem
Hintergrund erscheint das Reaktivierungspotential fiir diese Region von mittlerer Relevanz.

In Rhein-Maas-Nord (Deutschland und Niederlande) zeichnet sich die Strecke Eiserner Rhein durch
ein mittleres Reaktivierungspotenzial aus. Dieser Strecke soll durch das Land Nordrhein-Westfalen
(NRW) bis 2040 in den Giterverkehr mit eingebunden werden. Somit eignet sich die Strecke eher
weniger fir eine tiefere Untersuchung. In der Euregio (Deutschland und Niederlande) gibt es keine
grofRen Reaktivierungsperspektiven fir grenziiberschreitende Strecken. Es gibt Plane, die aber eher
langfristig als kurzfristig Realisierung finden kdnnten.

3.3.4 Reaktivierungspotenziale mit hoher Relevanz

In den Euroregionen Spree-NeilRe-Bober und TriRhena besteht ein hohes Reaktivierungspotential.
Dennoch wurde sich gegen eine Aufnahme beider als Modellregion entschieden. Die Euroregion
Pamina konnte sich gegen TriRhena und die Euroregion Pomerania gegen Spree-NeiRe-Bober
durchsetzen. In der Euroregion Spree-NeiRe-Bober (Deutschland und Polen) hat gerade erst eine

2 AuRerdem findet der GroRteil der Pendelstrome zwischen Deutschland und Frankreich statt, diese Konstellation wird in
den Regionen Pamina und TriRhena betrachtet.

22



Ergebnis des Auswahlprozesses

Aktivierung stattgefunden. Diese Strecke ist jedoch noch nicht ganz ausgebaut, weshalb sich die
Region dennoch eignet, um Erfolgsfaktoren fiir die Reaktivierung zu erforschen. Daneben besteht ein
Reaktivierungspotenzial fir die Strecke Guben - Gubinek, welche die alte Hauptstrecke von Berlin
nach Wroctaw darstellt. Diese Relation wurde auch durch die VDV-Publikation [VDV, 2022] und im
Raumordnungsverfahren beschrieben. Auf polnischer Seite wird auf den Ausbau von SchnellstraRen
gesetzt, dennoch haben dort auch Reaktivierungen stattgefunden, unter anderem auch ein Teil der
Strecke Guben - Gubinek, die im Raumordnungsverfahren gelistet worden ist. Die Region stellt eine
der wenigen Regionen dar, in denen es seit der Missing Link Studie Verdanderungen gab.

In der Regio TriRhena (Deutschland, Frankreich und Schweiz) wurde die Strecke Colmar-Rhein-
Freiburg durch die VDV-Studie mit einem Reaktivierungspotenzial ausgezeichnet [VDV, 2022]. Jedoch
stellt die Rheinliberquerung in diesem Fall ein kostspieliges Unterfangen dar, welches die
Reaktivierung gefahrden kdnnte. Derzeit werden auRerdem Vorstudien zu der Wiederherstellung der
Schienenverbindung Colmar-Rhein-Freiburg innerhalb eines Interreg-Projektes vorgenommen
[Interreg Oberrhein, 2020]. AuRerdem wird innerhalb eines weiteren Interregs-Projektes daran
gearbeitet, dass mehr Ziige fir die zwischen Frankreich und Deutschland verkehrenden Regionallinien
iber die notwendigen Zulassungen verfiigen und technisch in der Lage sind, in den beiden Landern zu
fahren [Interreg Oberrhein, 2019].

3.3.5 Modellregionen

Als Modellregionen wurden die Euroregion Pomerania, der Eurodistrikt Pamina und die Euregio
Rhein-Waal nach dem beschriebenen Verfahren ausgewdhlt. In der Euroregion Pomerania
(Deutschland und Polen) wurde eine Teilreaktivierung im grenziberschreitenden Verkehr (Ahlbeck -
Swinoujécie Zentrum) erfolgreich umgesetzt. Daneben gibt es eine vielversprechende Trasse [vgl. VDV,
2022] mit hohem Reaktivierungspotenzial zwischen Ducherow (- Swinoujécie) - Heringsdorf (Karniner
Bahn), die eine schnelle Anbindung von Berlin nach Swinoujicie erméglicht und damit
Besuchendenstrome und dem hohen Anteil saisonaler Arbeitspendelnder nach Usedom
[Bundesagentur fir Arbeit 2023] eine Mobilitatsalternative bieten wiirde. Insgesamt ist Pomerania ein
landlich gepragter Raum mit schwacher Wirtschaftskraft, wobei die Grof3stadt Szczecin mit rund
400.000 EW und die touristisch gepragte Ostseekiiste eine groRe Anziehungskraft besitzen. Die
Euroregion ist die groRte der deutsch-polnischen Euroregionen und existiert seit 1995 [Kommunal-
gemeinschaft Europaregion POMERANIA e. V., 2020]. Die Insel Usedom hat ein groRes saisonales
Verkehrsproblem, da die 6ffentlichen Verkehrsanbindungen die saisonalen Tourismus-stréme nicht
aufnehmen kénnen: Es gibt nur die Nordanbindung tber Ziissow und Wolgast auf die Insel, daraus
resultieren lange Fahrzeiten, insbesondere, um auf den Siidteil der Insel zu gelangen. Die Usedomer
Baderbahn ist keine Schnellbahn, d. h. bis Swinoujécie sind die Fahrzeiten sehr lang, und es gibt keine
Fernanbindung. Auch Direktverbindungen per Bahn z. B. aus Berlin existieren nicht mehr. Beeinflusst
wird die Situation durch den Autotunnel unter der Swine, der die 40.000 EW-Stadt Swinoujscie iiber
Wollin seit dem 30.06.2023 mit dem polnischen Festland verbindet (vorher war Swinoujécie nur tiber
die deutsche Seite bzw. per Autoféahre erreichbar). Durch den Tunnel kénnten mehr Pkw auf den
Stidteil der Insel gelangen, von der polnischen Seite (Insel Wollin) gelangten bisher nur EW
Swinoujécies per Fihre in Richtung Deutschland. Eine Machbarkeitsuntersuchung der Strecke
Ducherow — Heringsdorf wird momentan durchgefiihrt [vgl. Eurailpress, 2023]. Es werden jedoch nur
Trassenvarianten auf deutscher Seite untersucht, da es bisher fiir diese Strecke noch keine offiziellen
Vereinbarungen zwischen Deutschland und Polen gibt und der Verlauf der ehemaligen Trasse auf
polnischem Gebiet mittlerweile bebaut ist.
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Des Weiteren bestehen breite und langjahrige zivilgesellschaftliche Aktivitdten fiir die Verbesserung
der Verkehrsanbindung: Mit dem eingetragenen Verein der Usedomer Eisenbahnfreunde und dem
Aktionsbiindnis Karniner Briicke setzen sich zivilgesellschaftliche Akteurinnen und Akteure seit
langerer Zeit fur die Reaktivierung der Strecke tber die Karniner Briicke ein.

Tabelle 1: Ubersicht {iber Auswahl der Modellregionen

Ne° Euroregion Reaktivierungspotential

mit Relevanz fiir die Studie3

1 Euroregion Pomerania Modellregion

2 Eurodistrikt Pamina Modellregion

3 Euregio Rhein-Waal Modellregion

4 Euroregion Spree-NeiRe-Bober Hoch

5 Regio TriRhena Hoch

6 Euroregion NeiRe-Nisa-Nysa Mittel

7 Europaregion Donau Moldau Mittel

8 Euregio Bayerischer Wald/ Bchmerwald Mittel

9 Eurodistrikt Region Freiburg/ Centre et Sud Alsace Mittel

10 Euregio SaarLorLuxRhein Mittel

11  Euregio Maas-Rhein Mittel

12 Euregio Rhein-Maas-Nord Mittel

13 Euregio Mittel

14 Euroregion Storstrgms Amt/ Kreis Ostholstein Gering

15 Euroregion Viadrina Gering

16 Euroregion Elbe/Labe Gering

17 Euroregion Erzgebirge KruSnohofii Gering

18 Euregio Egrensis Gering

19 Euregio Bodensee Gering

20 Region Sgnderjylland-Schleswig Keine zu reaktivierenden Schienenanlagen
21 Fyns Amt K.E.R.N. Keine zu reaktivierenden Schienenanlagen
22 Euregio Inn - Salzach Keine zu reaktivierenden Schienenanlagen

23 Euregio Salzburg - Berchtesgadener Land — Traunstein Keine zu reaktivierenden Schienenanlagen

24 Euregio Inntal Keine zu reaktivierenden Schienenanlagen
25 Euregio Zugspitze-Wetterstein-Karwendel Keine zu reaktivierenden Schienenanlagen
26 Euroregion Via Salina Keine zu reaktivierenden Schienenanlagen
27 Eurodistrikt Stralburg-Ortenau Keine zu reaktivierenden Schienenanlagen

3 Nach Voreinschatzungen durch Sippel et al. [2018] und der VDV-Studie [2022] und weiterer Strecken- und
Euroregionsspezifischer Recherche. Siehe Kompendium.
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Ne Euroregion Reaktivierungspotential

mit Relevanz fiir die Studie3

28 Ems Dollart Region Keine zu reaktivierenden Schienenanlagen

29 Euroregion Die Watten Keine zu reaktivierenden Schienenanlagen

Im Eurodistrikt Pamina (Deutschland und Frankreich) ist besonders das Reaktivierungspotenzial auf
der Strecke Rastatt — Strasbourg fiir eine weitere Betrachtung interessant. Die Region zeichnet sich
auch dadurch aus, dass sie im Gegensatz zu TriRhena kleinrdumlicher abgrenzbar und zu untersuchen
ist. Es bestehen vor allem zwischen Rastatt und den franzdsischen Gebieten intensive Pendel-
beziehungen auf Grund der dort ansassigen Industrie [Bundesagentur fiir Arbeit 2023]. Die Euroregion
Pamina hat 2016 einen Aktionsplan Mobilitdt entwickelt und arbeitet bereits zu Reaktivierungs-
potenzialen von Bahnstrecken [Eurodistrict Pamina 2016 und Wirtschaftsregion Mittelbaden 2019].
Interessant ist auch die grenziiberschreitende Organisationsstruktur, da der Eurodistrikt Pamina die
einzige Euroregion mit eigener Rechtsform ist (Europaischer Verbund fir territoriale Zusammenarbeit
- EVTZ) und regelmaRig in Versammlungen mit gleicher Sitzverteilung zwischen den Regionen tagt.
Dem EVTZ kénnen Kompetenzen (ibertragen werden, die in nationalstaatlicher Hand sind. Z B. kénnte
das EVTZ als Organisator des grenziiberschreitenden SPNV fungieren und EU-Programme (z. B.
Interreg) verwalten. Die Griindung eines EVTZ ist jedoch sehr kompliziert und langwierig. Pamina ist
hier bereits sehr fortgeschritten und hat zahlreiche Erfahrungen gesammelt, die es sich in der
Untersuchung von Reaktivierungsverfahren in Grenzregionen zu betrachten lohnt.

Die Euregio Rhein-Waal (Deutschland und Niederlande) war neben Stakeholdern wie
Verkehrsunternehmen, Transport- und Logistikfirmen sowie Branchenvereinen und Interessen-
verbanden Teil des INTERREG VA-Projektes Euregionaler Mobilitatsplan [Oudman et al. 2022]. Der
Mobilitdtsplan skizziert relevante Entwicklungen wie den Einfluss des demografischen Wandels, des
Klimabewusstseins und der Flexibilisierung der Arbeitswelt. AuRerdem beinhaltet er eine
Bestandsaufnahme der aktuellen Situation, in der die Verkehrstrager FuRgangerinnen und FuRganger,
Fahrrad, Bus, Bahn, Auto, Giiterverkehr und Luftfahrt analysiert werden. Besonders in die Stadt Kleve
gibt es mit rund 900 registrierten pendelnden Personen aus den Niederlanden einen Bedarf an
grenziiberschreitender Mobilitdtsinfrastruktur. Die Euroregion weist zwei Strecken mit
unterschiedlich eingeschatzten Reaktivierungspotenzialen auf. Fir die Strecke Hassum - Gennep ist
der ehemalige Verlauf auf deutscher Seite noch fiir den Schienenverkehr vorgesehen [Gemeinde Goch
0.).], auf niederlandischer Seite soll die Flache aber nur fiir Erholungszwecke genutzt werden
[Flachennutzungsplan der Gemeente Gennep 2019]. Vor allem auf deutscher Seite wird eine
Reaktivierung der Strecke Kleve - Nijmegen beflirwortet, so ist die Reaktivierung Bestandteil der
"Zielnetzkonzeption 2032/2040" des Verkehrsministeriums NRW [Kompetenzcenter Integraler
Taktfahrplan NRW 2022]. Teile der Strecke werden heutzutage durch Draisinen befahren.
Verschiedene zivilgesellschaftliche Organisationen engagierten sich in den letzten Jahren fir die
Reaktivierung dieser Strecke. In einem Gesprach mit der Euroregion wurde offengelegt, dass nach
erfolglosem Engagement viele Personen ihre aktiven Bemihungen um eine Reaktivierung aufgaben.
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4.Erfolgsfaktoren und Hiirden in
ausgewahlten Modellregionen

Die Inhalte und Arbeitsergebnisse der zweiten Projektphase umfassen die inhaltliche Konzeption,
Organisation, Durchfiihrung und Ergebnisdarstellung der drei Primdrdatenquellen qualitative
Stakeholder-Interviews, quantitative Befragung von Nutzenden- und Nicht-Nutzenden,
Fokusgruppen mit Nutzenden sowie die erweiterten Dossiers der vertiefenden Datenanalyse.

4.1 Qualitative Interviews mit Stakeholdern

4.1.1. Inhalt und Vorgehen

Die Befragung der Stakeholder unterschiedlicher Ebenen mittels leitfadengestitzter Interviews zielte
auf (potenzielle) Erfolgsfaktoren (im Folgenden als Entwicklungschancen bezeichnet) und Hiirden (im
Folgenden als hemmende Faktoren bezeichnet) bei der Verlagerung von Personenverkehr in
Grenzregionen auf die Schiene ab.

Zunichst fanden eine Akteursrecherche sowie anschlieRend die Kontaktaufnahme mit wichtigen
Multiplikatoren und Multiplikatorinnen in den drei Modellregionen statt. Der Leitfaden der semi-
strukturierten Interviews [Kruse 2015] fokussierte fiir alle Befragten grob auf folgende Themen: die
aktuelle Situation in den Modellregionen, die dortigen Potenziale von und durch die mogliche
Reaktivierung von Schienenverbindungen, Hemmnisse und Barrieren, die der Reaktivierung
entgegenstehen kdnnten, sowie einen Ausblick auf mdgliche zukiinftige Entwicklungen in der Region.
Hinzu kamen spezifische Fragen hinsichtlich der (fir die jeweilige Region) wichtigen
grenziiberschreitenden Verkehrskorridoren, dem Entwicklungsstand des grenzregionalen und
grenziiberschreitenden Bahnnetzes und nach Problemen beziiglich der Nutzung 6ffentlicher
Verkehrsmittel im Grenzverkehr. Ebenfalls Teil der Interviews waren Fragen nach Anreizen und
Finanzierungsmdglichkeiten hinsichtlich der grenziiberschreitenden Zusammenarbeit bei Initiierung,
Planung und Realisierung grenziiberschreitender Verkehrsprojekte sowie nach wesentlichen
Entwicklungschancen und wichtigen Akteurinnen und Akteuren (Personen und Institutionen)
hinsichtlich  Reaktivierungsvorhaben. Die Befragten wurden auch nach Hindernissen
grenziiberschreitender Reaktivierungsprojekte sowie nach Lésungsansitzen zur Uberwindung dieser
Hindernisse gefragt. SchlieBlich sollten die Befragten auch ihre Meinung hinsichtlich konkreter
regionaler Schienenverbindungen mit Reaktivierungsmoglichkeit darlegen. Fiir einzelne Interviewte
wurde eine englisch-, polnisch- wie auch eine franzdsischsprachige Variante des Leitfadens erstellt.
Die Interviews wurden vornehmlich auf Deutsch und Englisch, aber auch auf Franzésisch gefiihrt.
Zusdtzlich wurden zwei weitere Interviews mit Referenten der Europdischen Kommission
durchgefiihrt, um Potenziale, Hemmnissen und Barrieren der Europdischen Ebene mit in den Blick
nehmen zu kénnen.

4.1.2. Datengrundlage

In der Zeit vom 10.07.2023 bis zum 04.10.2023 wurden insgesamt 23 Interviews mit Stakeholdern in
den drei Modellregionen und auf europaischer Ebene (Europaische Kommission) durchgefiihrt. Die
Bandbreite der befragten Fachkundigen umfasst dabei verschiedene Akteursebenen (siehe Tabelle 2).

26



Qualitative Interviews mit Stakeholdern

Es galt, Stakeholder auf europdischer Ebene (DG Move, DG Regio), nationalstaatlicher Ebene
(Verkehrsministerien, Eisenbahnunternehmen und Regulierungsbehérden), auf regionaler Ebene
(Landesministerien, regionale  Planungsverbande, Aufgabentrager, Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen (EIU), Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU), Landes- und Regionalpolitik, Fahrgast-
verbande, Gewerkschaftsvertreter) und lokaler Ebene (Kommunalpolitik, Initiativen und Vereine zur
Wiederbelebung von Bahnstrecken) auf beiden Seiten der jeweiligen Grenze zu befragen. Aus
organisatorischen Griinden konnte die Akteurslandschaft nicht fiir alle Modellregionen ausgewogen
abgebildet werden. Es gelang jedoch, fiir jede Modellregion mindestens eine Fachperson aus den
Bereichen Administration, Politik, Initiativen/Organisationen und Verkehrliche Akteure zu gewinnen.

Tabelle 2: Qualitative Stakeholderinterviews — Ubersicht iiber Befragte

Administration

Referentin des Koordinatorin des Referentin und Vertreter der

Eurodistrikts Pamina | Raumplanungsbiiros | Pressesprecherin des | Generaldirektion

fur grenz- der Woiwodschaft Euregio Regionalpolitik und

Uberschreitende Westpommern Rhein-Waal Stadtentwicklung der

Mobilitat (~Raumordnung der Europadischen
Woiwodschaft) Kommission

Région Grand Est Vertreter des Vertreter der DG

DGA Mobilités - Regionalen Move/

DIP/ Direction des Raumplanungs-biiros Generaldirektion

Investissement et des | der Woiwodschaft Mobilitat und

Partenariats Westpommern Verkehr

Vertreterin der Referent der

Generaldirektion der
Europaischen

Gemeinschaft Elsass
in der Region Nord-

Verkehrsabteilung im
Marschallamt der
Woiwodschaft
Westpommern

Elsass

Beauftragter fir
grenziiber-
schreitende
Zusammenarbeit des
Landes Rheinland-
Pfalz*

Ratsmitglied der
Gemeinde Nijmegen

Parlaments-
abgeordneter der
Griinen Partei in der
Provinz Gelderland

27



Erfolgsfaktoren und Hirden in ausgewdhlten Modellregionen

Vertreterin der Stadt
Karlsruhe/
Geschaftsfihrerin der
Initiative ,,Magistrale
fur Europa“

Initiativen/
Organisationen

Verkehrsausschuss
im Landkreis
Vorpommern-
Greifswald, Vertreter
der Usedomer
Eisenbahnfreunde*

Kreistags-
abgeordneter der
Griinen Partei im
Kreis Kleve

Pressesprecher von
Pro Bahn NRW

Leiter des Bereichs

Vorsitzende der

Verkehrliche
Zweckverband OPNV
Rheinland-Pfalz

Akteure

Usedomer Baderbahn

Wirtschaft und Birgerinitiative VIEV
Standortpolitik - Vereinigung fiir
(Infrastruktur & grenzlber-
Verkehrsinfra- schreitenden
struktur) der IHK offentlichen
Neubrandenburg Personenverkehr
Geschaftsflhrer Geschaftsfihrer der Fachgruppenleiter im

Verkehrs-verbund
Rhein-Ruhr fir den

(RLP) Sud Bereich Vertrags-

management

DB Arbeits-
gemeinschaft (AG)
Konzernbevoll-
machtigter Berlin,
Brandenburg,
Mecklenburg-
Vorpommern

DB Regio AG
Vorsitzender der
Regionalleitung und
Regionalleiter
Marketing, Region
Nordost

*Anmerkung: Zwei Interviewte reprdsentierten jeweils zwei Akteursebenen. In der tabellarischen Dar-
stellung sind die Zellen daher derart angeordnet, dass sie Bestandteil beider Kategorien ist.

4.1.3. Methodik der Datenauswertung

Die Interviews wurden audiovisuell im Rahmen von Videokonferenzen aufgezeichnet, daraufhin
transkribiert und inhaltsanalytisch [Mayring 2010] ausgewertet. Auf Basis der Interviewtranskripte
wurden alle Aussagen der Interviewten ganzheitlich gesichtet, wobei wesentliche Textstellen (Zitate)
kodiert, d. h. mit sinnhaften Kodebezeichnungen versehen und im Anschluss nach Themen und
Unterthemen gegliedert bzw. kategorisiert worden sind. Das hierdurch entstandene Kategoriensystem
konnte wiederum in 20 Kodegruppen zusammengefasst werden. Die so entstandenen Kategorien
bildeten das Zentrum der Analyse und wurden im Verlauf der Auswertung innerhalb des Projektteams
in einem iterativen Prozess vorgestellt, diskutiert und angepasst [Mayring 2010]. Die Ordnung der
Interviewinhalte innerhalb der Auswertungskategorien liefert ein wesentliches Ergebnis der
qualitativen Stakeholderinterviews und wird im Folgenden dargestellt. Der (ibergeordnete Fokus der
Interviews und ihrer Analyse lag auf der Ermittlung von (potenziellen) Entwicklungschancen und
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hemmenden Faktoren bei der Verlagerung von Personenverkehr auf die Schiene (s. o.). Die Gber die
Interviews erfassten Aussagen lassen sich zudem grob nach (1.) ,verkehrlichen Aspekten®, (2.)
~ubergeordneten Aspekten® und (3.) ,regionsspezifischen Aspekten” gliedern.

Die verkehrlichen Aspekte betreffen dabei die Unterkategorien:

e Betrieb/Verkehrsangebot

o Infrastruktur

o Tarife

e Verkehrs- und Infrastrukturfinanzierung/Forderkulisse
o Verkehrsangebot

o Verkehrsnachfrage

e Verkehrsorganisation/Bestellsysteme

e Verkehrsplanung

Die Uibergeordneten Aspekte betreffen:

¢ Administration/Verwaltung/Rechtlicher Rahmen
e Geografie

e Governance/Akteursstrukturen

e Politik

o soziale und kulturelle Aspekte

o Umwelt- und Naturschutz

Die regionsspezifischen Aspekte bilden insbesondere:

o die Entwicklungen der jiingeren Vergangenheit
o die ,Vision“ der Befragten zum zukiinftigen grenziiberschreitenden Verkehr in ihrer Region

Die thematischen Unterkategorien folgen den ihnen zugrundeliegenden Kodes, welche sie schlieflich
inhaltlich definieren bzw. ausfillen. Eine Darstellung der identifizierten hemmenden Faktoren und
Entwicklungschancen innerhalb der Unterkategorien befindet sich - regional gegliedert - im Anhang 1
des Berichts. Die Uber die Aussagen der Befragten (Zitate) identifizierten Entwicklungschancen und
hemmenden Faktoren wurden nach jenem Muster innerhalb der kategorialen Struktur ausgewertet
und hiertiber in (erste) Problemstellungen, Entwicklungschancen und Handlungsempfehlungen
uberflihrt. Nachfolgend werden die Ergebnisse der Analyse nach den Kategorien dargestellt (Kapitel
4.1.4) und im darauffolgenden Abschnitt (Kapitel 4.1.5) die wichtigsten Ergebnisse Uberblicksartig
zusammengefasst. Die im Folgenden dargestellten hemmenden Faktoren und Potenziale bilden
ausschliefflich die Inhalte der Interviews ab und verfolgen daher weder Anspruch auf
Allgemeingiiltigkeit noch Vollstandigkeit.

4.1.4 Ergebnisse nach Kategorien

Nachfolgend wird eine Zusammenfassung der Ergebnisse der Interviews nach den in Kapiteln 4.1.3
aufgefiihrten Kategorien vorgenommen. Zunidchst wird auf die verkehrlichen und danach auf
libergeordnete Aspekte eingegangen. Es erfolgt eine Unterteilung in ,hemmende Faktoren“ und
~Entwicklungschancen®. Die regionale Zuordnung der Erkenntnisse — sofern von Relevanz - ergibt sich
aus dem Text.
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Verkehrliche Aspekte

BETRIEB UND VERKEHRSANGEBOT

Hemmende Faktoren:

Das Fahrpersonal braucht in vielen Fillen eine Zulassung fiir beide Lander. Diese Zulassungen
beinhalten neben den Streckenkenntnissen auch Kenntnisse tber die nationalen Regelwerke und
auch den Nachweis eines gewissen Sprachniveaus. In der Region Rhein-Waal fiihren diese hohen
Anforderungen im Schienenpersonenverkehr haufig dazu, dass Personal von Giterverkehrs-
unternehmen abgeworben wird.

Die Anforderungen an das Personal fiihren zudem haufig dazu, dass das Personal an der Grenze
ausgetauscht werden muss. Das zieht betriebliche Verzégerungen durch die Wartezeiten an den
Grenzbahnhofen und zusatzliche personelle Aufwiande nach sich. Im franzésischen Teil des
Eurodistrikts gibt es auch keine vertakteten Verkehre, was die Angebotsplanung fir
grenziiberschreitenden Verkehr erschwert.

Entwicklungschancen:

In Pomerania war der Busverkehr stark vom Schiilerverkehr gepragt, allerdings zeichnet sich hier
eine Anderung hin zu touristischen Verkehren ab. Das stellt auch ein Potential fir den
Schienenverkehr dar, denn besonders Besuchende Usedoms kdnnten von einer Reaktivierung der
ehemaligen Strecke im Siiden der Insel profitieren.

VERKEHRSORGANISATION/BESTELLSYSTEME

Die Inhalte dieser Kategorie waren zum groRten Teil Aussagen zur Sprachkompetenz und zu
geltenden Regelwerken und gingen deshalb in der Kategorie Betrieb/Verkehrsangebot auf.
Informationen zu Bestellsystemen lieRen sich keine finden.

INFRASTRUKTUR

Hemmende Faktoren:

Durch die langen Entstehungsverldufe der europdischen Bahnen haben sich in den einzelnen
Landern haufig verschiedene Systeme entwickelt. Ein Aspekt ist hierbei der unterschiedliche
Bahnstrom, welcher sich in allen betrachteten Regionen in Spannung und/oder Frequenz
unterscheidet. Aber auch nicht elektrifizierte Strecken unterscheiden sich in den Regionen im
Lichtraum oder der Zugbeeinflussung. Letztere hat auch eine Auswirkung auf die
Zulassungsvoraussetzungen des Personals, wie im Faktor ,Betrieb und Verkehrsangebot® bereits
beschrieben. In Rhein-Waal wirken sich diese Faktoren negativ auf die Fahrzeugbeschaffung aus,
da fir den grenziiberschreitenden Verkehr Mehrsystemfahrzeuge benétigt werden.
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Allgemein zeigt sich auf polnischer Seite, dass die Instandhaltung von bestehender Infrastruktur
einen weitaus hoheren Stellenwert als die Reaktivierung hat. AuRerdem wurden die ehemaligen
Strecken nach Stilllegung in Besitz der angrenzenden Gemeinden gegeben.

Entwicklungschancen:

Die Anzahl der Rheinquerungen zwischen Deutschland und Frankreich ist begrenzt, und
insbesondere nordlich von Strasbourg gibt es momentan keine weitere Mdoglichkeit, mit der
Eisenbahn den Fluss zu tiberqueren. Hierdurch wird die Reaktivierung der Briicke bei Wintersdorf
im Eurodistrikt Pamina interessant, da nicht nur der regionale Verkehr, sondern groRe Teile des
Deutsch-Franzésischen Grenzraums im Storungsfall oder bei Bauarbeiten von einer weiteren
Umleitungsstrecke profitieren kénnten.

In der Region Rhein-Waal wird neben der Reaktivierung mittels Vollbahn auch die Méglichkeit
betrachtet, kleinere Transporteinheiten zu nutzen. Diese auch ,,Monocab“ genannten Fahrzeuge
bendtigen nur eine Schiene und somit ist auf nur einem herkdmmlichen Gleis ein
Zweirichtungsbetrieb moglich. Ein wichtiger Treiber zur weiteren Umsetzung ist die Hochschule
Rhein-Waal.

TARIFE

Hemmende Faktoren:

Die Tarifsituation ist in vielen Regionen unibersichtlich. In Pamina herrscht Uneinigkeit Gber
bestimmte Fahrgastgruppen (z. B. Kinder oder Hunde) in der Erstellung von Tarifen. Ebenso wird
das System als uniibersichtlich bezeichnet, vor allem bei Tickets fir touristische Zwecke.

In Rhein-Waal sorgt die Tarifstruktur beider Lander dafir, dass grenziiberschreitende Tickets der
niederldndischen Verkehrsverbiinde im Durchschnitt giinstiger sind als die der deutschen. Das fiihrt
dazu, dass viele Personen, die mit dem Bus die Grenze aus Deutschland heraus (berqueren,
bevorzugt niederlidndische Tickets kaufen. Somit haben deutsche Bahnunternehmen einen
finanziellen Nachteil.

Entwicklungschancen:

In den Niederlanden gibt es bei vielen Verkehrsstationen ein Check-In/Check-Out-System mit
Bahnsteigsperren. Dieses System ist in Deutschland weitestgehend unbekannt, allerdings wurden
auf der Strecke zwischen Arnhem und Emmerich die Terminals zum Ein- und Auschecken auch auf
deutschen Verkehrsstationen eingerichtet. Somit kénnen Personen aus den Niederlanden
mittlerweile mit ihrer Karte auch ohne Zusatzfahrschein nach Deutschland reisen.

Auf Usedom ist besonders der Tourismus ein Treiber des 6ffentlichen Verkehrs. Die Nutzung des
OPNV im touristischen Bereich wird (iber die bestehenden, den OPNV einschlieRenden Gastekarten
und das als positiv bewertete OPNV-Informationssystem bereits heute attraktiver gestaltet. Durch
das bestehende Angebot der Usedomer Baderbahn sind die wesentlichen touristischen Orte auf der
Insel bereits sehr gut angebunden.
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VERKEHRS- UND INFRASTRUKTURFINANZIERUNG

Hemmende Faktoren:

Obwohl grenziiberschreitender Verkehr mit zusatzlichen Kosten fiir die Erbringung der
Verkehrsleistung verbunden ist, gibt es in Deutschland fir diese Mehraufwendungen keine
finanzielle Kompensation. Das grenziiberschreitende SPNV-Angebot muss aus den vorhandenen
Regionalisierungsmitteln finanziert werden.

In Polen ist das Angebotsniveau im Vergleich zu Deutschland bereits aufgrund des begrenzten
Finanzierungsrahmens deutlich geringer. Dies erschwert auch den Ausbau des
grenziberschreitenden SPNV-Angebotes.

Fir den Aufbau regionaler, die Schiene erganzender Busnetze stehen den Woiwodschaften
ebenfalls keine zusdtzlichen Mittel zur Verfligung, da der Busverkehr in Polen grundsatzlich
eigenwirtschaftlich betrieben wird. Relationen, auf denen die Nachfrage fiir einen wirtschaftlichen
Betrieb nicht ausreicht, werden somit nicht oder nur sporadisch bedient.

Auch zwischen Deutschland und Frankreich gibt es ein Gefille hinsichtlich der Férderung des
Ausbaus der Offentlichen Verkehrsnetze (OV-Netze). So gibt es seitens der deutschen
Bundeslander Forderprogramme fiir Streckenreaktivierungen und den Aufbau von regionalen
Landesbusnetzen, wohingegen auf franzdsischer Seite keine vergleichbaren Programme existieren.
Dies gilt ebenso fiir die nationalstaatliche Ebene.

In den Niederlanden ist eine Beteiligung der Gebietskorperschaften bei Infrastrukturinvestitionen
vorgesehen. Daher herrscht aus kommunaler Sicht eine deutliche Zuriickhaltung mit Blick auf
Reaktivierungsvorhaben.

Seitens der EU gibt es keine zweckgebundenen Foérderinstrumente fiir den Ausbau bzw. die
Reaktivierung von Schieneninfrastruktur abseits der transeuropdischen Netze.

Des Weiteren gibt es keine finanzielle Unterstiitzung fir die durch den grenziiberschreitenden
Betrieb bedingten Mehraufwendungen.

Entwicklungschancen:

In den Niederlanden gibt es grundsatzlich zusétzliche Mittel fir die Finanzierung
grenziberschreitender Verkehrsleistungen.

In Polen gibt es immerhin die Moglichkeit, den Betrieb von grenziiberschreitenden Linien des
Schienenpersonenfernverkehrs im Rahmen von 6ffentlichen Dienstleistungsvertriagen finanziell zu
unterstitzen.

Vorhandene EU-Mittel aus den nationalen operationellen Programmen lassen sich verstarkt fir den
Ausbau bzw. die Reaktivierung von Bahnverbindungen einsetzen. Dies gilt insbesondere fiir Polen,
das deutliche hohere Fordermittel und -quoten, z. B. aus dem Regionalen Fonds fiir regionale
Entwicklung (EFRE), beanspruchen kann.
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Seit Beginn der EU-Programmperiode 2021-27 besteht die Verpflichtung fir die Mitgliedsstaaten,
einen Teil ihrer (nationalen) EU-Mittel fiir grenziiberschreitende Projekte einzusetzen.
EU-Mittel aus den Programmen fiir die grenziiberschreitende Zusammenarbeit (Interreg) konnten
dagegen verstarkt genutzt werden, um Machbarkeitsuntersuchungen und Vorplanungen zu
finanzieren.

VERKEHRSNACHFRAGE

Hemmende Faktoren:

In den Niederlanden sind viele Menschen mit ihrer Busanbindung recht zufrieden und sehen
deshalb nicht das volle Potential im Ausbau der Schieneninfrastruktur. Ebenfalls haben einige
Menschen in grenznahen Ortschaften eine gewisse Angst, dass bei Reaktivierung einer
Eisenbahnstrecke auch gleichzeitig eine Kiirzung des Busangebots stattfindet.

Im franzésischen Teil des Eurodistrikts Pamina gibt es bereits ein gutes Mitfahrer-System mit
dementsprechender Parkplatzinfrastruktur. Dieses System wird auch viel flr grenziiberschreitende
Fahrten genutzt.

Die Briicke bei Wintersdorf ist ein zentrales Element der Reaktivierung, allerdings wiirde die damit
einhergehende komplette oder teilweise Sperrung der Briicke fiir den MIV ebenfalls eine
Umstrukturierung des gesamten regionalen und (iberregionalen Verkehrs mit sich ziehen.

In Pomerania sorgt der vor kurzem erdffnete Tunnel unter der Swina fiir eine Attraktivitits-
steigerung des MIV. Die vermehrte Nutzung des OPNV von Touristinnen und Touristen auf der
Insel Usedom beschrankt sich indes auf den deutschen Teil der Insel und auch der Euroregion
Pomerania. Touristische Verkehre spielen auf polnischer Seite eine untergeordnete Rolle.

Entwicklungschancen:

In den meisten betrachteten Regionen gibt es Orte von gréRerer und teils berregionaler Bedeutung
einhergehend mit einem entsprechenden Verkehrsaufkommen. In Pomerania und Rhein-Waal
besteht eine recht hohe Nachfrage fiir Verkehre zum Flughafen Heringsdorf bzw. zu den Flughifen
in Disseldorf und Weeze. In Nijmegen gibt es eine groRe Universitdt mit besonders vielen
Studierenden aus Deutschland. In Pamina pendeln viele Menschen zu einem
Automobilunternehmen in der Region. Besonders in Pamina und Rhein-Waal wird betont, dass die
wirtschaftliche Vernetzung bis zum Zweiten Weltkrieg weitaus enger war.

In Pomerania besteht die Hoffnung, dass durch die Reaktivierung der Karniner Briicke und der
damit verbundenen Modernisierung der Strecke zwischen Berlin und Stralsund auch andere davon
abzweigende Strecken eine Modernisierung erfahren wiirden. Dies wirde auch die Regionen
entlang dieser Strecke attraktiver machen.

Die Schiffbarkeit des Rheins ist in den letzten Jahren vermehrt eingeschrankt, besonders in den
Sommermonaten. Das wirkt sich negativ auf den Binnenschiffsverkehr fiir Giter, aber auch auf
Fahrverbindungen aus. Eine Starkung des Schienenverkehrs kdnnte hier Abhilfe schaffen.
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VERKEHRSPLANUNG

Hemmende Faktoren:

Die ohnehin schon langen Planungsprozesse fiir Schieneninfrastrukturen fallen im Falle einer
grenziberschreitenden Strecke noch wesentlich langer aus. Beispielweise hat die Einfiihrung eines
grenziberschreitenden Tarifs in Pamina zwei Jahre Zeit in Anspruch genommen. Durch die langen
Prozesse herrscht auf den planerischen Ebenen haufig keine Kontinuitit und die wechselnde
personelle Besetzung verzogert die Prozesse weiter. In Pomerania waren einige der interviewten
Akteurinnen und Akteure der Ansicht, die ,Europaisierung“ der Eisenbahn verlangere diese Prozesse
sogar noch mehr, da zusatzliche Anforderungen an die Planung gestellt werden und die Komplexitat
zunehme.

In Polen wird klar kommuniziert, dass die Verbindung Berlin - Szczecin oberste Prioritat in der
Region hat und andere Projekte dementsprechend anders behandelt werden.

Entwicklungschancen:

In Rhein-Waal wird betont, eine Reaktivierung sei auch von einem ,,Momentum® abhangig. Dieses
Momentum trat bei der Verbindung Arnhem - Emmerich auf und fiihrte zu positiven Ergebnissen.

In einigen wichtigen Punkten herrscht bei vielen Beteiligten in den Euroregionen Einigkeit. In
Rhein-Waal ist der Kreis Kleve sehr an einer Reaktivierung interessiert und in Pamina ist man sich
einig, dass die Rheinbriicke das kritischste Element ist. In Pomerania erkennen die Beteiligten die
wirtschaftlichen Potentiale, die entstehen kénnten.

Ubergeordnete Aspekte

ADMINISTRATION/VERWALTUNG/RECHTLICHER RAHMEN

Hemmende Faktoren:

Es existiert kein grenziberschreitender strukturpolitischer Rahmen. Dies erschwert die
Zusammenarbeit in der Regional- und Verkehrsplanung. Fir die Umsetzung von
grenziberschreitenden Reaktivierungsprojekten ist ein beiderseitiger Konsens erforderlich.

Technische und administrative Hiirden erschweren den Ausbau des grenziiberschreitenden
Schienenverkehrs nach wie vor in entscheidendem MalRe. Europdische Rechtsnormen zur
Marktliberalisierung und Harmonisierung werden von den Mitgliedsstaaten teilweise verzogert
umgesetzt, was die Durchfihrung gemeinsamer Verkehrsprojekte erschwert.

Fir grenziberschreitende Verkehrsthemen ist oftmals unklar, welche Seite die Koordination und
Steuerung Gbernimmt. Oftmals werden Vorhaben von einer Seite getrieben, ohne die Erwartungen
und Randbedingungen der anderen Seite einzubeziehen. Dies fiihrt zu Frustration auf beiden Seiten
und zum Scheitern derartiger Projekte.
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Die Institutionen der grenziiberschreitenden Zusammenarbeit besitzen nur eine eingeschrankte
Handlungskompetenz. Dies betrifft neben fachlich-verkehrlichen Kompetenzen auch die
Entscheidungskompetenz. Ein Konsens aller Mitglieder ist nur schwer herstellbar.

Auf beiden Seiten der Grenze gibt es Unterschiede in den Zustindigkeiten fiir den
Eisenbahnverkehr. Wahrend sich in Deutschland der groRte Teil des Netzes in staatlicher Hand
befindet, ist hier ein mangelndes Interesse bzw. eine fehlende Priorisierung an regionaler
Eisenbahninfrastruktur erkennbar. Haufig wechselnde Ansprechpersonen auf nationaler Ebene
erschweren die kontinuierliche Zusammenarbeit.

In den Niederlanden existiert dagegen eine Trennung der Verantwortlichkeiten fir das
Uberregionale (Nationalstaat) und das regionale (Provinzregierungen) Netz.

Auch die Aufgabentragerschaft fiir den SPNV ist in Deutschland kleinteiliger geregelt und liegt
oftmals auf Ebene der Landkreise, wahrend in den Niederlanden (Provinzen), Frankreich (Regionen)
und Polen (Woiwodschaften) hohergradige Verwaltungseinheiten zustandig sind. In Frankreich
liegt die Zustdndigkeit fur grenziberschreitenden Schienenverkehr grundsatzlich bei der
Zentralregierung, der jedoch im Gegensatz zur Region, die lediglich die Zustandigkeit fir die
Binnenverkehre besitzt, kein Interesse am Ausbau regionaler Verbindungen zeigt.

Unterschiedliche gesetzliche Anforderungen auf beiden Seiten der Grenze fiihren zu erhéhten
administrativen Aufwanden.

Unterschiedliche Rechtsnormen erhéhen die Komplexitdt zur Durchfiihrung grenziibergreifender
Projekte. Fir die Umsetzung von Reaktivierungsprojekten macht sich dies u.a. durch einen
erhéhten Personal- und Sachmittelaufwand bei den Planungsprozessen bemerkbar.

Ein hdufiges Problem sind fehlende bzw. nicht harmonisierte Datengrundlagen, die dazu fiihren,
dass grenziliberschreitende Nachfragepotenziale nicht bzw. nicht vollstindig erfasst werden
konnen.

Entwicklungschancen:

Es gibt ein beiderseitiges Interesse an wirtschaftlicher Entwicklung und verkehrlicher Vernetzung.
Daher existiert eine grundsatzlich hohe Bereitschaft zur Bearbeitung grenziiberschreitender
Themen. Dies kann den Weg zur Umsetzung von Reaktivierungsvorhaben ebnen.

Die kontinuierliche Implementierung der europdischen Verordnungen fiir den einheitlichen
europdischen Eisenbahnraum kann die grenziiberschreitende Zusammenarbeit im Bahnverkehr
erheblich vereinfachen und somit auch die Durchfiihrung von Reaktivierungsvorhaben erleichtern.
Die Nutzung bestehender Anlaufstellen fiir grenziiberschreitende Kooperation (Border Focal Point
Network) kann hierbei unterstutzend wirken.

Grenziibergreifende fachliche Gremien (Best practice: Deutsch-Polnischer Raumordnungs-
ausschuss) konnen zu einer kontinuierlichen beidseitigen Abstimmung beitragen.

Die Institutionen der grenziiberschreitenden Zusammenarbeit bilden eine wichtige Dialog- und
Netzwerkplattform fiir das Themengebiet des grenziiberschreitenden OV.
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Zwischenstaatliche Vertrage und Abkommen (,Eiserner Rhein®, ,Aachener Vertrag“) konnen als
Vorbild und gemeinsame Handlungsgrundlage dienen. Reaktivierungsvorhaben kénnen so auf eine
héhere Priorisierungsebene gebracht werden.

Die Regionalisierung im SPNV fiihrt sowohl in Polen als auch in Frankreich nach jahrelangem
Rickgang bzw. jahrelanger Stagnation zu einer Renaissance des regionalen Schienenverkehrs.
Mittlerweile ist in beiden Lindern ein gewachsenes Interesse am Ausbau des
grenziiberschreitenden SPNV-Netzes zu verzeichnen. Dies zeigt sich auch an neu geschaffenen
Stellen in den regionalen Verwaltungen zum Thema grenziibergreifende Mobilitat.

Zweisprachige Akteurinnen und Akteure, die in beiden Landern zuhause sind, konnen Erkenntnisse
auf Verwaltungsebene multiplizieren.

POLITIK

Hemmende Faktoren:

Insgesamt ist der politische Wille der EU-Mitgliedsstaaten, grenziiberschreitende Verkehre zu
priorisieren, noch gering. Da es bereits im primar fokussierten Binnenverkehr erhebliche Defizite
und Ausbaubedarfe gibt, werden grenziiberschreitende Themen oft nachrangig behandelt. Hinzu
kommen die hohere Komplexitdt und fehlende Finanzierungssystematik fiir diese Vorhaben. Daher
fehlen auch finanzielle Mittel fiir die Umsetzung von Reaktivierungsprojekten in Grenzregionen.

Die politische Entscheidung fiir eine Reaktivierung muss auf beiden Seiten der Grenze gefillt
werden. In der Euregio Rhein-Waal ist die niederldndische Provinz als Entscheidungsinstanz und
Geldgeberin sehr zuriickhaltend, da sich die an der Strecke gelegene Kommune gegen eine
Reaktivierung positioniert.

Es bestehen unterschiedliche politische Zielsetzungen fiir die Gestaltung des
grenziiberschreitenden OPNV. In der Euregio Rhein-Waal liegt der Fokus der deutschen Seite auf
dem SPNV, wohingegen auf der niederlandischen Seite die Entwicklung des Busverkehrs als
ausreichend erachtet wird.

Es gibt unterschiedliche und wechselnde politische Prioritdten infolge von Wahlen. Nach den
letzten niederlandischen Regionalwahlen setzt die neue Provinzialregierung keinen erkennbaren
Schwerpunkt auf grenziiberschreitenden Schienenverkehr, sodass nun die Unterstiitzung fiir das
Reaktivierungsprojekt fehlt.

In der Europaregion Pomerania hat es vor allem auf deutscher Seite unterschiedliche politische
Schwerpunktsetzungen zwischen den beteiligten Bundeslindern gegeben. Aus Sicht der
Grenzregion fehlt den Ubergeordneten Ebenen das Bewusstsein fiir das grofle saisonale
Verkehrsproblem, das durch den Tourismus generiert wird.

Obwohlssich die euroregionalen Akteure auf beiden Seiten tiber Jahre offen und gesprachsbereit fiir
die Beteiligung am Reaktivierungsvorhaben gezeigt haben, gab es auf den (ibergeordneten
politischen Ebenen keine klare Lobby (und keine Bevélkerungsmehrheit) fiir die Reaktivierung. Im
Ergebnis hat die polnische Seite mit dem Bau des Swinetunnels als reiner Stralentunnel eine anders
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gerichtete Entscheidung getroffen und umgesetzt, wohingegen die deutsche Seite fiir die
Reaktivierung nun ebenfalls eine reine Binnenverkehrslésung favorisiert.

In Deutschland besteht zwar ein starkerer politischer Fokus auf Streckenreaktivierungen, was den
Reaktivierungsprojekten in Grenzregionen dienlich ist. Es gibt jedoch einen Dissens zwischen Bund
und Landern, wobei die unzureichende Unterstiitzung des Bundes bei der weiteren Entwicklung der
regionalen Schieneninfrastruktur beklagt wird.

Auf der franzosischen Seite herrscht eine groRere Zurlckhaltung, vor allem mit Blick auf die
Finanzierbarkeit von Reaktivierungsvorhaben.

In Polen ist die Regionalpolitik deutlich starker von den Machtverhaltnissen auf zentralstaatlicher
Ebene beeinflusst, sodass die deutsch-polnische Zusammenarbeit in den letzten Jahren auf
regionaler Ebene deutlich erschwert wurde.

Entwicklungschancen:

Die von der EU initiierte ,Missing Links“-Studie hat dazu gefiihrt, dass einige ,,Promising Links®
identifiziert wurden, die im Rahmen der laufenden TEN V-Revision in das transeuropdische
Erganzungsnetz aufgenommen werden sollen.

Im Eurodistrikt Pamina herrscht ein beiderseitiger Konsens iber die Notwendigkeit der
Reaktivierung auf Ebene der kommunalen Gebietskérperschaften, unterstiitzt von der Ebene
Region/Bundesland. Das Vorhaben erfihrt ebenfalls eine wachsende Unterstiitzung auf den
nationalen Ebenen.

In der Europaregion Pomerania gibt es sowohl auf deutscher (Bundesland) als auch auf polnischer
Seite (Woiwodschaft) die politische Zielsetzung zum Ausbau des grenziiberschreitenden
Schienenverkehrs. Andere in Umsetzung befindliche Ausbauvorhaben wie Berlin — Szczecin kénnen
als Vorbild bzw. Motivation dienen, eine weitergehende Zusammenarbeit und Beteiligung bei
weiteren Ausbau- und Reaktivierungsvorhaben in der Grenzregion zu erwirken. Es ist auRerdem
zuletzt ein beiderseitiges Bemiihen um eine verbesserte grenziiberschreitende Zusammenarbeit auf
regionaler Ebene zu erkennen, befeuert durch die insgesamt positive wirtschaftliche Entwicklung
der Grenzregion.

Die Metropolregion Szczecin hat eine groRe Ausstrahlungskraft und damit einen groRen Einfluss
auf die Regionalpolitik. Auch auf nationaler Ebene kann man sich erfolgreich Gehor verschaffen,
was sich an der Durchsetzung des zweigleisigen Ausbaus der Stettiner Bahn auf polnischer Seite
zeigt.

Der insgesamt wachsende politische Fokus auf dem Schienenverkehr mit der EU als der treibenden
Kraft kann bis auf die regionalen und lokalen Entscheidungsebenen durchdringen, sofern sich
dadurch neue konkrete Umsetzungsperspektiven fiir Streckenreaktivierungen bieten. So lassen sich
politische Zielsetzungen (,,Zug statt Flug“) auf die regionale Ebene (Bahnanschluss an die TEN-V)
Ubertragen.

Bestehende grenziiberschreitende SPNV-Verbindungen kénnen als Vorbild dienen. Die
Einflhrung einer Buslinie kann als Vorlauf bzw. Test dienen, um langfristig den Wiederaufbau der
Schienenverbindung zu erreichen.
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Die politischen Lager auf beiden Seiten der Grenze verfolgen dhnliche Interessen. Die jeweiligen
Lager konnen sich starker vernetzen und durch ein gemeinsames Auftreten eine stdrkere
AuRenwirkung erzielen, d. h. politischen Druck aufbauen.

Der 2023 vollzogene Regierungswechsel in Polen zu einer pro-europdischen Regierung kann auch
auf regionaler Ebene zu einer verstarkten Anndherung und Intensivierung der Zusammenarbeit im
Bereich der grenziiberschreitenden Mobilitat fiihren.

GOVERNANCE/AKTEURSSTRUKTUREN

Hemmende Faktoren:

Die Vielzahl der Entscheidungs- und Steuerungsebenen, bei denen jeweils beide Seiten der Grenze
zu beriicksichtigen sind, erschwert die Umsetzung von Reaktivierungsvorhaben erheblich.
Vereinfacht: die lokale Ebene initiiert, die regionale Ebene trifft die Grundentscheidung und die
nationalen und supranationalen Ebenen sind als Geldgeberinnen gefragt.

Die Institutionen der grenziiberschreitenden Zusammenarbeit (Euro(pa)regionen, Euregios,
Eurodistrikte) verfiigen nicht tiber die Fach- und Entscheidungskompetenz fiir die Umsetzung von
Reaktivierungsprojekten.

Es gibt es unzureichende Vernetzung der fir die Eisenbahninfrastruktur zustandigen Agierenden
auf den nationalen Ebenen. Diese sind haufig nicht fiir regionale Themen sensibilisiert.

Entwicklungschancen:

Die Institutionen der grenziiberschreitenden Zusammenarbeit bilden einen langjahrig
bestehenden Rahmen und somit ein Fundament fiir die grenziiberschreitende Zusammenarbeit. Als
Plattform fiir das Thema grenziiberschreitende Mobilitit nehmen diese eine wichtige
Koordinierungs- und Netzwerkfunktion wahr.

In bestimmten Fallen kann eine weitergehende Institutionalisierung sinnvoll sein, z. B. die
Griindung eines EVTZ als rechtlich verbindliches Koordinierungs-/Steuerungselement fir die
Umsetzung eines Reaktivierungsprojektes.

Zivilgesellschaftliche Initiativen und Vereine dienen oft als Initiatoren und Inkubatoren fir
Reaktivierungsprojekte.

Die Einbeziehung der zweisprachigen Community in der Grenzregion (z. B. polnischsprachige in
Deutschland, deutschsprachige in den Niederlanden) als Interessengruppe und verbindendes
Element kann die Entscheidung und den Umsetzungsprozess einer Reaktivierung positiv
beeinflussen.

Die Einbindung weiterer Stakeholder, die ein starkes Reaktivierungsinteresse besitzen
(Wirtschafts- und Tourismusverbande, Handelskammern, groRRe Arbeitgeber, Fahrgastvertretungen
etc.) erhoht die Chancen auf eine Realisierung von Reaktivierungsvorhaben. Die genannten
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Akteursgruppen sind grenziibergreifend meist sehr gut vernetzt und pflegen bereits eine enge
grenzibergreifende Zusammenarbeit.

Die staatlichen Eisenbahninfrastrukturunternehmen koénnen als Kompetenztrigerinnen das
Thema Reaktivierung aktiv vorantreiben und pflegen dabei auch vielfdltige grenziiberschreitende
Beziehungen.

Bilaterale Gremien und regelmaRige Veranstaltungen (Best practice: Oder-Partnerschaft, Deutsch-
Polnischer Bahngipfel) konnen die Akteurinnen und Akteure sowie Entscheidungstragende der
nationalen Ebene fir grenziiberschreitende Themen sensibilisieren.

GEOGRAFIE

Hemmende Faktoren:

Flisse (Rhein in Pamina, Oder/Stettiner Haff) stellen ein natiirliches Hindernis fir die
Grenziiberschreitung dar und erschweren diese. Dies gilt ebenso fiur Hugel- und
Gebirgslandschaften (z. B. Nijmegen). Bestehende Querungen sind haufig verkehrlich tiberlastet.

Ingenieurbauwerke (Briicken, Tunnel) lassen sich nur langfristig und unter hohem Aufwand
realisieren (bspw. Rheinbriicke, Karniner Briicke).

Unterschiedliche Siedlungsstrukturen und Bevdlkerungsdichten koénnen sich negativ auf die
Wirtschaftlichkeit eines Reaktivierungsvorhabens auswirken und einer gemeinsamen Entscheidung
fur eine Reaktivierung entgegenstehen.

Am Beispiel des Eurodistriktes Pamina zeigt sich, dass im ldndlich geprigten Mittelbaden-
Nordelsass geringere grenziiberschreitende Verflechtungen bestehen und folglich auch das
Interesse am Ausbau des grenziiberschreitenden OPNV deutlich geringer ist als im Siiden der
Region mit der Achse Rastatt-Haguenau.

Entwicklungschancen:

Die Reaktivierung einer Schienenverbindung als zusitzliche Uberwindung der natiirlichen
Barrieren dient als Entlastung fiir bestehende Querungen, z. B. StraRenbriicken.

Fir die Errichtung von Briicken oder Tunneln kdnnen spezielle Férderprogramme in Anspruch
genommen werden.

Das Vorhandensein von jenseits der Grenze gelegenen Agglomerationsraumen wirken sich positiv

auf die grenziberschreitende Anziehungskraft aus und erhéhen so die Chancen von
Reaktivierungsvorhaben.
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UMWELT- UND NATURSCHUTZ

Hemmende Faktoren:

Erhéhte Umweltanforderungen kénnen die Realisierung von Reaktivierungsprojekten deutlich
verzégern und sind ein zusdtzlicher Kostentreiber. Eine Reaktivierung kann aufgrund von
Umweltbelangen nicht realisiert werden, sofern die Plangenehmigung aufgrund von Umwelt- und
Naturschutzanforderungen verwehrt wird. Insb. bei einer Trassenfiihrung durch geschiitzte Gebiete
(Rheinauen in Pamina, Naturschutzgebiete auf der Insel Usedom) existieren strenge Auflagen.

Umweltvereine und Biirgerinitiativen stellen sich zur Wahrung ihrer Interessen hdufig gegen
Infrastrukturvorhaben und kénnen die Entscheidungsfindung fiir eine Reaktivierung negativ
beeinflussen bzw. die Realisierung durch Klagen verzdgern oder gar verhindern.

Entwicklungschancen:

Klimaschutzziele konnen das Bewusstsein fr das Erfordernis von nachhaltigen
Verkehrsangeboten erhéhen. Der European Green Deal hat das Thema Reaktivierungen
vorangebracht.

Die Reaktivierung einer Bahnstrecke tragt u. a. zur Verringerung des Flichenverbrauchs fiir
Verkehrszwecke und zur Emissionsreduzierung durch Verkehrsverlagerung bei und dient damit
als wichtiger regionaler Baustein zur Erreichung der Klimaschutzziele.

Der tibergeordnete Fokus auf umweltfreundliche, nachhaltige Verkehrsarten steht (iber lokalen
Schutzinteressen.

SOZIALE UND KULTURELLE ASPEKTE

Hemmende Faktoren:

Grenzriume als Raume des Ubergangs, in dem Sprachen und Kulturen ineinander iibergehen, sind
nach 1945 weitgehend verloren gegangen.

Auf den Arbeitsebenen in den Verwaltungen fehlen Personen, die die andere Seite (sprachlich und
kulturell) verstehen. So sind viele deutsch-polnische Initiativen zur Sprachvermittlung und zum
kulturellen Austausch projektbasiert und werden nicht fortgefiihrt.

Die Anforderung an die Zweisprachigkeit stellt eine wesentliche Hiirde fiir die
Personalgewinnung im Eisenbahnverkehr dar.

Es besteht ein deutliches Gefélle zwischen Deutschland und den untersuchten Nachbarlandern,
was die Kenntnisse der jeweiligen Nachbarsprache angeht: die Deutschkenntnisse der
Niederlander, Franzosen und Polen sind durchweg besser als umgekehrt.
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Entwicklungschancen:

Zunehmende grenziberschreitende Verflechtungsbeziehungen bieten Ankniipfungspunkte fir die
Auspragung eines engeren sozialen und kulturellen Austauschs. Grenziiberschreitende Mobilitat
unterstltzt die Intensivierung dieser Verbindungen.

Ein starkerer grenziiberscheitender Zusammenhalt der Bevolkerung in den Grenzregionen ist durch
die zunehmenden grenziiberschreitenden Aktivitdten und Veranstaltungen erkennbar. Die starkere
Identifizierung der Bevolkerung mit ihrer jeweiligen Grenzregion stirkt das Bedirfnis und damit
die Nachfrage nach leistungsfahigen 6ffentlichen Verkehrssystemen.

Um zu den entsprechenden Erkenntnissen zu gelangen, missen die zunehmenden
grenziberschreitenden Verflechtungen zunachst sichtbar gemacht werden.

Die Starkung des historischen Bewusstseins und die Verwendung historischer Vorbilder kann die
Bevolkerung in den Grenzregionen sensibilisieren und zur Erhéhung der Realisierungschancen fir
ein Reaktivierungsvorhaben beitragen.

Binationale Akteurinnen und Akteure und Kontaktpersonen spielen als ,Ice Breaker” und wichtige
Vermittelnde in der grenziiberschreitenden Zusammenarbeit eine wichtige Rolle.

Vorhandene Initiativen und bestehende Netzwerke lassen sich fiir den interkulturellen Austausch
nutzen. Bei den involvierten und engagierten Akteurinnen und Akteuren in den Grenzregionen
existiert eine hohe personelle Kontinuitat.

Die Anforderung an eine durchgehende Zweisprachigkeit beim Betriebspersonal schafft Vertrauen
und Verlasslichkeit und tragt damit zur Fahrgastzufriedenheit bei.

4.1.5 Zusammenfassung der wichtigsten Erkenntnisse

Durch die Analyse der qualitativen Interviews mit Stakeholdern wurde offenbart, dass sich die
Situation bezlglich der Reaktivierungsvorhaben und stillgelegten Trassen je nach Euroregion teilweise
erheblich unterscheidet. Die Konstellation von Erfolgspotenzialen und Risiken fillt in den
Modellregionen jeweils anders aus. Bei der Analyse der Interviews hat sich dennoch gezeigt, dass
vielfaltige Parallelen sowohl bei den Hemmnissen als auch bei den Entwicklungschancen existieren.
Nachfolgend wird eine Ubersicht iiber ausgewihlte zentrale Erkenntnisse gegeben, die fiir alle drei
Modellregionen zutrafen und besonders haufig von den interviewten Personen genannt wurden. Dabei
wurden die zuvor genutzten Kategorien zu Clustern verdichtet, die zusammen mit den Ergebnissen
der anderen Datenerhebungsverfahren die Grundlage fiir die Empfehlungsentwiirfe bildeten.

1. Grenziiberschreitende Verflechtung und Mobilitit:

Es besteht ein weitgehender Konsens tiber die Notwendigkeit des Ausbaus des grenziiberschreitenden
offentlichen Verkehrs im Zuge der zunehmenden grenziibergreifenden Verflechtungsbeziehungen.
Die untersuchten Grenzriume werden immer stdrker als (bergreifende Entwicklungsraume
betrachtet, denn als nationale Peripherie. Diese Sichtweise wird von den offiziellen Regelwerken nach
wie vor unzureichend beriicksichtigt: So kann ein als landlich klassifizierter Raum, der an eine auf der
anderen Seite der Grenze gelegene Metropolregion angrenzt, raumordnerisch nicht dieser zugeordnet
werden. Ahnlich verhilt es sich in der Verkehrsplanung: Fiir eine Pendelrelation in die benachbarte
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auslandische GroRstadt gelten nicht die gleichen Angebotsparameter wie fiir eine vergleichbare, im
Inland gelegene Verbindung.

Der Status quo des grenziiberschreitenden 6ffentlichen Verkehrsnetzes wird insgesamt als nicht
zufriedenstellend betrachtet. Angesichts der erheblich gestiegenen Verkehrsnachfrage werden die
Fortschritte beim Ausbau als nicht ausreichend betrachtet. Beklagt wird zudem die langsame
Umsetzung vieler Vorhaben. Auf vielen Relationen besteht fiir die Bevolkerung in den Grenzregionen
kein zum MIV konkurrenzfihiges OV-Angebot, sodass dieser oft die einzige Alternative darstellt. Nach
Einschdatzung vieler Akteurinnen und Akteure haben sich die durch den MIV verursachten
Verkehrsprobleme verstarkt, was sich insb. auf die von topographischen ,Barrieren“ gekennzeichneten
Untersuchungs-konstellationen (Rhein in Pamina, Insel Usedom in Pomerania) negativ auswirkt.
Wihrend der Freizeitverkehr in der grenziiberschreitenden OPNV-Nutzung bislang dominiert (vgl.
Kap. 4.2), nehmen viele der Befragten die zunehmenden Pendlerverflechtungen in den Blick: hier
gelten hohere Anforderungen an die Angebotsqualitat (Taktung, Schnelligkeit, Anschlussbeziehungen
etc.). Bei vielen Pendelrelationen geniigen die bestehenden OV-Angebote diesen Anforderungen nicht
und werden folgerichtig auch weniger zu diesen Zwecken genutzt.

2. Formen der grenziiberschreitenden Zusammenarbeit:

Institutionalisierte, verstetigte Strukturen der grenziiberschreitenden Zusammenarbeit, wie sie sich
mit dem Eurodistrikt (Pamina), der Euregio (Rhein-Waal) bzw. der Europaregion (Pomerania)
entwickelt haben, werden als wichtiger Erfolgsfaktor fiir die Realisierung von Reaktivierungsvorhaben
gesehen. Dabei geht es in erster Linie darum, die relevanten Agierenden von beiden Seiten der Grenze
zusammenzubringen und einen regelmaRigen Austausch zu gewahrleisten. Durch die Einbeziehung
fachlicher und politischer Akteurinnen und Akteure wird eine wichtige Grundlage fir die
Verabschiedung gemeinsamer Zielsetzungen, politischer Entscheidungen und die Initiierung
konkreter Planungsschritte geschaffen. Ein wichtiger Konsens besteht in der Einschatzung, dass die
bestehenden euroregionalen Strukturen nicht dazu geeignet sind, um die Planung und Umsetzung
grenziibergreifender Infrastrukturprojekte tbernehmen zu kénnen: Hierfir fehlen sowohl Fach- als
auch Entscheidungskompetenzen. Erschwerend kommt dabei die zunehmende Komplexitit und
fehlende Passgenauigkeit der Akteursstrukturen hinzu: Wahrend in Deutschland tendenziell mehr
Kompetenzen auf regionaler Ebene liegen, sind diese in Frankreich und Polen weitaus starker
zentralistisch angesiedelt. Dies ldsst sich auch auf die Ebene der Verkehrsorganisation tbertragen, wo
in  Deutschland haufig kleinrdaumlich, privatrechtlich organisierte Zweckverbdnde als
Kompetenzzentren die Nahverkehrsplanung Gibernehmen, wohingegen diese Aufgaben in den beiden
Nachbarlandern auf der Ebene der (regionalen) Verwaltung verblieben sind.

3. Finanzierung des grenziiberschreitenden Verkehrs (Infrastruktur und Betrieb):

Die Finanzierung des grenziiberschreitenden 6ffentlichen Verkehrsnetzes stellt nach Aussage der
Befragten eine wesentliche Herausforderung dar. Insb. im Bereich des Schienenverkehrs bestehen fir
die Grenzregionen grofle Abhdngigkeiten auf allen Ebenen. Wahrend die Mittel fir die
Verkehrsbestellungen im SPNV von den (ibergeordneten regionalen Ebenen bereitgestellt werden
(Provinz, Region, Woiwodschaft, Bundesland), wird die Finanzierungssystematik durch
nationalstaatliche Regelungen vorgegeben. Auch im Bereich der Infrastrukturfinanzierung liegt die
Entscheidungskompetenz zumeist auf der nationalen Ebene. Die EU spielt zwar im Bereich der
interregionalen Zusammenarbeit (Interreg) eine wichtige Rolle, wodurch Projekte angeschoben und
Machbarkeitsstudien durchgefiihrt werden kénnen. In der Verkehrspolitik besitzt die EU jedoch
abgesehen vom transeuropaischen Verkehrsnetz (TEN-V) keine Zustdndigkeit und bietet keine
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zweckgebundenen Finanzierungsinstrumente zur Entwicklung regionaler grenziberschreitender
Eisenbahninfrastruktur. Somit haben die Grenzregionen nur indirekten Einfluss auf die Ausgestaltung
des grenziiberschreitenden Schienenverkehrs.

4. Technik und Betrieb:

Einige infrastrukturelle Hirden, die haufig dem gesamten grenziiberschreitenden europdischen
Schienenverkehr im Wege stehen, also unterschiedliche Zugbeeinflussungssysteme, Stromsysteme
und betriebliche Regelwerke, spiegelten sich auch in den Stakeholderinterviews wider. Die
unterschiedlichen betrieblichen Regelwerke sorgen ebenfalls hdufig fiir Probleme beim Anwerben und
Halten von Personal. Besonders das Fahrpersonal braucht eine Zulassung und den Nachweis der
Sprachkompetenz fiir beide Lander, was vielerorts eine Hiirde darstellt. Auf der anderen Seite wird
Personal mit derartigen Qualifikationen haufig vom Glterverkehr abgeworben, was sich
dementsprechend negativ auf den SPNV auswirkt.

In den Stakeholderinterviews zeigte sich ebenfalls, dass Teile der Regionen verhaltnismaRig zufrieden
mit dem aktuellen OPNV-Angebot (vor allem mit bestehenden Buslinien) innerhalb der
Landergrenzen aber auch grenziiberschreitend sind und dementsprechend sehen einige Personen in
den Regionen wenig Potential in einer Reaktivierung des Schienenverkehrs. Einige der interviewten
Personen deuten sogar an, dass das Gegenteil der Fall sei und einige Anwohnende im Falle einer
erfolgreichen Reaktivierung einer Eisenbahnverbindung um ihre 6rtliche Buslinie firchten.

Im abschlieRenden Abschnitt der Studie (Kapitel 5) wurden die oberhalb dargestellten Ergebnisse
nachverdichtet und mit den Ergebnissen der Analyse der Fokusgruppen und der qualitativen Erhebung
abgeglichen. In Vorbereitung auf den am 01.12.2023 durchgefiihrten Workshop wurden
Problemstellungen mit Handlungsvorschligen erarbeitet, die es den Teilnehmenden erlaubten,
konkrete Handlungsempfehlungen auf Grundlage der Problemstellungen weiterzuentwickeln.

4.2 Quantitative Befragung von Nutzenden- und
Nicht-Nutzenden

4.2.1. Inhalt und Vorgehen

Die quantitative Erfassung hatte das Ziel, vertiefende Einblicke in das grenziiberschreitende
Mobilitdtsverhalten von Nutzenden und Nicht-Nutzenden in den drei Modellregionen zu ermdglichen
sowie weitere Hinweise in Bezug auf die Starkung bzw. Wiederbelebung des grenziiberschreitenden
Schienenverkehrs zu liefern.

Die Erhebung erfolgte in Form einer Onlinebefragung, fir deren Feldzugang ein Access-Panel-
Dienstleister beauftragt wurde. Die raumliche Abgrenzung der Befragung wurde auf Basis der den drei
Modellregionen zugehérigen Gemeinden vorgenommen. Fiir die Gemeinden in den Niederlanden und
Polen lieRen sich dabei allerdings keine ausreichenden Fallzahlen realisieren.* Die Onlinebefragung
wurde daher exemplarisch fir die Region Pamina mit jeweils ca. 600 Fillen auf deutscher und
franzosischer Seite umgesetzt, um einen entsprechenden Landervergleich im Rahmen der

4 Es wurden verschiedene Panel-Anbieter kontaktiert und deren Méglichkeiten beziiglich des Feldzugangs erfragt. Keiner
der angefragten Dienstleister konnte eine ausreichende Fallzahl fir die genannten Regionen sicherstellen.

43



Erfolgsfaktoren und Hirden in ausgewdhlten Modellregionen

Ergebnisanalysen zu ermdglichen. Fiir die Modellregionen ,,Pomerania“ und ,Rhein-Waal“ wurde
ausschliefRlich in den Teilen auf der deutschen Seite erhoben. Zusammen betrug die anvisierte
StichprobengréfRe damit ca. 1.800 in Deutschland und 600 in Frankreich ansassige Personen.

Der Fragebogen (siehe Anhang 2) umfasste insgesamt 25 Fragen. Die Befragung beinhaltete neben
Angaben zur Person allgemeine Fragen zur grenziiberschreitenden Mobilitat, wie z.B. Haufigkeit und
Griinde der grenziiberschreitenden Reisen sowie ggf. Griinde fiir den Verzicht auf diese. Dariiber
hinaus wurde die Verkehrsmittelwahl, die Kenntnisse und eine Beurteilung des grenziiberschreitenden
OPNV, diesbeziigliche Anpassungs- und Verbesserungspotentiale thematisiert. Ein spezifischer
Abschnitt fokussierte Nutzungsperspektiven fiir konkrete Strecken mit Reaktivierungsmaoglichkeiten
und etwaige Auswirkungen von Streckenreaktivierungen fiir die Region. Zudem waren Verbesserungs-
moglichkeiten grenziiberschreitenden Ticketings und regionale Identitdt Themen der Befragung.

4.2.2. Datengrundlage und -zusammensetzung

Der in die Auswertung eingehende Datensatz beinhaltet insgesamt 2.452 vollstindig ausgefillte
Fragebogen, die sich in etwa gleichmaRig auf die vier vordefinierten Raumeinheiten verteilen:

Pomerania (de): 613 Fragebogen
Rhein-Waal (de): 613 Fragebogen
Pamina (de): 606 Fragebogen
Pamina (fr): 620 Fragebogen

Die Zusammensetzung des Samples ist insgesamt wie innerhalb der Modellregionen in Bezug auf die
HaushaltsgroRe, die Alterszusammensetzung, das Geschlecht, den Erwerbsstatus und
Nettoeinkommen weithin ausgewogen und ausdifferenziert. Die Stichprobe bietet allerdings keine
(statistische) Reprasentativitat hinsichtlich der genannten Merkmale. Dies wird unter anderem durch
die (fur dieses Anliegen zu geringe) StichprobengréfRe und das gewahlte Rekrutierungsverfahren
bedingt, das mit Ausnahme der Geschlechterproportion und des rdumlichen Zuschnitts
(Euroregionen) keine Quoten zur Steuerung der Zusammensetzung der Teilnehmenden beinhaltete.

Tabelle 3: Ubersicht Datengrundlage Online-Studie zu grenziiberschreitendem Mobilitdtsverhalten

Geschlecht Grenzubersc.hreltend SP NV-Nutz.ung Einkommen  Alter
mobil (grenziiberschreitendend)
m d/k.A. Ja ,(fast) nie“ Ja ,(fast) nie“ (%) (%]

Pomerania 499 499 0,2% 72,4 % 27,6 % 21,0% 79,0% ~2.950 EUR 52 ).
% %

Rhein-Waal 49,6 49,6 0,8% 71,0 % 29,0 % 28,5% 71,5% ~3.300 EUR 511J.
% %

Pamina (de) 42,6 57,4 0,0 % 65,8 % 342 % 26,1 % 739% ~3.400 EUR 51).
% %

Pamina (fr) 57,1 42,6 0,3% 76,9 % 23,1% 11,5% 88,5% ~3.100 EUR 511J.
% %

Gesamt 49,8 49,8 0,3% 71,6 % 28,4 % 21,7 % 783 % ~3.200 EUR 51).
% %

In der Modellregion ,Pamina“ besteht unter den franzésischen Teilnehmenden ein Fraueniiberschuss
(57 %) und unter den deutschen Befragten ein Mannertberschuss (43 % Frauen). Fir die gesamte
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Region Pamina gleicht sich die Geschlechterproportion nahezu aus und entspricht damit den in den
anderen beiden Regionen bestehenden Geschlechterproportionen im Sample.

Das Sample beinhaltet zum groRen Teil (71,6 %) Personen, die zumindest ab und zu (,seltener als
monatlich® oder haufiger) ins Nachbarland ihrer Euroregion reisen. Etwas weniger als ein Drittel
(28,4 %) aller Befragten gab demgegeniiber an, ,fast nie“ grenziiberschreitend unterwegs zu sein.

Die Nutzung des grenziiberschreitenden Schienenverkehrs wurde mittels der Frage ,Welche
Verkehrsmittel benutzen Sie fiir grenziiberschreitende Wege?“ (Q10r3) durch die Antwortmaglichkeit
~Bahn“ erhoben. Hier antworteten 78,3 % aller Befragten mit ,(fast) nie“, sodass dieser Personenkreis
als ,,Nicht-Nutzenden“ angesehen werden kann. Befragte, welche die Antwortmaoglichkeiten ,,seltener
als monatlich“ (15,5 %), ,an 1-3 Tagen pro Monat“ (4,2 %), ,an 1-3 Tagen pro Woche“ (1,2 %) und
»(fast) taglich“ (0,8 %) wahlten, werden entsprechend als ,Nutzende“ bezeichnet und machen
zusammengenommen 21,7 % des Samples aus. Fiir beide Gruppen kdnnen infolgedessen
differenzierte Betrachtungen der Ergebnisse angestellt werden.

4.2.3. Ergebnisse der quantitativen Befragung

Die GegenUberstellung der Ergebnisse aus den drei Modellregionen bzw. im internationalen (de/fr)
Vergleich weisen in der statistischen Untersuchung bei zahlreichen Items Unterschiede im
Antwortverhalten auf. Der Anhang (Anhang 3) flihrt alle Ergebnisse der quantitativen Befragung
differenziert nach den drei deutschen Teilregionen, dem deutsch-franzdsischen Vergleich und nach
Nutzende und Nicht-Nutzende tabellarisch auf; das entsprechende Item wird folgend im Text als
Quelle in Klammern angegeben. Jeweils werden im Anhang auch der Signifikanzwert (,,p-Wert“) des
Chi-Quadrat-Tests nach Pearson und das Zusammenhangsmal (iber den Kontingenzkoeffizienten ,,C*
und ,,V“ (nach Cramer) ausgewiesen [vgl. Bortz und Déring 2006: S. 740; Kuckartz et al. 2010].

In der Befragung wurden Nutzungshaufigkeiten anhand einer fiinfstufigen Antwort-Skala mit
zunehmender Intensitit beginnend mit ,(fast) nie®, Uber ,seltener als monatlich“, dann ,an 1 bis 3
Tagen pro Monat“ sowie ,,an 1 bis 3 Tagen pro Woche“ bis hin zu ,(fast) taglich“ erfasst. Aus Griinden
der Ubersichtlichkeit werden in den untenstehenden Ausfiihrungen die Werte fiir die mit der Aussage
»(fast) nie“ ausgedriickte ,,Nicht-Nutzung“ bzw. analog der Summenwert der vier tibrigen Kategorien
(,seltener als monatlich®, ,,an 1 bis 3 Tagen pro Monat®, ,an 1 bis 3 Tagen pro Woche® und ,,(fast)
taglich“) mit der Formulierung ,,ab und zu“ ausgewiesen; d. h. Personen, die ,seltener als monatlich®
oder haufiger) Nutzende des jeweiligen Angebots sind.

Im Folgenden werden zundchst wesentliche Differenzierungen zwischen den deutschen Teilen der
drei Modellregionen Pomerania, Rhein-Waal und Pamina, daraufhin im deutsch-franzésischen
Vergleich der Region Pamina und schlielich von Nutzenden und Nicht-Nutzenden betrachtet.

Vergleich ,,Pomerania - Rhein-Waal - Pamina (de)“

Grenziiberschreitende Mobilitit

Ein Grofteil der Befragten (berquert wenigstens ab und zu die Landesgrenze ins jeweilige
Nachbarland (Q7): In Pomerania (72,4 %) und in Rhein-Waal (71 %) ist dies ein etwas groRerer Teil als
in Pamina (de) (65,8 %). Diejenigen, die ,(fast) nie“ grenziiberschreitend unterwegs sind, begriindeten
dies hauptsachlich (75,6 %) damit, dass es hierzu ,,bislang keinen Anlass“ gegeben habe (Q7b). Dieser
Grund wurde in Pamina (de) deutlich haufiger genannt (80,7 %) als in Pomerania (73,4 %) und Rhein-
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Waal (71,9 %). Die meistgenannten Anlasse fiir die grenziiberschreitenden Fahrten (Q8r1-Q8r8) sind
»Erledigungen/Einkaufen” (,ab und zu“: 65,7 %) sowie ,Freizeitaktivititen oder Ausfliige” (60,4 %).5
Das Antwortverhalten unterscheidet sich fir beide Items statistisch signifikant in Abhangigkeit von
der Region: Personen aus Rhein-Waal und Pomerania reisen demnach etwas haufiger zum Einkaufen
in die Niederlande (70,6 %) bzw. nach Polen (68 %) als die Befragten in der Region Pamina (de)
Richtung Frankreich (58,3 %). Die Unterschiede im grenziiberschreitenden Einkaufsverhalten kénnten
insofern einen Erkldarungsansatz fir die im Vergleich etwas geringere grenziiberschreitende Mobilitét
aus dem deutschen in den franzdsischen Teil Paminas liefern (s. 0.).

Fir ,Freizeitaktivitditen oder Ausfliige reisen wiederum deutlich weniger Befragte aus der Region
Pomerania (47,8 %) ins Nachbarland als in Rhein-Waal (69,5 %) und Pamina (63,9 %). Dies mag unter
anderem in den vergleichbaren landschaftlichen Charakteristika des deutschen und polnischen Teils
von Pomerania bzw. den breiten Méglichkeiten zur Freizeitgestaltung auf der deutschen Seite (Ostsee,
Mecklenburgische Seenplatte etc.) begriindet sein.

Signifikante Unterschiede gab es zudem beziglich des Reisezwecks ,Besuchs von Freundinnen/
Freunden“: Auch zu diesem Anlass tiberqueren in Pomerania (16,3 %) etwas weniger Befragte ab und
zu die Grenze als in Pamina (22,8 %) und Rhein-Waal (25 %).6 Dies erscheint insofern bemerkenswert,
da in der Literatur [vgl. Thiel 2008; Wagner 2019], wie auch in den Stakeholderinterviews und
Fokusgruppen von zahlreichen Zuziigen aus Polen nach Mecklenburg-Vorpommern und Brandenburg
berichtet wird, sodass in der Folge von grenziberscheitenden Freundschaften (und
Familienbeziehungen) auszugehen wire, die sich in entsprechender Mobilitdt niederschlagen misste.

Insgesamt ist das Auto das meistgenutzte Verkehrsmittel (79,3 %), mit dem die Befragten die Grenze
zu ihren europdischen Nachbarn berqueren (Q9r1-Q9r5). Bei detaillierter Betrachtung zeigt sich
jedoch, dass die Haufigkeit der Autonutzung im Regionen-Vergleich signifikant unterschiedlich
ausfallt: In Pamina (de) nutzen z. B. mehr als die Halfte der Befragten (52 %) das Auto lediglich
wseltener als monatlich® zur Fahrt Gber die Grenze, in Pomerania sind es nur 42,1 % und in Rhein-Waal
46,3 %. Demgegeniber sind es in Pomerania bereits 25,0 % und in Rhein-Waal 21,2 % der Befragten,
die ,an 1-3 Tagen pro Monat“ die Grenze mit dem Auto Uberschreiten, wahrend dies in Pamina (de)
nur 17,3 % sind. Aus Pamina (de) fahrt demnach zwar ein insgesamt ahnlich hoher Anteil Menschen
(77,7 %) wenigstens ab und zu mit dem Auto ins Nachbarland wie in Pomarania (77,5 %) und Rhein-
Waal (79,7 %), sie tun dies jedoch vergleichsweise seltener als in Pomerania und Rhein-Waal. Erneut
konnte hierfir das unterschiedliche Einkaufsverhalten (s. 0.) eine Begriindung liefern, insb. vor dem

5 Dieim Rahmen dieser Untersuchung festgestellten Anlasse fiir grenziiberschreitende Fahrten weichen naturgemaR von
Anléssen alltaglicher Binnenmobilitit ab [vgl. Nobis und Kuhnimhof 2018]. So nehmen im Alltag z. B. Fahrten zur Arbeit
und kurze Wege im Bereich der Freizeitgestaltung und téglichen Konsums einen groRen Anteil ein. Der Anteil der
berufsbedingten Fahrten an der grenziiberschreitenden Mobilitat ist deutlich geringer, hingegen nimmt der Anteil der
Konsum- und Erholungs- bzw. Freizeitbezogenen Fahrten eine gréRere Bedeutung ein. Grenziiberschreitende Fahrten
finden seltener und weniger spontan statt. Sie konnen geplant werden und es besteht ein geringerer Termindruck als
z. B. hinsichtlich der plinktlichen Ankunft am Arbeitsort. Die damit groRere Flexibilitat bei der Reiseplanung und zugleich
groRere Bereitschaft, ggf. langere Fahrzeiten zu akzeptieren machen die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel, insb. der
Bahn attraktiv. Es (iberrascht daher nicht, dass die Bedeutung des OPV unter den grenziiberschreitenden Fahrten deutlich
groRer ist als bei der alltaglichen Mobilitat, die stark durch das Arbeitspendeln gepragt und in diesem Zusammenhang zu
grolRen Teilen mit dem Auto erfolgt. Fir eine sinnvolle Gegeniberstellung (z. B. hinsichtlich des modal split oder
Reiseanldssen) mit allg. Mobilitatsuntersuchungen [z. B. vgl. Nobis und Kuhnimhof 2018] miissten daher unter anderem
den Aspekt der sporadischen Mobilitat, wie auch die (im Rahmen einer Grenziiberfahrt groRere) Distanz berticksichtigen.

6 Auch zu Familienbesuchen reisen aus Pomerania (11,6 %) vergleichsweise weniger Personen ins Nachbarland (Q8r7) als
aus Pamina (de) (13,9 %) und Rhein-Waal (16,6 %). Dieser Unterschied ist jedoch nicht statistisch signifikant.
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Hintergrund, dass Einkaufsfahrten aufgrund der ggf. besseren Transportmoglichkeiten der Waren
haufiger mit dem Auto erfolgen.’

Auch hinsichtlich der Nutzung von Bahnen und Bussen unterscheiden sich die Regionen signifikant,
wobei die OPNV-Nutzung in der Region Rhein-Waal scheinbar ausgeprigter ist als in den beiden
anderen Modellregionen: So wird in Rhein-Waal von 28,5 % der Befragten ab und zu die Bahn sowie
von 15,3 % der Bus zur Grenziiberfahrt genutzt, wiahrend es in Pomerania mit 21 % (Bahn) und 10,8 %
(Bus) wie auch in Pamina (de) mit 26,1 % (Bahn) und 10,6 % (Bus) ein etwas geringerer Teil ist.
Interessant ist in diesem Zusammenhang, dass die Beurteilung des grenziiberschreitenden OPNV
(Q13) in Rhein-Waal und Pomerania sehr dhnlich ausfillt und hieriiber der Unterschied bei der OPNV-
Nutzung kaum erklart werden kann. Als Grund dafiir, ,(fast) nie“ mit Bus oder Bahn (,6ffentlichen
Verkehrsmitteln“) iber die Grenze zu fahren (Q9b), gab mehr als die Halfte (52,1 %) aller Befragten an,
es fehle an ,passenden Verbindungen“ und 45,0 % waren der Auffassung, die Fahrzeiten seien ,zu
lang”“. Die Reaktivierung grenziiberschreitender Schienenverbindungen kénnte demnach {iber die
Reduzierung von Fahrzeiten und einem gréfReren Angebot passender Verbindungen einen Beitrag zum
Umstieg auf 6ffentliche Verkehrsmittel leisten.

Die Gegeniiberstellung der Griinde fiir die Meidung des OPNV (Q9b) lasst vereinzelt Unterschiede im
Antwortverhalten der Modellregionen erkennen, welche (iberwiegend jedoch nicht auf statistischem
Wege bestitigt werden und somit eingeschrinkt als Erklirungsansatz fiir die unterschiedliche OPNV-
Nutzung dienen. Ausnahmen bilden die ,Sprachbarriere® und die ,Unzuverldssigkeit von
Verbindungen®. Insgesamt erscheint die unterschiedliche Sprache als ein vergleichsweise geringes
Hindernis fiir die Nutzung grenziiberschreitender OPNV-Angebote. Befragte aus Pomerania (8,9 %)
und Pamina (10 %) nannten die Sprachbarriere allerdings sichtlich haufiger als Argument, nicht den
OPNV zu nutzen als in Rhein-Waal (2,9 %), wo die sprachliche Verstandigung offensichtlich kaum ein
Problem oder gar Hinderungsgrund fiir grenziiberschreitende OPNV-Mobilitit darstellt. Die
mangelnde Zuverldssigkeit der Verbindungen wurde hingegen haufiger von Teilnehmenden aus
Rhein-Waal als kritischer Aspekt genannt (36,5 %) als in Pomerania (22,0 %) und Pamina (de) (28,1 %).

7 Die(gelegentliche oder sogar durchgangige) Verfiigbarkeit eines Pkw (Q11) ist in den drei Modellregionen (de) mit 83,1 %
vergleichbar hoch, unterscheidet sich auch statistisch nicht und erklart damit nicht die unterschiedliche Autonutzung.
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Tabelle 4: Verkehrsmittelnutzung

ZuFuBR  GESAMT

Anteil der Nennungen in % der Fille je Region Bus Fahrrad i (Fille)
Welche Verkehrsmittel nutzen die Menschen ol L 843 e S
ihrer Region fiir grenziiberschreitende Wege? (88,0 (57,2 (46,0 %) (37.7 (27.8 L
' %) %) ’ %) %)
Welche Verkehrsmittel benutzen Sie fiir Tk s 224 g G
.. . (78,3 (25,2 (14,7 (14,5 1832
grenzliberschreitende Wege? o o (12,2 %) o o
%) %) %) %)

Zusatzlich zum eigenen Verhalten wurden die Teilnehmenden gefragt, wie die ,Menschen ihrer
Region“ die Grenze zu den Nachbarn (iberqueren (Q10r1-Q10r5). Auch in diesem Zusammenhang
wurde am haufigsten das Auto genannt, gefolgt von der Bahn und dem Bus. Die den ,,Menschen in der
Region“ zugeschriebenen Nutzungshaufigkeiten der einzelnen Verkehrsmittel weichen dabei deutlich
vom eigenen Verhalten der Befragten ab: Im Vergleich zum eigenen Verhalten wird hinsichtlich der
Nutzung von Bus und Bahn sowie bezliglich des Fahrrad- und des FuRverkehrs von einer deutlich
umfanglicheren Nutzung durch die Menschen in der Region ausgegangen (Tabelle 3).

Zwischen dem eigenen und dem mutmalBlichen Fremdverhalten konnen fir alle fiinf betrachteten
Verkehrsmittel signifikante Zusammenhénge ausgemacht werden.8 Wird davon ausgegangen, dass das
vermutete Mehrheitsverhalten eine Art Ideal einer sozialen Norm abbildet, welches von den Befragten
ggf. als Handlungsmaxime fiir ein adaquates bzw. richtiges Verhalten angestrebt wird, leitet sich ein
grundsitzliches Potential ab, dass sich das Verhalten der Nutzenden jenem idealen Fremdbild
tendenziell anpasst [Javaid et al. 2020]. Entsprechend kénnen im Umfeld von Reaktivierungsvorhaben
- wie generell zur Férderung der OPNV-Nutzung - daher hierauf ausgerichtete MaRnahmen (wie z. B.
Informations- und PR-Kampagnen) unterhalten werden, um diese ,,Liicke® zwischen dem eigenen und
dem idealen Mehrheitsverhalten zu fokussieren und damit zu schliefen bzw. den Nutzungsanteil
offentlicher, konkret Schienen-Verkehrsmittel zu erh6hen. Auch kénnten derartige Mallnahmen das
positive Bild einer hiufigen OPNV-Nutzung verstirken bzw. jene Schitzwerte fiir das
Mehrheitsverhalten erhéhen.

Ihr ,Wissen zu den aktuellen grenziiberschreitenden 6ffentlichen Verkehrsmitteln ihrer Region“ (Q12)
stufen die Befragten aller drei Regionen eher zuriickhaltend ein: Nur 14,5 % waren der Meinung, sich
sziemlich gut“ und weitere 3,7 % ,voll und ganz“ mit diesen auszukennen. Dabei gibt es zwischen den
Regionen kaum Unterschiede im Antwortverhalten hinsichtlich ihres Wissenstands zum OPNV.
Statistisch signifikant® ist allerdings der Zusammenhang zwischen dem OPNV-Wissen und der
grenziiberschreitenden Mobilitdt mit der Bahn bzw. dem Bus (geltend auch fir den franzdsische Teil
Paminas, s. u.). Wobei hier beidseitig von Abhangigkeiten auszugehen ist: Die Kenntnisse Uber die
OPNV-Angebote diirften einen (férderlichen) Einfluss auf das Mobilititsverhalten haben und das
AusmalR des grenziiberschreitenden Mobilititsverhaltens andererseits auf das Wissen zum OPNV-

8 Aufgrund der geringen Haufigkeiten der Zellenwerte ist der Chi-Quadrat-Test fir die Verkehrsmittel Bahn, Bus, Fahrrad
und ,zu FuR“ nicht sinnvoll anwendbar. Alternativ ldsst das (ordinale) Skalenniveau die Berechnung von Korrelationen
(nach Spearman) zu, die fir die Nutzung des Autos (0,377), von Bussen (0,332), Bahn (0,421), des Fahrrads (0,376) und bei
»ZU FuR“ (0,407) jeweils einen hoch signifikanten Zusammenhang mittlerer Starke zwischen dem eigenen und dem den
»Menschen in der Region“ zugeschriebenen Verhalten ausweist.

9  Fir das Verkehrsmittel ,Bahn“ weist der Kontingenzkoeffizient mit C = 0,408 und fir den Bus mit C = 0,303 jeweils auf
einen mittelstarken Zusammenhang zwischen Nutzung und Wissensstand zu grenziiberschreitenden OPNV-Angeboten
hin.
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Angebot. Vor dem Hintergrund, dass zusammen mehr als die Halfte (55,1 %) der Befragten das
grenziiberschreitende OPNV-Angebot zurzeit ,eher wenig* oder ,iiberhaupt nicht“ kennen (s. 0.),
leitet sich ein groRes Potential ab, durch entsprechende Informationsmafinahmen - seien es
Werbekampagnen oder aber auch (digitale wie papiergestiitzte) Fahrplaninformationen - einen
wesentlichen Einfluss auf eine vermehrte OPNV-Nutzung im Grenzverkehr zu nehmen.

Der Beurteilung des grenziiberschreitenden OPNV (Q13) folgend miissten zudem aber auch
MaRnahmen zur Verbesserung der bestehenden Angebote eingeleitet werden: Mehr als ein Drittel der
Befragten (35,1 %) stufte diesen fiir ihre Region aktuell als tendenziell ,schlecht” ein.1° Im Vergleich
der Modellregionen fillt dabei das Urteil in der Region Pamina (de) etwas kritischer aus (38,7 %) als in
Pomerania (32,8 %) und in Rhein-Waal (33,3 %), wobei sich diese Unterschiede insgesamt allerdings
nicht als statistisch signifikant darstellten. Insgesamt besteht ein signifikanter Zusammenhang
zwischen der Beurteilung des OPNV und der Nutzung von Bus und Bahn: Wer eine positivere Meinung
zum grenziiberschreitenden OPNV hat, nutzt diesen auch haufiger.1t Uber konkrete
VerbesserungsmaRnahmen hinaus sollten daher auch Informations- und Imagekampagnen erwogen
werden, die allgemein ein positiv-realistisches Bild des OPNV vermittelt, aber auch Uber
vorgenommene und/oder vorgesehene Optimierungen informiert.

Die Befragten erklédrten, sie wiirden den offentlichen Verkehr haufiger nutzen, sofern die Ziele
schneller zu erreichen waren, mehr direkte Verbindungen (ohne Umstieg) bestiinden, der 6ffentliche
Verkehr zuverldssiger und plinktlicher sowie kostengtinstiger ware, hdufiger fahren wiirde und besser
aufeinander abgestimmt ware (Q15r1-Q15r10). Aspekte wie Komfort, Barrierefreiheit,
Mehrsprachigkeit und bestellbare Fahrtangebote auf Bedarf sind zwar auch wichtig, spielen
demgegeniiber aber eine geringere Rolle.22 Signifikante Unterschiede in Abhdngigkeit von der Region
gibt es hinsichtlich der genannten Aspekte kaum.®? Die ,,Zuverldssigkeit und Piinktlichkeit* bildet hier
die Ausnahme: Diese scheint in Pomerania offenbar einen etwas geringeren Anlass zu geben, den
offentlichen Verkehr in Zukunft haufiger zu nutzen als in Pamina (de) und Rhein-Waal.

Neben der Abfrage konkreter Optimierungspotentiale wurde auch ein allgemeines Stimmungsbild zu
politischen Handlungsfeldern der regionalen Mobilitdt eingeholt. Die Befragten sollten hierzu die
Einstellung der Menschen in ihrer Region einschdtzen (Q22r1-Q22r3). In den drei Modellregionen
waren die Befragten mehrheitlich (69,7 %) der Auffassung, die Menschen in ihrer Region seien
~wahrscheinlich® oder ,;sehr wahrscheinlich“ der Meinung, dass die Politik das Bahnfahren attraktiver
machen, ,die problemlose Erreichbarkeit wichtiger Ziele mit der Bahn sicherstellen“ (66,6 %) und
»Geld in den Ausbau und die Modernisierung von Bahnstrecken und Bahnhdofen investieren® (63,5 %)
solle. Das deutliche Votum fiir eine politisch induzierte Investition in die Bahn erscheint vor allem vor
dem Hintergrund der Dominanz des Autos (s.o0.) als Verkehrsmittel fir die Grenziiberfahrt
bemerkenswert hoch. Die Reaktivierung von Bahnstrecken kénnte hier durch Ausbau und

10 Summe der Antworte zu den Skalenwerten ,,2“ und ,,1“. Die flinfstufige Antwortskala rangierte vom Wert ,1“ mit dem
Ausdruck ,sehr schlecht” in aufsteigender Ziffernfolge bis zum Wert ,,5“ mit dem Ausdruck ,sehr gut®.

11 Fir die Nutzung von Bussen weist der Kontingenzkoeffizient (C = 0,245) einen ,schwachen“ und fir die Bahnnutzung
(C=0,309) einen ,mittelstarken“ Zusammenhang mit der Beurteilung des grenziiberschreitenden OPNV aus.

12 Derartige Befunde finden sich auch in Verkehrswendestudien in Deutschland wieder [z. B. vgl. KfFW 2022], die als Anreiz
fiir den Umstieg vom Pkw auf den OPNV zuvorderst eine bessere Anbindung (inkl. Piinktlichkeit, Taktung und Flexibilitit)
attestieren und erst danach der Kostenaspekt und mit Abstand den Komfort ausweisen.

13 In der Studie von Rémer und Salzgeber [2022] nannten z. B. fast zwei Drittel (63 %) eine bessere Anbindung (inkl.
Pinktlichkeit, Taktung und Flexibilitat) als Anreiz fir eine starkere Nutzung. Die ,,Kosten“ spielten mit einem Wert von
ca. 50 %, der ,Komfort“ mit ca. 20 % eine geringere Rolle.
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Modernisierung der Bahninfrastruktur sowie durch die wiederbelebten Streckenverbindungen
verbesserte Erreichbarkeit wichtiger Ziele einen substantiellen Beitrag leisten.

Reaktivierung von Schienenstrecken in der Region

Im Rahmen des vorgeschalteten Auswahlprozesses der drei Modellregionen wurden jeweils
grenziiberschreitende Streckenabschnitte fir eine mogliche Reaktivierung identifiziert. Die Befragten
konnten somit nach ihren Einschdtzungen beziiglich dieser Strecken befragt werden. Fiir die Region
Pomerania wurde hierbei ,die Eisenbahn-Siidanbindung der Insel Usedom (iber die Karniner Briicke
auf der Bahnstrecke Ducherow - Heringsdorf®, fiir die Region Pamina ,die Bahnstrecke auf der Linie
Rastatt - Haguenau“ und fiir Rhein-Waal ,,die Bahnstrecke auf der Linie Kleve — Nijmegen* vorgestellt.

Erfragt wurde, ob die Befragten diese Bahnstrecke nutzen wiirden, wenn sie wieder in Betrieb ware.
In dieser zentralen Frage unterscheidet sich das Antwortverhalten der drei Regionen signifikant.
Tendenziell sind Befragte aus Pomerania etwas geneigter, die betreffende Verbindung ,zumindest
auszuprobieren® (35,6 %), vielleicht ,,ab und zu“ (21,9 %) oder gar ,regelmaRig* (4,7 %) zu nutzen. Auf
der anderen Seite sind die Befragten aus Pamina vergleichsweise weniger interessiert: fast die Hilfte
der Teilnehmenden (49,7 %) gab an, eine Verbindung ,Rastatt - Haguenau“ sei fir sie nicht relevant.
Ob sich dies geduRerte Interesse im Falle einer Reaktivierung tatsiachlich im Handeln durch eine
entsprechende Nutzung der Verbindung niederschlagen wird, lasst sich an dieser Stelle nicht
vorhersagen. Auffallig ist, dass die Befragten — abweichend von ihrer eigenen Einstellung - wesentlich
liberzeugter waren, dass ,die Menschen in ihrer Region® die jeweils vorgestellte Strecke nutzen
wirden (Q17). Insgesamt 24,3 % waren der Ansicht, dies wiirde dann ,,regelmaRig”, weitere 29,1 % ,,ab
und zu“ stattfinden und 31,1 % meinten, die Menschen wiirden die Strecke ,,zumindest ausprobieren®.
Wie schon hinsichtlich der Einschatzung der Wahl des Verkehrsmittels (s. 0.) vermitteln die deutlich
hoheren Zustimmungswerte in Bezug auf die Einstellung der ,Menschen in der Region®, dass die
Befragten diese als addquat ansehen und demnach fiir sich selbst anstreben. Die Ergebnisse bestitigen
somit, dass es flr die drei spezifischen Strecken ein nennenswertes Nutzungspotential gibt, welches
zur weiteren Beschiftigung mit entsprechenden Reaktivierungsiiberlegungen anregt.

Wie fir die aktuellen Fahrten (s.0.) waren zuvorderst ,Freizeitaktivititen oder Ausfliige” sowie
»Erledigung/Einkauf“ Anlass zur potentiellen Nutzung der ggf. reaktivierten Strecke (Q16b). Im
Regionen-Vergleich zeigen sich dabei signifikante Unterschiede: In Rhein-Waal wiirden 71,7 % und in
Pamina sogar 77,1 % der Befragten die Strecke zu Erledigungen und Einkdufen im Nachbarland nutzen,
wahrend es in Pomerania 58,9 % sind. Vor dem Hintergrund, dass der Aspekt ,,Erledigungen & Einkauf*
ausgerechnet fiir Pamina (de) aktuell einen im Vergleich deutlich geringeren Stellenwert als Anlass fir
grenziiberschreitende Fahrten einnimmt (s.0.), scheinen sich die Befragten von der neuen
Streckenverbindung eine nennenswerte Verbesserung der Erreichbarkeit von Einkaufsméglichkeiten
zu versprechen. Erneut stellt sich damit der Konsumaspekt als ein wertvoller Ansatzpunkt fir
MalRnahmen im Umfeld von Reaktivierungsvorhaben in der Region Pamina heraus und unterstreicht
zugleich die Potentiale einer Regionsspezifischen Betrachtungsweise und Analyse.

Des Weiteren sind die Befragten der Meinung, dass eine Streckenreaktivierung Auswirkungen auf die
Region hatte (Q18): Insb. wiirden durch diese ,touristische Ziele und Naherholungsgebiete“ (55,3 %)
wie auch ,Arbeitsplatze” (46,8 %) und ,Angeboten der Nahversorgung (Einkauf, Dienstleistungen
etc.) (39,1 %) besser erreichbar. Mehr als ein Drittel (36,4 %) meinte zudem, die reaktivierte
Bahnstrecke kénne ,,zur klimagerechten und umweltfreundlichen Entwicklung der Region beitragen®.
Die Gegenlberstellung zeigt eine signifikante Abhangigkeit der Antworten von der Region: So werden
fir Pomerania Auswirkungen auf die ,Erreichbarkeit touristischer Ziele und Naherholungsgebiete“
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(65,1 %) deutlich haufiger als fir Pamina (51,5 %) und Rhein-Waal (49,3 %) vermutet; hier kann ein
enger inhaltlicher Zusammenhang mit der besonderen (wirtschaftliche und strukturelle) Bedeutung
des Tourismus fir die Region Pomerania vermutet werden. Umgekehrt wurde die ,Erreichbarkeit von
Arbeitsplatzen“ von Befragten aus Pomerania deutlich seltener (37,5 %) als in Rhein-Waal (51,9 %) und
Pamina (51,2 %) als mogliche Auswirkung gesehen.

Neben der verbesserten Anbindung durch einen ggf. reaktivierten Streckenabschnitt nannten die
Befragten auch Verbesserungsvorschlage in Bezug auf das grenziberschreitende Ticketangebot
(Q20r1-Q20r5). Hierbei trafen alle zur Wahl gestellten Ansatze grundsatzlich auf Zustimmung und
wurden mehrheitlich (> 50 %) als wichtig oder sogar ,sehr wichtig“ angesehen. Auch war das
Antwortverhalten der Befragten aller Regionen zu diesem Aspekt weitgehend dhnlich: Den insgesamt
groften Zuspruch erhielten die Einfliihrung bzw. Verbesserungen von Angeboten fiir ,,Arbeitspendler”
(68,8 %), gefolgt von Angeboten fiir ,Freizeitreisende (63,4 %) und der ,Einflihrung eines grenzlber-
schreitenden Zeitkartenangebots“ (61,5 %). Doch auch die Einfiihrung/Verbesserung von Angeboten
»fur Schaler:innen/Studierende” (56,3 %) und die ,Verstarkte Integration touristischer Angebote“
(53,8 %) erachteten mehr als die Halfte der Befragten zur Verbesserung des grenziiberschreitenden
Ticketings als ,wichtig” oder ,sehr wichtig®. Der offensichtlich hohe Stellenwert der Bedingungen fiir
Arbeitspendlerinnen und Arbeitspendler erscheint bemerkenswert, da immerhin 12,4 % aller
Befragten (s. 0.) aktuell bereits ab und zu aus beruflichen Griinden Gber die Grenze fahren, darunter
2 % sogar ,(fast) taglich“. Sollten sich diese Anteilswerte anndhernd in der Grundgesamtheit der
Regionen wiederfinden, ist von einem groflen absoluten Nutzungspotential fiir regionale
Schienenverbindungen auszugehen, welches durch entsprechende Mallnahmen adressiert werden
kénnte.

Regionale Verbundenheit und Identitat

Der Projektansatz geht davon aus, dass die Menschen in den Regionen Europas zunehmend
unabhdngig von staatlichen Grenzen auch regional leben bzw. denken und das Bewusstsein der
Querung einer Staatsgrenze bei Fahrten ins europdische Nachbarland an Bedeutung verliert.
Demgegeniiber besteht die Erwartung, dass sich eine zunehmende Verbundenheit auf transnationaler
und europaischer Ebene sowie regionale Identitdt ausbildet, die sich dann im grenziiberschreitenden
Mobilitatsverhalten niederschliagt. Der Aspekt der Identitit wurde in der Befragung uber die
Verbundenheit mit administrativen Raumeinheiten wie Staat, Region oder Gemeinde erfragt (Q21).
Demnach fiihlen sich 81,2 % der Befragten mit der Bundesrepublik ,verbunden® bzw. ,stark
verbunden®, mit ihrer ,Gemeinde“ 80,3 % und ihrem Bundesland 79,4 %. Die Verbundenheit mit der
jeweilige Euroregion fiel demgegeniiber zwar geringer, jedoch mit Anteilen von 47,3 % (Pomerania),
49,6 % (Pamina) und 53 % (Rhein-Waal) durchaus bemerkenswert hoch aus: Nahezu die Hilfte der
Befragten empfindet demnach eine (zum Teil ,starke®) Verbundenheit mit ihrer Euroregion (unter
Einbezug der Kategorie ,wenig verbunden® ergibt sich sogar ein Anteil von 87,2 %).

Die Befragten der drei deutschen Teilregionen fihlen sich zudem mit ihrem jeweiligen Nachbarland
verbunden, was ebenfalls ein grenziiberschreitendes, regionales Denken und Handeln sowie eine
tendenziell positive Wirkung auf die grenziiberschreitende Mobilitdtsbereitschaft vermuten lasst. Die
Verbundenheit mit dem europdischen Nachbarn ist vor allem fiir die Region Rhein-Waal besonders
ausgepragt: 49,7 % erkldrten sich mit ihren Niederldndischen Nachbarn verbunden oder sogar ,,stark
verbunden®. In Pamina (35%) und in Pomerania (32,8 %) lag dieser Wert deutlich darunter.
Hinsichtlich der Verbundenheit zur EU unterscheiden sich die Aussagen der drei Regionen signifikant,
wobei auch hier die Befragten der Region Rhein-Waal (52 %) gegenliber Pamina (35 %) und Pomerania
(21,8 %) das starkste Ausmal attestierten.
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Eine kombinierte Betrachtung zeigt einen signifikanten Zusammenhang der grenziiberschreitenden
Mobilitdt mit dem AusmaR der Verbundenheit zur jeweiligen Euroregion, dem Nachbarland wie auch
der Europaischen Union.* Die Reaktivierung grenziiberschreitender Schienenverbindungen kann nach
Auffassung eines Teils der Befragten zudem einen Beitrag zum transnationalen Zusammenwachsen
(18,7 %) wie auch zur Starkung der regionalen Identitat (22,5 %) leisten (Q18r8 & Q18r7). Demnach
wird die eingangs beschriebene These und Grundannahme dieser Untersuchung weiter bestarkt,
wonach die regionale Verbundenheit und Identitét die grenziiberschreitende Mobilitdt beeinflusst.

Vergleich ,Deutschland - Frankreich“ in der Region Pamina

Grenziiberschreitende Mobilitat

Der Vergleich der Antworten der franzdsischen und deutschen Befragten aus Pamina weist bereits fir
die grenziiberschreitende Mobilitdt signifikante Unterschiede auf (Q7): Unter den Befragten aus
Frankreich reisen 76,9 % ab und zu nach Deutschland, wahrend es in umgekehrter Richtung
(Deutschland-Frankreich) nur 65,8 % sind. Die Vertretungen aus Frankreich stellen sich demnach
insgesamt ,,grenzmobiler” als die Deutschen dar. Befragte, die ,(fast) nie“ ins Nachbarland reisen,
begriindeten dies in beiden Gruppen damit, dass es hierzu ,bislang keinen Anlass“ gegeben habe
(Q7br3). Befragte aus Frankreich nannten diesen Grund mit einem Anteil von 58,2 % allerdings deutlich
seltener als jene aus Deutschland (67,3 %), was zum Teil eine Begriindung fir die unterschiedliche
Mobilitat liefern dirfte. Sprachliche Verstandigungsschwierigkeiten (Q7br4) spielen (wenngleich die
zweithaufigste Antwort) demgegeniber eine deutlich geringere Rolle als Grund, nicht Giber die Grenze
zu fahren. Auch hier liegen die Antworthaufigkeiten der deutschen (4,8 %) und franzdsischen
Befragten (13,9 %) sichtlich auseinander, wobei die ,,Sprachbarriere“ als ein im Wesentlichen fir die
franzoésische Seite zu verinnerlichender Aspekt ausgewiesen wird. Die international unterschiedlichen
Haufigkeiten bei der Begriindung fiir ausbleibende Grenzmobilitdt weisen grundsatzlich auf Potentiale
thematisch fokussierter, regionalspezifischer MaRnahmen und Handlungsansitze hin. Zu
berilicksichtigen sind jedoch die lberwiegend sehr geringen Fallzahlen (Q7br).1s Entsprechende
Riickschlisse sind daher im Rahmen dieser Stichprobe nur tendenziell sowie spekulativ und miissten
durch weitere Forschungsvorhaben auf Basis einer groReren Datengrundlage weiter untersucht
werden.

Fundiertere Riickschliisse kénnen aus dem Vergleich der Anlasse fiir grenziiberschreitende Mobilitat
(Q8r1-Q8r8) gezogen werden: Dabei sind es auf deutscher, wie franzésischer Seite vordringlich
~Freizeitaktivititen oder Ausfliige“ sowie ,Erledigung/Einkaufen®, die als Griinde fir die Reise ins
Nachbarland genannt werden. Familienbesuche (12,7 %), berufliche Griinde (10 %), Behérdengange
(4,1 %) und auch Schule/Ausbildung/Studium (2,2 %) sind in beiden Landern eher selten ursachlich.
Wahrend die Freizeitaktivititen in beiden Lindern mit 63,9 % (Frankreich) und 66,6 % (Deutschland)
eine dhnliche Bedeutung einnehmen, kann hinsichtlich ,,Erledigungen/Einkaufen® ein signifikanter
Unterschied festgestellt werden: Deutlich haufiger reisen Befragte von Frankreich (82,2 %) aus zum
Einkaufen nach Deutschland als umgekehrt (57,7 %). Erneut empfiehlt sich demnach fir
transnationale Mobilitatsstudien eine genauere Betrachtung des Einkaufsverhaltens (s. o0.). Erklédrend
weist im konkreten Falle Paminas die Siedlungsstruktur fiir die franzésische Seite mit einer sehr
dinnen Siedlungsdichte und insb. geringen SiedlungsgroRen (Einwohnerzahl) deutlich weniger

14 Der Kontingenzkoeffizient (C = 0,321) weist einen mittelstarken Zusammenhang zwischen der grenziiberschreitenden
Mobilitdt und der Verbundenheit mit der Euregio aus, beziiglich der Verbundenheit mit dem Nachbarland ist der Wert
(0,275) etwas niedriger und weist immerhin auf einen ,schwachen“ Zusammenhang hin.

5 So wurde die ,Sprachbarriere” z. B. nur von 12 Personen aus Frankreich und 23 Personen aus Deutschland genannt.

52



Quantitative Befragung von Nutzenden- und Nicht-Nutzenden

Gelegenheiten zum Konsum bzw. Einkaufen aus als dies auf deutscher Seite z. B. in Baden-Baden oder
vor allem in Karlsruhe der Fall sein dirfte.

Beide Gruppen nutzen fir die Fahrt Gber die Grenze in der Regel das Auto (Q10r1), wobei dies unter
den franzosischen Befragten mit einem Anteil von 84,7 % allerdings ein sichtlich (signifikant) groRerer
Teilist als unter den deutschen (77,7 %). Auf der anderen Seite unterscheiden sich beide Gruppen auch
signifikant hinsichtlich der Nutzung der Bahn (Q10r3): Nur 11,5 % der Befragten aus Frankreich reisen
ab und zu mit der Bahn nach Deutschland, auf deutscher Seite sind es mit 26,1 % ein deutlich gréRerer
Teil. An dieser Stelle konnte erneut der Reiseanlass ,Erledigung/Einkaufen“ (s.0.) erklarend
herangezogen werden, der tendenziell hdufiger mit dem Auto vorgenommen wird.

Die meistgenannten Griinde, ,,(fast) nie“ mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln (Bus oder Bahn) die Grenze
zu tiberqueren (Q9b), sind in beiden Teilen ,keine passende Verbindung* (de: 27,4 %,; fr: 29,2 %) sowie
»ZU lange Fahrzeiten“ (de: 21,8 %; fr: 24,4 %) und unterscheiden sich nur marginal durch eine unter den
franzosischen Befragten leicht haufigere Nennung; welche allerdings den deutlichen Unterschied bei
der Bahnnutzung (s. 0.) kaum erklart. Auffillig ist zudem, dass sich die beiden Gruppen besonders
hinsichtlich der Begriindung ,die Verbindungen sind unzuverldssig“ unterscheiden, welche auf
deutscher Seite von 14,5 %, und auf franzdésischer Seite nur von 5,8 % der Befragten genannt wurde.

In der Frage, wie die ,Menschen ihrer Region“ die Grenze zu ihren Nachbarn Gberqueren (Q10rl1-
Q10r5) gingen die Meinungen der Befragten beider Lander signifikant auseinander, wobei die
franzosische Seite fir alle zur Wahl gestellten Verkehrsmittel eine etwas hdufigere Nutzung vermutet
als auf deutscher Seite. Bemerkenswert erscheint allerdings, dass zwar von beiden Gruppen am
haufigsten das Auto angegeben wurde (fr: 92,7 %; de: 86,1 %), sich die Bahn in Deutschland (59,6 %)
an zweiter, in Frankreich (mit einem &dhnlichen Wert von 56,6 %) aber erst an vierter Stelle der
insgesamt finf vorgestellten Verkehrsmittel einreiht, die (mutmaRlich) von den Menschen in der
Region genutzt wiirden. Wird die Einschdtzung des Verhaltens ,der Anderen® weiter als ,soziale
Norm* (s. 0.) interpretiert, leitet sich fiir die franzdsische Seite im Vergleich der Verkehrsmittel ein
sichtlich geringerer Stellenwert bzw. schlechteres Image der Bahn ab als auf deutscher Seite und damit
ein offensichtlicher Ansatzpunkt fir entsprechende Image- und InformationsmaRnahmen.

Die franzosischen Befragten stuften ihr Wissen zu den aktuellen 6ffentlichen Verkehrsmitteln (Q12)
signifikant hoher ein als die deutschen: 22,1 % der Befragten aus Frankreich und 16,6 % aus
Deutschland meinten, die Angebote ,,ziemlich gut® oder ,,voll und ganz“ zu kennen. In beiden Landern
scheint es einen entsprechenden Aufklarungsbedarf und damit Potential fir verbesserte
Informationsangebote und -kampagnen zu geben. Dies wird (wie schon im innerdeutschen Vergleich)
weiter durch den Zusammenhang zwischen Wissen und Nutzung unterstrichen: Je besser das eigene
Wissen zum aktuellen OPNV-Angebot eingeschitzt wird, desto haufiger werden aktuell die Bahn bzw.
der Bus genutzt.!® Dabei ist auffillig, dass dieser Zusammenhang starker unter den deutschen
Befragten besteht, der Faktor ,Wissen“ in Deutschland fiir die grenziiberschreitende Mobilitat
demnach eine deutlich starkere Rolle spielt als in Frankreich?’, wo 6ffentliche Verkehrsmittel deutlich
seltener zur Fahrt Giber die Grenze genutzt werden als in Deutschland (s. 0.).

16 Aufgrund der geringen Haufigkeiten der Zellenwerte ist der Chi-Quadrat-Test fir diesen Vergleich nicht sinnvoll
anwendbar. Die Berechnung von Korrelationen (nach Spearman) zeigt die Nutzung von Bussen (0,242) und fiir die Bahn
(0,387) jeweils einen ,schwachen“ Zusammenhang mit dem Wissen hinsichtlich des OPNV-Angebots.

7 Unter den franzdsischen Befragten weist die Korrelation zwischen der Nutzung von Bussen (0,214) und fir die Bahn
(0,265) einen ,schwachen Zusammenhang mit dem Wissen hinsichtlich des OPNV-Angebots, bei den deutschen
Befragten fir den Bus (0,265) einen schwachen, fiir die Bahn (0,420) einen mittelstarken Zusammenhang aus.
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Der grenziberschreitende o6ffentliche Verkehr in der Region (Q13) wurde von 24,6 % der
franzosischen, dagegen nur von 18,1 % der deutschen Befragten als ,,gut” oder ,sehr gut” bewertet. In
beiden Lindern hingt die Beurteilung des grenziiberschreitenden OPNV signifikant mit den
Kenntnissen des OPNV-Angebots zusammen. Zudem deckt sich das eigene Urteil in beiden Gruppen
mit der Einschdtzung zur Meinung der ,Menschen in der Region®, die von den Befragten aus Frankreich
deutlich positiver eingeschatzt wurde (38,7 % ,gut“ oder ,sehr gut“) als von den Befragten aus
Deutschland (16,5 %).

Die anschlieRende Frage, inwieweit spezifische Verbesserungsmaglichkeiten (Q15r1-Q15r10) bei den
Befragten zu einer hdufigeren Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs fiihren wiirden, wurde von beiden
Gruppen unterschiedlich beantwortet. Jeder einzelne vorgestellte Aspekt wiirde demnach starkere
Auswirkungen auf das Verhalten der Befragten aus Deutschland als auf das Verhalten der Befragten
aus Frankreich haben. Besonders ausgeprégt unterscheiden sich die beiden Gruppen hinsichtlich der
Aspekte ,mehr direkte Verbindungen® (Antwortkategorie 5 ,auf keinen Fall“: de: 15,0 %; fr: 24,5 %)
~PUnktlichkeit & Zuverlassigkeit (de: 17,0 %; fr: 25,6 %), ,,Barrierefreiheit” (de: 30,4 %; fr: 39,2 %),
~Komfort (de: 21,0 %; fr: 31,3 %) und ,Zweisprachigkeit von Fahrgastinformationen® (de: 23,9 %,; fr:
32,3 %). Demnach wiren fiir Kommunikationskampagnen und Offentlichkeitsarbeit in beiden Lindern
jeweils unterschiedliche Themen zu adressieren. Die etwas kritischere Grundeinstellung gegeniiber
grenziiberschreitenden 6ffentlichen Verkehrsangeboten und der somit attestierte Handlungs- und
Verbesserungsbedarf durch die deutschen Befragten (s. 0.) kdnnten im Umkehrschluss das héhere
Wirkungspotential der VerbesserungsmalRnahmen bedingen.

Geht es um die politische Ebene (Q22r1-Q22r3), sind ,,die Menschen in der Region“ nach Auffassung
der Befragten beider Lander ,wahrscheinlich“ oder sogar ,sehr wahrscheinlich“ der Meinung, die
Politik sollte das Bahnfahren attraktiver (65,4 %) machen, ,die problemlose Erreichbarkeit wichtiger
Ziele mit der Bahn sicherstellen” (63,1 %) und ,,Geld in den Ausbau und die Modernisierung von
Bahnstrecken und Bahnhofen investieren® (55,4 %). Hinsichtlich des Modernisierungs-Aspekts wird
dabei von den Befragten aus Deutschland (60,2 %) ein signifikant groRerer Handlungsbedarf gesehen
als auf franzdsischer Seite (50,8 %). Dieses Item war nicht auf den Grenzverkehr fokussiert, sodass das
Antwortverhalten stark durch die jeweilige Bewertung des Bahninfrastrukturzustands in den Landern
sowie die entsprechende mediale, politische und gesellschaftliche Diskussion gepragt sein dirfte.

Reaktivierung von Schienenstrecken in der Region

Die zentrale Frage zur moglichen Reaktivierung der Linie Rastatt-Haguenau (Q16) wird von den
Befragten beider Lander signifikant unterschiedlich beantwortet: Aus Deutschland gab etwa die Halfte
der Befragten (49,7 %) an, sie wiirde diese Strecke nicht nutzen, da sie fir sie ,nicht relevant® sei, die
andere Halfte kann sich eine Nutzung immerhin zum ,Ausprobieren“ (30,9 %), ,ab und zu“ (15,5 %)
oder sogar ,,regelmaRig“ (4 %) vorstellen. Unter den franzésischen Befragten erachteten mehr als zwei
Drittel (69,7 %) die Strecke als ,,nicht relevant® und nur 17,7 % waren daran interessiert, die Verbindung
zumindest einmal ,auszuprobieren®; wenige wiirden die Verbindung ggf. ,,ab und zu“ (10,6 %) oder
~regelmalig” (1,9 %) nutzen. Vor dem Hintergrund der hoheren grenziiberschreitenden Mobilitat der
Befragten aus Frankreich (Q7) erscheint dieser Zustand zunachst tiberraschend, miisste sich diese doch
auch in einem Nutzungsinteresse fiir die potentiell reaktivierte Strecke niederschlagen. Erklarend
kénnte vergleichsweise intensivere Nutzung des Autos sowie die im Vergleich niedrigere Bedeutung
der Bahn auf franzdsischer Seite sein (s. 0.). Scheinbar wird der aktuelle Mobilitatsbedarf zum Teil
durch bestehende Bahnverbindungen und das Auto gedeckt bzw. scheint die Reaktivierungsstrecke
fur viele keine bessere Alternative zu den bestehenden Verkehrsmoglichkeiten zu bieten. In diesem

54



Quantitative Befragung von Nutzenden- und Nicht-Nutzenden

Falle wiirde sich ein Angriffspunkt fiir Informations- und MarketingmalRnahmen ableiten, die auf die
Potentiale der ggf. neuen, alternativen Verkehrsmdglichkeit auf der reaktivierten Strecke fokussieren,
wobei sich weiterhin der Reisezweck ,Erledigung/Einkauf als thematischer Gegenstand anbietet.

Dabei stellen sich die Anlasse, zu denen die ggf. reaktivierte Verbindung genutzt wirde, fiir beide
Teilregionen zunachst in gleicher Reihe auf (Q16br1-Q16br7): Beide Gruppen nannten am haufigsten
~Freizeitaktivitdten oder Ausfliige“ sowie ,,Erledigung/Einkaufen®, mit deutlichem Abstand folgen der
»Besuch von Freundinnen/Freunden“ und die ,Familienbesuche®, ,Arbeit/berufliche Tatigkeit®,
~Behordengdnge/Gesundheitsversorgung“ sowie ,Schule und Ausbildung®. Hinsichtlich der
sFreizeitaktivititen oder Ausflige“ und ,Erledigung/Einkaufen“ sind allerdings signifikante
Unterschiede auffillig: Aus Deutschland kénnte sich ein deutlich groRerer Teil vorstellen, die
Verbindung Rastatt—-Haguenau zum Zweck von , Freizeitaktivitaten oder Ausfliigen® (84,7 %) sowie zu
sErledigung/Einkauf (77,1 %) in Frankreich zu nutzen als franzésische Staatsbiirgerinnen und
Staatsbiirger deswegen nach Deutschland zu fahren (69,2 % bzw. 61,5 %). Auf franzosischer Seite
scheint demnach ein Potential zu bestehen, das Thema ,Erledigung/Einkauf‘ im Rahmen von
KommunikationsmaRnahmen starker mit der ggf. Reaktivierung der genannten Strecke in Verbindung
zu setzen.

Die Befragten beider Lander gehen zwar fiir sich selbst sehr zuriickhaltend von einer Nutzung der
Strecke Rastatt—-Haguenau aus (s. 0.), scheinen hingegen tiberzeugt, dass die ,Menschen in der Region“
diese ,,zumindest ausprobieren® wiirden (Q17). Dabei unterscheiden sich die Antworten beider Lander
signifikant: 21,8 % der Befragten aus Deutschland waren der Auffassung, die Verbindung sei fir die
Menschen der Region irrelevant, in Frankreich waren es mit 12,9 % deutlich weniger. Fiir sich selbst
erkldarten demgegeniiber 49,7 % der Befragten aus Deutschland und 69,7 % der Befragten aus
Frankreich die Verbindung als fir sie ,irrelevant® (s. 0.). Die Einschitzung des eigenen Verhaltens und
das Fremdbild unterscheiden sich im Landervergleich somit diametral, wobei sich vor allem fir die
franzosischen Befragten eine deutliche Differenz der Eigen- (69,7 %) und Fremdeinschatzung (12,9 %)
ergibt. Der oben formulierten These zur moglichen Einflussnahme sozialer Normvorstellungen
folgend, leiten sich insb. fiir den franzdsischen Teil Paminas Potentiale fiir Image-, Informations- und
Werbekampagnen ab, diese ,Liicke” durch eine Anndherung des eigenen Verhaltens an die soziale
Normvorstellung zu schlieRen.

Als Hinweis zur thematischen Ausrichtung derartiger Kampagnen kdnnte aufgegriffen werden, dass
beide Gruppen grundsatzlich eine Reihe positiver Auswirkungen sehen, die eine Reaktivierung der
Strecke Rastatt-Haguenau fiir die Region haben konnten (Q18): Die ,Erreichbarkeit von
Arbeitsplatzen® sowie ,touristischer Ziele und Naherholungsgebiete®, aber auch von ,Angeboten der
Nahversorgung wurden hier von beiden Befragungsgruppen haufig (> 40 %) genannt. In beiden
Gruppen waren mehr als ein Drittel (ca. 36 %) zudem der Meinung, die Reaktivierung kénne zur
sklimagerechten und umweltfreundlichen Entwicklung der Region“ beitragen. Signifikante
Unterschiede ergaben sich fiir die Erreichbarkeit der touristischen Ziele sowie von Angeboten der
Nahversorgung (Einkauf, Dienstleistungen etc.), wobei die deutsche Seite deutlich iiberzeugter
(51,5 %) als ihre franzosischen Nachbarn (39 %) eine Auswirkung hinsichtlich der touristischen Ziele
vermuten. Andererseits gehen die franzosischen Befragten eher (47,7 %) von einer Verbesserung der
Erreichbarkeit von Angeboten der Nahversorgung aus als die deutschen (36,6 %); ein interessantes
Urteil, meinte doch lediglich ein gutes Drittel (34,8 %) der franzésischen (und 35,7 % der deutschen)
Befragten, sie wiirde die Strecke im Falle der Reaktivierung fir ,,Erledigung/Einkaufen® nutzen (s. o.).
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In Bezug auf Verbesserungspotentiale des grenziiberschreitenden Ticketangebots wurden alle zur
Wahl gestellten Aspekte (Q20r1-Q20r5) mehrheitlich (> 50 %) als wichtig oder sogar ,sehr wichtig“
angesehen. Den insgesamt groflten Zuspruch erhielten die Einfihrung bzw. Verbesserungen von
Angeboten fiir ,Arbeitspendler” (68 %), gefolgt von der ,Einflihrung eines grenziiberschreitenden
Zeitkartenangebots“ (64,8 %) und die Verbesserung von Angeboten ,fir Schiiler:innen/Studierende”
(61,8 %). Auch die Angebote fir ,Freizeitreisende“ (59,4 %) und die ,Verstarkte Integration
touristischer Angebote“ (57 %) erachtete mehr als die Halfte der Befragten VerbesserungsmaRnahme
zum grenziiberschreitenden Ticketing wichtig oder ,sehr wichtig“. Das Antwortverhalten der beiden
Regionen unterschied sich signifikant bezlglich der Angebote fiir Arbeitspendler (de: 70,3 % / fr:
65,8 %), Freizeitreisende (de: 65,5 % / fr: 53,4 %) sowie Schiler:innen/Studierende (fr: 66,8 % / de:
56,7 %). Die Unterschiede sind sowohl in Bezug auf die Freizeitreisenden als auch beziiglich der
Schiler:innen/Studierenden mit Differenzen von mehr als zehn Prozentpunkten recht ausgepragt.
Aktuell stellen Freizeitaktivititen in beiden Landern gleichermaRen haufig einen Anlass fir
grenziiberschreitende Mobilitat dar; der Aspekt der schulischen bzw. universitidren Bildung spielt
dagegen kaum eine Rolle. Die unterschiedliche Einstellung beider Lander beziiglich Verbesserungen
hinsichtlich der Freizeitmobilitat leitet sich demnach nicht aus dem aktuellen Mobilitdtsverhalten ab
und deutet eher auf einen unterschiedlichen Bewertungsmalstab oder auch unterschiedliche
Prioritdtensetzung hin.

Regionale Verbundenheit

Die Verbundenheit mit der Region Pamina fiel fir beide Gruppen zwar geringer aus als mit ihrem
Heimatland, Bundesland (bzw. Départment) und ihrer Gemeinde, mit Anteilen von 49,7 % (deutsch)
bzw. 63,4% (franzésisch) jedoch bemerkenswert hoch aus: etwa die Halfte der deutschen Befragten
und fast zwei Drittel der Befragten aus Frankreich fiihlen sich demnach mit ihrer Euroregion
sverbunden® oder sogar ,stark verbunden®. Nimmt man die Kategorie ,,wenig verbunden® noch hinzu,
ergeben sich insgesamt 92,3 %, (fr) und 88 % (de) der Befragten, die offensichtlich eine mehr der
weniger starke Verbindung zu ihrer grenziiberschreitenden Region haben. Ganze 37,6 % der aus
Frankreich stammenden Befragten fiihlten sich mit ihrem Nachbarland Deutschland ,,verbunden® bzw.
sogar ,stark verbunden®, umgekehrt sind es bei den Deutschen mit 35 % nur leicht weniger Befragte,
die eine entsprechende Bindung mit Frankreich empfinden. Auch hinsichtlich der Verbundenheit auf
Ebene der ,Europdischen Union“ liegen die beiden Gruppen leicht auseinander: Befragte aus
Frankreich empfanden sich zu 50,9 % ,verbunden® oder sogar ,stark“ mit der EU verbunden, in
Deutschland waren es mit 45,7 % etwas weniger. Wie schon fiir die drei deutschen Teilregionen kann
auch fir den franzésischen Teil Paminas ein positiver Zusammenhang zwischen der
grenziiberschreitenden Mobilitdt und der Verbundenheit zur Euroregion Pamina, dem Nachbarland
wie auch der EU festgestellt werden.’® In den beiden Lindern sieht jeweils etwa ein Fiinftel der
Befragten (20,6 %) in der Reaktivierung grenziiberschreitender Schienenverbindungen einen Beitrag
zum transnationalen Zusammenwachsen und zudem zur Starkung der regionalen Identitét (19,2 %),
wobei die deutschen Befragten (21,45 %) den Beitrag zur Forderung der Identitat etwas hoher als die
franzosischen Befragten (16,94 %) einstufen. Insgesamt wird damit der grundlegende Ansatz dieser
Untersuchung hinsichtlich der Rolle regionaler Verbundenheit fiir grenziiberschreitende Mobilitat
weiter bekraftigt.

18 Aufgrund geringer Haufigkeiten der Zellenwerte ist der Chi-Quadrat-Test fiir diesen Vergleich nicht sinnvoll anwendbar.
Die Berechnung von Korrelationen (nach Spearman) zeigt fir die Verbundenheit mit Pamina (0,321) und mit dem
Nachbarland Deutschland (0,296) jeweils einen ,mittelstarken“ und mit der EU (0,186) einen ,schwachen®
Zusammenhang mit der grenzlberschreitenden Mobilitét: je hoher die Verbundenheit, desto haufiger der Grenziibertritt.
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Vergleich ,Nutzende und Nicht-Nutzende®

Von den Befragten kénnen (vgl. Q9r3 ,Nutzen Sie die Bahn fiir grenzliberschreitende Wege?“) 21,7 %
als Nutzende und 78,3 % als Nicht-Nutzende grenziberschreitender regionaler Bahnverbindungen
definiert werden (Tabelle 4). Nicht-Nutzende sind demnach gar nicht oder ausschlieRlich mit dem
Auto, dem Bus, dem Fahrrad oder zu FuR grenziiberschreitend mobil, die Nutzenden mit der Bahn,
aber auch mit Auto, Bus, Fahrrad und zu FuR. Die vier Teil-Regionen unterscheiden sich signifikant
hinsichtlich des Anteils der Nutzende. Er liegt in Rhein-Waal mit 28,5 % am hochsten, dicht gefolgt
von der deutschen Teilregion Paminas (26,1 %), der Region Pomerania (21 %) und schlieBlich mit
deutlichem Abstand der franzosischen Teilregion Paminas mit 11,5 %. Dies erscheint umso
bemerkenswerter, da das franzosische Pamina die im Vergleich hochste grenziberschreitende
Mobilitat aufweist (vgl. Tabelle 1): Die franzdsischen Befragten reisen vergleichsweise haufig Gber die
Grenze, tun dies jedoch vorwiegend mit dem Auto und deutlich seltener mit der Bahn als jene aus den
drei deutschen Teilregionen. Entsprechend leitet sich fiir den franzésischen Teil Paminas eine klare
Indikation fir MalRnahmen ab, die einen Umstieg dieser Zielgruppe vom Auto auf die Bahn
fokussieren. In der Gegenlberstellung persénlicher Merkmale zeigt sich des Weiteren, dass Nutzende
im Durchschnitt signifikant jlinger sind als Nicht-Nutzende.® Demnach scheint die Bahn als
grenziiberschreitendes Verkehrsmittel in leichter Tendenz jiingere Personen als Nutzende
anzusprechen, womit sich altere Jahrgdnge tendenziell als Zielgruppe fiir Malnahmen zum Umstieg
auf die Bahn qualifizieren.

Fir die meisten Items der Befragung fallen die Zustimmungswerte der Nutzenden signifikant héher
aus als unter den Nicht-Nutzenden. So sind Nutzende haufiger (85,2 %) grenziiberschreitend
unterwegs (Q7) als Nicht-Nutzende (67,8 %) und ihr Wissen zu aktuellen grenziiberschreitenden
offentlichen Verkehrsmitteln in der Region (Q12) stufen Nutzende deutlich besser (,ziemlich gut“ oder
svoll und ganz“: 34,6 %) ein als Nicht-Nutzende (13,7 %). Auch beurteilen Nutzende den
grenziiberschreitenden &ffentlichen Verkehr in ihrer Region (Q13) deutlich positiver (gut oder ,sehr
gut“: 39,4 %) als Nicht-Nutzende (18,7 %) und gehen in Bezug auf die Menschen in der Region (Q14)
von einer deutlich positiveren Beurteilung des grenziiberschreitenden OPNV-Angebots aus (34,5 %)
als die Nicht-Nutzende (17,9 %). Die Nutzungserfahrungen bedingen offensichtlich ein tendenziell
positives Bild von der Bahn als grenziiberschreitendes Verkehrsmittel und fiihren erwartungsgemaf
zu einem besseren Kenntnisstand des aktuellen OPNV—Angebots. MaRnahmen (z. B. Probe-Angebote,
Sonderfahrten oder punktuelle Events), die zu diesen Nutzungserfahrungen bzw. zum ,,Ausprobieren”
der Bahn fiihren, kénnten demnach einen positiven Einfluss auf den Umstieg vom Auto auf die Bahn
als Verkehrsmittel fiir die Fahrt Gber die Grenze haben.

Tabelle 5: Merkmale ,,Nutzende und Nicht-Nutzende*

Anteil Geschlecht Grenziiberschreitend mobil Einkommen
gesamt m d/k.A. Ja ,(fast) nie“ (7]
Nutzende 21,7 % 48,6 50,7 0,8 % 852 % 148%  ~3.240 EUR 47 ).
% %
Nicht-Nutzende 78,3 % 50,2 49,6 0,2% 67,8 % 32,2% ~3.250 EUR 521J.
% %

19 Zwischen dem Alter und der Bahnnutzung besteht ein hoch signifikanter, jedoch schwacher Zusammenhang (C = 0,178).
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Alle in der Befragung vorgestellten Verbesserungsmoglichkeiten (Q15r1-Q15r10) wiirden unter den
Nutzenden einen deutlich gréReren Beitrag zur Nutzung des grenziberschreitenden 6ffentlichen
Verkehrs leisten als unter Nicht-Nutzenden (Tabelle 5). Auffallig ist, dass es in beiden Gruppen
zuvorderst der zeitliche Faktor bzw. die schnellere Erreichbarkeit mit gréoRter Wahrscheinlichkeit dazu
beitragen wiirde, die Grenze in Zukunft haufiger mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu Gberqueren.
Unter den Nicht-Nutzenden folgt an zweiter Stelle — und mit Abstand vor dem Faktor ,,Preis“ - der
Hinweis auf mehr direkte Verbindungen, womit gleich zwei Aspekte hervorgehoben werden, die in
Folge z. B. einer Reaktivierung bedient werden kénnten. Auch die konkret vorgestellten MalRnahmen
zur Verbesserung des Ticketangebots fiir 6ffentliche Verkehrsmittel (Q20r1-Q20r5) wurden von den
Nutzenden tendenziell etwas wichtiger eingestuft als von den Nicht-Nutzenden.? In beiden Fallen
dirfte die auf praktische Erfahrungen basierende Expertise der Nutzenden tendenziell zu einer
realistischeren Einschatzung der Wirkungspotentiale der vorgestellten MaRnahmen fiihren als unter
Nicht-Nutzenden, deren Einschatzungen eher theoretisch erfolgten.

Die positive Affinitdt der Nutzenden gegeniiber der Bahn dirfte auch fiir deren leicht gréReren
Zuspruch beziiglich der politischen Handlungsfelder regionaler Mobilitat (Q22r1-Q22r3)
verantwortlich gemacht werden kénnen: Die Nutzenden sind etwas haufiger der Auffassung, die
Menschen in ihrer Region seien ,wahrscheinlich“ oder ,,sehr wahrscheinlich“ der Meinung, die Politik
solle das Bahnfahren attraktiver machen (76,2 %/65,9 %), die problemlose Erreichbarkeit wichtiger
Ziele mit der Bahn sicherstellen (71,7 %/63,4 %) und Geld in den Ausbau und die Modernisierung von
Bahnstrecken und Bahnhdfen investieren (67 %/58,5 %) als unter Nicht-Nutzenden.

Tabelle 6: VerbesserungsmaRnahmen im grenziiberschreitenden 6ffentlichen Verkehr

,wahrscheinlich & sehr wahrscheinlich“

Wiirden Sie den grenziiberschreitenden 6ffentlichen Verkehr

héufiger nutzen, wenn... Nutzende Nicht-Nutzende
...ich meine Ziele schneller erreichen kénnte. 70,8 % 48,0 %
...die Nutzung des offentlichen Verkehrs kostengiinstiger ware. 67,7 % 41,9 %
...es mehr direkte Verbindungen (ohne Umstieg) gabe. 67,6 % 46,2 %
...der offentliche Verkehr zuverlassiger und plinktlicher ware. 67,0 % 38,3 %
...der 6ffentliche Verkehr (haufiger) fahren wiirde. 66,9 % 399%
...die Anschliisse besser aufeinander abgestimmt waren. 65,3 % 40,0 %
...der o6ffentliche Verkehr komfortabler ware. 44,1 % 256 %
...es die Moglichkeit gibe, Fahrten auf Bedarf zu bestellen (z. B. Rufbusse). 350% 24,5 %
...Fahrgastinformationen und Personal durchgangig zweisprachig waren. 293 % 20,4 %
..die Verkehrsmittel und Haltestellen barrierefrei(er) waren. 29,2 % 16,5 %

Anmerkung: Ausgewiesen ist die Summe der Antwortkategorien 4 und 5 (,sehr wahrscheinlich®).

Eine Reaktivierung der jeweils vorgestellten Streckenverbindung (s. 0.) wiirde Nutzende zu deutlich
mehr grenzlberschreitenden Fahrten bewegen als Nicht-Nutzende (Q16): Nur etwa ein Viertel der

20 Die Einfihrung/Verbesserung von Angeboten fir Arbeitspendlerinnen und -pendler (Nutzende 72,6 %; Nicht-Nutzende
66,8 %), Angebote fir Freizeitreisende (71,7% bzw. 58,9 %), Einflihrung eines grenziiberschreitenden
Zeitkartenangebotes (70,4 % bzw. 59,8 %), verstarkte Integration touristischer Angebote (59,9 % bzw. 53,8 %) und
Einfihrung/Verbesserung von Angeboten fiir Schilerinnen und Schiiler/Studierende (63,8 % bzw. 57,6 %) wurden
jeweils als wichtig oder sogar ,sehr wichtig“ angesehen, um das Ticketangebot fiir 6ffentliche Verkehrsmittel zu
verbessern.
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Nutzenden (25,7 %) wiirde die reaktivierte Strecke als ,nicht relevant® betrachten, unter den Nicht-
Nutzende sind es dagegen mehr als die Halfte (56,6 %), die diese Verbindung voraussichtlich nicht
nutzen wirden.2! Auch gehen Nutzende in hoherem MaRe davon aus, dass die Menschen in ihrer
Region die ggf. reaktivierte Strecke nutzen wiirden (94,2 %) als Nicht-Nutzende (82,8 %). Die positiven
Nutzungserfahrungen in Bezug auf das Verkehrsmittel Bahn fiihren demnach erwartbar zu einer
positiveren Bewertung von (potentiellen) Reaktivierungsvorhaben. Die positive Einstellung von
Nutzende als Fiirsprecher der Bahn allgemein und ggf. Reaktivierungsvorhaben im Spezifischen kénne
wiederum ein Orientierungspunkt wie auch Potential fiir werbewirksame Aktivitdten zur Férderung
der grenziiberschreitenden Bahnnutzung in Wert gesetzt werden. Unter den Nutzenden ist der Anteil
derjenigen, die in der Streckenreaktivierung einen Beitrag zum transnationalen Zusammenwachsen
(Q18r8) (24,8 %) und zur Starkung der regionalen Identitat (Q18r7) (22,3 %) sehen, etwas groRer als
bei den Nicht-Nutzenden (17,7 % bzw. 19,9 %). Zudem weisen Nutzende aber auch eine signifikant
héhere Verbundenheit mit der Region Pamina, ihrem Nachbarland, wie auch der EU auf als Nicht-
Nutzende.?2

Auch hier dirften es vor allem die realen Erfahrungen und Begegnungen im Rahmen
grenziiberschreitender Fahrten mit der Bahn sein, die diese Einstellung (positiv) beeinflusst haben.
Demnach steht nicht nur die grenziiberschreitende Mobilitdt (s.0.), sondern spezifisch die
grenziiberschreitende Nutzung der Bahn in einem positiven Zusammenhang mit der Verbundenheit
zur Region wie auch zum Nachbarland bzw. der Europdischen Union und leistet damit einen Beitrag
zum grenzilibergreifenden Miteinander.

4.3 Fokusgruppen mit Nutzenden

4.3.1. Inhalt und Vorgehen

Als dritter Zugang zu Primardaten wurde das Format der Fokusgruppen mit Nutzenden von
grenziiberschreitenden Mobilitdtsangeboten aus den drei Modellregionen gewdhlt. Ziel der
Fokusgruppen war es, nach den standardisierten Erkenntnissen der Online-Studie vertiefte Einblicke
in das Nutzungsverhalten des grenziiberschreitenden 6ffentlichen Verkehrs in den ausgewahlten
Grenzregionen zu gewinnen und Lésungsideen fiir etwaige Problemstellungen zu diskutieren. Durch
Gatekeeper (Interviewte der vorherigen Datenerhebung, Landkreise und Unternehmen der Regionen)
wurden Teilnehmende aus den Modellregionen, die die Grenze regelmaRig passieren, eingeladen an
den Fokusgruppen teilzunehmen. Insgesamt konnte festgestellt werden, dass die meisten Personen,
die an den Fokusgruppe teilnahmen, ein persénliches oder professionelles Interesse an dem
Themengebiet hatten. So waren viele der Teilnehmenden selber in Vereinen aktiv, die sich fiir die
Reaktivierungen einsetzten oder standen beruflich mit dem Themenfeld in Berlihrung und hatten
somit teilweise eine hohe Expertise. Die Ergebnisse sind daher nicht nur auf alltdgliches Wissen
zurlickzufiihren, welches mit der haufigen Uberschreitung der Grenze einhergeht, sondern lassen sich
dariiber hinaus auf fachliche Erfahrungen der Teilnehmenden zuriickfiihren, welches in der
Interpretation und Analyse der Daten zu beriicksichtigen war. Die Fokusgruppen wurden zwischen
dem 26.10.2023 und dem 22.11.2023 realisiert (Tabelle 7). Insgesamt konnten die Meinungen von

21 Die moglichen Anlasse fiir die Nutzung der reaktivierten Strecke (Q16b) reihen sich dabei fiir beide Gruppen in gleicher
Folge auf und unterscheiden sich (erwartbar) lediglich im AusmaR der Zustimmung.

2 Verbunden® oder ,stark verbunden® mit ihrer Euroregion bezeichneten sich 65,5 % der Nutzenden und 50,1 % der
Nicht-Nutzenden, mit ihrem Nachbarland (Deutschland, Polen, Frankreich bzw. Niederlande) 49,7 % (Nutzende) und
35,7 % (Nicht-Nutzenden) und gegeniiber EU 59,5 % (Nutzenden) und 43,9 % (Nicht-Nutzenden).
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mindestens sechs Nutzenden pro Euroregion in den Fokusgruppen festgehalten werden. Es fanden
insgesamt fiinf Fokusgruppen in den drei Modellregionen statt.

Tabelle 7: Fokusgruppen mit Nutzenden nach Datum

26.10.2023 Pamina Bewohnende des deutschen Teils

18:00-20:00 Uhr der Euroregion

30.10.2023 Rhein-Waal Bewohnende des niederldandischen 5
18:00-20:00 Uhr Teils der Euroregion

06.11.2023 Pamina Bewohnende des franzosischen 3
18:30-20:30 Uhr Teils der Euroregion

15.11.2023 Pomerania Bewohnende der Euroregion aus 6
18:00-20:00 Uhr beiden Landesteilen

22.11.2023 Rhein-Waal Bewohnende der Euroregion aus 8
18:00-20:00 Uhr beiden Landesteilen

Die Fokusgruppen waren jeweils zwei Stunden lang und bestanden aus einem Input,in welchem das
Projekt und die Reaktivierungsverfahren in der Region vorgestellt wurden, und einem Diskussionsteil
(siehe Tabelle 8). Die Teilnehmenden wurden auf Grundlage des Inputs zu den ersten Erkenntnissen
des Projektes und des grenziiberschreitenden Verkehrsnetzes gebeten, das eigene Mobilitdtsverhalten
zu reflektieren sowie Ideen und Gestaltungsvorschlage zur weiteren Entwicklung und Ausgestaltung
des grenziiberschreitenden Verkehrsnetzes auszuarbeiten. Dabei wurde durch das Anbieten der
Fokusgesprache in verschiedenen Sprachen (Englisch, Franzosisch und Deutsch) versucht eine
Beteiligung von jeweils beiden Seiten der Grenzregionen sicherzustellen. Die Fokusgruppen wurden
in Form von Video-Konferenzen (Zoom) durchgefiihrt.

Tabelle 8: Ablauf der Fokusgruppen

Ablauf Fokusgruppe

Zeit Agenda

18:00 Uhr BegriBung und Einflhrung
BegriiBung aller Teilnehmenden, Hintergrund und Einordnung der Fokusgruppen im
Projekt

18:10 Uhr Vorstellungsrunde
Teilnehmende stellen sich und ihr grenzliberschreitendes Verkehrsverhalten reihum
vor

18:30 Uhr Input: Vorstellung des Projektes und der Reaktivierungsvorhaben der Region

Vorstellung der Ziele der Studie & der Modellregion und ihrer Reaktivierungsvorhaben

18:40 Uhr Diskussionsrunde
Einfihrung in die Diskussion und die Fragestellungen
Verhalten grenziberschreitender Mobilitat

Ideen und Gestaltungsvorschldge zur weiteren Entwicklung und Ausgestaltung des
grenziiberschreitenden Verkehrsnetzes
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Ablauf Fokusgruppe

Ergebnisse werden von Moderation notiert

19:45 Uhr Abschluss
Zusammenfassung Tagesergebnisse, Aussicht auf das Projektende, Ergebnisse, Dank
20:00 Uhr Ende

Der Diskussionsverlauf wurde fiir die Teilnehmenden sichtbar auf der Online-Pinnwand Mural in einer
Matrix festgehalten (Abbildung 3). Um die Ergebnisse wahrend der Analyse nochmal tGberpriifen zu
konnen, wurde die Diskussion mit Einverstandnis der Teilnehmenden aufgezeichnet. Die Ergebnisse
der Fokusgruppen wurden anonym ausgewertet und mit denselben Kategorien wie die
Experteninterviews analysiert. Dabei wurde sich vor allem auf die Ergebnisse konzentriert, die relevant
fiir den grenziiberschreitenden Verkehr sind.

Aufgabenstellung
Reflektion des eigenen Verkehrsverhaltens
» Welche Verkehrsmittel nutzen Sie, um die
Grenze zum Nachbarland zu passieren und
warum?
+ Was misste sich @ndern, damit Sie auf den
OPNV / SPNV umsteigen?

1) Verhalten Greniiberschreitender Mobilitat

Reflektion des eigenen Verkehrsverhaltens

= Warum und zu welchen Anlassen fahren
Menschen in lhrer Region Uber die Grenze

« Was sind die gréBten Hemmnisse und
Probleme des grenziiberschreitenden

1) Verhalten grenziiberschreitender
Mobilitét

2) Ideen und Gestaltungsvorschldge
zur weiteren Entwicklung und
Augestaltung des

OPNV?

« Inwieweit spielt die geographische und
nationalstaatliche Grenze im Alltag eine
Rolle?

« Gibt es so etwas wie eine "regionale
Identitat"?

grenziiberschreitenden
Verkehrsnetzes

2) Ideen und Gestaltungsvorschldage zur
weiteren Entwicklung und Ausgestaltung des
grenziiberschreitenden Verkehrsnetzes

« Was wiirde die Menschen der Region
motivieren, den grenziiberschreitenden
SPNV / OPNV zu nutzen?

« Wie misste dieser gestaltet sein, um fiir die
Nutzung attraktiv zu sein? Welche
Vorschlage haben Sie fiir die Akteur:innen
(Politik, Verwaltung, OPNV Aufgabentréager)?

- Was flr Hindernisse / Barrieren sehen Sie
einer solchen Gestaltung entgegenstehen?

Abbildung 2: Template Fokusgruppen

4.3.2. Ergebnisse der Fokusgruppen mit Nutzenden

Insgesamt liel sich feststellen, dass die Ergebnisse der Fokusgruppen, die Ergebnisse der Interviews
mit Fachleuten, der quantitativen Befragung und der Dossiers bestarkten. Auch im Vergleich zwischen
den Regionen fiel auf, dass immer wieder dhnliche Hemmnisse dargestellt und Ideen aufgezeigt
wurden, wie regionale Barrieren in der Nutzung des OPNVs und SPNVs zu umgehen seien. In allen
Fokusgruppen wurde weniger iiber den grenziiberschreitenden SPNV als {iber den OPNV im
Allgemeinen diskutiert. Dennoch gab es auch regionsspezifische Unterschiede und Unterschiede
zwischen den verschiedenen Landesteilen der Euroregion. Im nachfolgenden werden die Ergebnisse
nach den Analysekategorien dargestellt, die auch schon fiir die Stakeholderinterviews verwendet
wurden: (1.) ,verkehrliche Aspekte“, (2.) ,libergeordnete Aspekte“ und (3.) ,regionsspezifischen
Aspekten®. Dies ermdglicht die Ergebnisse fiir Triangulierungseffekte zu nutzen.
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Verkehrliche Aspekte

Betrieb/Verkehrsangebot: In den Fokusgruppen der drei Modellregionen wurden jeweils Mangel im
derzeitigen Betrieb des OPNV/SPNV sowie im bestehenden Verkehrsangebot adressiert. Die Mehrzahl
der Teilnehmenden der Fokusgruppen nutzte ihren privaten PKW, um sich in der Region
grenziiberschreitend zu bewegen. Griinde dafir seien der zeitliche Mehraufwand durch unangepasste
Umsteigezeiten, unzuverldssige Verbindungen durch Verspatungen und Zugausfille, die Taktung,
lange Umsteigezeiten, viele Zwischenhalte und den im Allgemeinen schlecht entwickelten OPNV in
der Region (Anbindung kleinerer Orte sei nicht gewahrleistet). Vor allem abends wiirden die Strecken
frith nicht mehr betrieben werden und in der Nacht stillstehen. Das Nutzen der Ziige werde auRerdem
im grenziberschreitenden Verkehr erschwert, da Durchsagen und insb. kurzfristige Informationen
haufig nicht in beiden Landessprachen getétigt werden (Pomerania, Pamina). In den Fokusgruppen
von Pamina wurde dargestellt, dass die wenigen Verbindungen, die verfiigbar sind, oft zu frequentiert
und die Zuge in Hauptverkehrszeiten tberfillt seien. Am Wochenende gebe es zu wenige Ziige, die zu
kleine Zeitfenster abdecken, um fiir den Freizeitverkehr attraktiv zu sein.

Infrastruktur: In Rhein-Waal scheint die Infrastruktur nicht als eines der Hauptprobleme gesehen zu
werden, welches die effektive Umsetzung des SPNVs/OPNVs in der Region behindert. In Pomerania
wird daflr pladiert die Schieneninfrastruktur grundlegend zu verbessern. Der Fokus solle dabei
weniger auf dem Ausbau vereinzelten Strecken liegen, sondern auf einer sinnvollen Verdichtung des
Netzes. So wird konkret vorgeschlagen, die Liicke zwischen Berlin-Szczecin-Swinoujscie zu schlieRen,
die Strecke zwischen Wolgast—-Heringsdorf zweigleisig auszubauen, das Metropol-Bahnnetz von
Szczecin ausgehend auszubauen und den zweigleisigen Ausbau mit Einbeziehung des Bahnhofs in
Passow anzugehen. In Pamina seien viele SPNV-Strecken so marode, dass sie durch Busse ersetzt
worden seien. AuRerdem gebe es vor allem auf deutscher Seite von Pamina haufig Bauarbeiten oder
technische Probleme. Auf den bestehenden Bahnhoéfen und Haltestellen fehle es an
Aufenthaltsrdumen, um Wartezeiten zu Uberbriicken.

Tarife: Tarife und Ticketing wurden vor allem in Pomerania und Pamina angesprochen. In Rhein-Waal
sei es vor allem die OV-Chipkaart bei der bemangelt werde, dass sie nicht in Deutschland eingesetzt
werden kdénne bzw. dass Reisende in den Niederlanden ohne Karte hadufig das Gleis nicht barrierefrei
verlassen konnten. Es wurde Regionen iibergreifend vorgeschlagen das grenziiberschreitende
Tarifangebot (bspw. Deutschlandticket und grenziiberschreitender OPNV in Kurkarten integrieren)
durch die Etablierung von grenziiberschreitenden Regionalverbiinden zu verbessen. In Pomerania und
Pamina bestehe ein grenziiberschreitendes Ticketsystem, welches jedoch nicht ausreichend
kommuniziert werde, sodass Unsicherheiten beim Erwerb bestiinden. So sollte die Kommunikation
liber existierende Fahrkarten verbessert und kombinierte Angebote zwischen Frankreich und
Deutschland ausgebaut werden (Pamina). In Pomerania sei das Angebot noch zu verbessen. So
schlieRe das Deutschlandticket bspw. Swinoujscie mit ein, Szczecin jedoch nicht. AuRerdem seien die
Preise zwischen dem polnischen und deutschen Ticketing aber auch zwischen den verschiedenen
deutschen Betreibenden (VBB und DB) uneinheitlich und missten angepasst werden.

Verkehrs- und Infrastrukturfinanzierung/Forderkulisse: Als weitere Barriere fir den Ausbau des
SPNV wurde in der Fokusgruppe von Pomerania genannt, dass momentan der Fokus der Forderung
auf Prestigeprojekten und Metropolen liegen wiirde. In der Euregio Rhein-Waal wird in den
Gemeinden Groesbeek (NL) und Kranenburg (DE) die unklare Finanzierung als Hauptproblematik der
Streckenreaktivierung gesehen. Um die Kosten fiir die notwendigen MaRnahmen aufzubringen,
schlagen die Teilnehmenden vor, der 6ffentlichen MIV-Infrastruktur Mittel zu kiirzen und in den
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Ausbau der OPNV-Infrastruktur zu investieren. Ticketpreise sollten attraktiv und nutzungsfreundlich
und nicht kostspieliger als die PKW-Nutzung sein (Pamina). In Rhein-Waal wurde vorgeschlagen
Wasserstofftechnologie Forderungen der EU fiir den Ausbau von Strecken mit Ziigen mit
Wasserstoffantrieb (HEMU) zu nutzen.

Verkehrsnachfrage: Die Teilnehmenden der Fokusgruppen Uberschreiten regelmdRig die Grenze.
Dabei unterschieden sich die Griinde nach Regionen. Ein Anlass, der in allen Regionen genannt wurde,
war der Einkauf im preiswerteren Nachbarland sowie touristische Ausfliige und Ziele. In Pomerania
(Metropolregion Szczecin) und Rhein-Waal wiirden aus den Niederlanden und Polen stammende
Personen auf die deutsche Seite der Region ziehen, da dort Wohnraum giinstiger sei. In Pomerania
war vor allem der Pendelverkehr zur Arbeit vom polnischen Teil der Euroregion in den Deutschen und
die beschriebene Nutzung des kulturellen Angebots in beiden Teilen der Region auffillig
(Philharmonie Besuch in Szczecin; Theater, Kino oder der Besuch des Schwimmbads in Schwedt). Des
Weiteren wurden Familienbesuche, der Tourismus mit besonderem Augenmerk auf Usedom, und der
Umstieg in den SPNV nach Berlin in Schwedt (mit dem PKW bis dahin) als Griinde fiir den
Grenziiberschritt in Pomerania genannt. In Rhein-Waal seien Anlédsse der Grenziiberquerung vermehrt
die Arbeit und Ausbildung. Auf beiden Seiten der Grenze befinden sich frequentierte Hochschulen, die
internationale Studierende anziehen wiirden. Auch wiirden in der Region industrielle Gebiete der
deutschen und niederlandischen Seite aufeinandertreffen. In Pamina spielte neben dem Einkaufen im
Nachbarland, die Freizeitgestaltung (z. B. grenziiberschreitende Volkshochschule und der Europa-
Park) eine Rolle. Es bestehe der Wunsch zukiinftig einen OPNV nutzen zu kénnen, der mit der
Attraktivitat des Autos mithalte.

Verkehrsorganisation/Bestellsysteme: In allen Regionen wird sich ein multimodal gestalteter OPNV
gewiinscht. Die Teilnehmenden beschreiben, dass abseits der Zentren der Region eine flaichendecke
Bestellung durch den OPNV herausfordernd ist. Daher adressieren sie den Wunsch nach einem Ausbau
einer multimodal nutzbaren OPNV-Infrastruktur. Als Beispiele hierfiir wird eine derzeit nicht
vorhandene Park and Ride Infrastruktur an franzésischen Bahnhéfen Paminas genannt, der Anschluss
landlicher Standorte durch Busse, On-Demand Verkehre und Fahrgemeinschaften zu den
umliegenden Stadten und Bahnhofen (Pomerania, Pamina, Rhein-Waal), die sichere Aufbewahrung an
Bahnhdofen (Rhein-Waal) und Mitnahme von Fahrradern (Pamina) solle eingerichtet werden. An der
derzeitigen Verkehrsorganisation bemangeln die Teilnehmenden der Fokusgruppen vor allem den
Personalmangel, der zu Stérungen im Verkehrsablauf fiihrt (Pomerania, Pamina). Personalmangel
spiele in der Bestellung der Strecken auch eine Rolle, da vermehrt Lokfiihrende keine Spracherlaubnis
fiir das Fuhren von Ziigen im Grenzverkehr haben. Auch das weitere Zugpersonal sollte zweisprachig
geschult werden (Pomerania, Pamina). Des Weiteren stellen die verschiedenen Bahnsysteme in
Frankreich und Deutschland ein Problem im grenziiberschreitenden Verkehr dar, da
Zugbezeichnungen sich bspw. unterscheiden und in Frankreich sich die Abfahrtsgleise der Ziige
andern und nicht wie in Deutschland zumeist gleichbleiben. In den Fokusgruppen von Rhein-Waal
wurden technologische Lésungen fiir die zukinftige Verkehrsorganisation diskutiert. Es wird
einvernehmlich vertreten, dass technologische Lésungen vermehrt diskutiert, erforscht und in
Planungen integriert werden sollten, um auf die besonderen Barrieren im grenziiberschreitenden
SPNV reagieren zu kénnen. Von den Teilnehmenden der Fokusgruppen (Rhein-Waal) wurden diverse
Technologien genannt, die auf der Reaktivierungsstrecke Nijmegen und Kleve zu Anwendung kommen
kénnten, wie z. B. Monocabs (selbstfahrende Schienentaxis on-demand), die auf nur einer Schiene
balancieren, sowie tibliche Batterieziige (BEMU) und HEMUs, die die Larmbelastung (im Vergleich zu
Dieselloks) verringern wiirden. AuRerdem arbeite die Hochschule Rhein-Waal an einer App, die
Mitfahrgelegenheiten zu den nidchsten Bahnhofen der Region organisieren soll. Es wurde
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vorgeschlagen, dass verschiedene Konzepte und Technologien regelmalig geprift und die
Transportbedirfnisse der Menschen mit aufgenommen werden.

Verkehrsplanung: In den Fokusgruppen wurde sich dafiir ausgesprochen, dass eine gesamtheitliche
euroregionale Verkehrsplanung und grenziiberschreitende Zusammenarbeit auf verschiedenen
Zeithorizonten (kurzfristig, mittelfristig, langfristig) und auf verschiedenen Ebenen (Makromobilitat
und Mikromobilitat) durchgefiihrt werden sollte (Rhein-Waal, Pomerania, Pamina). Im Konkreten
bedeute dies, dass die Taktungen und Verbindungen grenziiberschreitend geplant und die nationalen
Verkehrsplane aufeinander abgestimmt werden sollten (Pomerania). Dabei sei generell darauf zu
achten, dass die Kapazititen der Ziige besser der Nachfrage entsprechen (Pomerania).

Ubergeordnete Aspekte

Administration/Verwaltung/Rechtlicher Rahmen: Um eine grenziberschreitende Planung zu
ermoglichen, kdnne man, den Diskussionen in den Fokusgruppen zufolge, bspw. deutsch-polnische
Kooperationen im SPNV férdern sowie eine jahrliche Sitzung auf Gesetzgeber-Ebene beider Seiten der
Euroregion initiieren. Um Projektumsetzungen zu vereinfachen (Pomerania), kdnnte eine gemeinsame
(Raum-)Planungsebene auf Landerebene eingefiihrt, gemeinsame Gremien zwischen Betreibenden
(hier DB und SNCF) etabliert und in einer effektiven, grenziiberschreitenden Zusammenarbeit
politische und planerische Gremien sowie Gemeinden entlang der zu reaktivierenden Strecken an
einen Tisch gebracht werden (Rhein-Waal). Ebenfalls mangele es an grenzibergreifenden
Mobilitdtsplinen und einen (iberregionalen Uberblick iiber die Flichenplanungen (Rhein-Waal).
Biirokratische Hiirden, wie z. B. landerspezifische Auflagen fiir den OPNV/SPNV sollen abgebaut
werden, damit Ausbau- oder Reaktivierungsprozesse beschleunigt werden kénnen (Pomerania,
Pamina). AuRerdem ist die Kooperation zwischen den verschiedenen Betreibenden des OPNVs/SPNVs
entscheidend (Rhein-Waal). Dabei ist die multimodale Verkniipfung von verschiedenen
Verkehrsmitteln (Fahrrad und SPNV) und Verkehrssystemen (Openbaar Vervoer ((OV)-Chipkaart) ein
entscheidender Punkt. Es wurde auch dariiber diskutiert, inwiefern der Verkauf an private
Unternehmen, die Zusammenarbeit und bedirfnisorientierte Bestellung des SPNVs behindere (bspw.
Arriva). Eine Verstaatlichung des Zugbetriebes sei besonders im Rahmen grenziberschreitender
Planungen zu untersuchen (Rhein-Waal).

Governance/Akteursstrukturen: In den Fokusgruppen in Rhein-Waal wurde sich dafir
ausgesprochen, dass die Anwohnerschaft von der Politik mit in den Prozess einbezogen werden sollte.
In diesem Zuge sollten auch die Vorteile des Schienenausbaus an die Menschen der Region
kommuniziert werden. Dabei sollten neue Nutzungsmoglichkeiten von Technik aufgewiesen werden,
da gerade alte Vorstellungen unser Handeln pragen und teilweise hemmen wiirden. Dies soll dazu
fihren, dass technologieoffen und kreativ (iber den SPNV-Ausbau und verschiedene
Lésungsmoglichkeiten in der Offentlichkeit diskutiert werden konne. Es sei auRerdem zu priifen,
inwiefern nicht auch das 6ffentliche Interesse gegen das Interesse einzelner Gemeinden durchgesetzt
werden konne (insb. im Fall der Gemeinde Groesbeek). Des Weiteren wird das Veranlassen einer
Machbarkeitsstudie von Top-Down vorgeschlagen, denn bisher wurden diese vornehmlich Bottom-
Up durchgefiihrt (Rhein-Waal). Botschafterinnen und Botschafter fiir Grenzverkehre kénnen zwischen
den verschiedenen Parteien vermitteln. Diese Person sollte gut vernetzt sein und Ortskenntnis
besitzen. Dadurch wird sich mehr politische Durchsetzungskraft von Reaktivierungsbestrebungen
erhofft.

Politik: In der franzdsischsprachigen Fokusgruppe von Pamina wurde empfohlen, dass sich politische
Gremien beider Lander treffen, um eine gemeinsame grenziiberschreitende Vision des SPNV zu
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erarbeiten und umzusetzen. Diese Art der grenziiberschreitenden Zusammenarbeit existiert bereits.
So hat Rheinland-Pfalz bspw. einen Staatssekretdr fiir grenziiberschreitende Zusammenarbeit,
welcher mit Kolleginnen und Kollegen auf der franzdsischen Seite eng zusammenarbeitet.

Soziale und kulturelle Aspekte: In den Fokusgruppen wurde vermehrt von einer MIV-geprigten
Fortbewegungskultur in den Euroregionen gesprochen (Pomerania, Pamina, Rhein-Waal). Es brauche
Zeit und ein verldssliches Angebot, um von der Gewohnheit der PKW-Nutzung loszukommen
(Pamina). Der SPNV sei zu zeitaufwendig und unzuverlassig. In allen Fokusgruppen sprach sich die
Mehrzahl der Teilnehmenden dafiir aus den OPNV/SPNV zu nutzen, wenn dieser attraktiver und
effizienter ware. Fir kurze Strecken wird auf der niederlédndischen Seite der Euroregion Rhein-Waal
vor allem das Fahrrad genutzt. Der SPNV wird in Rhein-Waal von den Teilnehmenden der
Fokusgruppen, fast ausschliel8lich nurim Freizeitverkehr genutzt. In Pamina wird der Zug nur fiir lange
grenziiberschreitende Strecken in das Nachbarland genutzt. Die Teilnehmenden sehen eine
Stellschraube in den Verdnderungen der Gewohnheiten. Durch Kommunikation und Bildung tber
offentliche Verkehrsangebote sollen die Menschen an die Nutzung des OPNV herangefiihrt werden.
Gerade Unternehmen sollten die Nutzung des OPNV bewerben und bspw. durch das Angebot von
Jobtickets fordern. Bahnfahren sollte mit Postern, Flyern, E-Mails usw. geférdert werden und attraktiv
kommuniziert werden. Als direkte WerbemalRnahme werden Aktionstage vorgeschlagen, an denen ein
kostenvergiinstigtes Angebot an neue Zielgruppen kommuniziert wird. Als weiteres Element werden
Bonuszahlungen an Nutzende des OPNV vorgeschlagen (Pamina). Eine regionale Identitit wurde in
allen Euroregionen zumindest zum Teil benannt. In Pamina fiel auf, dass die deutschsprachige
Fokusgruppe eine starke grenziiberschreitende Identitdt attestierte, die franzdsischsprachige
Fokusgruppe jedoch zur Aussage gab, dass es kaum eine gemeinsame Identitdt in dem Eurodistrikt
gebe. Dieses spiegelte sich auch in Ansétzen in den angegebenen Nutzungsintentionen fiir die Strecke
Rastatt-Haguenau wider: Einwohnende der deutschen Seite standen einer zukinftigen Nutzung
offener gegeniiber als Menschen der franzdsischen Seite. Die physische Grenze spiele aber dank der
europaischen Freizligigkeit kaum noch eine Rolle in den drei Modellregionen. Die Grenze wiirde aber
bspw. in den verschiedenen Systemen des SPNV und OPNV sichtbar (Rhein-Waal). In Rhein-Waal und
Pamina vergroRere sich die Sprachbarriere. In Pomerania wiirden vor allem polnische Menschen
Deutsch sprechen, deutsche Personen aber kaum Polnischkenntnisse haben, was zu einem
Ungleichgewicht bei transnationalen Begegnungen fiihren kénne. Auf polnischer Seite gebe es eher
eine Szczeciner Identitét als eine polnische.

Regionsspezifische Aspekte

Entwicklungen der jiingsten Vergangenheit: Besonders in Rhein-Waal waren die regionsspezifischen
Aspekte, die genannt wurden, deutlich ausgepragt. Die Teilnehmenden bezogen sich im Gegensatz zu
den anderen Regionen haufig auf die Bahnstrecke zwischen Kleve und Nijmegen, die in dieser Studie
mit einem hohen Reaktivierungspotential bewertet wurde. Auffdllig war, dass sich viele
Losungsvorschldge der Fokusgruppen in Rhein-Waal direkt auf das Reaktivierungsvorhaben bezogen
und weniger, wie in den anderen Fokusgruppen, auf den SPNV der Region im Allgemeinen. In den
anderen beiden Modellregionen gingen die Teilnehmenden kaum bis gar nicht auf die genannten
Strecken mit Reaktivierungspotenzialen ein. Als Hindernis der Streckenreaktivierung zwischen Kleve
und Nijmegen wird vorrangig eine wahrgenommene Blockade durch die Gemeinde Groesbeek
gesehen. Der Grund fir die Blockade sei die Zweiteilung der Stadt durch die Schienenanlagen und den
Zugverkehr. Menschen beider Seiten der Euroregion setzen sich schon langer fiir diese Reaktivierung
ein, hatten aber das Gefiihl, dass ihre Bemiihungen ins Nichts laufen. Nach Meinung der
Fokusgruppenteilnehmenden verhindere momentan neben dieser wahrgenommenen Blockade durch
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die Gemeinde Groesbeek, der Fachkraftemangel und ein fehlendes Problembewusstsein
(Verkehrschaos durch eine zunehmende Verdichtung der Orte) der Politik ein Umsetzen der Mobilitat
in der Euroregion wie sie gebraucht werde.

»Vision“zum zukiinftigen grenziiberschreitenden Verkehr: Alle Teilnehmenden der Euroregion teilen
die Vision, fiir grenziiberschreitende Strecken zukiinftig hiufiger auf den SPNV/OPNV umsteigen zu
kdnnen und sehen in dem euroregionalen Ausbau des SPNV-Zukunftschancen der Regionen. Der
regionale  grenzliberschreitende  Schienenverkehr  sollte in  regionale  multimodale
Verkehrsbeziehungen und in das europadische Schienennetz eingebunden sein.

4.4 Vertiefende Datenanalyse - ,Dossiers*

Die ausgewidhlten Modellregionen wurden neben der Primardatenerhebung auch in Form einer
intensivierten Sekundardatenanalyse tiefergreifend untersucht. Auf Basis der erarbeiteten
Datengrundlage wurde eine vertiefte raumstrukturelle Betrachtung der Euroregion mit (vorhandenen
oder potenziellen) Angeboten im grenzlberschreitenden Schienenpersonenverkehr sowie eine
Darstellung und Analyse der einzelnen vorhandenen bzw. potenziellen Schienenverkehrsrelationen
(Infrastruktur und Verkehrsangebot) einschlieflich intermodaler Alternativen und schlieRlich eine
Detailanalyse von Verkehrsnachfrage und Mobilitatsverhalten (Nachfragedaten, Pendelverhalten auf
kommunaler Ebene (Gemeindestatistik, Daten der Bundesagentur fiir Arbeit u. A.) erarbeitet.

Die ,Bestandsaufnahme der Situation in ausgewadhlten Modellregionen® erfolgte in Form von
Desktop-Recherchen und der Auswertung von Sekundarliteratur und -daten. Aus der vertieften
empirischen Betrachtung wurde unter anderem ersichtlich, an welchen Stellen das vorhandene
Datenmaterial Licken bzw. Schwachstellen aufweist. So konnten diese in der Phase der
Primardatenerhebung entsprechend thematisiert bzw. fokussiert werden.

Die Erkenntnisse dieser ,vertiefenden Datenanalyse“ wurden in Form von Dossiers fiir jede Euroregion
verschriftlicht und stellen damit eine Erweiterung zu den im Rahmen des Auswahlprozesses erstellten
,Steckbriefen dar. Die Dossiers werden auf Grund ihres Volumens nicht als Teil dieser Studie, sondern
gesondert in Form eines Kompendiums verdffentlich. Das Kompendium unterstiitzt die Studie mit
Hintergrundinformationen und dient gleichzeitig als Informationsheft zu den Euroregionen mit
deutscher Mitgliedschaft und ihren Relationen.

4.5 Zusammenfassung und Gegentiberstellung der
empirischen Ergebnisse

In diesem Kapitel werden die Erkenntnisse aus den vier verschiedenen Datenarten
(Stakeholderinterviews, Online-Befragung, Fokusgruppen und vertiefte Datenanalyse) in Bezug auf die
Forschungsfrage und den zu entwickelnden Empfehlungen diskutiert und bewertet. Gleichzeitig
werden die Ergebnisse der verschiedenen Datenerhebungen im Sinne des triangulativen Ansatzes
miteinander verglichen.
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4.5.1 Inhalt und Vorgehen

Um die Ergebnisse der verschiedenen Datenarten fiir die Entwicklung der Handlungsempfehlungen
zusammenzufiihren, ist eine kritische Betrachtung und ein Vergleich der Ergebnisse miteinander
unumganglich. Die Triangulation der verschiedenen Methoden der Daten hat das Ziel der
wechselseitigen Uberpriifung der Ergebnisse, soll aber gleichzeitig die Erkenntniserweiterung
bezwecken [Flick 2011]. So wurden die Erkenntnisse der Einzelinterviews einerseits mit denen der
Gruppeninterviews verglichen, die durch den erweiterten interaktiven Kontext an einer anderen Ebene
ansetzen. Durch die quantitativen Fragebdgen sollte das Sample zusatzlich erweitert werden, um die
Sichtweise der Bevolkerung in den Grenzregionen mit einfliefen zu lassen. Dabei wurde zudem die
Perspektive um den Personenkreis erweitert, der den OPNV nicht nutzt und somit auch ein geringeres
Interesse am Reaktivierungsthema zeigt. Die Literatur- und Datenrecherche zu den drei
Modellregionen bezweckt die anderen drei Datenarten in die Kontexte und Gegebenheiten der
Modellregionen einzubetten.

4.5.2 Ergebnisse

Im Nachfolgenden werden die Ergebnisse der verschiedenen Erhebungsverfahren innerhalb der
entwickelten Analysekategorien gegeniibergestellt. Dabei wird zwischen hemmenden Faktoren und
Entwicklungschancen differenziert. Die teilweise regionsspezifischen Ergebnisse werden hier
verallgemeinert zusammengefiihrt und bilden die Grundlage fir die Erarbeitung der
Handlungsempfehlungen.

Verkehrliche Aspekte

Unter dieser Kategorie werden die verkehrlichen Aspekte, die den grenziiberschreitenden SPNV und
OPNV momentan in der Region bestimmen, aber auch in Zukunft fiir Reaktivierungsverfahren
entscheidend sein werden, nach Unterkategorien getrennt dargestellt.

Betrieb/Verkehrsangebot

Hemmende Faktoren: Als Griinde dafir, die Grenze nicht mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu
Giberqueren, dominieren in der Befragung mit deutlichem Abstand das Fehlen passender
Verbindungen und die Kritik an zu langen Fahrzeiten. Diese Ergebnisse werden durch die Aussagen
der Stakeholder und der Fokusgruppenteilnehmenden bestarkt. In den Fokusgruppen und auch in der
quantitativen Umfrage werden mit den Mangeln im aktuellen Betrieb und dem Verkehrsangebot des
SPNV das Fahren mit dem eigenen Auto begriindet. In den Stakeholderinterviews wird bestatigt, dass
es im franzdsischen Teil des Eurodistrikts keine vertakteten Verkehre gibt, was die Angebotsplanung
fiir grenziiberschreitenden Verkehr erschwert. In den Fokusgruppen wurde weiter definiert, was das
Fehlen passender Verbindungen im Konkreten bedeutet (siehe Kapitel 4.3.2).

Entwicklungschancen: Die Reaktivierung grenziiberschreitender Schienenverbindungen kénnte einen
bedeutenden Beitrag dazu leisten, die Fahrzeiten zu reduzieren und das Angebot passender
Verbindungen zu erh6hen. Damit kénnte fiir einen grofRen Teil derjenigen, die aktuell noch mit dem
Auto die Grenze iberqueren, ein attraktives Angebot zum Umstieg auf 6ffentliche Verkehrsmittel
geschaffen werden. Sowohl in den Fokusgruppen und den Stakeholderinterviews als auch in der
quantitativen Befragung zeichnet sich ein mutmallicher Mehrwert durch die Reaktivierung der
vorgestellten Strecken ab. In den Ergebnissen der quantitativen Umfrage standen bestehende positive
Nutzungserfahrungen mit dem SPNV in einem Zusammenhang mit einer tendenziell positiveren
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Bewertung der Reaktivierungsvorhaben. In den Fokusgruppen zeigte sich andererseits aber auch, wie
selbst bei aktuell tendenziell negativen Nutzungserfahrungen mit dem SPNV in den Regionen ein
Interesse an Streckenreaktivierungen besteht.

Infrastruktur

Hemmende Faktoren: In den Fokusgruppen wird die Infrastruktur weniger aus technischer Sicht
bewertet als in den Stakeholderinterviews. Die Meinungen der Teilnehmenden der Fokusgruppen sind
eher von Alltagserfahrungen gepragt. Auffallig ist gerade in Pomerania, dass sich die Teilnehmenden
der Fokusgruppen grundsatzlich fiir eine gesamtheitliche Verdichtung der Schieneninfrastruktur
aussprechen, bei der die Reaktivierung einzelner Strecken nur einen Teilaspekt darstellt. Allgemein
flihrt die Reaktivierung von Strecken zu einer Verdichtung des Netzes, vor dem Hintergrund, dass die
grofiten Reaktivierungsbestrebungen in Pomerania die Strecke ab Golm im siidlichen Teil der Insel
Usedom betreffen und diese nicht zwangsldufig zu einer Verdichtung fihrt, wird dieser Aspekt hier
allerdings anders bewertet. Auch polnische Stakeholder priorisieren eine Instandhaltung bestehender
Infrastrukturen vor Reaktivierungsvorhaben, da viele bestehende Strecken als marode eingestuft
werden. Ebenfalls in Pamina werden der Zustand der Strecken von den Teilnehmenden der
Fokusgruppen als baufallig beschrieben, was zum Abbau von Bahnlinien und Ersatz mit Bussen fiihre.

Die Erkenntnisse hinsichtlich der drohenden Stilllegung von bestehender Infrastruktur deckt sich
allerdings nicht mit den Ergebnissen aus der Datenrecherche in den Modellregionen. In der Recherche
stellte sich nicht heraus, dass bestehende Strecken, zumindest auf deutscher Seite und bei
grenziiberschreitendem Verkehr, bedroht sind.

Entwicklungschancen: Keine. Aus den identifizierten Bedarfslagen hinsichtlich Reaktivierung und
Instandhaltung grenziiberschreitender SPNV-Strecken sind zundchst keine Entwicklungschancen
ableitbar.

Tarife

Hemmende Faktoren: Die Ergebnisse der Stakeholderinterviews und der Fokusgruppen zeichnen ein
ahnliches Bild. So sei die Tarifsituation vor allem in Pomerania und Pamina unibersichtlich.
Hinsichtlich Pomerania wird in der Fokusgruppe bemaingelt, dass es bei den verschiedenen
Nahverkehrstarifen in der Region fiir Kundinnen und Kunden haufig zur Verwirrung kommt. Die
Euroregion Pomerania stellt hierbei eine Besonderheit dar, denn hier gelten in Brandenburg die Tarife
des VBB, in Mecklenburg-Vorpommern die Tarife der jeweiligen regionalen Verkehrsgesellschafts
oder -betriebs und auf polnischer Seite die Tarife der Polregio. In den Stakeholderinterviews wird
zudem auf das bestehende Tarifgefille hingewiesen. Dies betrifft bspw. Rhein-Waal, wo
grenziiberschreitende Tickets der niederldndischen Verkehrsverbiinde im Durchschnitt glinstiger sind
als die der deutschen.

Entwicklungschancen: Durch die unterschiedlichen Preisgestaltungen sowie verschiedenen Checkin-
und Checkout-Systemen bestehen Verhandlungsbedarfe, die die verschiedenen Verkehrsgesell-
schaften an einen Tisch bringt, um grenziibergreifende Losungen zu schaffen. Ein wachsender
grenziiberschreitender Tourismus wird sowohl in den Stakeholderinterviews als auch in den
Fokusgruppen als Chance fir bedarfsangepasste Tarife des grenziiberscheitenden SPNV gesehen. Laut
der Fokusgruppe gebe es zwischen Frankreich und Deutschland schon attraktive Angebote. Diese
missten nur o6ffentlichkeitswirksamer und grenziiberschreitend kommuniziert werden. Fir die
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grenziiberschreitenden Arbeitspendler gibt es hingegen einen deutlichen Nachholbedarf, da es fiir
diese Gruppe in den betrachteten Regionen kaum geeignete Zeitkartentarife existieren.

Verkehrs- und Infrastrukturfinanzierung/Férderkulisse

Hemmende Faktoren: In den Stakeholderinterviews wurde offenbar, dass es keine zusatzlichen Mittel
fir Verkehrsbestellungen im grenziiberschreitenden Bereich gibt. Auch in den Fokusgruppen wurde
deutlich, dass sich die Teilnehmenden in der Bereitstellung und dem Ausbau des OPNV marginalisiert
fihlen. Grenzregionen koénnen daher als benachteiligt angesehen werden, da der
grenziiberschreitende Ausbau mit zusatzlichen Aufwédnden verbunden ist. In den Fokusgruppen wird
benannt, dass auch die Verantwortung der Ubernahme von Kosten von grenziiberschreitenden
Streckenreaktivierungen eine Hauptproblematik bei grenziiberschreitenden Verkehrs- und
Infrastrukturfinanzierungen darstellt.

Entwicklungschancen: In der quantitativen Befragung sprechen sich die Teilnehmenden fiir politisch
induzierte Investitionen in den grenziiberschreitenden Bahnverkehr aus, gerade vor dem Hintergrund
der Dominanz des MIV. Die Teilnehmenden der Fokusgruppen gehen sogar noch einen Schritt weiter
und fordern die 6ffentlichen Mittel fiir die MIV-Infrastruktur zu kiirzen und diese dem Ausbau der
OPNV-Infrastruktur zu widmen. Diese Forderungen von Nutzenden legen nahe, dass ein groRes
Interesse besteht, den MIV finanziell zu beschrinken und den OPNV durch mehr Mittelzuwendung
zu starken. Dieses Ergebnis wirkt besonders in Bezug auf die Ergebnisse der quantitativen Erhebung
erstaunlich, da in dieser im Gegensatz zu den Fokusgruppen nicht mehrheitlich SPNV-Enthusiastinnen
und Enthusiasten befragt wurden.

Verkehrsnachfrage

Hemmende Faktoren: Ein zentrales Ergebnis der Fokusgruppen und der quantitativen Befragung war,
dass sich die Griinde, die Grenze zu {iberqueren, je nach Region leicht unterscheiden. Auffillig sind
dabei die Unterschiede bei den Anldssen ,Einkaufs-“ und ,Freizeitverhalten“ sowie ,Besuch von
befreundeten Personen“. Dies spricht fiir eine regionsspezifische Untersuchung der
Verkehrsnachfrage und eine daran angepasste Verkehrsbestellung. Weiterhin fallt auf, dass sowohl die
momentane Bewertung des Infrastrukturzustands als auch der Umfang der Verkehrsbestellung sich
negativ auf die aktuelle Nachfrage im SPNV auswirken. Das geht ebenfalls aus der Befragung und den
Fokusgruppen hervor. Nennenswert ist, dass die interviewten Expertinnen und Experten weniger
kritisch gegeniiber dem jetzigen SPNV waren als die Teilnehmenden der Fokusgruppen und der
Befragung. Dabei sprechen die Teilnehmenden der Fokusgruppe und der Befragung vor allem aus
einer Nutzendenperspektive. In den Fokusgruppen wurde mehr Unzufriedenheit Uber den
momentanen Zustand des OPNV und multimodalen Knotenpunkten wie Park und Ride zum Ausdruck
gebracht. Bei den Fokusgruppen wurde eine klare Priferenz fir den Ausbau der
Schienenverbindungen (gegentiber Busverbindungen) erkennbar.

Entwicklungschancen: Die Fokusgesprache und die Befragungen belegen, dass eine (hohe) Nachfrage
von grenzlberschreitenden Mobilitdtsangeboten besteht. Diese scheinen laut Befragung in Rhein-
Waal und Pomerania etwas hdher zu sein als in Pamina. Uberwiegend findet die Fahrt {iber die Grenze
mit dem Auto statt, was auch in den Fokusgruppen belegbar war. AuRerdem scheint ein ausgepragtes
Nutzungsinteresse und damit Potential fiir die drei vorgestellten Strecken im Falle einer Reaktivierung
vorzuliegen (Interviews, Befragung, Fokusgruppe). Auch wenn sich das Ausmal einer tatsichlichen
Nutzung auf Basis dieser Untersuchung nicht verlasslich vorhersagen lasst, bietet sich eine weitere
Beschaftigung mit entsprechenden Reaktivierungsiiberlegungen jedoch an. In sowohl den Interviews
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als auch den Fokusgruppen werden der Wohnungsmarkt (Pomerania, Rhein-Waal), die Nachfrage fir
Verkehre zum Flughafen (Pomerania, Rhein-Waal), Einkaufsmoglichkeiten (Pomerania, Rhein-Waal,
Pamina), das Freizeitangebot bzw. Kulturveranstaltungen (Pomerania, Pamina) und Hochschulen
(Pomerania, Rhein-Waal) als Treiber fiir die vermehrte Nutzung des OPNV bzw. SPNV beschrieben.
Die Befragung lasst ebenfalls einen hoch signifikanten Zusammenhang zwischen der Beurteilung des
OPNV und der Nutzung von Bus und Bahn zu: Wer eine positivere Meinung zum
grenziiberschreitenden OPNV hat, nutzt diesen auch hiufiger. Durch die Schaffung eines attraktiveren
Angebots durch Streckenaktivierungen kann so eine erhohte Nachfrage geschaffen werden.
Interessant war auch, dass die Befragten davon ausgehen, dass die Menschen in ihrer Region deutlich
haufiger mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln tber die Grenze reisen als sie selbst dies tun. Daraus leitet
sich ein grundsatzliches Potential ab, im Umfeld von Reaktivierungsvorhaben durch entsprechende
MalRnahmen (wie z. B. Informations- und PR-Kampagnen) die ,Liicke“ zwischen dem eigenen und
dem idealen Mehrheitsverhalten zu fokussieren und damit den Nutzungsanteil des &ffentlichen
Schienenverkehrs zu erhéhen. In der Befragung wurde aulRerdem ersichtlich, dass positive Nutzungs-
erfahrungen in Bezug auf das Verkehrsmittel Bahn zu einer positiveren Bewertung von (potentiellen)
Reaktivierungsvorhaben fiihren. Manahmen (z. B. Probe-Angebote, Sonderfahrten oder punktuelle
Events), die zu diesen Nutzungserfahrungen bzw. zum ,Ausprobieren® der Bahn fiihren, kénnten
demnach einen positiven Einfluss auf den Umstieg vom Auto auf die Bahn als Verkehrsmittel fiir die
Fahrt Giber die Grenze haben und somit auch Reaktivierungsvorhaben zutraglich sein.

Verkehrsorganisation/Bestellung von Verkehrsleistungen

Hemmende Faktoren: In den Fokusgruppen wurde thematisiert, dass die Bereitstellung eines
flichenbedeckenden OPNV-Angebotes in den Grenzregionen eine groRe Herausforderung darstelle
und teilweise nicht umsetzbar sei. Deswegen wurde sich gerade in Bezug auf den landlichen Raum fiir
die Starkung einer Verkehrsinfrastruktur mit multimodalen Knotenpunkten (Park and Ride, On
Demand-Verkehre, sichere Fahrradinfrastruktur) ausgesprochen. Dieser Diskussionspunkt tauchte
weder in den Interviews noch in der Befragung auf; die Rolle multimodaler Knotenpunkte wurde dort
allerdings auch nicht explizit erfragt bzw. thematisiert. Teilnehmende der Fokusgruppen wie auch der
Stakeholderinterviews beanstandeten vor allem den Personalmangel, der zu Stérungen im
Verkehrsablauf fiihre (Pomerania, Pamina). Dieser sei hervorgerufen durch besondere Anforderungen
an das Lok- und Zugpersonal. Sowohl von Fokusgruppen als auch von Stakeholdern werden die
verschiedenen Verkehrssysteme der Lander, die bei grenziiberschreitenden Reaktivierungsverfahren
eine Herausforderung darstellen, bemangelt.

Entwicklungschancen: In den Fokusgruppen wird deutlich, dass die bisher unzureichende
grenziibergreifende, intermodale Verkniipfung der Verkehrssysteme eine grofRe Chance fiir die weitere
Entwicklung des OPNV in den Grenzregionen darstellt. Dadurch lieRe sich die Auslastung bestehender
Verkehrsangebote deutlich verbessern. Im Rahmen des europdischen Ausbaus der
Schieneninfrastruktur liegt es nahe, dass europdische Fahrerlaubnisse fiir den schienengebundenen
Personenverkehr geférdert werden. Hierbei sollte nicht nur der Fernverkehr, sondern auch der SPNV
in seinen Bedarfen an Personal beriicksichtigt werden. Im Bereich der Fahrzeugtechnologien wurde
sowohl in den Fokusgruppen als auch in den Stakeholderinterviews bestdtigt, dass flr die
Uberwindung systembedingter Unterschiede entsprechende technische Lésungen existieren, die in
die sog. Mehrsystemfahrzeuge integriert werden kénnen und auch bspw. in Rhein-Waal auf der
Strecke zwischen Diisseldorf und Arnhem bereits zum Einsatz kommen.
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Verkehrsplanung

Hemmende Faktoren: Auffallig war, dass in den Fokusgruppen keine aktuell hemmenden Faktoren fiir
Streckenreaktivierungen des grenziiberschreitenden SPNV direkt identifiziert wurden, was
voraussichtlich mit ihrer Nutzenden-Rolle und einem folglich begrenzten Kenntnisstand beziiglich
aktueller Verkehrsplanungsprozesse zusammenhangen diirfte. Jedoch tatigten die Teilnehmenden
Aussagen darliber, was sich verdndern miisse (siehe Entwicklungschancen). Die befragten Expertinnen
und Expertinnen stellten fest, dass die langen Planungsprozesse fiir Schieneninfrastrukturen im Falle
von grenziberschreitenden Verfahren wesentlich langer ausfielen und somit grenziiberschreitende
Planungen entschleunigten. Sowohl in den Fokusgruppen als auch in den Stakeholderinterviews
wurde fiir die Region Pomerania angemerkt, dass der Fokus der Ausbauplanungen vor allem auf dem
TEN-V und den darin enthaltenen Metropolenverbindungen liegt. Regional bedeutende Vorhaben in
den haufig als peripher eingestuften Grenzregionen fallen dagegen haufig durch das Raster oder
besitzen eine nachrangige Prioritat.

Entwicklungschancen: Von den Teilnehmenden aller Fokusgruppen wurde formuliert, dass eine
gesamtheitliche euroregionale Verkehrsplanung und grenziiberschreitende Zusammenarbeit auf
verschiedenen Zeithorizonten (kurzfristig, mittelfristig, langfristig) und auf verschiedenen Ebenen
(Makromobilitat und Mikromobilitat) durchgefiihrt werden sollte. In Rhein-Waal wird betont, dass
derzeit Streckenaktivierungen von einem ,Momentum®, d. h. dem Zusammentreffen verschiedener
glinstiger Faktoren abhangig sei. Wiirde man diese Faktoren bestimmen, kdnnte man sie in Strukturen
verstetigen und so Planungsprozesse fiir Reaktivierung erfolgreicher und effektiver gestalten. Einigkeit
Uber Verfahren und Kontexte sei dabei nach den Experteninterviews entscheidend.

Ubergeordnete Aspekte

Unter dieser Kategorie werden die Aspekte beschrieben, die die kontextuellen Gegebenheiten der
Regionen abbilden. Hier werden hemmende Faktoren und Entwicklungschancen der verschiedenen
kontextualisierenden Faktoren aufgezeigt.

Geografie

Hemmende Faktoren: Die geografischen Aspekte wurden vor allem in den Experteninterviews
angesprochen und wurden in der erweiterten Datenrecherche behandelt. In den Fokusgruppen kamen
sie nur ganz vereinzelt, von einzelnen Personen vorgetragen und nicht weiter verstarkt vor. Es konnte
bestatigt werden, dass Gewasser (Pamina und Pomerania) sowie Higellandschaften (Rhein-Waal) ein
natiirliches Hindernis fiir die Grenziiberschreitung darstellen und Briicken und Tunnel sich nur
langfristig unter hohem Aufwand realisieren lassen. Auch unterschiedliche Siedlungsstrukturen und
Bevolkerungsdichten kénnen Einfluss auf Reaktivierungsverfahren haben, da in unterschiedlichen
Abschnitten der zu reaktivierenden Bahnstrecken unterschiedliche Nutzungsanspriiche bestehen.

Entwicklungschancen: Reaktivierungen von Schienenverbindungen konnen als zusdtzliche
Uberwindung der natiirlichen Barrieren dienen. Dies wurde in den Stakeholderinterviews als auch
weniger prominent in den Fokusgruppen angesprochen. Auch kann fiir die Errichtung von Briicken
oder Tunneln spezielle Férderprogramme in Anspruch genommen werden. Und auch das vorhanden
sein von Ballungsraumen auf der anderen Seite der Grenze kann Anreize setzen, diese mit
Schienenverbindungen an weniger strukturstarke Riume anzubinden.
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Governance/Akteursstrukturen

Hemmende Faktoren: In den Fokusgruppen von Rhein-Waal herrschte vor allem Frustration dariiber,
dass die anliegenden Gemeinden bereits durch die Eigentumsverhaltnisse und die lokale Betroffenheit
ein bedeutendes Vetorecht bei Streckenreaktivierungen innehaben, trotz einer groRen Zusprache der
Anwohnendenschaft bezlglich des Vorhabens. Die Teilnehmenden der Fokusgruppe waren der
Ansicht, dass die Belange der Birgerinnen und Birger und gesellschaftlichen Initiativen bei
Reaktivierungsverfahren noch nicht ausreichend in Entscheidungen reprasentiert seien. Von den
Stakeholderinterviews werden vor allem die Vielzahl der Entscheidungs- und Steuerungsebenen
diskutiert, die bei grenzliberschreitenden Reaktivierungsvorhaben mit einzubeziehen sind. Gleichzeitig
verfligen transnationale Institutionen wie Euroregionen nicht iber die Entscheidungskompetenzen
und werden, wenn (berhaupt, nur beratend hinzugezogen. Thematisiert wurde auch, dass es eine
unzureichende Vernetzung europdischer, fir die Eisenbahninfrastruktur zustandigen Agierenden gibt.

Entwicklungschancen: In den Fokusgruppen wird die Rolle der Birgerinnen und Birger in
Planungsprozessen thematisiert. Diese sollten stdrker in die Prozesse involviert werden und
Anspriiche beriicksichtigt werden. Machbarkeitsstudien sollten jedoch vermehrt von Top-Down
durchgefiihrt werden, da von Bottom-Up veranlasste Machbarkeitsstudien keine Wirkmacht entfalten
wirden. Dies war insb. eine Wahrnehmung, die von den Teilnehmenden der Fokusgruppe Rhein-Waal
vorgetragen wurde. Hier gab es bereits mehrere Machbarkeitsstudien von Bottom-Up, welche aber
von der Politik nicht erfolgreich aufgegriffen wurden. Auch die Stakeholderinterviews gehen darauf
ein, dass in dem Bereich agierende nicht entscheidungsbefugter Ebene mit in die Prozesse um
Reaktivierungsvorhaben einbezogen werden sollten. Besonderer Stellenwert wird hier wie auch in den
Fokusgruppen in der binationalen Vernetzung und Zweisprachigkeit gesehen, um die Perspektiven
beider Ldnder mit in den Prozess einbringen zu koénnen. Aber auch die staatlichen
Eisenbahninfrastrukturunternehmen kénnen als Kompetenztragende das Thema Reaktivierung aktiv
vorantreiben und dabei auch vielfiltige grenziiberschreitende Beziehungen pflegen.

Politik

Hemmende Faktoren: Von den Stakeholdern, den Teilnehmenden der Fokusgruppen und den
Befragten der quantitativen Umfrage wird empfunden, dass die politischen Ansdtze der EU-
Mitgliedsstaaten, grenziiberschreitende Strecken des regionalen Nahverkehrs zu priorisieren, noch zu
klein sind. Die verschiedenen Datenarten begriinden ein Scheitern von Streckenreaktivierungen unter
anderem in den mangelnden Absprachen zwischen den verschiedenen Ebenen, der nationalen und
grenziiberschreitenden politischen Verflechtungsstrukturen. So geben einzelne Expertinnen und
Experten an, dass transnationale Absprachen durch unterschiedlichen politischen Willen und
Schwerpunktsetzungen, an den Zustdndigkeiten von verschiedenen staatlichen Ebenen und deren
Machtgefallen (Zentralstaat vs. Féderalismus) und an national und regional gesetzten Priorititen
innerhalb des Mobilitatssektors gehemmt werden.

Entwicklungschancen: Die Befragten aller drei Modellregionen artikulierten einen politischen
Handlungsbedarf hinsichtlich der allgemeinen Attraktivitat der Bahn (69,7 %), der Erreichbarkeit
wichtiger Ziele mit der Bahn (66,6 %) und hinsichtlich des Ausbaus und der Modernisierung von
Bahnstrecken und Bahnhofen (63,5 %). Diese Erkenntnis wird von den Ergebnissen der Fokusgruppen
gestitzt. Dadurch, dass die Politik in der Verantwortung gesehen wird, kénnen dies Argumente sein,
um politische Institutionen zu motivieren, Prozesse zu iberarbeiten. In den Fokusgruppen wird in dem
Bilden von grenziberschreitenden politischen Gremien eine Chance fiir die Zusammenarbeit an einer
gemeinsamen grenziiberschreitenden Vision und Umsetzung fir die Entwicklung des
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grenziiberschreitenden SPNV gesehen. In den Interviews werden Entwicklungschancen in der
insgesamt wachsenden politischen Aufmerksamkeit fiir den Schienenverkehr auf der EU-Ebene
gesehen, die auch regionale und lokale Entscheidungsebenen durchdringen kénnen. Von den
Expertinnen und Experten wird es ebenfalls als essentiell angesehen, dass ein beidseitiger politischer
Konsens (ber die Notwendigkeit der Reaktivierung auf Ebene der kommunalen
Gebietskorperschaften, unterstiitzt von der Ebene Region/Bundesland vorliegt, um eine Strecke
erfolgreich reaktivieren zu kénnen. Wenn die Verfolgung dhnlicher Interessen vorliegt, kénnen sich
die politischen Instanzen beider Seiten starker vernetzen und durch gemeinsames Auftreten eine
starkere AulRenwirkung erzielen.

Soziale und kulturelle Aspekte

Hemmende Faktoren: In den Stakeholderinterviews wurden kulturelle und sprachliche Unterschiede
als hemmende Faktoren genannt. Besonders auffillig war, dass die Grenzrdume als sprachlich und
kulturelle Schmelztiegel beschrieben wurden, die mit dem zweiten Weltkrieg gewaltsam geteilt und
erst seit der europédischen Freizlgigkeit langsam zusammenwachsen. In den Fokusgruppen und auch
in der quantitativen Befragung wurde ein positiveres Bild von den grenziibergreifenden Beziehungen
skizziert. Jedoch wurde, wie in den Experteninterviews auch, ein deutliches Gefille zwischen
Deutschland und den untersuchten Nachbarldndern beschrieben, was die Kenntnisse der jeweiligen
Nachbarsprache angeht. Es wurde in den Fokusgruppen hervorgehoben, dass das Sprechen der
Sprache des Nachbarlandes zentral fiir gemeinsame politische Prozesse, Planungen und Umsetzung
von Vorhaben wire. Ebenfalls wurden in den Fokusgruppen von den MIV geprigten
Fortbewegungskulturen angesprochen, die die Nutzung von o&ffentlichen Verkehrsmitteln
behinderten. Da diese aber Hindernisse fiir den Ausbau des SPNVs und nicht im spezifischen relevant
fur den grenzibergreifenden SPNV sind, wird dieses Themenfeld an dieser Stelle ausgelassen.

Entwicklungschancen: In der quantitativen Befragung war besonders der statistisch hoch signifikante
Zusammenhang zwischen der grenziiberschreitenden Mobilitdt und der Identitdt bzw. Verbundenheit
mit der jeweiligen Euroregion sowie auch mit dem Nachbarland interessant. In den Stakeholder-
Interviews wurde identifiziert, dass zunehmende grenziiberschreitende Verflechtungsbeziehungen
Anknipfungspunkte fiir die Auspragung eines engeren sozialen und kulturellen Austauschs bieten und
grenziiberschreitende Mobilitdt die Intensivierung dieser Verbindungen unterstiitzt. Die starkere
Identifizierung der Bevdlkerung mit ihrer jeweiligen Grenzregion starkt das Bedirfnis und damit die
Nachfrage nach leistungsfahigen 6ffentlichen Verkehrssystemen. Auch die Reaktivierung grenziiber-
schreitender Schienenverbindungen kann nach Auffassung eines Teils der Befragten einen Beitrag zum
transnationalen Zusammenwachsen leisten. Als weiterer Aspekt lasst sich hier der in der Befragung
identifizierte Zusammenhang zwischen Wissen (iber den grenziiberschreitenden OPNV und dessen
Nutzung aufzeigen. Auch in den Fokusgruppen wurde bestatigt, dass die Menschen, die sich mit dem
OPNV/SPNV auskennen, auch an einer Nutzung interessiert sind. So kann die Information der
Bevolkerung Gber Reaktivierungsverfahren eine Entwicklungschance fiir diesen darstellen.

Umwelt- und Naturschutz

Hemmende Faktoren: Nur in den Stakeholder-Interviews wurden hemmende Faktoren innerhalb des
Themenfelds des Umwelt- und Naturschutzes angesprochen. So kénnten laut einzelnen Stakeholdern
Umweltanforderungen die Realisierung von Reaktivierungsprojekten verzdgern, die Kosten in die
Hohe treiben oder Vorhaben in ihrer Realisierung ganzlich behindern. Auch wiirden sich zur Wahrung
ihrer Interessen Umweltvereine und Birgerinitiativen gegen Infrastrukturvorhaben stellen und so die
Entscheidungsfindung fiir bzw. die Realisierung einer Reaktivierung verzégern oder gar verhindern.
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Hinzuzufiigen ist, dass Umwelt- und Naturschutz selbstverstindlich wichtig sind, gerade da die
natirliche Lebensgrundlage durch Klimawandel und Artensterben stark strapaziert ist [IPCC 2023].
Oftmals sind Umwelt- und Naturschutz auch gesetzgeberisch verankert und sollten nicht als
Hindernis, sondern als Rahmenrichtlinie betrachtet werden.

Entwicklungschancen: Entwicklungschancen wurden auch vereinzelt in den Fokusgruppen
angesprochen. So wurde festgestellt, dass das individuelle Handeln auch geprigt von
umweltbewussten Entscheidungen sei. Auch Klimaschutzziele auf politischen Ebenen kénnen das
Bewusstsein fir das Erfordernis von nachhaltigen Verkehrsangeboten erhdhen, wie in den
Stakeholder-Interviews festgestellt wurde. Reaktivierungen von Bahnstrecken im Vergleich zu
Neubauverfahren tragen u. a. zur Verringerung des Flachenverbrauchs fiir Verkehrszwecke und zur
Emissionsreduzierung durch Verkehrsverlagerung bei. Und auch der ibergeordnete Fokus auf
umweltfreundliche, nachhaltige Verkehrsarten steht tiber lokalen Schutzinteressen.

Administration/Verwaltung/Rechtlicher Rahmen

Hemmende Faktoren: In den Fokusgruppen werden vermehrt Vorschldge zur Verbesserung der
Situation gemacht, ohne die jetzige Situation und ihre Fehler konkret zu benennen. Bei einem
Vergleich mit den Interviewdaten, in denen der Status quo mit seinen Hemmnissen genau beschrieben
wird, zeigt sich, dass die vorgeschlagenen MalRnahmen helfen kénnten, um die jetzige Situation zu
verbessern. Hemmend fir den Ausbau der Schieneninfrastruktur ist, dass kein grenziiberschreitender
strukturpolitischer Rahmen existiert, europdische Rechtsnormen zur Marktliberalisierung und
Harmonisierung unterschiedlich schnell adaptiert werden, die Koordination und Steuerung oftmals
nicht klar von einer Seite Gbernommen werden kann oder (ibernommen wird, Institutionen der
grenziiberschreitenden Zusammenarbeit nur eine eingeschrankte Handlungskompetenz besitzen und
auf beiden Seiten der Grenze es Unterschiede fir Zustdndigkeiten fiir den Eisenbahnverkehr sowie
unterschiedliche gesetzliche Anforderungen gibt. Durch die Uberwindung dieser Hiirden wiirde ein
erhohter Personal- und Sachmittelaufwand bei den Planungsprozessen entstehen. AuRerdem fehlen
teilweise Datengrundlagen oder sind nicht miteinander vergleichbar, sodass grenziiberschreitende
Reaktivierungspotenziale nicht vollstandig erfasst werden kénnen.

Entwicklungschancen: Die Ergebnisse aus Fokusgruppen und Stakeholderinterviews berschnitten
sich deutlich. Die Diskussion in den Fokusgruppen fokussierte aber vermehrt auf die Bildung von
Kooperationen auf den verschiedenen Ebenen der Administration und Verwaltung
(grenziibergreifende fachliche Gremien, zweisprachige Akteurinnen und Akteure, etc.). Rechtliche
Belange wurden durch die Fokusgruppen nicht adressiert. In den Stakeholderinterviews wurden das
beidseitige Interesse der Lander an einer wirtschaftlichen Entwicklung, die kontinuierliche
Implementierung europdischer Rechte und Verordnungen fiir den europdischen Eisenbahnraum, die
Institutionalisierung der grenziiberschreitenden Zusammenarbeit, Zwischenstaatliche Vertrage und
Abkommen und die Regionalisierung im SPNV als wichtige Schritte fiir die vereinfachte Durchfiihrung
von Reaktivierungsverfahren bewertet.

Regionsspezifische Aspekte

Regionsspezifische Aspekte konnten entlang aller Analysekategorien gefunden werden. In diesem
Abschnitt wird die Aufteilung in hemmende Faktoren und Entwicklungschancen aufgehoben, da die
Kategorien zeitlich und ortsspezifisch gefasst sind. Im Nachfolgenden werden die Entwicklungen der
grenziiberschreitenden Streckenreaktivierungen aufgezeigt und die Visionen zum zukinftigen
grenziiberschreitenden Verkehr beschrieben.
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Entwicklungen der jiingsten Vergangenheit

In allen vier Datenarten konnte Entwicklungen um die untersuchten Streckenverbindungen in den
verschiedenen Grenzregionen erfasst werden. So war besonders in der Euregio Rhein-Waal das
Reaktivierungspotenzial der Strecke Kleve-Nijmegen bis in die Zivilbevélkerung bekannt und scheint
im 6ffentlichen Interesse zu sein. In den Fokusgruppen wurde dies besonders dadurch wahrnehmbar,
dass sich in den beiden Gruppen zu Rhein-Waal die Teilnehmenden konkret auf das
Reaktivierungsvorhaben bezogen und in den anderen Fokusgruppen Lésungsvorschlage eher dem
grenziiberschreitenden OPNV im Allgemeinen galten. In Pamina wurden grenziiberschreitende
Bahnstrecken teilweise aufgrund von Corona und einem Mangel an Zugpersonal durch Busse ersetzt.
Die franzosischen Befragten erachten eine optionale Streckenverbindung ,Rastatt-Haguenau® zu
einem grofRen Teil als ,nicht relevant”, wenngleich sich diese Gruppe durch eine im Vergleich
besonders hohe grenziiberschreitende Mobilitat auszeichnet. Weder in den Stakeholderbefragungen
noch in den Fokusgruppen konnte diese Bewertung bestatigt werden. Zu beachten ist hier aber auch,
dass die befragten Stakeholder und Fokusgruppenteilnehmenden an dem Thema und der
Fragestellung interessiert waren. In Rhein-Waal sind die Personen, die sich bisher fiir die Reaktivierung
der Strecke Kleve - Nijmegen engagierten, enttduscht (ber die politischen Vetoplayer, die eine
erfolgreiche Reaktivierung weiter in die Zukunft wandern lassen. In Pomerania wird derzeit eine
Machbarkeitsstudie fiir die identifizierte Strecke mit Reaktivierungspotenzial durchgefiihrt. Es werden
jedoch nur Trassenvarianten auf deutscher Seite untersucht.

»Vision“ zum zukiinftigen grenziiberschreitenden Verkehr

Das Datenmaterial belegt, dass die Vision des grenziiberschreitenden Verkehrs auf der Schiene
gesehen wird. Alle Teilnehmenden der Fokusgruppen teilen die Vision, fiir grenziiberschreitende
Strecken zukiinftig haufiger auf den SPNV / OPNV umsteigen zu kénnen und sehen in dem
euroregionalen Ausbau des SPNV-Zukunftschancen der Regionen. Die befragten Expertinnen und
Experten sehen im grenziiberschreitenden SPNV eine klimafreundliche Alternative zum MIV und in
Reaktivierungen einen kostenglinstigeren Ansatz im Vergleich zum Neubau. Ebenfalls wurde vor allem
durch drei Datenarten (Stakeholderinterviews, qualitative Befragung und Fokusgruppen) in Pomerania
und Rhein-Waal beschrieben, dass sich grenziiberschreitende Pendelbeziehungen in der Zukunft noch
verstarken werden. In der Befragung konnte erfasst werden, dass momentan 12,4 % aller Befragten
(s. 0.) aktuell bereits ab und zu aus beruflichen Griinden tiber die Grenze fahren, darunter 2 % sogar
»(fast) taglich“. Sollten sich die Pendelbeziehungen wie durch die befragten prognostiziert entwickeln,
ist von einem groflen absoluten Nutzungspotential fiir regionale Schienenverbindungen auszugehen,
das durch entsprechende MalRnahmen adressiert werden kénnte. Ebenfalls konnte als Ergebnis aller
Datenarten erfasst werden, dass sich das aktuelle AusmaR und die Anldsse grenziiberschreitender
Mobilitdt in den Modellregionen leicht unterscheiden. Auch konnte festgestellt werden, dass jede in
der Befragung vorgestellte VerbesserungsmalRnahme der o6ffentlichen Verkehrsangebote starkere
Auswirkungen auf das Verhalten der Befragten aus Deutschland hdtte als auf das Verhalten der
Befragten aus Frankreich. Dies spricht fiir Regionen- bzw. Fallspezifische Ansdtze bei
Reaktivierungsverfahren des grenziiberschreitenden SPNV.
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5.Mafinahmen- und
Handlungsempfehlungen

5.1 Vorgehensweise

Aus den durchgefiihrten quantitativen und qualitativen Erhebungen sind bereits Ansédtze erkennbar
geworden, wie die weitere Entwicklung des grenziiberschreitenden OPNV mit Schwerpunkt auf der
Schiene positiv gestaltet werden kann. Dabei geht es einerseits darum, die vorhandenen
Entwicklungspotenziale zu nutzen und andererseits weiter am Abbau der vielfdltigen Hemmnisse und
Barrieren zu arbeiten, die dem weiteren Ausbau des Verkehrsangebotes entgegenstehen.

Aus Sicht der Grenzregionen sind viele der Rahmenbedingungen fiir Streckenreaktivierungen im
grenziiberschreitenden Schienenverkehr nicht direkt von diesen beeinflussbar, da Zustandigkeiten fir
die Infrastruktur, die Verkehrswegeplanung und Finanzierungsquellen auf bergeordneter Ebene
liegen. Der Schwerpunkt der Empfehlungen wurde daher auf die Aspekte gelegt, die aus regionaler
Perspektive beiderseits der Grenze federfiihrend gesteuert oder koordiniert werden kénnen. Dabei
wurden die Erfolgsfaktoren einbezogen, die bei vergleichbaren Projekten in der Vergangenheit
ausschlaggebend waren.

Ein weiteres Kriterium fiir die MaRnahmenauswahl war die Frage, inwiefern diese zu einer
intensivierten und verstetigten grenziibergreifenden Zusammenarbeit beitragen. Hintergrund dafir ist
die Tatsache, dass die Wiedereinrichtung grenziiberschreitender Schienenverbindungen in den
meisten Fallen mit teils erheblichen InfrastrukturmalRnahmen einher geht, fiir die langwierige
Planungs- und Genehmigungsverfahren durchlaufen werden miissen. Kurzum: beide Seiten der
Grenze missen langerfristig an einem Strang ziehen.

Unter Einbeziehung dieser Randbedingungen wurden unter Zugrundelegung der
Forschungsergebnisse finf Handlungsfelder herausgearbeitet, die wichtige MaRnahmen und
Handlungsansatze biindeln. Diese wurden in dem im Anfang Dezember 2023 durchgefiihrten
Workshop vorgestellt und mit Stakeholdern der untersuchten Regionen, Fachpersonen und den
Auftraggebenden des DZSF diskutiert. Darauf basierend erfolgte eine Uberarbeitung der
Empfehlungen, die im Folgenden vorgestellt werden sollen. Fiir jedes Handlungsfeld werden zunachst
die Hemmnisse und Entwicklungspotenziale benannt, aus denen dann eine These bzw. ein
Handlungsansatz abgeleitet wird. Im Ergebnis des durchgefiihrten Workshops ergibt sich dann eine
von Expertinnen und Experten verifizierte, konkretisierte Handlungsempfehlung.

Abgrenzung zu bestehenden Studien:

Bestehende Studien legen den Schwerpunkt auf den Binnenverkehr, bspw. listet der VDV [2022]
insgesamt nur zwolf grenziiberschreitende Strecken mit einem Potential zur Reaktivierung auf. Ein
dhnliches Bild zeigt sich in der vorangegangenen Studie zu begleitenden MaRnahmen fiir die
Reaktivierung von Schienenstrecken [DZSF 2023], in welcher grenziberschreitende Verkehre eine
untergeordnete Rolle spielen.

Insofern stellen die Handlungsempfehlungen dieses Projektes, die sich vorrangig an die regionale
Ebene richten, eine wichtige Ergdnzung dar. Dass der aktuelle Prozess zur Kosten-Nutzen-
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Untersuchung angepasst werden sollte und strukturelle Erschwernisse beseitigt werden sollten, trifft
auf die hier untersuchten grenziibergreifenden Konstellationen dagegen noch starker zu. Nicht zuletzt
liegt der Fokus der vorliegenden Untersuchung - und somit der Ergebnisse und Empfehlungen - auf
den weichen Faktoren, wohingegen den Voruntersuchungen ein eher technisch-betrieblicher Ansatz
zugrunde liegt.

5.2 Handlungsempfehlungen

5.2.1 Institutionalisierungsgrad grenziibergreifender
Zusammenarbeit

Hemmnisse

Die Organisationsform der Euregio/ des Eurodistriktes besitzt eine eingeschrankte Handlungs-
kompetenz im Themenfeld des o6ffentlichen Verkehrs. Dies liegt einerseits an der mangelnden
Entscheidungskompetenz ihrer Mitglieder in Bezug auf den grenziiberschreitenden SPNV.
Andererseits sind die fachliche Kompetenz und die personelle Ausstattung der Organisation selbst ein
limitierender Faktor.

Potenziale

Die Euregio/ der Eurodistrikt ist eine wichtige grenziiberschreitende Dialog- und Netzwerkplattform
fiir unterschiedliche Themenbereiche. Sie ist das ,Kompetenzzentrum® fiir die grenziibergreifende
Zusammenarbeit mit entsprechender Aufenwirkung. Fir die Initiierung und Begleitung
grenziiberschreitender Verkehrsprojekte stellt sie einen wichtigen Stiitzpfeiler dar.

Handlungsansatze

1. Eine starkere Institutionalisierung der grenziibergreifenden Zusammenarbeit (z. B. durch die
Griindung eines EVTZ) kann die Entwicklung des grenziiberschreitenden regionalen
Schienenverkehrs begiinstigen.

- Adressat: regional zustandige Akteurinnen und Akteure in Politik und Verwaltung

2. Grenziiberschreitende Instrumente auf europdischer Ebene sollten kontinuierlich
weiterentwickelt werden (z. B. European Cross-Border Mechanism)

- Adressat: EU-Kommission
Ergebnis Workshop

Eine starkere Institutionalisierung der grenziibergreifenden Zusammenarbeit ist dann sinnvoll, wenn
es konkrete Themen mit klaren Zustindigkeiten gibt. Eine dauerhafte Ubertragung von
(nationalen/regionalen) Handlungskompetenzen an eine grenziibergreifende Institution ist dagegen
unrealistisch, da Vorbehalte bestehen, dauerhaft Kompetenzen zu tbertragen, die fachlich bereits an
anderer Stelle gebiindelt sind.
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Die Empfehlung geht dahin, Instrumente wie ein EVTZ fiir konkrete Zwecke wie z. B. fiir die
Verwaltung von Interreg-Mitteln bzw. konkrete Projekte wie die Neubaustrecke Dresden - Prag zu
nutzen. Fir die Zusammenarbeit bei der Ausgestaltung des grenziiberschreitenden Verkehrs ist
vielmehr die fachliche grenziberschreitende Zusammenarbeit auszubauen und zu verstetigen (vgl.
Kap. 5.2.2).

Es besteht ein allgemeiner Konsens, dass die bestehenden Instrumente auf europdischer Ebene
weiterentwickelt werden sollten. Insbesondere im Bereich des regionalen grenziiberschreitenden
Schienenverkehrs sollte die fachliche und finanzielle Unterstiitzung der EU ausgebaut werden. Damit
konnten zielgerichtet zusatzliche Mittel in die betroffenen Grenzregionen flieen.

5.2.2 Governance/Akteursstrukturen
Hemmnisse

In vielen Bereichen der grenziibergreifenden Zusammenarbeit besteht das Problem, dass es keine
Grundlage fir eine strukturierte und systematisierte fachliche Zusammenarbeit gibt. So sind bspw.
Raumordnungspldne und Nahverkehrsplane auf das eigene Staatsgebiet beschrinkt. Die teils
erheblich differierenden Strukturen erschweren eine grenziberschreitende Fachplanung.

Die fachliche grenzibergreifende Zusammenarbeit wird auch dadurch erschwert, dass die
Zustandigkeiten fiir den OV hiufig auf unterschiedlichen Ebenen angesiedelt sind, sodass Gespriche
»auf Augenhohe hiufig nicht méglich sind. Oft sind die Kompetenzen in den jeweiligen Verwaltungen
auch unterschiedlich verteilt, sodass es fiir die eine Seite oftmals mehrere Ansprechstellen fiir ein
Thema auf der anderen Seite der Grenze gibt. Dadurch kommt es vor, dass Planungen, die der
Verbesserung des grenziiberschreitenden OV dienen kénnen, lange Zeit isoliert von einer Seite
getrieben werden. Die Einbindung der anderen Seite erfolgt spét.

Erschwerend hinzu kommt die Vielzahl der Entscheidungs- und Steuerungsebenen fiir ein
Reaktivierungsprojekt im grenziiberschreitenden Schienenverkehr. So sind von der europdischen tber
die nationale bis hin zur lokalen Ebene unterschiedliche Akteursgruppen einzubinden, was die
Komplexitat derartiger Vorhaben deutlich erhoht.

Potenziale

Es gibt seitens der handelnden Akteurinnen und Akteure ein gemeinsames Interesse an der Prosperitdt
der Grenzregionen durch wirtschaftliche Integration und verkehrliche Vernetzung. Dadurch besteht
eine vergleichsweise hohe Motivation, die vorhandenen Unterschiede auszugleichen sowie
vorhandene Barrieren zu Giberwinden.

Handlungsansatze

1. Eine Intensivierung und Verstetigung der sektoralen grenziibergreifenden Zusammenarbeit in
der Verwaltung (fachspezifische Gremien und Arbeitsgruppen, z. B. in der Regionalplanung)
begiinstigt die grenziibergreifende Integration auf langere Sicht.

2. Grenzibergreifende Planungsinstrumente sollten (starker) in den Regelwerken auf der
jeweiligen Zustandigkeitsebene bericksichtigt werden. So kénnen z. B. grenziibergreifende
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Verkehrsplane oder Raumordnungsdokumente eine wichtige Basis fiir die weitere
gemeinsame Entwicklung darstellen und zu mehr Struktur und Verbindlichkeit der
Zusammenarbeit fiihren.

3. Inden Fachressorts sollte die grenziiberschreitende Zusammenarbeit einen verpflichtenden
Teil der Aufgaben darstellen bzw. einen héheren Stellenwert erhalten. Die
grenziiberschreitende Zusammenarbeit muss auch abseits von projektbasierter Arbeit
verstetigt werden. Positive Erfahrungen aus den vertiefend untersuchten Regionen
bestdtigen den Erfolg dieser Anstrengungen. Die Rolle von bi-nationalen Multiplikatoren
sollte gestarkt werden.

4. Ein grenziiberschreitendes Reaktivierungsprojekt muss hierarchielibergreifend organisiert
werden. Dazu sind die unterschiedlichen Akteursgruppen auf den relevanten Ebenen
(Verwaltung, Politik, Verkehrsunternehmen, Interessenverbande) friihzeitig einzubinden. Die
regionale Ebene sollte die treibende Kraft darstellen. Dies sollte sich in den
Projektstrukturen widerspiegeln.

- Adressat (1-4): regional zustdndige Akteurinnen und Akteure in Politik und Verwaltung

Ergebnis Workshop

Die Handlungsansitze werden unterstitzt. Es sollte eine stirkere und gremiengestitzt regelmaRigere
Zusammenarbeit auf fachlicher Ebene geben. Dabei ist stets darauf zu achten, das Augenmerk auf die
Landerspezifika in den Bereichen der Regional- und Verkehrsplanung zu legen und dadurch zu einem
besseren gemeinsamen Verstandnis beizutragen. Als Best Practice kann das Projekt ,,RailBLu“ mit den
Projektpartnern Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg (VBB), Land Brandenburg und der
Woiwodschaft Lubuskie angefiihrt werden, in dem auf Basis eines mobilfunkdatengestiitzten
grenziibergreifenden Verkehrsmodells ein Zielkonzept fiir den grenziiberschreitenden SPNV mit den
Entwicklungshorizonten 2030/2050 entwickelt wurde, das in einem Dialog- und Konsultationsprozess
erarbeitet wurde und nun offiziell Eingang in die Planungsdokumente der Teilgebiete findet.

Die tibergreifende fachliche Steuerung fiir grenziiberschreitende Reaktivierungsprojekte sollte bei den
entsprechenden Kompetenztragern auf regionaler Ebene liegen, d. h. bei den Aufgabentriagern im
SPNV. Diese missen auch die fir die Einbeziehung der libergeordneten Ebenen (Nationalstaat, EU)
Sorge tragen. Die Euroregion bildet eine wichtige Klammer, organisiert den regelmaRigen
grenziiberschreitenden Austausch, ist erste Anlaufstelle und besitzt zudem eine wichtige Funktion in
der Kommunikation und der Netzwerkbildung.

5.2.3 Entscheidungsfindung und Umsetzung

Hemmnisse

Auf beiden Seiten der Grenze existieren in vielen Fallen unterschiedliche Praferenzen und Prinzipien
zur Gestaltung des OPNV. Diese lassen sich oft nicht zusammenbringen: So kann die Systempriferenz
fur eine Reaktivierung der Bahnlinie auf der einen Seite fest etabliert sein, wohingegen die andere Seite
den Ausbau des Busverkehrsnetzes bevorzugt.

Aufgrund von lokalen Betroffenheiten kann es bei der Bevolkerung zu grundlegenden Vorbehalten
gegen ein Reaktivierungsprojekt kommen. Je nach Fallkonstellation kann dies dazu fiihren, dass ein
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Reaktivierungsprojekt von der lokalen Ebene nicht unterstiitzt wird. Entsteht der Eindruck, dass ein
solches Vorhaben nicht von beiden Seiten der Grenzregion unterstiitzt wird, werden die
libergeordneten Entscheidungsebenen dies ebenfalls nicht tun.

Potenziale

Es gibt bestehende grenziiberschreitende Verkehrsverbindungen oder in Umsetzung befindliche
Vorhaben, die als Vorbild fiir weitere Reaktivierungen gelten kénnen. Dies trifft etwa auf die Usedomer
Biderbahn mit der Reaktivierung der Verbindung Ahlbeck - Swinoujicie in der Europaregion
Pomerania sowie die Bentheimer Eisenbahn mit flir 2026 avisierten Reaktivierung Neuhaus -
Coeworden in der Euregio zu.

Zudem gibt bei Reaktivierungsprojekten historische Vorbilder, die mit in die Zielstellung einflieRen
kénnen, z. B. die Wiederbelebung der direkten Verbindung Berlin - Swinoujécie. Diese kénnen auch
der Bevolkerung als wichtige Orientierung sowie als Identifikationsmerkmal dienen und damit einem
solchen Vorhaben einen entsprechenden Riickhalt bieten.

Vereine und zivilgesellschaftliche Initiativen stellen haufig wichtige Inkubatoren fiir ein
Reaktivierungsprojekt dar. Ein friihzeitiger Schulterschluss zwischen Zivilgesellschaft, Verwaltung und
Politik erhoht die Realisierungschancen eines solchen Vorhabens.

Handlungsansatze

1. Es muss verstarkt von den Mdéglichkeiten der Erprobung neuer Verkehrsangebote Gebrauch
gemacht werden. Bei in Betrieb befindlichen Strecken kénnen ein ganzjéhriger Probebetrieb
oder saisonale touristische Verkehre dazu dienen, die Akzeptanz solcher Verbindungen im
Vorfeld einer dauerhaften Aktivierung fiir den SPNV zu testen und neue Nutzendengruppen
fir den OPNV zu gewinnen. Bei auRer Betrieb befindlichen Strecken kann die Etablierung
einer grenziiberschreitenden Buslinie als Vorlauf einer spateren Revitalisierung der
Schienenverbindung dienen.

> Adressat: regional zustindige Aufgabentriger des OPNV

2. Das Bewusstsein in der Bevélkerung fiir die Notwendigkeit der starkeren und nachhaltigen
verkehrlichen Vernetzung durch den OPNV kann durch Informations- und
Kommunikationsmallnahmen gesteigert werden.

- Adressat: regional zustandige Akteurinnen und Akteure in Politik und Verwaltung,
Aufgabentrager

3. Die Einbeziehung der Bevélkerung sowie wichtiger zivilgesellschaftlicher Gruppen
(Beftirworter und Gegner) in den politischen Entscheidungsprozess soll auf beiden Seiten der
Grenze von Beginn an erfolgen. Ein Schulterschluss zwischen Zivilgesellschaft, Verwaltung
und Politik ist anzustreben, um auch die Gibergeordneten Entscheidungsebenen friihzeitig zu
Uberzeugen.

- Adressat: regional zustidndige Akteurinnen und Akteure in Politik und Verwaltung
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Ergebnis Workshop

Die Ansatze wurden wie folgt erganzt/prazisiert: Fir die Erprobung neuer Verkehrsangebote konnte
ein Konzept binationaler ,Reallabore zum Tragen kommen. Staatsvertragliche Regelungen als
Rechtsgrundlage und/oder die Aufnahme in europdische Programme (z. B. Interreg) kénnen die
Umsetzung eines solchen Konzepts ermdéglichen.

Grundsatzlich sollten die zustdndigen Stellen in der (ibergeordneten Verwaltung starker in die Pflicht
genommen werden: Fiir Planungen, die von grenziiberschreitender Relevanz sind (das betrifft z. B. den
Ausbau von Infrastruktur und Verkehrsangebot), sollte die entsprechende Gegenstelle auf der anderen
Seite der Grenze stets zumindest informativ einbezogen/konsultiert werden. Somit wird verhindert,
dass einseitige Entscheidungen getroffen werden, die einem spidteren Ausbau von
grenziiberschreitenden Verkehrsangeboten entgegenstehen. So kann bspw. die Sicherung einer Trasse
fiir eisenbahnverkehrliche Zwecke erfolgen, um eine Uberbauung einer Trasse oder die dauerhafte
Einrichtung eines Radwegs zu verhindern.

Ein zentraler Aspekt, um zu informieren und die Akzeptanz grenziiberschreitender Verkehrsprojekte
zu erreichen, ist die frithzeitige Einbeziehung der Bevolkerung auf beiden Seiten der Grenze. Per
Zufallsauswahl kénnen hier z. B. grenziibergreifende Biirgerschaftsrite eingerichtet werden, die von
Anfang an ein solches Projekt begleiten. Dabei ist darauf zu achten, dass nicht nur die unmittelbar
Betroffenen einbezogen werden, sondern vielmehr der Radius vergréRert wird (z. B. auf die NutznieRer
in umliegenden Raumen).

5.2.4 Verkehrs- und Infrastrukturfinanzierung
Hemmnisse:

Es gibt keine zusatzlichen Mittel fiir Verkehrsbestellungen im grenziiberschreitenden SPNV, obwohl
dieser mit zusatzlichen Aufwanden verbunden ist.

Die fehlende Einbeziehung des grenziiberschreitenden Nutzens fihrt oftmals dazu, dass
grenziiberschreitende Infrastrukturprojekte als wirtschaftlich nicht tragfahig gelten.

Potenziale:

Es gibt einen wachsenden europdischen Fokus und zunehmende nationale Fokusse auf
grenziiberschreitende Verkehrs-verbindungen.

Auf der europdischen und den nationalen Ebenen gibt es vermehrt Initiativen und Férdermdglich-
keiten flr grenziiberschreitende Verkehrsprojekte.
Handlungsansatz:

1. Die Benachteiligung der Grenzregionen im nationalen und europdischen Vergleich muss durch
geeignete MaRnahmen verringert werden.

- Adressat: alle Akteurinnen und Akteure in Politik und Verwaltung, die eine Handlungs- und
Entscheidungskompetenz besitzen
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2. Die Einrichtung und der Betrieb grenziiberschreitender SPNV-Verbindungen sollte starker
gefordert werden (z. B. Ausgleich von Mehraufwendungen durch gednderten Verteilungs-
schliissel bei Regionalisierungsmitteln)

—>Adressat: zustandige Akteurinnen und Akteure in Politik und Verwaltung auf nationaler
Ebene

3. Der grenziberschreitende Nutzen einer Verkehrsverbindung sollte bei der wirtschaftlichen
Bewertung von Infrastrukturprojekten starker mitberiicksichtigt werden.

—>Adressat: zustandige Akteurinnen und Akteure in Politik und Verwaltung auf nationaler
Ebene

4. Es sollten verstirkt Modelle der Arbeitsteilung fiir grenziiberschreitende Verkehrsleistungen
(Personal, Fahrzeuge, Ausschreibung etc.) genutzt werden.

- Adressat: regional zustandige Akteurinnen und Akteure in Politik und Verwaltung

5. Auf europdischer Ebene sollten die Mitgliedsstaaten noch stéarker verpflichtet werden, einen
Teil ihrer EU-Mittel in grenziiberschreitende Verkehrsprojekte zu investieren (,embedding
cooperation®).

> Adressat: EU-Kommission

Ergebnis Workshop:

Es bestand Einigkeit dariiber, dass grenziibergreifende Projekte bei Nutzen-Kosten-Untersuchungen
benachteiligt werden. Die Reform der Bewertungsansatze ist daher eine wichtige Empfehlung, um die
Realisierungschancen derartiger Projekte zu verbessern: der grenziiberschreitende Nutzen, der
6kologische Vorteil und andere Sekundareffekte wie die Entwicklung von Wohn- und Gewerbefldachen
in der Nahe einer reaktivierten Bahnverbindung sind dabei einzubeziehen.

Es wurde aullerdem bestatigt, dass die Fordermdglichkeiten fiir grenziiberschreitende regionale
Schienenprojekte seitens der EU gering sind. Einer ,Missing Links“-Studie sollte daher ein
entsprechendes Finanzierungsinstrument folgen, das Infrastrukturausbauten und Testbetriebe
umfasst.

Sofern mit EU-Mitteln Investitionen in Verkehrsprojekte in Grenzregionen erfolgen, sollte es eine
Forderbedingung darstellen, dass eine binationale Kompatibilitat gesichert wird (z. B. Zugsicherung,
Rollmaterial).

5.2.5 Datengrundlagen
Hemmnisse:

Es gibt keine kontinuierlich erhobenen und/oder verlasslichen Daten, um die Verkehrsstrome und die
Verkehrsnachfragen grenziiberschreitend abbilden zu kénnen.

Die Bediirfnisse der Bevélkerung und deren grenziiberschreitendes Mobilitdtsverhalten lassen sich
nicht fundiert belegen.
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Potenziale:

Es gibt neben den Daten zur Verkehrsnachfrage andere verwertbare Daten (z. B. zu Arbeitsmarkt oder
Tourismus), die Riickschliisse auf die Entwicklung von Verflechtungsbeziehungen zulassen.

Durch die Digitalisierung und neue Technologien (z. B. Mobilfunkdaten, automatische Fahrgastzahl-
systeme) lassen sich Daten vermehrt automatisiert und mit geringerem Aufwand auch grenz-
liberschreitend erheben.

Handlungsansatz:

1. Es sollten verstdrkt alternative, regelmalig erhobene Daten aus anderen Quellen fiir die
Verkehrsmodellierung genutzt werden.

-> Adressat: regional zustidndige Akteurinnen und Akteure in Politik und Verwaltung,
Aufgabentrager

2. Fir grenziiberschreitende Verkehrsangebote sollten die gleichen Anforderungen an die
Erhebung von Verkehrsdaten gestellt und in den Verkehrsvertragen verankert werden (z. B.
regelmaRige Bereitstellung von Daten, Ausstattung der Fahrzeuge mit Fahrgastzihlsystem
etc.).

- Adressat: regional zustindige Akteurinnen und Akteure in Politik und Verwaltung,
Aufgabentrager

3. In den durchgefiihrten Erhebungen zu Verkehr und Mobilitét (z. B. Verkehrserhebungen der
Aufgabentrager, aber auch die Studie Mobilitat in Deutschland [Nobis und Kuhnimhof 2018])
sollte das grenziiberschreitende Verkehrsnetz stets mitberiicksichtigt werden.

- Adressat: alle Akteurinnen und Akteure in Politik und Verwaltung, die eine Handlungs- und
Entscheidungs-kompetenz besitzen

4. Auf europdischer Ebene sollte eine einheitliche statistische Datengrundlage fiir Verkehrsdaten
(Verkehrsangebot und Nutzung) geschaffen werden.

- Adressat: EU-Kommission

Ergebnis Workshop:
Die Empfehlungen wurden dahingehend erganzt/prazisiert:

Es sollte bei allen Reaktivierungen ein standardisiertes Monitoring erfolgen, das die Entwicklung sowie
das Verkehrsangebot und die -nachfrage umfasst und dabei auch einen Abgleich mit den Prognosen
aus der Planungsphase vornimmt.

Bei grenziiberschreitenden Reaktivierungsprojekten ist ein gemeinsames Datenset festzulegen, das
bendétigt wird, um von der Verkehrsprognose uber die Leistungsabrechnung bis zur Erfolgskontrolle
ein grenziibergreifendes Monitoring aufzubauen und sicherzustellen, dass essenzielle Daten z. B. zur
Erstellung eines grenziiberschreitend integrierten Verkehrsmodells vorhanden sind. Dabei ist zu
klaren, welche Daten zuverlassig auf beiden Seiten der Grenze verfligbar sind und wo die Daten Liicken
aufweisen. Um die Daten konsolidieren/verarbeiten zu kénnen, muss eine entsprechende digitale
Datenschnittstelle geschaffen werden.
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5.2.6 Sprachkompetenz des Personals

Hemmnisse

Neben den vielen technischen Unterschieden der europdischen Eisenbahnen und den verschiedenen
Regelwerken, die das Fahrpersonal von EVU des grenziiberschreitenden Verkehrs beherrschen muss,
bendtigen die Personale ebenfalls einen qualifizierten Nachweis des Sprachniveaus der beiden
Landessprachen.

Dies fihrt zu Problemen in der Dienstplanung und zu betrieblichen Verzégerungen, da das Personal
teilweise an der Grenze getauscht werden muss und die Hiirde fiir einen Einstieg in den Beruf wird
ebenfalls hoher.

Potenziale

Der grenziiberschreitende Verkehr wiirde durch einfachere Personaldisposition profitieren und
ebenfalls ware die Fahrplanerstellung durch verkiirzte Haltezeiten in den Grenzbahnhofen einfacher.
Aus Sicht der Kundinnen und Kunden kénnte sich dadurch auch die Gesamtfahrzeit verkiirzen. Durch
eine geringere Anforderung an die Sprachkompetenz besteht die Méglichkeit den Beruf langfristig
attraktiver zu machen.

Handlungsansatze

1. Im Rahmen der Tf-Ausbildung soll vermehrt die Sprachkompetenz des Personals
beriicksichtigt werden, beispielweise durch eine attraktive Ausbildung, welche Sprachkurse
miteinbindet.

- Adressat: EVU die grenziiberschreitenden Strecken bedienen, Verkehrsverbiinde,
Aufgabentrager

2. Fur grenziiberschreitende Strecken wird Englisch als Lingua franca eingefiihrt.

- Adressat: Verkehrsverbiinde, Aufgabentrager, EIU, Akteurinnen und Akteure in Politik und
Verwaltung auf internationaler Ebene

Ergebnis Workshop

Es herrschte Einigkeit dariiber, dass die Komplexitdt in den betrieblichen Voraussetzungen fiir
grenziiberschreitenden Verkehr, aber auch fiir die Bahn allgemein, reduziert werden muss. Die
Zweisprachigkeit im Verkehr sollte aber weitestgehend erhalten bleiben. Die verschiedenen Sprachen
sind ein wichtiger kultureller Teil der Euroregion und damit ist auch eine lokale Verbundenheit
verknipft. Es fihrt im Gegenteil sogar dazu, dass der Beruf durch die damit verbundene sprachliche
Qualifikation attraktiver wird.

Ein weiterer Ansatz, die Herausforderungen der Mehrsprachigkeit zu vereinfachen, ist es auf
Innovation zu setzen. So wire es moglich, automatische Ubersetzungen zu nutzen, um das Personal
von der betrieblichen Kommunikation in anderer Sprache zu entlasten.
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5.2.7 Vereinfachte Reaktivierungsbedingungen

Hemmnisse

Fir eine Reaktivierung missen Eisenbahnstrecken zur Inbetriebnahme auf einem aktuellen Stand der
Technik gebracht werden. Die Planung solcher Infrastruktur, insbesondere im Fall von
grenziiberschreitender Schieneninfrastruktur, nimmt viel Zeit und Planungsaufwand in Anspruch.

Potenziale

Eisenbahnstrecken nach aktuellem Stand der Technik haben einen Leistungsumfang, welcher bei
manchen Reaktivierungsprojekten eventuell nicht komplett benétigt wird. Bspw. reichen niedrigere
Geschwindigkeiten oder Achslasten in manchen Regionen schon aus. ,Einfachere® Strecken waren
glinstiger im Bau und eventuell schneller in der Planung.

Handlungsansatze

1. Zureaktivierende Strecken sollen als BOStrab- und nicht als Eisenbahn Bau- und
Betriebsordnung (EBO)-Strecke geplant werden. Dies kann auch in Kombination mit einem
bestehenden StraRenbahnsystem in Grenznahe passieren.

- Adressat: zustandige Akteurinnen und Akteure in Politik und Verwaltung auf nationaler
Ebene, EU-Kommission

Ergebnis Workshop

Die Umsetzung einer Reaktivierung nach Malkgabe der BOStrab ist prinzipiell eine gute Alternative,
allerdings stellt es keine pauschale Lésung dar und sollte in jedem einzelnen Fall betrachtet werden.
Im Einzelfall sollten die Ziele, Potentiale und die geplante Nutzung stets berlicksichtigt werden. Kritik
an diesem Vorschlag basiert auRerdem auf der bereits bestehenden Rechtsgrundlage fiir Eisenbahnen
in Europa. Viele Beteiligte haben ein fundiertes Wissen in der Zulassung und Organisation von
Vollbahnprojekten und dementsprechend wire eine alternative Herangehensweise auch mit viel
Risiko verbunden.

Eine Ergdnzung lag darin, sich fir eine zu reaktivierende Strecke auf einen gemeinsamen
Infrastrukturbetreiber festzulegen. Die Planung kdme dann aus einer Hand und der
Infrastrukturbetreiber kénnte auch Projekttrager fir den gesamten Prozess sein. Diese Institution
ware eng mit der Euroregion verknlipft und kdnnte ebenfalls eine wichtige Rolle bei der langfristigen
Einigung auf Bestellung der Verkehrsleistungen einnehmen.

Als weitere Aspekte wurde die Wichtigkeit eines einfachen und einheitlichen Ticketingsystems, sowie
einer erh6hten Kompromissfahigkeit bei der Bewertung von Investitionen betont.
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6.Zusammenfassung und Ausblick

Die vorliegende Untersuchung betrachtet die Thematik der Reaktivierung grenziiberschreitender
Schienenverbindungen mit einem Mehrebenenansatz und einer methodischen Triangulation
verschiedener empirischer Daten- und Informationsgrundlagen. Die Studie kombiniert hierbei
Sekundardatenanalysen, verschiedene qualitative Methoden und Formate (qualitative Interviews,
Fokusgruppen, Salon-Methode) und quantitative Befragungen (in Deutschland und Frankreich) und
liefert damit erstmalig einen derartigen methodischen und inhaltlichen Ein- und Uberblick zur
Reaktivierungsthematik im grenziiberschreitenden Raum. Diese Kombination empirischer Methoden
ermoglichte den Zugang zu verschiedenen Akteursperspektiven und tragt damit zu einer inhaltlich
grol¥flachigen Abdeckung der Thematik bei. Dies beinhaltet Perspektiven von Stakeholdern aus
Politik, Verwaltung, verkehrlichen Akteurinnen und Akteuren (inkl. Betreibern), Initiativen und
Organisationen in drei Modellregionen sowie auf europdischer Ebene, von Nutzenden sowie Nicht-
Nutzenden. Schlussendlich flossen sowohl die im Rahmen des Salons, wie auch der Sitzungen des
forschungsbegleitenden Arbeitskreises eingeholten Experten-Meinungen in die Untersuchung ein.

Die wiinschenswerte Zunahme der grenziiberschreitenden Alltagsmobilitat ist eine direkte Folge des
fortschreitenden europdischen Integrationsprozesses. Diese Entwicklung, so die Ergebnisse der
Analyse der ausgewahlten Strukturdaten, zeigte sich in allen ausgewdhlten Modellregionen. Doch wird
die daraus resultierende steigende Verkehrsnachfrage ganz tiberwiegend tiber den MIV auf der Stralle
abgebildet, da das vorhandene grenziibergreifende OPNV-Netz Liicken aufweist und vielfach wichtige
im Nachbarland liegende Zielorte fiir Berufspendelnde und Freizeitreisende nicht bzw. nur Gber
Umwege erreichbar sind. Die Studie zeigt deutlich, dass die bestehenden grenziibergreifenden
Angebote nicht hinreichend in die jeweiligen Binnenverkehrsnetze integriert sind und nicht den dort
geltenden quantitativen und qualitativen Standards entsprechen. Vielerorts (etwa bei der
Rheinquerung und der Insel Usedom) fiihren die verkehrlichen Engpésse zu langen Staus mit allen
negativen Wirkungen (Schadstoff- und Larmemissionen). Die Befragung der Nutzenden sowie der
Nicht-Nutzenden zeigte, dass Investitionen in grenziiberschreitende Schienenmobilitdt innerhalb der
Bevolkerung auf Zuspruch stofRen und sich ein gesteigertes Interesse abzeichnet, fir
grenziberschreitende Fahrten (anstelle des Autos) schienengebundene Verkehrsangebote zu nutzen,
wenn sich durch Ausbau, Modernisierung und/oder Wiederbelebung von Strecken die Erreichbarkeit
wichtiger Zielpunkte verbessert. In allen drei vertiefend untersuchten Modellregionen besteht daher
Handlungsbedarf, den grenziiberschreitenden SPNV qualitativ und quantitativ auszubauen.

Die Reaktivierung von grenziiberschreitenden Schienenverbindungen unter weitgehender Nutzung
bestehender Trassen erscheint als aussichtsreicher Weg, um das Wachstum grenziiberschreitenden
Verkehrs fiir den SPNV zu férdern und einen Beitrag zur nachhaltigen und klimafreundlichen
Integration der Grenzregionen zu leisten.

Nur in sehr wenigen Fillen ist es allerdings bisher gelungen, grenziiberschreitende
Schienenverbindungen wiederzubeleben, obwohl es in allen drei untersuchten Modellregionen seit
Jahren stark ausgepragte Bemiihungen politischer und zivilgesellschaftlicher Akteurinnen und Akteure
gibt, dies zu andern. Das Projekt ,,Reaktivierung von Bahnstrecken in Grenzregionen® hat die Ursachen
fur diese Blockaden griindlich recherchiert und pragmatische Vorschlige entwickelt, wie
niedrigschwellig und lokal und regional gesteuert Bahnverkehre in Grenzregionen reaktiviert werden
kénnen.
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Blockaden bzw. Hemmschwellen fiir eine erfolgreiche Etablierung des schienengebundenen
Nahverkehrs sind vielfiltig. Die Hiirden fiir Streckenreaktivierungen liegen bereits bei inldndischen
Projekten recht hoch, weil immer die Wirtschaftlichkeit der Investition nachgewiesen werden muss
[vgl. VDV 2022]. Diese hidngt maRgeblich vom infrastrukturellen Zustand und dem
eisenbahnrechtlichen Status der Strecke ab sowie vom Bekenntnis der Aufgabentrager, fiir einen
lingeren Zeitraum SPNV-Leistungen zu bestellen. So weisen Strecken, die bereits seit ldngerer Zeit
stillgelegt sind, einen vergleichsweise hoheren Reaktivierungsaufwand auf, der selbst durch die in
vielen Fallen bestehenden erheblichen Nutzenpotenziale (Fahrgastprognosen) nicht ausgeglichen
werden kann. Die derzeitige Finanzierungssystematik bietet den Aufgabentrdgern indes wenig
Spielrdume und Anreize, das Verkehrsangebot iber das Bestandsnetz hinaus auszuweiten.

Fiir grenziiberschreitende Verbindungen liegen diese Hiirden noch hoher, da die Grenzabschnitte der
Strecken oft bereits abgebaut oder sogar schon iberbaut sind und sich nicht mehr im Eigentum eines
EIU befinden (Groesbeek, Swinoujécie). Zudem tragen die oft unterschiedlichen Interessenslagen der
Akteurinnen und Akteure auf beiden Seiten der Grenze zur Komplexitat der Situation bei und
behindern im ungiinstigen Fall das Zustandekommen der bendtigten gemeinsamen, verbindlichen
politischen Commitments. Meist bleiben Reaktivierungsbestrebungen daher im unverbindlichen
Stadium von Machbarkeitsuntersuchungen stecken. In der Regel gibt es keinen
grenziiberschreitenden strukturpolitischen Rahmen. Die Euroregionen sind zu schwach als
strukturpolitischer Akteur im SPNV-Bereich. Sie haben keinerlei Zustandigkeiten fiir den
grenziiberschreitenden Verkehr und kénnen die Initiierung derartiger grenziiberschreitender
Vorhaben zwar durch die bestehenden Netzwerke und im Rahmen von Vorstudien unterstitzen, aber
nicht durchfiihren. Die bestehenden Strukturen der grenzibergreifenden Zusammenarbeit sind
aufgrund der unzureichenden Entscheidungs- und Handlungskompetenzen nicht geeignet,
infrastrukturelle SPNV-Projekte zu planen und umzusetzen. Bisher liegen die Zustandigkeiten fir den
grenziiberschreitenden Schienenverkehr in keinem der untersuchten Beispielfille im direkten
Einflussbereich der Grenzregionen, sondern auf hoheren regionalen bzw. nationalstaatlichen Ebenen.
Erschwerend hinzu kommen die recht unterschiedlichen administrativen Kompetenzen und
finanziellen Mittel der regionalen Ebene (Bundeslinder, Wojewodschaften, Regionen, ...) in den
jeweiligen Grenzlandern.

Eine weitere, schwer zu tberspringende Hiirde fiir den Nachweis der Wirtschaftlichkeit eines grenz-
liberschreitenden Reaktivierungsprojektes ist das Fehlen vergleichbarer Datengrundlagen fiir die
Berechnung der Wirtschaftlichkeit. Liegen Daten des Nachbarlandes nicht vor bzw. entsprechen nicht
den Anforderungen, um Beriicksichtigung zu finden, kann eine Wirtschaftlichkeit vielfach nicht
nachgewiesen werden, da der reine Binnennutzen haufig nicht ausreicht. Eine Verbesserung und
Angleichung der Datenlage wiirde daher manche Projekte (iber diese Hiirde helfen.

Eine weitere Hiirde sind die oft deutlich héheren Aufwande fir den Infrastrukturausbau und Betrieb
grenziiberschreitender Strecken, weil infrastrukturelle und betriebliche Schnittstellen geschaffen
werden missen, um die Kompatibilitit von Strom-, Zugsicherungs- und anderen technischen
Systemen zu gewahrleisten. Alternative Losungen sind denkbar, erfordern aber als Sonderfille einen
ggf. zusatzlichen administrativen Aufwand in der Projektvorbereitung (z. B. Stichstrecken zur
ErschlieBung angrenzender Ober- oder Mittelzentren im angrenzenden Land unter Beibehaltung der
nationalen Aspekte des Ausgangslandes). In vielen Fallen sind heute Losungen etabliert, die einen
Ubergang (Umstiegszwang) zwischen den nationalen Verkehrssystemen an den jeweiligen
Grenzbahnhofen vorsehen, obwohl ein durchgehendes Verkehrsbedirfnis existiert (z. B. Gorlitz auf
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der Relation Dresden — Breslau) — auch dies ist aus Fahrgastsicht eine zusatzliche, infrastrukturell
bedingte Barriere.

Hinzu kommen bspw. Herausforderungen durch die bestehende Sprachbarriere, die sich in erh6hten
Aufwendungen in Fahrzeugausriistung, Betrieb und Personalausbildung niederschligt, oder eine
zusitzliche Komplexitdt, wenn grenziiberschreitende Verbindungen in die Auskunftssysteme
unterschiedlicher nationaler Betreiber integriert werden missen. Eine Verlagerung von
Entscheidungskompetenzen flr die grenziberschreitende Reaktivierung von Bahnstrecken und -
verkehren auf die lokale und regionale Ebene wiirde pragmatische und kostengiinstige Lésungen fiir
die infrastrukturellen und betrieblichen Schnittstellen erméglichen. So kénnen Einsparungen bspw.
erzielt werden, wenn bei der Reaktivierung von Strecken regionale Infrastrukturbetreibermodelle
gewahlt werden, die bei der Planung eines Reaktivierungsprojektes auf das lokale Know how zugreifen
kénnen, eine schlankere Organisationsstruktur besitzen und die Flexibilitdt besitzen, von den
aufwandigeren Standards nationaler EIU abweichen zu kénnen.

Zugleich haben die Untersuchungen vor Ort sehr deutlich gemacht, dass die Rahmenbedingungen fiir
die Reaktivierung des grenziibergreifenden Schienenverkehrs derzeit giinstig sind und beherzt genutzt
werden sollten und die vielgestaltigen zusdtzlichen Herausforderungen in Zusammenhang mit
grenziiberschreitenden  Reaktivierungsprojekten  gemeistert werden koénnen. Zu diesen
Rahmenbedingungen gehdren in erster Linie die erkennbar steigenden grenziiberschreitenden
Verflechtungen und des gelebten grenziiberschreitenden Alltags. In weiten Teilen der Bevdlkerung in
den Grenzregionen besteht ein Konsens, dass das grenziiberschreitende 6ffentliche Verkehrsnetz
aktuell nicht den Mobilitdtsbedirfnissen entspricht und daher Mittel in dessen Ausbau investiert
werden sollten. Die Erhebung hat dariiber hinaus gezeigt, dass die grenzibergreifende
Zusammenarbeit eine - wenn auch unterschiedlich stark ausgepriagte - hohe Prioritdt bei den
verantwortlichen Akteurinnen und Akteuren aus Politik und Verwaltung genieRt. In Zeiten
zunehmender gesellschaftlicher Polarisierung ist dieser weitgehende Konsens hervorzuheben und
sollte fir konkrete Reaktivierungsprojekte genutzt werden. Die gesellschaftliche Akzeptanz des
grenziiberschreitenden Ausbaus der Bahninfrastrukturen und des Bahnbetriebs ist ein ,window of
opportunity®, das jetzt fir Projekte genutzt werden sollte.

Um diese positiven Grundvoraussetzungen fiir die Stdarkung der grenziibergreifenden
Schienenverkehre zu nutzen, ist es notig, konkrete Strategien fiir die Uberwindung der dargelegten
Hemmnisse und Barrieren zu entwickeln. Die in der vorliegenden Studie identifizierten Stellschrauben
stellen ein, vor allem aus grenzregionaler Sicht, verifiziertes Biindel an Handlungsempfehlungen und
MaRnahmen dar, um Hemmnisse abzubauen und Barrieren zu (berwinden. Dies betrifft den
Institutionalisierungsgrad der grenziiberschreitenden fachlichen Zusammenarbeit ebenso wie die
erforderliche Weiterentwicklung von Planungs- und Finanzierungsinstrumenten. Bisher sind die
Grenzregionen zu abhidngig von den Entscheidungen hdherer Ebenen, die starker auf den
grenziiberschreitenden Fernverkehr blicken. Die Studie empfiehlt demgegeniber, die Handlungs- und
Entscheidungsoptionen der Grenzregionen, von denen die Impulse fiir den Ausbau der OV-Netze
ausgehen, zu stdrken. Neben den regionalen Institutionen und Stakeholdern sollten auch die
Menschen in den Regionen als Birgerinnen und Birger und als potenzielle Nutzende an der
Entscheidungsfindung  fir ~ Reaktivierungsprojekte und der  kiinftigen  Ausgestaltung
grenziibergreifender Verkehrsangebote starker mitwirken konnen. Lokale Biirgerrate mit zufallig
ausgewdhlten Einwohnerinnen und Einwohnern der Grenzregionen waren hier ein Mittel der Wahl fir
die biirgerschaftliche Mitwirkung. Dieses Instrument kann dazu dienen, mehr Giber die Beddirfnisse der
Bevolkerung vor Ort zu erfahren, diese Erkenntnisse in die einzelnen Planungsphasen einflieRen zu
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lassen und dadurch die Akzeptanz der Reaktivierungsvorhaben im Vorfeld und wahrend der
Umsetzung zu erhdéhen.

Auf diese Weise kann es gelingen, dass die Grenzregionen ihrer Funktion als ,Reallabore der
europdischen Integration“ [Europdische Kommission 2021b] auch in der Ausgestaltung ihrer
Verkehrsbeziehungen gerecht werden kénnen. Die vorliegende empirische Untersuchung zeigt, dass
die Menschen in den Grenzregionen in der Reaktivierung grenziberschreitender Schienen-
verbindungen einen Beitrag zum transnationalen Zusammenwachsen und zur Starkung der regionalen
Identitdt sehen, d.h. ein Zusammenhang regionaler Verbundenheit und Identitit mit der
grenziiberschreitenden Mobilitat besteht.

Die Studie hat zudem konkrete Ansatzpunkte flir weitergehende Untersuchungen identifiziert: Im
Vordergrund stehen hier zum einen die grenziibergreifende Standardisierung von Daten und die
Entwicklung innovativer Datenmodelle fir die Ausgestaltung von Wirtschaftlichkeitsberechnungen
fur grenzlberschreitende Projekte. Zweitens benennt die Studie die Notwendigkeit der
Weiterentwicklung von Governance-Modellen im Hinblick auf die hohere Komplexitat
grenziiberschreitender Akteurskonstellationen, insbesondere die subsididre Verlagerung von
Entscheidungskompetenzen in den Grenzraum selbst.

Die Studie hat zudem deutlich gemacht, wie sinnvoll der Fokus auf raumlich eingegrenzte Fallstudien
ist, indem sie konkrete, lokale Erfolgs- bzw. Misserfolgsfaktoren identifiziert hat, die vielfach auf
andere Regionen {ibertragbar und somit generalisierbar sind. Dieses grenziiberschreitend lokale
Vorgehen sollte daher in weiterfiihrenden Untersuchungen beibehalten werden, auch um die durch
die Grenziiberschreitung bedingte Einbeziehung unterschiedlicher nationaler Systeme
vergleichsweise grofRere Komplexitdt zu reduzieren.
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Ubergeordnete Aspekte
Modellregion Rhein-Waal

Teilaspekt

Hemmende Faktoren

Entwicklungschancen

Administration/
Verwaltung/
Rechtlicher Rahmen

- unterschiedliche gesetzliche Anforderungen
fihren zu erhéhten Aufwéanden

- blirokratische Hiirden erschweren die
Umsetzung von Reaktivierungsprojekten
(Zulassungs- und Genehmigungsprozesse,
Personaleinsatz)

- Euregio besitzt nur eingeschrankte
Handlungskompetenz, benétigter Konsens aller
Mitglieder ist schwer herstellbar

- Euregio als wichtige grenziiberschreitende
Plattform (Dialog, Netzwerk) fir unterschiedliche
Themenbereiche, ,the player who has a mandate
to address problems regarding cross-border
connections®

- Fehlen eines grenziiberschreitenden
strukturpolitischen Rahmens (Zusammenarbeit in
Regionalplanung etc.)

- gemeinsame Interessen (wirtschaftliche
Entwicklung, verkehrliche Vernetzung)

- Doppelstaatler als Multiplikatoren auf
Verwaltungsebene

- unterschiedliche Zustindigkeiten /
\Verantwortlichkeiten fiir das nationale
(Nationalstaat) und regionale (Provinzregierung)
Eisenbahnnetz (NL) - in Deutschland
mangelndes Interesse an regionaler
Eisenbahninfrastruktur

- zwischenstaatliche Vertrage/Abkommen
(,Eiserner Rhein®) als Vorbild und gemeinsame
Handlungsgrundlage - Reaktivierungsthema auf
hohere Ebene befordern

- unterschiedliche Zustandigkeiten der
\Verwaltungsebenen (in DE Aufgabentragerschaft
auf Kreisebene, in NL auf Provinzebene

Politik

- politische Reaktivierungsentscheidung muss auf|
beiden Seiten gefillt werden (Kommune in NL ist
gegen die Reaktivierung, Provinz als Entscheider
und Geldgeber ist daher zurlickhaltend)

- wachsender politischer Fokus auf dem
Schienenverkehr (NL: EU als treibende Kraft)
kann bis auf die regionalen Entscheidungsebene
durchdringen

- Erfolgsfaktor: Initiative fiir
Reaktivierungsvorhaben geht von den
kommunalen Entscheidungstragern auf beiden
Seiten der Grenze aus

- unterschiedliche und wechselnde politische
Prioritaten (NL: dzt. kein Fokus aud
grenziiberschreitenden OPNV auf Provinzebene)

- politische Lager in DE und NL mit dhnlichen
Interessen - Potenzial der starkeren Vernetzung,
um eine entsprechende AuRenwirkung zu
erzielen
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Teilaspekt Hemmende Faktoren Entwicklungschancen
- Regierungswechsel fiihren zu Verzoégerungen,
getroffene Entscheidungen werden infrage
gestellt
- unterschiedliche Praferenzen zur Gestaltung |- bestehende grenziiberschreitende
des OPNV (in DE Fokus auf SPNV, in NL reicht  Verbindungen als Vorbild, Buslinie kann als
auch Buslinie) Vorlauf/Test fur spateren SPNV dienen
- differierende ibergeordnete politische - (ibergeordnete politische Zielsetzungen (Zug
Zielsetzungen (DE: Reaktivierung im Fokus, NL: [statt Flug) lassen sich auf auf regionale Ebene
neutral) ibertragen
- Vielzahl der Entscheidungs- und - Nutzung eines sich bietenden ,window of
Steuerungsebenen (Konsens auf kommunale opportunity”
Ebene als Grundvoraussetzung, regionale Ebene |_16inandergreifen der unterschiedlichen Ebenen
trifft Entscheidung Gber Reaktivierung, nationale |55 wesentlicher Erfolgsfaktor
und europdische Ebene sind als Geldgeber
gefragt)
Governance/ - Euregio als langjahrig (52 Jahre) bestehender
Akteursstrukturen Rahmen fiir die grenziiberschreitende
Zusammenarbeit
- Einbeziehung von Wirtschafts- und
Tourismusverbanden, Handelskammern, groRen
Arbeitgebern, Fahrgastvertretungen als
Stakeholder, die potenziell ein starkes
Reaktivierungsinteresse besitzen
- Verein als ,,Inkubator” fir ein
Reaktivierungsprojekt
Geografie - Rhein als natirliches Hindernis fir die - groRere Zentren/Bezugspunkte im Nachbarland

Grenziiberschreitung

ndher gelegen als im Inland

- Higellandschaft behindert infrastrukturelle
Entwicklung (Nijmegen)

- unterschiedliche Siedlungsstrukturen auf
beiden Seiten der Grenze

Umwelt- und Naturschutz

- Umweltvereine stellen sich gegen
Infrastrukturprojekte (kann zu groRen
\Verzégerungen in der Realisierung fiihren)

- Ubergeordneter Fokus auf umweltfreundliche,
nachhaltige Verkehrsarten steht Gber lokalen
Schutzinteressen

- bei einer Filhrung der Bahnlinie durch ein
Naturschutzgebiet konnte am Ende die
Entscheidung gegen die Reaktivierung stehen

Soziale und kulturelle
Aspekte

- Zweisprachigkeit als Hiirde bei der
Personalgewinnung

- durchgehende Zweisprachigkeit schafft
\Vertrauen und Verlasslichkeit, tragt zur
Fahrgastzufriedenheit bei

- Grenzraum als Raum des Ubergangs, in dem
Sprachen und Kulturen ineinander ibergehen,
existiert seit 1945 nicht mehr

- zunehmende grenziiberschreitende
Verflechtungsbeziehungen bieten
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Teilaspekt

Hemmende Faktoren

Entwicklungschancen

Anknipfungspunkte fiir die Auspragung eines
engeren sozialen und kulturellen Austauschs

- starkerer Fokus auf bestehende
grenziiberschreitende Verflechtungen (z. B.
\Wohnsitznehmende im Nachbarland,
Grenzpendler)

Verkehrs- und
Infrastruktur-finanzierung

- Kostenbeteiligung an Infrastrukturinvestitionen
seitens der Region gefordert (NL)

- unterschiedliche Ansédtze zur Realisierung der
Reaktivierung (StraRenbahn vs. Eisenbahn)
aufgrund von finanziellen Uberlegungen (Wer
tragt die Kosten? Kostenniveau fir
Infrastrukturausbau und Betrieb variieren je nach
\Variante erheblich)

- keine zusatzlichen Mittel far
grenziiberschreitenden SPNV, obwohl dieser mit
zusatzlichen Aufwianden verbunden ist (muss in
DE komplett aus den vorhandenen
Regionalisierungsmitteln finanziert werden) >
grenziiberschreitender Nutzen wird nicht
einbezogen

- in NL zuséatzliche Mittel fir den
grenziiberschreitenden Verkehr (?)

Modellregion Pamina

Teilaspekt

Hemmende Faktoren

Entwicklungschancen

Administration/
Verwaltung/
Rechtlicher Rahmen

- unklare Zustandigkeiten in der Verwaltung fir|
grenziiberschreitende Mobilitat (Verkehr oder
grenziiberschreitende Zusammenarbeit, FR)

- grundsatzliche Bereitschaft zur Behandlung
grenziiberschreitenden Themen ist grof

- begrenzte Entscheidungskompetenz des
Eurodistriktes (nur indirekt tber die Mitglieder),
eingeschrankte Fachkompetenz

- Erfolgsfaktor: Eurodistrikt als
Kommunikationsplattform und
Kompetenztrager flr grenziiberschreitende
Mobilitat (Machbarkeitsstudie)

- Erfolgsfaktor: klare Zuordnung der Aufgaben
/ Tragerschaft (auch finanziell), ,,es muss auch
jemand die Gesamtverantwortung tragen“ (DE)

- wechselnde Ansprechpartner auf
nationalstaatlicher Ebene (DE)

- ,jede Seite ist an ihren (nationalen)
Ordnungsrahmen gebunden®

- fehlende regionale Zustandigkeit flr
grenziberschreitende Verkehre (FR: Region ist
nur fir die Binnenverkehre zustandig, fir
grenziiberschreitende Verkehre der
Nationalstaat, der aber wiederum kein
Interesse an Regionalverbindungen zeigt)

- unterschiedliche bzw. fehlende
Datengrundlagen
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Teilaspekt

Hemmende Faktoren

Entwicklungschancen

- Regionalisierung im SPNV auf frz. Seite hat
den Stein nach jahrelanger Stagnation wieder
ins Rollen gebracht, sodass der Weg frei ist fiir
die weitere Entwicklung des
grenzlberschreitenden SPNV

- Staatsvertrage als Handlungsgrundlage (z. B.
Aachener Vertrag) (FR: Auflistung als
prioritares Projekt als Voraussetzung fiir die
Finanzierung)

- zunehmender Fokus auf grenziiberschrei-
tenden Verkehr auf Ebene Bundesland/Region
(neu geschaffene Stellen)

- Planungen werden isoliert von einer Seite
getrieben, die Einbindung der anderen Seite
erfolgt zu spat (Bsp. grenziiberschreitende
Buslinienkonzeption)

- Erfolgsfaktor: kontinuierlicher fachlicher
grenziiberschreitender Austausch, ,,wir sehen
in jedem Kompetenzbereich unsere Nachbarn
und arbeiten mit Ihnen zusammen“

- Erfolgsfaktor: offene Kommunikationskultur
(auch tber Probleme) hat sich im Laufe der
Zeit entwickelt

Politik

- viele Detailfragen (Verkehrssystem,
Linienverlauf) sind noch nicht geklart

- beiderseitiger Konsens tiber die
Notwendigkeit der Reaktivierung auf Ebene
der Gebietskorperschaften, unterstiitzt durch
Land / Region, wachsende Unterstiitzung auf
nationaler Ebene

- unterschiedliche politische Zielstellungen
(DE: Griine Regierung, Fokus auf
Schienenverkehr; FR: deutlich verhaltener,
Vorbehalte zwecks Finanzierbarkeit,
»Naturschutzgriinde werden vorgeschoben®)

- wachsender politischer Fokus auf
nachhaltige, ressourcenschonende Mobilitat
als Chance fiir den Schienenverkehr

- Erfolgsfaktor: regionaler Fokus auf
grenzliberschreitende Zusammenarbeit
(Fordertopf in BW fir dt.-frz. Projekte)

- beiderseitiger Konsens (iber den
notwendigen Ausbau des
grenzliberschreitenden SPNV-Netzes

Governance/
Akteursstrukturen

- unzureichende Vernetzung der flr
Infrastruktur zustandigen Akteurinnen und
Akteure auf nationaler Ebene (z. B. auf EIU-
Ebene)

- Einbeziehung von grofRen Arbeitgebern mit
einer hohen Zahl an Grenzpendlern, die ein
starkes Interesse am Ausbau der
grenziiberschreitenden Mobilitit besitzen (Bsp.
Mercedes, Siemens)

Geografie

- Rhein als natirliches Hindernis fur die
Grenzliberschreitung

- Reaktivierung der zusétzlichen
Schienenverbindung als Entlastung fiir
bestehende Briicken
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Teilaspekt

Hemmende Faktoren

Entwicklungschancen

- wenige bestehende Querungen sind
verkehrlich tberlastet

- raum- und siedlungsstrukturelles Stid-Nord-
Gefille (geringere Vernetzung wirkt sich im
landlich gepragteren Mittelbaden-Nordelsass
auch auf das Interesse an der
grenzliberschreitenden Mobilitit aus)

Umwelt- und Naturschutz

- Genehmigung einer zusétzlichen
Rheinquerung (als Ersatz fir fir den SPNV zu
nutzende Briicke) kénnte an
Naturschutzbelangen scheitern

- Schienenverkehr als wichtiger regionaler
Baustein zur Erreichung der Klimaschutzziele

- sehr wenig Spielraum fiir neue Infrastruktur
in geschitzten Gebieten (FR)

Soziale und kulturelle
Aspekte

- mangelndes Gespdr fir kulturelle
Unterschiede kann in der Zusammenarbeit
schnell Ablehnung der jeweils anderen Seite
hervorrufen

- Erfolgsfaktor: binationale Ansprechpartner
als ,,Ice Breaker“und wichtige Vermittler

- Sprachbarriere eher als Problem auf dt. Seite
(auf franzésischer Seite sind Deutschkenntnisse
auf hohem Niveau wesentlich haufiger
anzutreffen)

- wachsender territorialer Zusammenhalt
durch zunehmende Verflechtungsbeziehungen
und grenziiberschreitende Veranstaltungen
und Aktivitaten

- Erfolgsfaktor: Herausstellen der historischen
Bedeutung einer Verbindung, Symbolik

Verkehrs- und
Infrastruktur-
finanzierung

- unterschiedliche Fordermdglichkeiten (DE:
umfangreiche Programme fiir Reaktivierungen
und Landesbusnetz, in FR keine vergleichbaren
Programme)

- keine spezifische finanzielle Unterstiitzung
fur grenziiberschreitende Infrastrukturprojekte
und fiir den spateren Betrieb auf
nationalstaatlicher Ebene (FR)

- keine finanzielle Unterstiitzung der EU fiir
Infrastrukturinvestitionen abseits der TEN
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Modellregion Pomerania

Teilaspekt

Hemmende Faktoren

Entwicklungschancen

Administration/
Verwaltung/
Rechtlicher Rahmen

- Unterschiede in der Verwaltungsgliederung
und Verkehrsorganisation erschweren die
Zusammenarbeit (z. B. Verkehrsverbiinde, aber
auch geteilte Zustindigkeit fir SPFV / SPNV /
OSPV in DE werden genannt)

- Euroregion besitzt nur eingeschrankte
Handlungskompetenz und hat nur begrenzte
Kapazitdten, besitzt keine Fachkompetenz im
Verkehrsbereich mehr - Aktivitdten sind in den
letzten Jahren deutlich zuriickgegangen

- Euroregion bietet grenziiberschreitende
Plattform (Dialog, Netzwerk) fir
unterschiedliche Themenbereiche

- unterschiedliche bzw. fehlende
Datengrundlagen (,es ist nicht gelungen zu
belegen, wie intensiv die
Verflechtungsbeziehungen sind, wie hoch das
Potenzial ist*)

- Fehlen eines grenziiberschreitenden
strukturellen Rahmens (Verbindlichkeit von
Abreden)

- ,in vielen Fallen ist unklar, wer die
Verantwortung tragt bzw. sich den Hut
aufsetzt“ (PL)

- Planungen werden isoliert von einer Seite
getrieben, fehlende proaktive Einbeziehung der
anderen Seite (Bsp. Regionalplanung)

- Best Practice: Dt.-poln.
Raumordnungsausschuss

- kaum vorhandene Zusammenarbeit zwischen
Woiwodschaftsselbstverwaltung und
Bundesland M-V

- gute lokale Vernetzung und vorhandene
grenziibergreifende Kontakte

- Grenzregion wird aus der jeweiligen
nationalen / regionalen Perspektive als
Peripherie gesehen und auch so behandelt
(Raumordnung, Verkehrsplanung)

- grenzilibergreifende Zusammenarbeit als
zusatzliche Aufgabe, die von der Verwaltung
»,0Nn top“ geleistet werden muss

- von kommunaler Seite besteht nach wie vor
ein Interesse an einer Streckenreaktivierung
(PL: Flachen fiir eine mogliche Trasse sind
nach wie vor vorhanden und raumordnerisch
gesichert)

Politik

- unterschiedliche und wechselnde politische
Schwerpunktsetzungen (DE: Bundeslander
haben jahrelang nicht an einem Strang
gezogen, die polnische Seite hat auf klare
Signale gewartet)

- grundlegend besteht ein gemeinsames
Interesse auf den nationalstaatlichen Ebenen
zum Ausbau des grenziiberschreitenden
Schienenverkehrs
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Teilaspekt Hemmende Faktoren Entwicklungschancen
- jahrelang fehlende (lokale) Lobby fiir den - Best practice in der Region: Ausbau der
Schienenverkehr (PL: im Ergebnis ist der Strecke Berlin - Stettin konnte durchgesetzt
Swinetunnel als reiner StraBentunnel konzipiert| werden (Vorbildwirkung in vielerlei Hinsicht:
und gebaut worden) Aufnahme in den TEN-Korridor, geplanter
dichter Taktverkehr mit modernen
Zweisystemfahrzeugen etc.)
- polnische Regionalpolitik ist deutlich starker - den sich abzeichnenden Machtwechsel zu
von den Machtverhiltnissen auf einer pro-europdischen Regierung nutzen, um
zentralstaatlicher Ebene beeinflusst das Projekt gemeinsam mit der polnischen
Seite zu gestalten (damalige Entscheidung
Uber Verlangerung der UBB auf polnisches
Gebiet ist unter birgerlicher Regierung erfolgt)
- fehlender parteitbergreifender Konsens zu - gute Vernetzung der politischen Akteurinnen
Infrastrukturprojekten (DE: Bund, beteiligte BL)| und Akteure auf lokaler Ebene
- fehlendes Bewusstsein fiir das groRRe
saisonale Verkehrsproblem durch Tourismus
- Metropolregion Stettin (SSOM) hat einen
groRen Einfluss auf die Regionalpolitik und
kann auch beim Zentralstaat etwas bewegen
(PL: Bsp. Zweigleisigkeit Stettin — Grenze
PL/DE)
- derzeitiges Momentum, um die Verbesserung
der grenziiberschreitenden
Verkehrsbeziehungen in den Vordergrund zu
stellen (DE: Ansiedlung Birkenstock)
Governance/ - Vielzahl der einzubeziehenden Akteurinnen - mit der DB gibt es einen Akteur, der sich von
Akteursstrukturen und Akteure (Bsp. Marschall, Woiwode, Anfang an und kontinuierlich fiir das Thema
Fachministerium in PL) erschwert regelmaRige | Reaktivierung eingesetzt und dieses inhaltlich
und kontinuierliche Zusammenarbeit auch getrieben hat (s. Erfolgsgeschichte UBB)
- ,es gibt gute Kontakte und viele gemeinsame
Ideen“ (PL)
- grenziibergreifende Zusammenarbeit in
Wirtschaft, Kultur, Tourismus, Bildung fest
etabliert
- in der Vergangenheit herrschte auf der Insel - Erfolgsfaktor: ,eine aktive Region“ als
Usedom keine Einigkeit tiber die Notwendigkeit| Grundvoraussetzung fiir die Durchsetzung des
der Streckenreaktivierung (DE) Vorhabens auf héheren Ebenen (DE)
- bestehende zivilgesellschaftliche Initiativen
fur die Reaktivierung
Geografie - Karniner Briicke als wesentlicher

Kostentreiber fiir das Reaktivierungsprojekt

Umwelt- und Naturschutz

- alternative Trasse auf deutscher Seite fiihrt
teils durch Naturschutzgebiet (erh6hte
Umweltanforderungen)

Soziale und

kulturelle Aspekte

- ,auf Arbeitsebene fehlen Personen, die die

andere Seite (sprachlich und kulturell)
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Teilaspekt

Hemmende Faktoren

Entwicklungschancen

verstehen

- Sprachbarriere (viele Initiativen zum dt.-pln.
Austausch sind nur projektbasiert und werden
nicht fortgefihrt)

- vorhandene Initiativen und Plattformen zum
interkulturellen Austausch nutzen

- polnische Community in der deutschen
Grenzregion kennt beide Systeme und hat
Interesse an guten grenzlbergreifenden
Verkehrsbeziehungen

Verkehrs- und
Infrastruktur-
finanzierung

- Unterschiede in der finanziellen Ausstattung
der Aufgabentréager (deutlich weniger Mittel fur
SPNV in PL, keine Mittel zum Aufbau eines
regionalen Busnetzes)

- unzureichende Nutzung des Potenzials der
europaischen Ebene (Kohasionsmittel) fir das
regionale Schienennetz (PL: 85 % EU-
Finanzierung des Swine-StraRentunnels)

Europdische Ebene

Teilaspekt

Hemmende Faktoren

- Best practice: UBB (Verldngerung nach
Swinem{inde mit 90 % EU-Forderung nach dt.
Vorschriften gebaut)

Entwicklungschancen

Administration/
Verwaltung/
Rechtlicher Rahmen

- technische und administrative Hirden
erschweren den Ausbau des
grenziiberschreitenden Schienenverkehrs in
entscheidendem MaRe

- kontinuierliche Implementierung der
europédischen Verordnungen fir den
einheitlichen europédischen Eisenbahnraum

- verzogerte Umsetzung der europdischen
Rechtsnormen in den Mitgliedstaaten (z. B.
Prioritaten fir die Trassenvergabe, aber auch
Wettbewerb)

- unterschiedliche Rechtsnormen erhéhen die
Komplexitat zur Durchfiihrung
grenziibergreifender Projekte

- Umsetzung des Vorschlags zum European
Cross Border Mechanism (ECBM) wiirde den
Mitgliedstaaten mehr rechtliche Flexibilitat
bieten, so kdnnte man sich fur
grenziiberschreitende Projekte auf ein
nationales Recht einigen

- unterschiedliche nationale Randbedingun-gen
(Fristen, sprachliche Anforderungen,
Ausschreibungsdokumente)

- mangelhafte Datengrundlagen oder die
Unkenntnis zu Fahrplandaten fiihren oft dazu,
dass eine potenziell grenziiberschreitend
nutzbare Verbindung nicht erkannt wird

- Nutzung bestehender Anlaufstellen fiir
grenziiberschreitende Kooperation auf
europaischer Ebene (z. B. Border Focal Point-
Network hat sich zum Ziel gesetzt, bestehende
rechtliche und administrative Hindernisse zu
beseitigen und die Biindelung von
grenziberschreitenden Dienstleistungen zu
fordern)

- Unterstlitzung im Rahmen des ,,Cross-border
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Teilaspekt Hemmende Faktoren Entwicklungschancen
railway action plan“: Know how, Kollaboration
(Fernverkehr)
- Nutzung von Modellen der Arbeitsteilung fiir
grenziiberschreitende Verkehrsleistungen
(Personal, Fahrzeuge, Ausschreibung etc.)
Politik - unterschiedliche und wechselnde politische
Prioritdten behindern bilaterale politische
Entscheidungsprozesse
- insgesamt ist der politische Wille in den - der beiderseitige politische Wille ist oft einer
Mitgliedsstaaten, grenziiberschreitende der ausschlaggebenden Faktoren fir die
Verkehre zu priorisieren, noch zu klein - daher | Einrichtung einer grenziiberschreitenden
fehlt auch die finanzielle Unterstiitzung Verbindung
- Missing Links-Studie hat in der laufenden
TEN-Revision dazu gefiihrt, dass einige
Lpromising“ links identifiziert wurden, die nun
in das TEN-V-Comprehensive network
aufgenommen werden sollen
Governance/ ) . hige C itvind
Akteursstrukturen Zweisprachige L.ommunity in den .
Grenzregionen aktiv in die Zusammenarbeit
einbinden, Strukturen schaffen (z. B. EVTZ)
Geografie

Umwelt- und Naturschutz

- Klimaschutzziele kdnnen das Bewusstsein fir
das Erfordernis von nachhaltigen
Verkehrsangeboten erhéhen und auch Druck
aufbauen

- Green Deal hat das Thema Reaktivierungen
vorangebracht

Soziale und kulturelle
Aspekte

- grenziiberschreitende Mobilitat unterstitzt
die Intensivierung der sozialen und kulturellen
Verbindungen

Verkehrs- und
Infrastruktur-
finanzierung

- unzureichende Férdermoglichkeiten fir
grenziiberschreitende Infrastruktur abseits der
TEN (Interreg nicht geeignet)

- Interreg-Programme im Vorfeld nutzen,
Realisierung der InvestitionsmaRnahmen tiber
nationale und regionale EU-Programme (nur
fur Kohasionsstaaten)

- starkere Verpflichtung der Mitgliedsstaaten,
einen Teil ihrer EU-Mittel fir
grenziiberschreitende Projekte einzusetzen
(Embedding cooperation)

- keinerlei Unterstiitzung der europdischen
Ebene fiir den (kostenintensiveren)
grenziiberschreitenden Betrieb
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Verkehrliche Aspekte
Modellregion Rhein-Waal

Teilaspekt

Hemmende Faktoren

Entwicklungschancen

Infrastruktur

- unterschiedliche Bahnstromsysteme in beiden
Léndern

- Beschaffung von Mehrsystemfahrzeugen im
Regionalverkehr schwierig

- unterschiedliche Zugbeeinflussungssysteme

- Bahnsteigsperren in NL behindern
grenziiberschreitenden Verkehr

- Teile der ehemaligen Strecke sind auf beiden
Seiten bebaut

- Mégliche Reaktivierung der Strecke als
BOStrab-Strecke

Verkehrs- und
Infrastrukturfinanzierung
/Forderkulisse

- Finanzierungsstrukturen auf beiden Seiten der|
Grenze sind unterschiedlich

- Einzelne Kommunen entlang einer Strecke
konnen teilweise Finanzierung behindern

- Zustandige Aufgabentrager sollten mehr in
die Finanzierung eingebunden werden

- Grenziiberschreitende Strecken werden
Regionalisierungsmitteln finanziert, obwohl sie
Uberregionalen Charakter haben

- Reaktivierung ist von einem
»~Momentum® abhangig, was auf beiden Seiten
der Grenze auftreten muss

- Internationale Projekte dauern langer, da es
mehr Aspekte als bei nationalen Projekten zu
beachten gibt

- Die Finanzierung einer Stralenbahn tragt auf
deutscher Seite die Kommune, auf
niederlandischer Seite allerdings nicht

Verkehrsnachfrage

- die niederlandische Seite ist der Bus-
Anbindung zufrieden und sieht tendenziell
nicht das volle Potential beim Ausbau der
Schiene

- Menschen in kleineren grenznahen
Ortschaften haben Angst, dass bei
Reaktivierung ihre Bus-Anbindung zu verlieren

- Nijmegen hat eine Universitat mit vielen
deutschen Studierenden in der Region
(ebenfalls gibt es Hochschulen auf deutscher
Seite)
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- Viele Niederldnderinnen und Niederldnder
haben Ziele auRerhalb der Region wie z. B. den
Flughafen Disseldorf oder Diisseldorf-Weeze

- Grenzlberschreitende Busverbindungen sind
haufig von Verspatungen betroffen

- bis zum Zweiten Weltkrieg war die Region
wirtschaftlich enger verbunden

Verkehrsplanung
Verkehrs- - Unterschiede in der Verkehrsorganisation
organisation/ beider Lander
Bestellsysteme
Betrieb/ - Das Personal braucht die Zulassung beider
Verkehrsangebot Linder

- Das Personal wird haufig vom Fern- oder

Guterverkehr abgeworben

. . o . - In manchen Verkehrshalten auf deutschem

Tarife - Auf niederlandischer Seite gibt es ein Check Boden wurde dieses System zusatzlich

In/ Check Out System mit Bahnsteigsperren

eingerichtet

- Niederlandische Tarife sind fir
grenziiberschreitende Strecken hiufig
glinstiger als der deutsche Tarif

Modellregion Pamina

Teilaspekt

Hemmende Faktoren

Entwicklungschancen

Infrastruktur

- die Anzahl der Rheiniiberquerungen ist
begrenzt

- Fahrgastinformation fir
grenziiberschreitenden Verkehr ist haufig
mangelhaft

- unterschiedliche Zugbeeinflussungs-systeme
und Stromsystem

- Unternehmen in der Region lassen sich durch
Busse besser anschlieRen

- Reaktivierung mit kleineren
Transporteinheiten

- Mégliche Reaktivierung der Strecke als
BOStrab-Strecke

Verkehrs- und Infra-
strukturfinanzierung/For-
derkulisse

- Finanzierungsstrukturen auf beiden Seiten der

Grenze sind unterschiedlich

- Vorhandene Mittel sind auf deutscher Seite
hoher als auf franzosischer Seite
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- Regionalisierungsmittel werden auf Basis der
Infrastruktur aus dem Jahr 1994 berechnet

- Die franzosische Seite der Region ist
stellenweise strukturschwach

- Die Reaktivierung der Rheinbriicke fir die
Eisenbahn kann sehr teuer werden

- Die Finanzierung von Nebenbahnen auf
franzosischer Seite wurde jahrelang
vernachlassigt

- Internationale Projekte dauern langer, da es
mehr Aspekte als bei nationalen Projekten zu
beachten gibt

- Férderung durch CEF-Mittel, Interreg
Oberrhein oder Interrail-Programme

Verkehrsnachfrage - auf franzésischer Seite gibt es gutes System
flir Mitfahrer mit dementsprechender
Infrastruktur
- die aktuelle Rheinbriicke wird fiir
StraRenverkehr genutzt, welcher im Zuge einer
Reaktivierung umgeleitet werden misste
- Der Rhein ist im Sommer zeitweise nicht
schiffbar, was Strecken entlang des Rheins
attraktiver fir den Guterverkehr macht.
- Auch Féhrverkehr ist von Niedrigwasser
betroffen
- Viele Menschen pendeln aus Frankreich zu
einem groRen Automobilfabrikaten in der
Region Verspatungen betroffen
- bis zum Zweiten Weltkrieg war die Region
wirtschaftlich enger verbunden
Betrieb/ - Es herrscht Uneinigkeit iber bestimmte
Verkehrsangebot Fahrgastgruppen (Kinder, Hunde) in der
Erstellung von Tarifen
- Im franzésischen Teil der Region gibt es
keinen vertakteten Verkehr
- Personalwechsel jenseits der Grenze stellt
eine betriebliche Hiirde dar
. - Das Tarifsystem ist besonders fiir Touristen
Tarife

unibersichtlich

Modellregion Pomerania

Teilaspekt

Problemstellung

Ziel

Infrastruktur

- auf polnischer Seite besteht die Angst, dass
bei einer Modernisierung der Strecke weitere,
bisher unbekannte Mangel auftauchen, welche
die Baukosten in die Hohe treiben wiirde
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- auf polnischer Seite werden ehemaligen
Strecke nach Stilllegung in Besitz der
angrenzenden Gemeinden gegeben

- auf polnischer Seite fallt die Instandhaltung
von StraReninfrastruktur weitaus wichtiger aus,
als die Reaktivierung von Bahnstrecken

- Reaktivierung mit kleineren
Transporteinheiten

Verkehrs- und
Infrastrukturfinanzierung
/Forderkulisse

- Finanzierungsstrukturen auf beiden Seiten der
Grenze sind unterschiedlich

- Regionalisierungsmittel miissen vom Land
bezuschusst werden

- In Polen hat die Verbindung Szczecin - Berlin
Vorrang vor anderen Infrastrukturprojekten in
der Region

- Viele regionale Mittel wurden auf polnischer
Seite bereits in die Modernisierung von (nicht-
grenziiberschreitender) Infrastruktur investiert

- Internationale Projekte dauern langer, da es
mehr Aspekte als bei nationalen Projekten zu
beachten gibt

Verkehrsnachfrage - Fernbusse zwischen Berlin und Szczecin
halten nicht auf dem Weg
- der Tunnel in Swinemiinde macht den MIV
attraktiver
- Durch eine Modernisierung der Strecke Berlin
- Stralsund werden auch von dieser
Verbindung abzweigende Strecken attraktiver
- Touristische Verkehre spielen auf polnischer
Seite eine untergeordnete Rolle
- Der Flughafen Heringsdorf wird von
Menschen auf beiden Seiten der Grenze
genutzt
Betrieb/ - Das Personal braucht die Zulassung beider
Verkehrsangebot

Lander und muss ein gewisses Sprachlevel
vorweisen und dadurch wird der
Personaleinsatz kompliziert

- der Busverkehr hat sich von hohem
Schiileranteil hin zu einem hohen
Touristenanteil entwickelt
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Anhang 2: Fragebogen ,,quantitative Onlinebefragung*

Varianten [POMERANIA] [PAMINA] [RHEIN-WAAL]
Startseite

Herzlich willkommen zu dieser kurzen Befragung!

Es handelt sich um ein nicht-kommerzielles Forschungsprojekt zur Mobilitdt in Grenzregionen. Wir
wollen erfahren, wie bestehende Verkehrsangebote genutzt werden und welche Entwicklungspoten-
ziale sich durch eine mogliche Reaktivierung von Bahnstrecken ergeben. Mit Ihrer Teilnahme helfen
Sie, grenziiberschreitende Mobilitdt in Ihrer Region zu gestalten.

Die Bearbeitungsdauer betragt ca. 10 Minuten. Vielen Dank, dass Sie sich die Zeit dafiir nehmen!

1. [Q7] Wie oft sind Sie normalerweise in ihrer Region grenziiberschreitend unterwegs?
(fast) nie - FILTER zu 1b

Seltener als monatlich

an 1 bis 3 Tagen pro Monat

an 1 bis 3 Tagen pro Woche

(fast) taglich

o O O O

1b. Antwort Frage 1: ,,(fast) nie“ (Filter):
Welche Griinde gibt es dafiir? (Mehrfachantwort méglich)

o [Q7brl] Mir steht kein Fahrzeug (Auto, Motorrad etc.) zur Verfiigung
o [Q7br2] Es gibt keine gute Verbindung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
o [Q7br3] Bislang gab es hierzu keinen Anlass
o [Q7br4] Ich befiirchte sprachliche Verstandigungsschwierigkeiten
o [Q7br5] Das Preis-Leistungsverhaltnis des Angebots iberzeugt mich nicht
o [Q7br6] gesundheitliche Griinde, eingeschrankte Bewegung
o [Q7br7] andere Griinde, ndmlich... [freier Kurztext]
2. [Q8rl - Q8r8] Wie haufig reisen Sie aus einem der folgenden Griinde [nach Polen] [nach
Frankreich] [in die Niederlande]?
(fast) nie seltener als an 1-3 Tagen an 1-3 Tagen fast (taglich)
monatlich pro Monat pro Woche
[BArbeit/Berufliche Titigkeit O O O O O
Schule/Ausbildung/Studium O O
e, pseubesoety | O O O O O
Behérdenginge O O O O O
Gesundheitsversorgung O O O O O
Besuch von Frzli-l:]dinnen/Freun- O O O O 0O
Familienbesuche O O O O O
Freizeitaktivitdten oder AL!Sﬂl'.'fge
batentotmt | o | o | o | o | o
Kulturveranstaltungen, Feste etc.
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3. Welche Verkehrsmittel benutzen Sie fiir grenziiberschreitende Wege?

. Seltenerals | an1-3Tagen | an1-3 Tagen | (fast)taglich
(fast) nie monatlich pro Monat pro Woche

[Qor1] Auto O O O O O
[Qor2] Bus O O

- Filter zu 3b O O O
[Qor3] Bahn O O

- Filter zu 3b O O O
[Qor4] Fahrrad (auch elektrisch) O O O O O
[Qor5] Zu FuR gehen O O O O O

4. Welche Verkehrsmittel nutzen die Menschen ihrer Region fiir grenziiberschreitende Wege?

3b Antwort Frage 3 ,,Bus“ = ,(fast) nie“ UND & ,Bahn“ =

T

st | | oMo | prowode | oo
[Q10r1] Auto O O O O o
[Q10r2] Bus O O 0O O O
[Q10r3] Bahn O O O O O
s 0 o o o O
[Q10r5] Zu FuR gehen O O O O O

(Fast) nie“ (Filter):

Aus welchen Griinden nutzen Sie ,,(fast) nie“ 6ffentliche Verkehrsmittel fiir grenziiberschreitende
Fahrten? (Mehrfachantwort méglich)

O0Oo0o0ooaoao

gl

6.

[Qobr1] Es gibt keine passende Verbindung

[Q9br2] Fahrzeiten sind zu lang

[Q9br3] Taktung ist zu gering

[Qobr4] Verbindungen sind unzuverldssig
[Qobrs5] Es gibt keine passenden Ticketangebote

[Q9bre] mangelnder Komfort

[Qobr7] Sprachbarriere

[Q11] Wie oft kdnnen Sie iiber ein Auto (einschlieBlich Carsharing) verfiigen, egal ob Sie selbst

fahren oder mitfahren?

O Jederzeit
O Gelegentlich
O Gar nicht

[Q12] Wie wiirden Sie Ihr Wissen zu den aktuellen grenziiberschreitenden 6ffentlichen
Verkehrsmitteln in Ihrer Region einstufen? Die aktuellen Angebote kenne ich...

Gberhaupt nicht

eher wenig

teils/teils

ziemlich gut

voll und ganz
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O | O | O | O | O
7. [Q13] Wie beurteilen Sie den grenziiberschreitenden 6ffentlichen Verkehr in Ihrer Region

insgesamt? (Bitte bewerten Sie von 1 = sehr schlecht bis 5 = sehr gut)

(l)sehrschlecht‘ (2) ‘ (3) ‘ (4) ‘ (5) sehr gut
O e e e e

8. [Q14] Wie beurteilen Ihrer Einschdtzung nach die Menschen Ihrer Region den
grenziiberschreitenden 6ffentlichen Verkehr insgesamt?

(l)sehrschlecht‘ (2) ‘ (3) ‘ (4) ‘ (5) sehr gut
O e e e e

9. [Q15r1 - Q15r10] Wiirden Sie den grenziiberschreitenden 6ffentlichen Verkehr haufiger
nutzen, wenn... (Bitte bewerten Sie von 1 = auf keinen Fall bis 5 = sehr wahrscheinlich.)

(1) Auf kei- Q) (3) (4) | (5)sehrwahr-
nen Fall scheinlich

...der 6ffentliche Verkehr (hiufiger) fahren wiirde

...es mehr direkte Verbindungen (ohne Umstieg) gibe

...ich meine Ziele schneller erreichen kénnte

...die Anschlisse besser aufeinander abgestimmt waren

...es die Moglichkeit gébe, Fahrten auf Bedarf zu bestellen
(z. B. Rufbusse)

...der 6ffentliche Verkehr zuverlassiger und piinktlicher wére

...die Nutzung des o6ffentlichen Verkehrs kostengtinstiger
wadre

...der 6ffentliche Verkehr komfortabler ware (bspw. Fahr-
komfort, Bereiche zum Arbeiten und Ruhezonen)

...Fahrgastinformationen und Personal durchgingig zwei-
sprachig waren

O] O O O|0] O|0|0|0|0
O] O O O|0] O|0|0|0|0

Ol O O OO0 O|0|0|0|0

O] O O O|0] O|0|0|0|0
O] O O O|0] O|0|0|0|0

...die Verkehrsmittel und Haltestellen barrierefrei(er) waren

10. [Q16]
[POMERANIA] Derzeit wird untersucht, die Eisenbahn-Siidanbindung der Insel Usedom iiber
die Karniner Briicke auf der Bahnstrecke Ducherow - Heringsdorf wiederherzustellen. Wiirden
Sie diese Bahnstrecke nutzen, wenn sie wieder in Betrieb wire? (bitte eine Auswahl treffen)

[PAMINA] Derzeit wird untersucht, die Bahnstrecke auf der Linie ,,Rastatt - Haguenau
(-Strasbourg)“ zu reaktivieren. Wiirden Sie diese Bahnstrecke nutzen, wenn sie wieder in
Betrieb wire? (bitte eine Auswahl treffen)

[RHEIN-WAAL] Derzeit wird untersucht, die Bahnstrecke auf der Linie Kleve - Nijmegen zu
reaktivieren. Wiirden Sie diese Bahnstrecke nutzen, wenn sie wieder in Betrieb wire? (bitte
eine Auswahl treffen)

Ja, regelmaRig. Ja, ab und zu. Ich wiirde sie zumindest Nein, diese Verbindung ist fiir
- Filter zu 10b ausprobieren. mich nicht relevant
O e | O | O
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10b Antwort Frage 10: "ja, regelmiRig oder ,,ja, ab und zu“ (Filter):

Zu welchen Zwecken wiirden Sie die reaktivierte Bahnverbindung nutzen?
(Mehrfachantworten moglich)

o [Q16brl] Arbeit/Berufliche Tatigkeit

[Q16br2] Schule/Ausbildung/Studium

[Q16br3] Erledigung, Einkaufen (z. B. Kleidungsstiicke, Friseurbesuch)
[Q16br4] Behordengange, Gesundheitsversorgung

[Q16br5] Besuch von Freundinnen/Freunden

[Q16br6] Familienbesuche

[Q16br7] Freizeitaktivitaten oder Ausfliige (z. B. Wandern, Stadtbesichtigung, Museen, Schwimm-
bad, Kulturveranstaltungen, Feste etc.

O0o0oo0oaoad

10c [Q16c] [ausschlieRlich POMERANIA] Die derzeitigen Planungen sehen einen Streckenverlauf
ausschlieRlich auf deutscher Seite und somit keine direkte Anbindung von Swinoujscie vor. Wie
wichtig ist Ihnen die Anbindung der polnischen Seite Usedoms?

(1) iberhaupt (2) (3) (4) (5)
nicht wichtig sehr wichtig
O e e e e

11. [Q17] Was denken Sie, wiirden die Menschen Ihrer Region die Bahnstrecke nutzen,
wenn sie wieder in Betrieb wire?

Ja, regel- Ja,abund | Sie wiirden sie | Nein, diese Verbindung ist
maRig. zu. zumindest fuir die Menschen meiner
ausprobieren. Region irrelevant
o | o | o | O

12. Welche Auswirkungen konnte die Reaktivierung der Bahnstrecke auf die Region haben?
(Bitte wahlen Sie bis zu 3 Faktoren aus, die Ihnen dabei am wichtigsten sind.)

o [Q18r1] Arbeitspldtze waren grenziiberschreitend besser erreichbar

[Q18r2] Bildungsangebote kdnnten grenziiberschreitend besser genutzt werden

o [Q18r3] Einrichtungen der Gesundheitsversorgung (Arzte, Krankenhiuser...) wiren grenziiber-
schreitend besser erreichbar

[Q18r4] Angebote der Nahversorgung (Einkauf, Dienstleistungen...) wéren grenziiberschreitend
besser erreichbar

[Q18r5] Kulturveranstaltungen kdnnten grenziiberschreitend besser genutzt werden

[Q18r6] touristische Ziele und Naherholungsgebiete waren grenziiberschreitend besser erreichbar
[Q18r7] Die Bahnstrecke wiirde die regionale Identitat starken

[Q18r8] Die Bahnstrecke wiirde zum transnationalen Zusammenwachsen beitragen

[Q18r9] Die Bahnstrecke trage zur klimagerechten und umweltfreundlichen Entwicklung der Re-
gion bei

O

O

O o0oogao

13. [Q19] An dieser Stelle konnen Sie prazisieren, welche Verbesserungen im
grenziiberschreitenden 6ffentlichen Verkehrsnetz aus Ihrer Sicht notwendig sind, damit Sie
diese haufiger nutzen wiirden.

rereeeeere s FTEIEEXE) ettt e ee e e e ese e
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14. Q20r1 - Q20r5] Wie konnte das grenziiberschreitende Ticketangebot fiir 6ffentliche
Verkehrsmittel verbessert werden? (Bitte bewerten Sie von 1 = sehr wichtig bis 5 = unwichtig.)

(1) sehr
wichtig

(2)

(3)

4)

(5) unwichtig

Einfihrung / Verbesserung von An-
geboten fir Arbeitspendler

O

O

Einfihrung / Verbesserung von An-
geboten fir Freizeitreisende

Einflhrung eines grenziiberschrei-
tenden Zeitkartenangebotes (vgl.
D-Ticket)

O

Verstadrkte Integration touristischer
Angebote

O

Einfihrung / Verbesserung von An-
geboten fir Schiler:innen/Studie-
rende

O O] O |O

O O] O |0O|O

O O] O |O|O

15. Wie stark fiihlen Sie sich den folgenden Einheiten verbunden?

(1) Stark
verbunden

(2)

verbunden

o |0 O |00

O

(3) wenig (4) tberhaupt
verbunden | nicht verbunden

[Q21r1] Gemeinde, in der Sie leben

O

O

O O

[Q21r2] Grenziliberschreitende Region,

in der Sie leben

[Q21r3] Bundesland, in dem Sie leben

[Q21r4] Deutschland

[Q21r5] [Polen] [Frankreich] [Niederlande]

[Q21r6] Europaische Union

o000 O

O|0|0|0| O

O|0|0|0| O
O|0|0|0| O

16. Nun einmal véllig unabhéngig von Ihrer eigenen Meinung: wie schitzen Sie die Einstellungen der
Menschen Ihres Stadtteils zu den folgenden Punkten ein?
Die Menschen meiner Region sind der Meinung, die Politik sollte...

(L) Aufkei- | (9) | (3) | (4) | (5)sehr wahr-
nen Fall scheinlich
[Q22r1] ...das Bahn fahren attraktiver machen. O O |[O |0 O
[Q22r2] ...die problemlose Erreichbarkeit wichtiger Ziele mit O O |[O |0 O
der Bahn sicherstellen.
[Q22r3] ...Geld in den Ausbau und die Modernisierung von O O |[O |0 O
Bahnstrecken und Bahnhéfen investieren.

Zur Person:

17. [Q1] Bitte teilen Sie uns die Postleitzahl Ihres Wohnorts mit.

(PLZ)

18. [Q2] Wie viele Personen leben in Ihrem Haushalt?

19. [Q3] In welchem Jahr sind Sie geboren?

20. [Q4] Bitte geben Sie Ihr Geschlecht an.
O divers

O miénnlich O weiblich
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21. [Q5] Bitte machen Sie Angaben zu Ihrem aktuellen hauptsichlichen Erwerbsstatus.
in Ausbildung (Schule, Studium, berufliche Ausbildung)

Vollzeit erwerbstatig

Teilzeit erwerbstitig (weniger als 35 h/Woche)

Geringfligig beschiftigt (weniger als 18h/Woche)

derzeit ohne Beschiftigung

in Rente/Pension

Familienarbeit/Pflege von Angehérigen oder Elternzeit

Sonstiges

OO0O0OOOOO

22. [Q6] Alle Einkiinfte zusammengerechnet, wie hoch ist in etwa das monatliche
Nettoeinkommen Ihres Haushalts? (in Tausend €):

unter 1.000 EUR

1.000 - 1.499 EUR

1.500 - 2.599 EUR

2.600 - 3.599 EUR

3.600 - 4.999 EUR

5.000 - 7.599 EUR

iber 7.600 EUR

OOO0000O
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Anhang 3: Ergebnisse der quantitativen Befragung

Zur Person

Q2: Wie viele Personen leben

(inkl. Ihrer eigenen Person) Pomerania
in Ihrem Haushalt?

Pamina_de

Rhein_Waal

Pamina_fr

GESAMT

1 Person 152 (24,8%)
2 Personen 303 (49,4%)
3 Personen 87 (14,2%)
4 Personen 51 (8,3%)
5 Personen 13 (2,1%)
mehr als 5 Personen 7 (1,1%)
GESAMT 613 (100,0%)

144 (23,8%)
248 (40,9%)
125 (20,6%)
67 (11,1%)
16 (2,6%)

6 (1,0%)

606 (100,0%)

174 (28,4%)
265 (43,2%)
97 (15,8%)
59 (9,6%)

15 (2,4%)

3 (0,5%)

613 (100,0%)

112 (18,1%)
258 (41,6%)
112 (18,1%)
108 (17,4%)
18 (2,9%)

12 (1,9%)
620 (100,0%)

582 (23,7%)
1074 (43,8%)
421 (17,2%)
285 (11,6%)
62 (2,5%)

28 (1,1%)
2452 (100,0%)

Q3: Alter Pomerania
unter 18 Jahre 0 (0,0%)
19 bis 25 Jahre 18 (2,9%)
26 bis 35 Jahre 76 (12,4%)
36 bis 45 Jahre 123 (20,1%)
46 bis 55 Jahre 116 (18,9%)
56 bis 65 Jahre 163 (26,6%)
66 bis 75 Jahre 91 (14,8%)
76 bis 85 Jahre 26 (4,2%)
86 Jahre und &lter 0 (0,0%)
GESAMT 613 (100,0%)

Pamina_de
0 (0,0%)

36 (5,9%)
70 (11,6%)
122 (20,1%)
124 (20,5%)
137 (22,6%)
94 (15,5%)
22 (3,6%)

1 (0,2%)
606 (100,0%)

Pamina_de

Rhein_Waal
0 (0,0%)

26 (4,2%)
88 (14,4%)
100 (16,3%)
135 (22,0%)
157 (25,6%)
87 (14,2%)
19 (3,1%)

1 (0,2%)
613 (100,0%)

Rhein_Waal

Pamina_fr
1 (0,2%)

22 (3,5%)
77 (12,4%)
134 (21,6%)
149 (24,0%)
127 (20,5%)
89 (14,4%)
21 (3,4%)

0 (0,0%)
620 (100,0%)

Pamina_fr

GESAMT
1 (0,0%)

102 (4,2%)
311 (12,7%)
479 (19,5%)
524 (21,4%)
584 (23,8%)
361 (14,7%)
88 (3,6%)

2 (0,1%)

2452 (100,0%)

GESAMT

Q4: Bitte geben Sie Ihr Geschlecht an. Pomerania
mannlich 306 (49,9%)
weiblich 306 (49,9%)
divers 0 (0,0%)
keine Angabe 1 (0,2%)
GESAMT 613 (100,0%)
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348 (57,4%)
258 (42,6%)
0 (0,0%)

0 (0,0%)

606 (100,0%)

304 (49,6%)
304 (49,6%)
3 (0,5%)

2 (0,3%)

613 (100,0%)

264 (42,6%)
354 (57,1%)
2 (0,3%)

0 (0,0%)

620 (100,0%)

1222 (49,8%)
1222 (49,8%)
5 (0,2%)
3(0,1%)

2452 (100,0%)
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Q5: Bitte machen Sie Angaben zu Pomerania Pamina_de Rhein_Waal Pamina_fr GESAMT
Ihrem aktuellen hauptséchlichen

Erwerbsstatus.

in Ausbildung 18 (2,9%) 24 (4,0%) 24 (3,9%) 15 (2,4%) 81 (3,3%)
(Schule, Studium, berufliche Ausbildung)

Vollzeit erwerbstatig 274 (44,7%) 287 (47,4%) 271 (44,2%) 330 (53,2%) 1162 (47,4%)
Teilzeit erwerbstétig 81 (13,2%) 78 (12,9%) 87 (14,2%) 70 (11,3%) 316 (12,9%)
(weniger als 35 h/Woche)

Geringfligig beschaftigt 9 (1,5%) 14 (2,3%) 13 (2,1%) 5 (0,8%) 41 (1,7%)
(weniger als 18h/Woche)

derzeit ohne Beschaftigung 35 (5,7%) 31 (5,1%) 47 (7,7%) 25 (4,0%) 138 (5,6%)
in Rente/Pension 178 (29,0%) 146 (24,1%) 153 (25,0%) 155 (25,0%) 632 (25,8%)
Familienarbeit/Pflege 6 (1,0%) 16 (2,6%) 11 (1,8%) 4 (0,6%) 37 (1,5%)
von Angehorigen oder Elternzeit

Sonstiges 12 (2,0%) 10 (1,7%) 7 (1,1%) 16 (2,6%) 45 (1,8%)
GESAMT 613 (100,0%) 606 (100,0%) 613 (100,0%) 620 (100,0%) 2452 (100,0%)

Q6: Alle Einkilinfte zusammen- Pomerania Pamina_de Rhein_Waal Pamina_fr GESAMT
gerechnet, wie hoch ist in etwa das

monatliche Nettoeinkommen lhres

Haushalts?

unter 1.000 EUR 36 (5,9%) 34 (5,6%) 39 (6,4%) 28 (4,5%) 137 (5,6%)
1.000 - 1.499 EUR 73 (11,9%) 55 (9,1%) 54 (8,8%) 48 (7,7%) 230 (9,4%)
1.500 - 2.599 EUR 197 (32,1%) 120 (19,8%) 147 (24,0%) 166 (26,8%) 630 (25,7%)
2.600 - 3.599 EUR 137 (22,3%) 143 (23,6%) 137 (22,3%)  175(28,2%) 592 (24,1%)
3.600 - 4.999 EUR 100 (16,3%) 153 (25,2%) 142 (23,2%) 149 (24,0%) 544 (22,2%)
5.000 - 7.599 EUR 56 (9,1%) 85 (14,0%) 80 (13,1%) 47 (7,6%) 268 (10,9%)
tiber 7.600 EUR 14 (2,3%) 16 (2,6%) 14 (2,3%) 7 (1,1%) 51 (2,1%)
GESAMT 613 (100,0%) 606 (100,0%) 613 (100,0%) 620 (100,0%) 2452 (100,0%)

Vergleich ,Pomerania — Rhein-Waal - Pamina (de)“

Q7: Wie oft sind Sie normalerweise in ihrer Region Pomerania Pamina_de Rhein_Waal GESAMT
grenziberschreitend unterwegs?

(fast) nie 169 (27,6%) 207 (34,2%) 178 (29,0%) 554 (30,2%)
Seltener als monatlich 220 (35,9%) 213 (35,1%) 228 (37,2%) 661 (36,1%)
an 1 bis 3 Tagen pro Monat 162 (26,4%) 136 (22,4%) 144 (23,5%) 442 (24,1%)
an 1 bis 3 Tagen pro Woche 35 (5,7%) 36 (5,9%) 45 (7,3%) 116 (6,3%)
(fast) taglich 27 (4,4%) 14 (2,3%) 18 (2,9%) 59 (3,2%)
GESAMT 613 (100,0%) 606 (100,0%) 613 (100,0%) 1832 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,1043; Kontingenzkoeffizient C = 0,085
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Q7b: Welche Grunde gibt es dafiir, dass Sie in lhrer Re- Pomerania  Pamina_de Rhein_Waal GESAMT

gion "(fast) nie" grenzuberschreitend unterwegs sind?

Q7br1: Mir steht kein Fahrzeug (Auto, Motorrad etc.) zur Ver-
fugung - Welche Griinde gibt es dafir, dass Sie in lhrer Re- 18 (10,7%) 13 (6,3%) 25 (14,0%) 56 (10,1%)
gion "(fast) nie" grenziiberschreitend unterwegs sind?

Q7br2: Es gibt keine gute Verbindung mit &ffentlichen Ver-
kehrsmitteln - Welche Griinde gibt es dafir, dass Sie in Ihrer 25 (14,8%) 22 (10,6%) 26 (14,6%) 73 (13,2%)
Region "(fast) nie" grenziiberschreitend unterwegs sind?

Q7br3: Bislang gab es hierzu keinen Anlass - Welche Grinde
gibt es dafiir, dass Sie in lhrer Region "(fast) nie" grenzuber- 124 (73,4%) 167 (80,7%) 128 (71,9%) 419 (75,6%)
schreitend unterwegs sind?

Q7br4: Ich beflirchte sprachliche Verstandigungsschwierigkei-
ten - Welche Griinde gibt es dafiir, dass Sie in lhrer Region 13 (7,7%) 12 (5,8%) 3 (1,7%) 28 (5,1%)
"(fast) nie" grenziiberschreitend unterwegs sind?

Q7br5: Das Preis-Leistungsverhaltnis des Angebots Uber-
zeugt mich nicht - Welche Griinde gibt es dafiir, dass Sie in 23 (13,6%) 17 (8,2%) 18 (10,1%) 58 (10,5%)
Ihrer Region "(fast) nie" grenziberschreitend unterwegs sind?

Q7br6: gesundheitliche Griinde, eingeschrankte Bewegung -
Welche Griinde gibt es dafiir, dass Sie in lhrer Region "(fast) 19 (11,2%) 13 (6,3%) 21 (11,8%) 53 (9,6%)
nie" grenzuberschreitend unterwegs sind?

Q7br7: andere Griinde, namlich... - Welche Griinde gibt es
dafiir, dass Sie in lhrer Region "(fast) nie" grenziiberschrei- 7 (4,1%) 4 (1,9%) 8 (4,5%) 19 (3,4%)
tend unterwegs sind?

Q7br70e: Welche Griinde gibt es dafir, dass Sie in Ihrer Re-

gion "(fast) nie" grenziberschreitend unterwegs sind? - an- 0 (0,0%) 0 (0,0%) 0 (0,0%) 0 (0,0%)
dere Griinde, namlich...

GESAMT 229 (135,5%) 248 (119,8%) 229 (128,7%) 706 (127,4%)
GESAMT FALLE 169 (100,0%) 207 (100,0%) 178 (100,0%) 554 (100,0%)

Multiple Choice — Ausgewiesen ist die Antworthaufigkeit (,zutreffend”) absolut sowie als Anteil der Falle (antwortende Tn).

Q8rl: Arbeit/Berufliche Tatigkeit - Wie haufig reisen Pomerania Pamina_de Rhein_Waal GESAMT
Sie aus einem der folgenden Griinde [pipe: REC_Q8]?

(fast) nie 557 (90,9%) 533 (88,0%) 533 (86,9%) 1623 (88,6%)
seltener als monatlich 23 (3,8%) 36 (5,9%) 35 (5,7%) 94 (5,1%)
an 1-3 Tagen pro Monat 12 (2,0%) 21 (3,5%) 17 (2,8%) 50 (2,7%)
an 1-3 Tagen pro Woche 11 (1,8%) 6 (1,0%) 12 (2,0%) 29 (1,6%)
fast (taglich) 10 (1,6%) 10 (1,7%) 16 (2,6%) 36 (2,0%)
GESAMT 613 (100,0%) 606 (100,0%) 613 (100,0%) 1832 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,5655; Kontingenzkoeffizient C = 0,076; Zellen mit erw. Haufigkeit <5 = 5 (25,0%)

Q8r2: Schule/Ausbildung/Studium - Wie haufig reisen Sie Pomerania Pamina_de Rhein_Waal GESAMT
aus einem der folgenden Griinde [pipe: REC_Q8]?

(fast) nie 586 (95,6%) 584 (96,4%) 574 (93,6%) 1744 (95,2%)
seltener als monatlich 18 (2,9%) 9 (1,5%) 20 (3,3%) 47 (2,6%)
an 1-3 Tagen pro Monat 4 (0,7%) 9 (1,5%) 8 (1,3%) 21 (1,1%)
an 1-3 Tagen pro Woche 4 (0,7%) 3 (0,5%) 5 (0,8%) 12 (0,7%)
fast (taglich) 1 (0,2%) 1 (0,2%) 6 (1,0%) 8 (0,4%)
GESAMT 613 (100,0%) 606 (100,0%) 613 (100,0%) 1832 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,3529; Kontingenzkoeffizient C = 0,085; Zellen mit erw. Haufigkeit <5 = 11 (55,0%)
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Q8r3: Erledigung, Einkaufen (z. B. Kleidungsstiicke, Fri-

seurbesuch) - Wie haufig reisen Sie aus einem der folgen-
den Grinde [pipe: REC_Q8]?

Pomerania Pamina_de Rhein_Waal GESAMT

(fast) nie

seltener als monatlich
an 1-3 Tagen pro Monat
an 1-3 Tagen pro Woche
fast (taglich)

GESAMT

196 (32,0%) 253 (41,7%) 180 (29,4%) 629 (34,3%)

225 (36,7%) 240 (39,6%) 271 (44,2%) 736 (40,2%)

159 (25,9%) 98 (16,2%) 127 (20,7%) 384 (21,0%)

29 (47%)  14(2,3%) 26 (4,2%) 69 (3,8%)

4(0,7%) 1 (0,2%) 9 (1,5%) 14 (0,8%)

613 (100,0%) 606 (100,0%) 613 1832 (100,0%)
(100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,156; Zellen mit erw. Haufigkeit <5 = 8 (40,0%)

Q8r4: Behdrdengange - Wie haufig reisen Sie aus einem

der folgenden Griinde [pipe: REC_Q8]?

Pomerania Pamina_de Rhein_Waal GESAMT

(fast) nie

seltener als monatlich
an 1-3 Tagen pro Monat
an 1-3 Tagen pro Woche
fast (taglich)

GESAMT

560 (91,4%) 576 (95,0%) 553 (90,2%) 1689 (92,2%)

41(6,7%)  23(3,8%)  47(7,7%) 111 (6,1%)

8 (1,3%) 5 (0,8%) 7 (1,1%) 20 (1,1%)

3 (0,5%) 1 (0,2%) 2 (0,3%) 6 (0,3%)

1 (0,2%) 1 (0,2%) 4(0,7%) 6 (0,3%)

613 (100,0%) 606 (100,0%) 613 1832 (100,0%)
(100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,3269; Kontingenzkoeffizient C = 0,086; Zellen mit erw. Haufigkeit <5 = 11 (55,0%)

Q8r5: Gesundheitsversorgung - Wie haufig reisen Sie aus

einem der folgenden Griinde [pipe: REC_Q8]?

Pomerania Pamina_de Rhein_Waal GESAMT

(fast) nie

seltener als monatlich
an 1-3 Tagen pro Monat
an 1-3 Tagen pro Woche
fast (taglich)

GESAMT

542 (88,4%) 552 (91,1%) 518 (84,5%) 1612 (88,0%)

51(8,3%)  35(58%) 64(10,4%) 150 (8,2%)

15 (2,4%) 13 (2,1%) 21 (3,4%) 49 (2,7%)

3 (0,5%) 5 (0,8%) 5 (0,8%) 13 (0,7%)

2 (0,3%) 1 (0,2%) 5 (0,8%) 8 (0,4%)

613 (100,0%) 606 (100,0%) 613 1832 (100,0%)

(100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,2138; Kontingenzkoeffizient C = 0,092; Zellen mit erw. Haufigkeit <5 = 11 (55,0%)

Q8r6: Besuch von Freundinnen/Freunden - Wie haufig rei-

Pomerania Pamina_de Rhein_Waal GESAMT

sen Sie aus einem der folgenden Grunde [pipe: REC_Q8]?

(fast) nie

seltener als monatlich
an 1-3 Tagen pro Monat
an 1-3 Tagen pro Woche
fast (taglich)

GESAMT

513 (83,7%) 468 (77,2%) 460 (75,0%) 1441 (78,7%)

57 (9,3%)  84(13,9%) 81 (132%) 222 (12,1%)
27 (4,4%) 41 (6,8%) 52 (8,5%) 120 (6,6%)
13 (2,1%) 11 (1,8%) 15 (2,4%) 39 (2,1%)

3 (0,5%) 2 (0,3%) 5 (0,8%) 10 (0,5%)

613 (100,0%) 606 (100,0%) 613 (100,0%) 1832 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0865; Kontingenzkoeffizient C = 0,102; Zellen mit erw. Haufigkeit <5 = 8 (40,0%)

Q8r7: Familienbesuche - Wie haufig reisen Sie aus

Pomerania Pamina_de Rhein_Waal GESAMT

einem der folgenden Grunde [pipe: REC_Q8]?

(fast) nie

seltener als monatlich
an 1-3 Tagen pro Monat
an 1-3 Tagen pro Woche
fast (taglich)

542 (88,4%) 522 (86,1%) 511 (83,4%) 1575 (86,0%)
35 (5,7%) 44 (7,3%) 46 (7,5%) 125 (6,8%)
26 (4,2%) 25 (4,1%) 29 (4,7%) 80 (4,4%)

8 (1,3%) 13 (2,1%) 22 (3,6%) 43 (2,3%)
2 (0,3%) 2 (0,3%) 5 (0,8%) 9 (0,5%)
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GESAMT 613 (100,0%) 606 (100,0%) 613 (100,0%) 1832 (100,0%)
p (asymp. 2-seitig) = 0,4581; Kontingenzkoeffizient C = 0,080; Zellen mit erw. Haufigkeit <5 = 8 (40,0%)

Q8r8: Freizeitaktivitaten oder Ausfliige (z. B. wandern, Stadtbe- Pomerania Pamina_de Rhein_Waal GESAMT

sichtigung, Museen, Schwimmbad, Kulturveranstaltungen, Feste etc.) - Wie haufig
reisen Sie aus einem der folgenden Griinde [pipe: REC_Q8]?

(fast) nie 320 (52,2%) 219 (36,1%) 187 (30,5%) 726 (39,6%)

seltener als monatlich 216 (35,2%) 284 (46,9%) 299 (48,8%) 799 (43,6%)

an 1-3 Tagen pro Monat 68 (11,1%) 97 (16,0%) 110 (17,9%) 275 (15,0%)

an 1-3 Tagen pro Woche 7 (1,1%) 6 (1,0%) 15 (2,4%) 28 (1,5%)

fast (taglich) 2 (0,3%) 0 (0,0%) 2 (0,3%) 4 (0,2%)

GESAMT 613 606 (100,0%) 613 (100,0%) 1832 (100,0%)
(100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,194; Zellen mit erw. Haufigkeit <5 = 8 (40,0%)

Q9rl: Auto - Welche Verkehrsmittel benutzen Sie fur Pomerania  Pamina_de Rhein_Waal GESAMT
grenziiberschreitende Wege?

(fast) nie 138 (22,5%) 135 (22,3%) 125 (20,4%) 398 (21,7%)
Seltener als monatlich 258 (42,1%) 315 (52,0%) 284 (46,3%) 857 (46,8%)
an 1-3 Tagen pro Monat 153 (25,0%) 105 (17,3%) 130 (21,2%) 388 (21,2%)
an 1-3 Tagen pro Woche 36 (5,9%) 28 (4,6%) 31 (5,1%) 95 (5,2%)
(fast) taglich 28 (4,6%) 23 (3,8%) 43 (7,0%) 94 (5,1%)
GESAMT 613 (100,0%) 606 (100,0%) 613 (100,0%) 1832 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,145

Q9r2: Bus - Welche Verkehrsmittel benutzen Sie fur Pomerania Pamina_de Rhein_Waal GESAMT
grenziiberschreitende Wege?

(fast) nie 547 (89,2%) 542 (89,4%) 519 (84,7%) 1608 (87,8%)
Seltener als monatlich 49 (8,0%) 41 (6,8%) 54 (8,8%) 144 (7,9%)
an 1-3 Tagen pro Monat 10 (1,6%) 15 (2,5%) 16 (2,6%) 41 (2,2%)
an 1-3 Tagen pro Woche 6 (1,0%) 6 (1,0%) 14 (2,3%) 26 (1,4%)
(fast) taglich 1 (0,2%) 2 (0,3%) 10 (1,6%) 13 (0,7%)
GESAMT 613 606 (100,0%) 613 1832 (100,0%)

(100,0%) (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0028; Kontingenzkoeffizient C = 0,110; Zellen mit erw. Haufigkeit <5 = 4 (20,0%)

Q9r3: Bahn - Welche Verkehrsmittel benutzen Sie fir Pomerania Pamina_de Rhein_Waal GESAMT
grenziiberschreitende Wege?

(fast) nie 484 (79,0%) 448 (73,9%) 438 (71,5%) 1370 (74,8%)
Seltener als monatlich 99 (16,2%) 115 (19,0%) 112 (18,3%) 326 (17,8%)
an 1-3 Tagen pro Monat 22 (3,6%) 30 (5,0%) 39 (6,4%) 91 (5,0%)
an 1-3 Tagen pro Woche 5 (0,8%) 9 (1,5%) 14 (2,3%) 28 (1,5%)
(fast) taglich 3 (0,5%) 4 (0,7%) 10 (1,6%) 17 (0,9%)
GESAMT 613 (100,0%) 606 (100,0%) 613 (100,0%) 1832 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,170; Zellen mit erw. Haufigkeit <5 = 1 (5,0%)
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Q9r4: Fahrrad (auch elektrisch) - Welche Ver- Pomerania

kehrsmittel benutzen Sie flr grenziberschrei-

Pamina_de

Rhein_Waal

GESAMT

tende Wege?

(fast) nie 542 (88,4%) 51
Seltener als monatlich 46 (7,5%)
an 1-3 Tagen pro Monat 12 (2,0%)
an 1-3 Tagen pro Woche 6 (1,0%)
(fast) taglich 7 (1,1%)
GESAMT 613 (100,0%) 606

p (asymp. 2-seitig) = 0,0129; Kontingenzkoeffizient C = 0,101

Q9r5: Zu FuB gehen - Welche Verkehrsmittel

benutzen Sie fir grenziiberschreitende Wege?

Pomerania

4 (84,8%)
56 (9,2%)
21 (3,5%)
11 (1,8%)

4(0,7%)

506 (82,5%)
51 (8,3%)
28 (4,6%)
16 (2,6%)
12 (2,0%)

(100,0%) 613 (100,0%)

Pamina_de

Rhein_Waal

1562 (85,3%)
153 (8,4%)

61 (3,3%)

33 (1,8%)

23 (1,3%)
1832 (100,0%)

GESAMT

(fast) nie

Seltener als monatlich

an 1-3 Tagen pro Monat

an 1-3 Tagen pro Woche

(fast) taglich

GESAMT

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,144

Q9b: Aus welchen Griinden nutzen Sie “(fast) nie" offent-
liche Verkehrsmittel fiir grenziiberschreitende Fahrten?

509 (83,0%)
68 (11,1%)
12 (2,0%)

8 (1,3%)

16 (2,6%)

540 (89,1%)
27 (4,5%)
14 (2,3%)

7 (1,2%)
18 (3,0%)

518 (84,5%)
27 (4,4%)
18 (2,9%)
19 (3,1%)
31 (5,1%)

613 (100,0%) 606 (100,0%) 613 (100,0%)

Pomerania

Pamina_de

Rhein_Waal

1567 (85,5%)
122 (6,7%)

44 (2,4%)

34 (1,9%)

65 (3,5%)
1832 (100,0%)

GESAMT

Q9brl: Es gibt keine passende Verbindung - Aus welchen
Grunden nutzen Sie "(fast) nie" 6ffentliche Verkehrsmittel fur
grenziberschreitende Fahrten?

Q9br2: Fahrzeiten sind zu lang - Aus welchen Griinden nut-
zen Sie "(fast) nie" offentliche Verkehrsmittel fur grenziiber-
schreitende Fahrten?

Q9br3: Taktung ist zu gering - Aus welchen Griinden nutzen
Sie "(fast) nie" offentliche Verkehrsmittel fir grenziiberschrei-
tende Fahrten?

Q9br4: Verbindungen sind unzuverlassig - Aus welchen Griin-
den nutzen Sie "(fast) nie" 6ffentliche Verkehrsmittel fur grenz-
Uberschreitende Fahrten?

Q9br5: Es gibt keine passenden Ticketangebote - Aus wel-
chen Griinden nutzen Sie "(fast) nie" offentliche Verkehrsmit-
tel fiir grenzuberschreitende Fahrten?

Q9br6: mangelnder Komfort - Aus welchen Griinden nutzen
Sie "(fast) nie" offentliche Verkehrsmittel fiir grenziiberschrei-
tende Fahrten?

Q9br7: Sprachbarriere - Aus welchen Griinden nutzen Sie
"(fast) nie" offentliche Verkehrsmittel fir grenziberschreitende
Fahrten?

GESAMT
GESAMT FALLE

245 (53,3%)

201 (43,7%)

119 (25,9%)

101 (22,0%)

72 (15,7%)

99 (21,5%)

41 (8,9%)

878 (190,9%)
460 (100,0%)

234 (52,9%)

186 (42,1%)

107 (24,2%)

124 (28,1%)

76 (17,2%)

84 (19,0%)

44 (10,0%)

855 (193,4%)
442 (100,0%)

209 (49,9%)

207 (49,4%)

108 (25,8%)

153 (36,5%)

77 (18,4%)

112 (26,7%)

12 (2,9%)

878 (209,5%)
419 (100,0%)

208 (43,0%)

174 (36,0%)

98 (20,2%)

41 (8,5%)

80 (16,5%)

57 (11,8%)

54 (11,2%)

712 (147,1%)
484 (100,0%)

Multiple Choice — Ausgewiesen ist die Antworthaufigkeit (,zutreffend”) absolut sowie als Anteil der Falle (antwortende Tn).
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Pamina_de

Rhein_Waal

GESAMT

Q10r1: Auto - Welche Verkehrsmittel nutzen die Men- Pomerania
schen ihrer Region fur grenziiberschreitende Wege?

(fast) nie 63 (10,3%)
Seltener als monatlich 169 (27,6%)
an 1-3 Tagen pro Monat 151 (24,6%)
an 1-3 Tagen pro Woche 60 (9,8%)
(fast) taglich 170 (27,7%)
GESAMT 613 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,194

Q10r2: Bus - Welche Verkehrsmittel nutzen die Menschen Pomerania

84 (13,9%)
164 (27,1%)
121 (20,0%)

66 (10,9%)
171 (28,2%)

606 (100,0%)

Pamina_de

73 (11,9%)
160 (26,1%)
125 (20,4%)

68 (11,1%)
187 (30,5%)

220 (12,0%)
493 (26,9%)
397 (21,7%)
194 (10,6%)
528 (28,8%)

613 1832 (100,0%)

(100,0%)

Rhein_Waal

GESAMT

ihrer Region fir grenziiberschreitende Wege?

(fast) nie 312 (50,9%)
Seltener als monatlich 137 (22,3%)
an 1-3 Tagen pro Monat 62 (10,1%)
an 1-3 Tagen pro Woche 30 (4,9%)
(fast) taglich 72 (11,7%)
GESAMT 613 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,239

Q10r3: Bahn - Welche Verkehrsmittel nutzen die Men- Pomerania

337 (55,6%)
124 (20,5%)
57 (9,4%)

38 (6,3%)

50 (8,3%)
606 (100,0%)

Pamina_de

340 (55,5%)
109 (17,8%)
63 (10,3%)
36 (5,9%)
65 (10,6%)

989 (54,0%)
370 (20,2%)
182 (9,9%)
104 (5,7%)
187 (10,2%)

613 1832 (100,0%)

(100,0%)

Rhein_Waal

GESAMT

schen ihrer Region fir grenziiberschreitende Wege?

(fast) nie 269 (43,9%) 245 (40,4%)
Seltener als monatlich 164 (26,8%) 164 (27,1%)
an 1-3 Tagen pro Monat 67 (10,9%) 68 (11,2%)
an 1-3 Tagen pro Woche 35 (5,7%) 49 (8,1%)
(fast) taglich 78 (12,7%) 80 (13,2%)
GESAMT 613 (100,0%) 606 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,140

Q10r4: Fahrrad (auch elektrisch) - Welche Ver- Pomerania Pamina_de

kehrsmittel nutzen die Menschen ihrer Region

270 (44,0%)
123 (20,1%)
73 (11,9%)
56 (9,1%)

91 (14,8%)
613 (100,0%)

Rhein_Waal

784 (42,8%)
451 (24,6%)
208 (11,4%)

140 (7,6%)
249 (13,6%)
1832 (100,0%)

GESAMT

fur grenziiberschreitende Wege?

(fast) nie 404 (65,9%) 370 (61,1%) 367 (59,9%)
Seltener als monatlich 81 (13,2%) 107 (17,7%) 105 (17,1%)
an 1-3 Tagen pro Monat 52 (8,5%) 57 (9,4%) 51 (8,3%)
an 1-3 Tagen pro Woche 24 (3,9%) 32 (5,3%) 32 (5,2%)
(fast) taglich 52 (8,5%) 40 (6,6%) 58 (9,5%)
GESAMT 613 (100,0%) 606 (100,0%) 613 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,221

Q10r5: Zu Ful gehen - Welche Verkehrsmittel nutzen die Pomerania

Menschen ihrer Region fur grenziiberschreitende Wege?

Pamina_de

Rhein_Waal

1141 (62,3%)
293 (16,0%)
160 (8,7%)
88 (4,8%)
150 (8,2%)

1832 (100,0%)

GESAMT

(fast) nie 405 (66,1%)
Seltener als monatlich 94 (15,3%)
an 1-3 Tagen pro Monat 36 (5,9%)
an 1-3 Tagen pro Woche 22 (3,6%)
(fast) taglich 56 (9,1%)
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28 (4,6%)
18 (3,0%)
39 (6,4%)

463 (75,5%)
63 (10,3%)
23 (3,8%)
29 (4,7%)
35 (5,7%)

1322 (72,2%)
224 (12,2%)
87 (4,7%)

69 (3,8%)
130 (7,1%)
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GESAMT 613 (100,0%) 606 (100,0%) 613 (100,0%) 1832 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,198

Q10: Welche Verkehrsmittel nutzen die Menschen ihrer Re- Pomerania Pamina_de Rhein_Waal GESAMT
gion fur grenziberschreitende Wege?

[Q10r1] Auto 550 (89,7%) 522 (86,1%) 540 (88,1%) 1612 (88,0%)
[Q10r3] Bahn 344 (56,1%) 361 (59,6%) 343 (56,0%) 1045 (57,2%)
[Q10r2] Bus 301 (49,1%) 269 (44,4%) 273 (44,5%) 843 (46,0%)
[Q10r4] Fahrrad (auch elektrisch) 209 (34,1%) 236 (38,9%) 246 (40,1%) 691 (37,7%)
[Q10r5] Zu Fu gehen 208 (33,9%) 152 (25,1%) 150 (24,5%) 510 (27,8%)
GESAMT (Féalle) 613 (100%) 606 (100%) 613 (100%) 1832 (100%)

Die Verkehrsmittelwahl (Q10r1 - Q10r5) wurde anhand einer flnfstufigen Antwort-Skala erfasst (s. 0.). Die Tabelle Q10 fasst die
Werte der Kategorien ,seltener als monatlich®, ,an 1 bis 3 Tagen pro Monat®, ,an 1 bis 3 Tagen pro Woche® und ,(fast) taglich“
zusammen und weist damit die Antworten aller Personen aus, die ,seltener als monatlich® oder haufiger Nutzende des jeweiligen
Angebots sind. Neben der absoluten Antworthaufigkeit ist auch der prozentuale Anteil der Falle (antwortende Tn) genannt.

Q11: Wie oft kdnnen Sie tber ein Auto (einschliel3- Pomerania  Pamina_de Rhein_Waal GESAMT

lich Carsharing) verfiigen, egal ob Sie selbst fah-
ren oder mitfahren?

Jederzeit 427 (69,7%) 462 (76,2%)  431(70,3%) 1320 (72,1%)
Gelegentlich 73 (11,9%) 50 (8,3%) 80 (13,1%) 203 (11,1%)
Gar nicht 113 (18,4%) 94 (15,5%) 102 (16,6%) 309 (16,9%)
GESAMT 613 (100,0%) 606 (100,0%) 613 (100,0%) 1832 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0302; Kontingenzkoeffizient C = 0,076

Q12: Wie wirden Sie Ihr Wissen zu den aktuellen Pomerania  Pamina_de Rhein_Waal GESAMT
grenziberschreitenden o6ffentlichen Verkehrsmitteln

in Ihrer Region einstufen?Die aktuellen Angebote

kenne ich...

tberhaupt nicht 173 (28,2%) 180 (29,7%) 164 (26,8%) 517 (28,2%)
eher wenig 162 (26,4%) 173 (28,5%) 182 (29,7%) 517 (28,2%)
teils/teils 172 (28,1%) 152 (25,1%) 164 (26,8%) 488 (26,6%)
ziemlich gut 88 (14,4%) 88 (14,5%) 80 (13,1%) 256 (14,0%)
voll und ganz 18 (2,9%) 13 (2,1%) 23 (3,8%) 54 (2,9%)
GESAMT 613 (100,0%) 606 (100,0%) 613 (100,0%) 1832 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,604 1; Kontingenzkoeffizient C = 0,059

Q13: Wie beurteilen Sie den grenzuberschreitenden Pomerania  Pamina_de Rhein_Waal GESAMT
offentlichen Verkehr in Ihrer Region insgesamt?

1 - sehr schlecht 96 (15,7%) 99 (16,3%) 87 (14,2%) 282 (15,4%)
2 105 (17,1%) 136 (22,4%) 117 (19,1%) 358 (19,5%)
3 291 (47,5%) 261 (43,1%) 286 (46,7%) 838 (45,7%)
4 99 (16,2%) 91 (15,0%) 94 (15,3%) 284 (15,5%)
5 - sehr gut 22 (3,6%) 19 (3,1%) 29 (4,7%) 70 (3,8%)
GESAMT 613 (100,0%) 606 (100,0%) 613 (100,0%) 1832 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,3143; Kontingenzkoeffizient C = 0,071
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Q14: Wie beurteilen lhrer Einschatzung nach die Pomerania

Menschen lhrer Region den grenziiberschreitenden
offentlichen Verkehr insgesamt?

Pamina_de

Rhein_Waal

GESAMT

1 - sehr schlecht 88 (14,4%)
2 120 (19,6%)
3 285 (46,5%)
4 99 (16,2%)
5 - sehr gut 21 (3,4%)
GESAMT 613 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,3323; Kontingenzkoeffizient C = 0,070

86 (14,2%)
132 (21,8%)
288 (47,5%)

89 (14,7%)

11 (1,8%)
606 (100,0%)

Q15r1: ...der offentliche Verkehr (haufiger) fahren wiirde Pomerania  Pamina_de

- Wirden Sie den grenziiberschreitenden 6ffentlichen
Verkehr haufiger nutzen, wenn...

85 (13,9%)
142 (23,2%)
286 (46,7%)

77 (12,6%)

23 (3,8%)
613 (100,0%)

Rhein_Waal

259 (14,1%)
394 (21,5%)
859 (46,9%)
265 (14,5%)

55 (3,0%)

1832 (100,0%)

GESAMT

1 - Auf keinen Fall 116 (18,9%) 108 (17,8%)
2 73 (11,9%) 67 (11,1%)
3 161 (26,3%) 165 (27,2%)
4 132 (21,5%) 144 (23,8%)
5 - sehr wahrscheinlich 131 (21,4%) 122 (20,1%)
GESAMT 613 (100,0%) 606 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,1288; Kontingenzkoeffizient C = 0,082

Q15r2: ...es mehr direkte Verbindungen (ohne Um- Pomerania  Pamina_de

stieg) gabe - Wirden Sie den grenziiberschreitenden

96 (15,7%)
52 (8,5%)
153 (25,0%)
170 (27,7%)
142 (23,2%)
613 (100,0%)

Rhein_Waal

320 (17,5%)
192 (10,5%)
479 (26,1%)
446 (24,3%)
395 (21,6%)
1832 (100,0%)

GESAMT

offentlichen Verkehr haufiger nutzen, wenn...

1 - Auf keinen Fall 111 (18,1%) 91 (15,0%)
2 58 (9,5%) 64 (10,6%)
3 139 (22,7%) 144 (23,8%)
4 146 (23,8%) 150 (24,8%)
5 - sehr wahrscheinlich 159 (25,9%) 157 (25,9%)
GESAMT 613 (100,0%) 606 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,2329; Kontingenzkoeffizient C = 0,075

Q15r3: ...ich meine Ziele schneller erreichen Pomerania

kénnte - Wirden Sie den grenziiberschreitenden

Pamina_de

88 (14,4%)
44 (7,2%)
140 (22,8%)
155 (25,3%)
186 (30,3%)
613 (100,0%)

Rhein_Waal

290 (15,8%)
166 (9,1%)
423 (23,1%)
451 (24,6%)
502 (27,4%)
1832 (100,0%)

GESAMT

offentlichen Verkehr haufiger nutzen, wenn...

1 - Auf keinen Fall 111 (18,1%)
2 62 (10,1%)
3 137 (22,3%)
4 152 (24,8%)
5 - sehr wahrscheinlich 151 (24,6%)
GESAMT 613 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,3395; Kontingenzkoeffizient C = 0,070
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96 (15,8%)
51 (8,4%)
138 (22,8%)
164 (27,1%)
157 (25,9%)
606 (100,0%)

89 (14,5%)
46 (7,5%)
139 (22,7%)
156 (25,4%)
183 (29,9%)
613 (100,0%)

296 (16,2%)
159 (8,7%)
414 (22,6%)
472 (25,8%)
491 (26,8%)
1832 (100,0%)
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Q15r4: ...die Anschlisse besser aufeinander abge- Pomerania
stimmt waren - Wirden Sie den grenziberschreitenden
offentlichen Verkehr haufiger nutzen, wenn...

Pamina_de Rhein_Waal

GESAMT

1 - Auf keinen Fall 117 (19,1%)
2 69 (11,3%)
3 171 (27,9%)
4 123 (20,1%)
5 - sehr wahrscheinlich 133 (21,7%)
GESAMT 613 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0428; Kontingenzkoeffizient C = 0,093

Q15r5: ...es die Moglichkeit gabe, Fahrten auf Bedarf zu Pomerania
bestellen (z. B. Rufbusse) - Wiirden Sie den grenziber-
schreitenden 6ffentlichen Verkehr haufiger nutzen,

wenn...
1 - Auf keinen Fall 171 (27,9%)
2 99 (16,2%)
3 176 (28,7%)
4 92 (15,0%)
5 - sehr wahrscheinlich 75 (12,2%)
GESAMT 613 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,5678; Kontingenzkoeffizient C = 0,060

Q15r6: ...der offentliche Verkehr zuverlassiger und Pomerania
punktlicher ware - Wiirden Sie den grenziiberschreiten-
den offentlichen Verkehr haufiger nutzen, wenn...

105 (17,3%) 88 (14,4%)
54 (8,9%) 66 (10,8%)
159 (26,2%) 149 (24,3%)
159 (26,2%) 153 (25,0%)
129 (21,3%) 157 (25,6%)
606 (100,0%) 613 (100,0%)

Pamina_de Rhein_Waal

163 (26,9%) 151 (24,6%)
109 (18,0%) 118 (19,2%)
191 (31,5%) 178 (29,0%)
86 (14,2%) 94 (15,3%)
57 (9,4%) 72 (11,7%)
606 (100,0%) 613 (100,0%)

Pamina_de Rhein_Waal

310 (16,9%)
189 (10,3%)
479 (26,1%)
435 (23,7%)
419 (22,9%)
1832 (100,0%)

485 (26,5%)
326 (17,8%)
545 (29,7%)
272 (14,8%)
204 (11,1%)

1832 (100,0%)

GESAMT

1 - Auf keinen Fall 119 (19,4%)
2 62 (10,1%)
3 178 (29,0%)
4 127 (20,7%)
5 - sehr wahrscheinlich 127 (20,7%)
GESAMT 613 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0010; Kontingenzkoeffizient C = 0,119

Q15r7: ...die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs kosten- Pomerania
gunstiger ware - Wirden Sie den grenziiberschreiten-
den offentlichen Verkehr haufiger nutzen, wenn...

103 (17,0%) 91 (14,8%)
61 (10,1%) 52 (8,5%)
162 (26,7%) 142 (23,2%)
149 (24,6%) 140 (22,8%)
131 (21,6%) 188 (30,7%)
606 (100,0%) 613 (100,0%)

Pamina_de Rhein_Waal

313 (17,1%)
175 (9,6%)
482 (26,3%)
416 (22,7%)
446 (24,3%)
1832 (100,0%)

GESAMT

1 - Auf keinen Fall 116 (18,9%)
2 74 (12,1%)
3 144 (23,5%)
4 127 (20,7%)
5 - sehr wahrscheinlich 152 (24,8%)
GESAMT 613 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0941; Kontingenzkoeffizient C = 0,086

100 (16,5%) 94 (15,3%)
64 (10,6%) 47 (7,7%)
160 (26,4%) 154 (25,1%)
127 (21,0%) 155 (25,3%)
155 (25,6%) 163 (26,6%)
606 (100,0%) 613 (100,0%)

310 (16,9%)
185 (10,1%)
458 (25,0%)
409 (22,3%)
470 (25,7%)

1832 (100,0%)
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Q15r8: ...der offentliche Verkehr komfortabler ware Pomerania Pamina_de Rhein_Waal GESAMT
(bspw. Fahrkomfort, Bereiche zum Arbeiten und Ru-

hezonen) - Wiirden Sie den grenziiberschreitenden 6f-
fentlichen Verkehr haufiger nutzen, wenn...

1 - Auf keinen Fall 140 (22,8%) 127 (21,0%) 115 (18,8%) 382 (20,9%)
2 84 (13,7%) 105 (17,3%) 90 (14,7%) 279 (15,2%)
3 198 (32,3%) 218 (36,0%) 207 (33,8%) 623 (34,0%)
4 112 (18,3%) 96 (15,8%) 114 (18,6%) 322 (17,6%)
5 - sehr wahrscheinlich 79 (12,9%) 60 (9,9%) 87 (14,2%) 226 (12,3%)
GESAMT 613 (100,0%) 606 (100,0%) 613 (100,0%) 1832 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,1179; Kontingenzkoeffizient C = 0,083

Q15r9: ...Fahrgastinformationen und Personal Pomerania Pamina_de Rhein_Waal GESAMT
durchgangig zweisprachig wéaren - Wirden Sie

den grenziiberschreitenden offentlichen Verkehr
haufiger nutzen, wenn...

1 - Auf keinen Fall 159 (25,9%) 145 (23,9%) 158 (25,8%) 462 (25,2%)
2 125 (20,4%) 115 (19,0%) 115 (18,8%) 355 (19,4%)
3 196 (32,0%) 210 (34,7%) 235 (38,3%) 641 (35,0%)
4 79 (12,9%) 89 (14,7%) 65 (10,6%) 233 (12,7%)
5 - sehr wahrscheinlich 54 (8,8%) 47 (7,8%) 40 (6,5%) 141 (7,7%)
GESAMT 613 (100,0%) 606 (100,0%) 613 (100,0%) 1832 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,2151; Kontingenzkoeffizient C = 0,076

Q15r10: ...die Verkehrsmittel und Haltestellen barriere- Pomerania Pamina_de Rhein_Waal GESAMT

frei(er) waren - Wirden Sie den grenziiberschreitenden
offentlichen Verkehr haufiger nutzen, wenn...

1 - Auf keinen Fall 181 (29,5%) 184 (30,4%) 152 (24,8%) 517 (28,2%)
2 106 (17,3%) 108 (17,8%) 108 (17,6%) 322 (17,6%)
3 210 (34,3%) 217 (35,8%) 226 (36,9%) 653 (35,6%)
4 61 (10,0%) 55(9,1%) 69 (11,3%) 185 (10,1%)
5 - sehr wahrscheinlich 55 (9,0%) 42 (6,9%) 58 (9,5%) 155 (8,5%)
GESAMT 613 (100,0%) 606 (100,0%) 613 (100,0%) 1832 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,3778; Kontingenzkoeffizient C = 0,068

Q16: (*Fragestellung s. u.) [pipe: REC_Q16] Pomerania Pamina_de Rhein_Waal GESAMT
Ja, regelmafig. 29 (4,7%) 24 (4,0%) 41 (6,7%) 94 (5,1%)
Ja, ab und zu. 134 (21,9%) 94 (15,5%) 118 (19,2%) 346 (18,9%)
Ich wirde sie zumindest ausprobieren. 218 (35,6%) 187 (30,9%) 195 (31,8%) 600 (32,8%)
Nein, diese Verbindung ist fir mich nicht relevant 232 (37,8%) 301 (49,7%) 259 (42,3%) 792 (43,2%)
GESAMT 613 (100,0%) 606 (100,0%) 613 (100,0%) 1832 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0006; Kontingenzkoeffizient C = 0,113

*[POMERANIA] Derzeit wird untersucht, die Eisenbahn-Siidanbindung der Insel Usedom uber die Karniner Briicke auf der
Bahnstrecke Ducherow — Heringsdorf wiederherzustellen. Wiirden Sie diese Bahnstrecke nutzen, wenn sie wieder in Betrieb
ware? (bitte eine Auswabhl treffen)

[PAMINA] Derzeit wird untersucht, die Bahnstrecke auf der Linie ,Rastatt - Haguenau (-Strasbourg)” zu reaktivieren. Wiirden
Sie diese Bahnstrecke nutzen, wenn sie wieder in Betrieb wére? (bitte eine Auswahl treffen)

[RHEIN-WAAL] Derzeit wird untersucht, die Bahnstrecke auf der Linie Kleve — Nijmegen zu reaktivieren. Wiirden Sie diese
Bahnstrecke nutzen, wenn sie wieder in Betrieb ware? (bitte eine Auswahl treffen)
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Q16b: Zu welchen Zwecken wirden Sie die reakti-

Pomerania Pamina_de Rhein_Waal GESAMT

vierte Bahnverbindung nutzen?

Q16brl: Arbeit/Berufliche Tatigkeit - Zu welchen Zwe-
cken wirden Sie die reaktivierte Bahnverbindung nut-
zen?

Q16br2: Schule/Ausbildung/Studium - Zu welchen Zwe-
cken wirden Sie die reaktivierte Bahnverbindung nut-
zen?

Q16br3: Erledigung, Einkaufen (z. B. Kleidungsstticke,
Friseurbesuch) - Zu welchen Zwecken wirden Sie die
reaktivierte Bahnverbindung nutzen?

Q16br4: Behordengange, Gesundheitsversorgung - Zu
welchen Zwecken wiirden Sie die reaktivierte Bahnver-
bindung nutzen?

Q16br5: Besuch von Freundinnen/Freunden - Zu wel-
chen Zwecken wiirden Sie die reaktivierte Bahnverbin-
dung nutzen?

Q16br6: Familienbesuche - Zu welchen Zwecken wiir-
den Sie die reaktivierte Bahnverbindung nutzen?

Q16br7: Freizeitaktivitaten oder Ausfliige (z. B. Wan-
dern, Stadtbesichtigung, Museen, Schwimmbad, Kultur-
veranstaltungen, Feste etc. - Zu welchen Zwecken wiir-
den Sie die reaktivierte Bahnverbindung nutzen?

GESAMT
GESAMT FALLE

12 (7,4%) 10 (8,5%) 24 (15,1%) 46 (10,5%)

3 (1,8%) 4 (3,4%) 9 (5,7%) 16 (3,6%)

96 (58,9%) 91 (77,1%) 114 (71,7%) 301 (68,4%)

5 (3,1%) 6 (5,1%) 9 (5,7%) 20 (4,5%)

43 (26,4%) 30 (254%) 42 (26,4%) 115 (26,1%)
26 (16,0%) 14 (11,9%) 25 (15,7%) 65 (14,8%)
134 (82,2%) 100 (84,7%) 121 (76,1%) 355 (80,7%)

319 (195,7%)
163 (100,0%)

255 (216,1%)
118 (100,0%)

344 (216,4%)
159 (100,0%)

918 (208,6%)
440 (100,0%)

Multiple Choice — Ausgewiesen ist die Antworthaufigkeit (,zutreffend”) absolut sowie als Anteil der Falle (antwortende Tn).

Q17: Was denken Sie, wiirden die Menschen lhrer Region

Pomerania  Pamina_de Rhein_Waal GESAMT

die Bahnstrecke nutzen, wenn sie wieder in Betrieb ware?

Ja, regelmanig.
Ja, ab und zu.

Sie wiirden sie zumindest ausprobieren.

Nein, diese Verbindung ist fur die Menschen meiner Region ir-

relevant

GESAMT

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,169

Q18: Welche Auswirkungen kdénnte die Reaktivierung

176 (28,7%) 109 (18,0%) 161 (26,3%) 446 (24,3%)

206 (33,6%)
171 (27,9%)

163 (26,9%)
202 (33,3%)

165 (26,9%)
197 (32,1%)

534 (29,1%)
570 (31,1%)

60 (9,8%) 132 (21,8%) 90 (14,7%) 282 (15,4%)

613 (100,0%) 606 (100,0%) 613 (100,0%) 1832 (100,0%)

Pomerania Pamina_de Rhein_Waal GESAMT

der Bahnstrecke auf die Region haben?

Q18r6: touristische Ziele und Naherholungsgebiete waren
grenziiberschreitend besser erreichbar - Welche Auswir-
kungen konnte die Reaktivierung der Bahnstrecke auf die
Region haben?

Q18r1: Arbeitsplatze waren grenziiberschreitend besser
erreichbar - Welche Auswirkungen konnte die Reaktivie-
rung der Bahnstrecke auf die Region haben?

Q18r4: Angebote der Nahversorgung (Einkauf, Dienstleis-
tungen...) waren grenziberschreitend besser erreichbar -
Welche Auswirkungen konnte die Reaktivierung der
Bahnstrecke auf die Region haben?

Q18r9: Die Bahnstrecke trage zur klimagerechten und
umweltfreundlichen Entwicklung der Region bei - Welche
Auswirkungen konnte die Reaktivierung der Bahnstrecke
auf die Region haben?

Q18r5: Kulturveranstaltungen kdnnten grenziberschrei-
tend besser genutzt werden - Welche Auswirkungen
kénnte die Reaktivierung der Bahnstrecke auf die Region
haben?

399 (65,1%) 312 (51,5%) 302 (49,3%) 1013 (55,3%)

230 (37,5%) 310 (51,2%) 318 (51,9%) 858 (46,8%)

250 (42,3%) 222 (36,6%)  235(38,3%) 716 (39,1%)

207 (33,8%) 218 (36,0%)  241(39,3%) 666 (36,4%)

125 (20,4%) 153 (252%)  135(22,0%) 413 (22,5%)
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Q18r7: Die Bahnstrecke wiirde die regionale Identit&t 153 (25,0%) 130 (21,5%) 112 (18,3%) 395 (21,6%)
starken - Welche Auswirkungen kdnnte die Reaktivierung
der Bahnstrecke auf die Region haben?

Q18r8: Die Bahnstrecke wiirde zum transnationalen Zu- 114 (18,6%) 125 (20,6%) 104 (17,0%) 343 (18,7%)
sammenwachsen beitragen - Welche Auswirkungen

koénnte die Reaktivierung der Bahnstrecke auf die Region

haben?

Q18r2: Bildungsangebote kdnnten grenziberschreitend 51 (8,3%) 44 (7,3%) 94 (15,3%) 189 (10,3%)
besser genutzt werden - Welche Auswirkungen kdnnte
die Reaktivierung der Bahnstrecke auf die Region haben?

Q18r3: Einrichtungen der Gesundheitsversorgung (Arzte, 66 (10,8%) 41 (6,8%) 58 (9,5%) 165 (9,0%)
Krankenhauser...) waren grenziberschreitend besser er-

reichbar - Welche Auswirkungen kdnnte die Reaktivierung

der Bahnstrecke auf die Region haben?

GESAMT 1604 1555 (256,6%) 1599 (260,8%) 4758 (259,7%)
(261,7%)
GESAMT FALLE 613 (100,0%) 606 (100,0%) 613 (100,0%) 1832 (100,0%)

Multiple Choice — Ausgewiesen ist die Antworthaufigkeit (,zutreffend”) absolut sowie als Anteil der Falle (antwortende Tn).

Q20r1: Einfihrung / Verbesserung von Angeboten Pomerania Pamina_de Rhein_Waal GESAMT
fur Arbeitspendler - Wie kénnte das grenziiber-

schreitende Ticketangebot fiir 6ffentliche Ver-
kehrsmittel verbessert werden?

1 - sehr wichtig 272 (44.4%) 258 (42,6%) 262 (42,7%) 792 (43,2%)
2 149 (24,3%) 168 (27,7%) 152 (24,8%) 469 (25,6%)
3 135 (22,0%) 128 (21,1%) 145 (23,7%) 408 (22,3%)
4 24 (3,9%) 22 (3,6%) 28 (4,6%) 74 (4,0%)
5 - unwichtig 33 (5,4%) 30 (5,0%) 26 (4,2%) 89 (4,9%)
GESAMT 613 (100,0%) 606 (100,0%) 613 (100,0%) 1832 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,8252; Kontingenzkoeffizient C = 0,049

Q20r2: Einflhrung / Verbesserung von Angeboten fir Pomerania Pamina_de Rhein_Waal GESAMT
Freizeitreisende - Wie konnte das grenziiberschreitende

Ticketangebot fur 6ffentliche Verkehrsmittel verbessert

werden?

1 - sehr wichtig 215 (35,1%) 184 (30,4%) 183 (29,9%) 582 (31,8%)
2 192 (31,3%) 213 (35,1%) 195 (31,8%) 600 (32,8%)
3 147 (24,0%) 153 (25,2%) 175 (28,5%) 475 (25,9%)
4 30 (4,9%) 34 (5,6%) 33 (5,4%) 97 (5,3%)
5 - unwichtig 29 (4,7%) 22 (3,6%) 27 (4,4%) 78 (4,3%)
GESAMT 613 (100,0%) 606 (100,0%) 613 (100,0%) 1832 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,3723; Kontingenzkoeffizient C = 0,069

Q20r3: Einfuhrung eines grenziiberschreitenden Zeit- Pomerania Pamina_de Rhein_Waal
kartenangebotes (vgl. D-Ticket) - Wie kdnnte das grenz-

Uberschreitende Ticketangebot fur 6ffentliche Verkehrs-
mittel verbessert werden?

1 - sehr wichtig 191 (31,2%) 206 (34,0%) 202 (33,0%) 599 (32,7%)
2 175 (28,5%) 192 (31,7%) 161 (26,3%) 528 (28,8%)
3 176 (28,7%) 146 (24,1%) 184 (30,0%) 506 (27,6%)
4 36 (5,9%) 29 (4,8%) 35 (5,7%) 100 (5,5%)
5 - unwichtig 35 (5,7%) 33 (5,4%) 31 (5,1%) 99 (5,4%)
GESAMT 613 (100,0%) 606 (100,0%) 613 (100,0%) 1832 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,3277; Kontingenzkoeffizient C = 0,071
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Q20r4: Verstarkte Integration touristischer Angebote - Pomerania  Pamina_de Rhein_Waal GESAMT

Wie konnte das grenziiberschreitende Ticketangebot
fur offentliche Verkehrsmittel verbessert werden?

1 - sehr wichtig 172 (28,1%) 144 (23,8%) 127 (20,7%) 443 (24,2%)
2 177 (28,9%) 189 (31,2%) 177 (28,9%) 543 (29,6%)
3 206 (33,6%) 196 (32,3%) 227 (37,0%) 629 (34,3%)
4 27 (4,4%) 45 (7,4%) 43 (7,0%) 115 (6,3%)
5 - unwichtig 31 (5,1%) 32 (5,3%) 39 (6,4%) 102 (5,6%)
GESAMT 613 (100,0%) 606 (100,0%) 613 (100,0%) 1832 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0421; Kontingenzkoeffizient C = 0,093

Q20r5: Einfuhrung / Verbesserung von Angeboten fir Pomerania Pamina_de Rhein_Waal GESAMT
Schiler:innen/Studierende - Wie kdnnte das grenz-

Uberschreitende Ticketangebot fur 6ffentliche Ver-
kehrsmittel verbessert werden?

1 - sehr wichtig 187 (30,5%) 176 (29,0%) 195(31,8%) 558 (30,5%)
2 159 (25,9%) 168 (27,7%) 146 (23,8%) 473 (25,8%)
3 182 (29,7%) 184 (30,4%) 195 (31,8%) 561 (30,6%)
4 38 (6,2%) 36 (5,9%) 43 (7,0%) 117 (6,4%)
5 - unwichtig 47 (7,7%) 42 (6,9%) 34 (5,5%) 123 (6,7%)
GESAMT 613 (100,0%) 606 (100,0%) 613 (100,0%) 1832 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,6741; Kontingenzkoeffizient C = 0,056

Q21rl: Gemeinde, in der Sie leben - Wie stark fih- Pomerania  Pamina_de Rhein_Waal GESAMT
len Sie sich den folgenden Einheiten verbunden?

Stark verbunden 200 (32,6%) 211 (34,8%) 186 (30,3%) 597 (32,6%)
verbunden 312 (50,9%) 275 (45,4%) 286 (46,7%) 873 (47,7%)
wenig verbunden 89 (14,5%) 107 (17,7%) 101 (16,5%) 297 (16,2%)
Uberhaupt nicht verbunden 12 (2,0%) 13 (2,1%) 40 (6,5%) 65 (3,5%)
GESAMT 613 (100,0%) 606 (100,0%) 613 (100,0%) 1832 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0001; Kontingenzkoeffizient C = 0,125

Q21r2: Grenziiberschreitende Region, in der Pomerania Pamina_de Rhein_Waal GESAMT

Sie leben - Wie stark fuihlen Sie sich den fol-
genden Einheiten verbunden?

Stark verbunden 41 (6,7%) 50 (8,3%) 59 (9,6%) 150 (8,2%)
verbunden 249 (40,6%) 251 (41,4%) 266 (43,4%) 766 (41,8%)
wenig verbunden 236 (38,5%) 232 (38,3%) 214 (34,9%) 682 (37,2%)
Uberhaupt nicht verbunden 87 (14,2%) 73 (12,0%) 74 (12,1%) 234 (12,8%)
GESAMT 613 (100,0%) 606 (100,0%) 613 (100,0%) 1832 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,3579; Kontingenzkoeffizient C = 0,060

Q21r3: Bundesland, in dem Sie leben - Wie stark Pomerania Pamina_de Rhein_Waal GESAMT
fuhlen Sie sich den folgenden Einheiten verbunden

Stark verbunden 180 (29,4%) 162 (26,7%) 128 (20,9%) 470 (25,7%)
verbunden 334 (54,5%) 329 (54,3%) 321 (52,4%) 984 (53,7%)
wenig verbunden 83 (13,5%) 93 (15,3%) 123 (20,1%) 299 (16,3%)
tberhaupt nicht verbunden 16 (2,6%) 22 (3,6%) 41 (6,7%) 79 (4,3%)
GESAMT 613 (100,0%) 606 (100,0%) 613 (100,0%) 1832 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,128
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Q21r4: Deutschland - Wie stark fihlen Sie sich den Pomerania Pamina_de Rhein_Waal GESAMT
folgenden Einheiten verbunden?

Stark verbunden 177 (28,9%) 198 (32,7%) 180 (29,4%) 555 (30,3%)
verbunden 312 (50,9%) 313 (51,7%) 305 (49,8%) 930 (50,8%)
wenig verbunden 95 (15,5%) 80 (13,2%) 98 (16,0%) 273 (14,9%)
Uberhaupt nicht verbunden 29 (4,7%) 15 (2,5%) 30 (4,9%) 74 (4,0%)
GESAMT 613 (100,0%) 606 (100,0%) 613 (100,0%) 1832 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,1603; Kontingenzkoeffizient C = 0,071

Q21r5: [pipe: REC_Q21] - Wie stark fuhlen Sie sich Pomerania Pamina_de Rhein_Waal GESAMT
den folgenden Einheiten verbunden? (,Polen*) (,Frankreich®)  (,Niederlande®)

Stark verbunden 20 (3,3%) 32 (5,3%) 51 (8,3%) 103 (5,6%)
verbunden 175 (28,5%) 180 (29,7%) 254 (41,4%) 609 (33,2%)
wenig verbunden 270 (44,0%) 277 (45,7%) 219 (35,7%) 766 (41,8%)
Uberhaupt nicht verbunden 148 (24,1%) 117 (19,3%) 89 (14,5%) 354 (19,3%)
GESAMT 613 (100,0%) 606 (100,0%) 613 (100,0%) 1832 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,172

Q21r6: Europaische Union - Wie stark fiihlen Sie sich Pomerania  Pamina_de Rhein_Waal GESAMT
den folgenden Einheiten verbunden?

Stark verbunden 46 (7,5%) 76 (12,5%) 72 (11,7%) 194 (10,6%)
verbunden 201 (32,8%) 201 (33,2%) 247 (40,3%) 649 (35,4%)
wenig verbunden 211 (34,4%) 223 (36,8%) 182 (29,7%) 616 (33,6%)
tiberhaupt nicht verbunden 155 (25,3%) 106 (17,5%) 112 (18,3%) 373 (20,4%)
GESAMT 613 (100,0%) 606 (100,0%) 613 (100,0%) 1832 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,128

Q22r1: ...das Bahn fahren attraktiver machen. - Nun Pomerania  Pamina_de Rhein_Waal GESAMT
einmal vollig unabhéngig von lhrer eigenen Meinung:

wie schatzen Sie die Einstellungen der Menschen
Ihrer Region zu den folgenden Punkten ein?

1 - Auf keinen Fall 15 (2,4%) 27 (4,5%) 17 (2,8%) 59 (3,2%)
2 43 (7,0%) 36 (5,9%) 35 (5,7%) 114 (6,2%)
3 115 (18,8%) 135 (22,3%) 132 (21,5%) 382 (20,9%)
4 180 (29,4%) 200 (33,0%) 176 (28,7%) 556 (30,3%)
5 - sehr wahrscheinlich 260 (42,4%) 208 (34,3%) 253 (41,3%) 721 (39,4%)
GESAMT 613 (100,0%) 606 (100,0%) 613 (100,0%) 1832 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0513; Kontingenzkoeffizient C = 0,091

Q22r2: ...die problemlose Erreichbarkeit wichtiger Pomerania| Pamina_de| Rhein_Waal GESAMT
Ziele mit der Bahn sicherstellen. - Nun einmal vollig

unabhangig von lhrer eigenen Meinung: wie schéatzen
Sie die Einstellungen der Menschen lhrer Region zu
den folgenden Punkten ein?

1 - Auf keinen Fall 16 (2,6%) 21 (3,5%) 15 (2,4%) 52 (2,8%)
2 37 (6,0%) 42 (6,9%) 32 (5,2%) 111 (6,1%)
3 140 (22,8%) 147 (24,3%) 161 (26,3%) 448 (24,5%)
4 178 (29,0%) 197 (32,5%) 162 (26,4%) 537 (29,3%)
5 - sehr wahrscheinlich 242 (39,5%) 199 (32,8%) 243 (39,6%) 684 (37,3%)
GESAMT 613 (100,0%) 606 (100,0%) 613 (100,0%) 1832 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,1113; Kontingenzkoeffizient C = 0,084
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Q22r3: ... Geld in den Ausbau und die Modernisierung Pomerania  Pamina_de Rhein_Waal GESAMT
von Bahnstrecken und Bahnhdéfen investieren. - Nun ein-
mal vollig unabhangig von lhrer eigenen Meinung: wie

schéatzen Sie die Einstellungen der Menschen lhrer Re-
gion zu den folgenden Punkten ein?

1 - Auf keinen Fall 14 (2,3%) 18 (3,0%) 19 (3,1%) 51 (2,8%)
2 40 (6,5%) 50 (8,3%) 32 (5,2%) 122 (6,7%)
3 149 (24,3%) 173 (28,5%) 173 (28,2%) 495 (27,0%)
4 183 (29,9%) 183 (30,2%) 168 (27,4%) 534 (29,1%)
5 - sehr wahrscheinlich 227 (37,0%) 182 (30,0%) 221 (36,1%) 630 (34,4%)
GESAMT 613 (100,0%) 606 (100,0%) 613 (100,0%) 1832 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0914; Kontingenzkoeffizient C = 0,086

Vergleich Deutschland - Frankreich: Pamina (dt) / Pamina (fr)

Q7: Wie oft sind Sie normalerweise in ihrer Region grenziiberschreitend un- Pamina_de Pamina_fr GESAMT
terwegs?

(fast) nie 207 (34,2%) 143 (23,1%) 350 (28,5%)
Seltener als monatlich 213 (35,1%) 264 (42,6%) 477 (38,9%)
an 1 bis 3 Tagen pro Monat 136 (22,4%) 177 (28,5%) 313 (25,5%)
an 1 bis 3 Tagen pro Woche 36 (5,9%) 29 (4,7%) 65 (5,3%)
(fast) taglich 14 (2,3%) 7 (1,1%) 21 (1,7%)
GESAMT 606 620 1226

(100,0%) (100,0%) (100,0%)
p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,143

Q7b: Welche Grunde gibt es dafiir, dass Sie in lhrer Region " (fast) nie" Pamina_de Pamina_fr GESAMT

grenziberschreitend unterwegs sind?

Q7brl: Mir steht kein Fahrzeug (Auto, Motorrad etc.) zur Verflgung -
Welche Griinde gibt es dafir, dass Sie in lhrer Region “(fast) nie" 13 (6,3%) 11 (7,7%) 24 (6,9%)
grenziberschreitend unterwegs sind?

Q7br2: Es gibt keine gute Verbindung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln -
Welche Griinde gibt es dafir, dass Sie in lhrer Region “(fast) nie" 22 (10,6%) 7 (4,9%) 29 (8,3%)
grenziiberschreitend unterwegs sind?

Q7br3: Bislang gab es hierzu keinen Anlass - Welche Griinde gibt es dafir,

0, 0, 0,
dass Sie in lhrer Region “(fast) nie" grenziiberschreitend unterwegs sind? LB B0 2D {Er- ) 258 (a1

Q7br4: Ich befurchte sprachliche Verstandigungsschwierigkeiten - Welche
Grunde gibt es dafiir, dass Sie in Ihrer Region "(fast) nie" 12 (5,8%) 23 (16,1%) 35 (10,0%)
grenziiberschreitend unterwegs sind?

Q7br5: Das Preis-Leistungsverhaltnis des Angebots tberzeugt mich nicht -
Welche Griinde gibt es dafir, dass Sie in lhrer Region “(fast) nie" 17 (8,2%) 16 (11,2%) 33 (9,4%)
grenziberschreitend unterwegs sind?

Q7br6: gesundheitliche Griinde, eingeschrankte Bewegung - Welche
Grunde gibt es dafiir, dass Sie in Ihrer Region "(fast) nie" 13 (6,3%) 6 (4,2%) 19 (5,4%)
grenziberschreitend unterwegs sind?

Q7br7: andere Griinde, namlich... - Welche Griinde gibt es dafir, dass Sie

0, 0, 0,
in Ihrer Region "(fast) nie" grenziiberschreitend unterwegs sind? &) B0 10i(2,956)
GESAMT 248 (119,8%) 165 (115,4%) 413 (118,0%)
GESAMT FALLE 207 (100,0%) 143 (100,0%) 350 (100,0%)

Multiple Choice — Ausgewiesen ist die Antworthaufigkeit (,zutreffend”) absolut sowie als Anteil der Falle (antwortende Tn).
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Pamina_fr

GESAMT

Q8rl: Arbeit/Berufliche Tatigkeit - Wie haufig reisen Sie aus ei- Pamina_de
nem der folgenden Griinde [pipe: REC_Q8]?

(fast) nie 533 (88,0%)
seltener als monatlich 36 (5,9%)
an 1-3 Tagen pro Monat 21 (3,5%)
an 1-3 Tagen pro Woche 6 (1,0%)
fast (taglich) 10 (1,7%)
GESAMT 606 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,1616; Kontingenzkoeffizient C = 0,073

557 (89,8%)
31 (5,0%)
10 (1,6%)

5 (0,8%)
17 (2,7%)

620 (100,0%)

Pamina_fr

1090 (88,9%)
67 (5,5%)
31 (2,5%)
11 (0,9%)
27 (2,2%)

1226 (100,0%)

GESAMT

Q8r2: Schule/Ausbildung/Studium - Wie haufig reisen Sie aus ei- Pamina_de
nem der folgenden Griinde [pipe: REC_Q8]?

(fast) nie 584 (96,4%)
seltener als monatlich 9 (1,5%)
an 1-3 Tagen pro Monat 9 (1,5%)
an 1-3 Tagen pro Woche 3 (0,5%)
fast (taglich) 1 (0,2%)
GESAMT 606 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,1641; Kontingenzkoeffizient C = 0,073; Zellen mit erw. Haufigkeit <5 =

Q8r3: Erledigung, Einkaufen (z. B. Kleidungsstiicke, Friseurbe- Pamina_de

such) - Wie haufig reisen Sie aus einem der folgenden Griinde
[pipe: REC_Q8]?

600 (96,8%)

11 (1,8%)

2 (0,3%)

3 (0,5%)

4 (0,6%)

620 (100,0%)
4 (40,0%)

Pamina_fr

1184 (96,6%)
20 (1,6%)

11 (0,9%)

6 (0,5%)

5 (0,4%)

1226 (100,0%)

GESAMT

(fast) nie 253 (41,7%)
seltener als monatlich 240 (39,6%)
an 1-3 Tagen pro Monat 98 (16,2%)
an 1-3 Tagen pro Woche 14 (2,3%)
fast (taglich) 1 (0,2%)
GESAMT 606 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,291; Zellen mit erw. Haufigkeit <5 =

Q8r4: Behdrdengange - Wie haufig reisen Sie aus einem der Pamina_de

folgenden Griinde [pipe: REC_Q8]?

109 (17,6%)
255 (41,1%)
217 (35,0%)
34 (5,5%)
5 (0,8%)
620 (100,0%)

2 (20,0%)

Pamina_fr

362 (29,5%)
495 (40,4%)
315 (25,7%)
48 (3,9%)

6 (0,5%)

1226 (100,0%)

GESAMT

(fast) nie 576 (95,0%)
seltener als monatlich 23 (3,8%)
an 1-3 Tagen pro Monat 5 (0,8%)
an 1-3 Tagen pro Woche 1 (0,2%)
fast (taglich) 1 (0,2%)
GESAMT 606 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,1886; Kontingenzkoeffizient C = 0,071; Zellen mit erw. Haufigkeit <5 =
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17 (2,7%)

10 (1,6%)

3 (0,5%)

5 (0,8%)

620 (100,0%)
4 (40,0%)

1161 (94,7%)
40 (3,3%)

15 (1,2%)

4 (0,3%)

6 (0,5%)

1226 (100,0%)



Anhang 3: Ergebnisse der quantitativen Befragung

Q8r5: Gesundheitsversorgung - Wie haufig reisen Sie aus einem

der folgenden Griinde [pipe: REC_Q8]?

(fast) nie

seltener als monatlich
an 1-3 Tagen pro Monat
an 1-3 Tagen pro Woche
fast (taglich)

GESAMT

Pamina_de Pamina_fr GESAMT
552 (91,1%) - 552 (91,1%)
35 (5,8%) - 35 (5,8%)

13 (2,1%) - 13 (2,1%)

5 (0,8%) - 5 (0,8%)

1 (0,2%) - 1 (0,2%)

606 (100,0%) - 606 (100,0%)

Aufgrund eines Fehlers im Onlinefragebogen liegen bei diesem ltem flir das franzosische Pamina keine Werte vor.

Q8r6: Besuch von Freundinnen/Freunden - Wie haufig reisen Sie Pamina_de

Pamina_fr GESAMT

aus einem der folgenden Griinde [pipe: REC_Q8]?

(fast) nie

seltener als monatlich
an 1-3 Tagen pro Monat
an 1-3 Tagen pro Woche
fast (taglich)

GESAMT

468 (77,2%)
84 (13,9%)
41 (6,8%)
11 (1,8%)

2 (0,3%)

606 (100,0%)

502 (81,0%) 970 (79,1%)

76 (12,3%) 160 (13,1%)
31 (5,0%) 72 (5,9%)
4(0,6%) 15 (1,2%)

7 (1,1%) 9 (0,7%)

620 (100,0%) 1226 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0645; Kontingenzkoeffizient C = 0,085; Zellen mit erw. Haufigkeit <5 = 2 (20,0%)

Q8r7: Familienbesuche - Wie haufig reisen Sie aus einem Pamina_de

der folgenden Griinde [pipe: REC_Q8]?

Pamina_fr GESAMT

(fast) nie

seltener als monatlich
an 1-3 Tagen pro Monat
an 1-3 Tagen pro Woche
fast (taglich)

GESAMT

522 (86,1%)
44 (7,3%)
25 (4,1%)
13 (2,1%)

2 (0,3%)

606 (100,0%)

535 (86,3%) 1057 (86,2%)

57 (9,2%) 101 (8,2%)
12 (1,9%) 37 (3,0%)
12 (1,9%) 25 (2,0%)

4 (0,6%) 6 (0,5%)

620 (100,0%) 1226 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,1386; Kontingenzkoeffizient C = 0,075; Zellen mit erw. Haufigkeit <5 = 2 (20,0%)

Q8r8: Freizeitaktivitaten oder Ausfliige (z. B. Wandern, Stadtbesichti- Pamina_de

gung, Museen, Schwimmbad, Kulturveranstaltungen, Feste etc. - Wie
haufig reisen Sie aus einem der folgenden Griinde [pipe: REC_Q8]?

Pamina_fr GESAMT

(fast) nie

seltener als monatlich
an 1-3 Tagen pro Monat
an 1-3 Tagen pro Woche
fast (taglich)

GESAMT

219 (36,1%)
284 (46,9%)
97 (16,0%)
6 (1,0%)

0 (0,0%)

606
(100,0%)

207 (33,4%) 426 (34,7%)
319 (51,5%) 603 (49,2%)
82 (13,2%) 179 (14,6%)
9 (1,5%) 15 (1,2%)

3 (0,5%) 3 (0,2%)

620 (100,0%) 1556 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,1324; Kontingenzkoeffizient C = 0,076; Zellen mit erw. Haufigkeit <5 = 2 (20,0%)
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Pamina_fr

GESAMT

Q9rl: Auto - Welche Verkehrsmittel benutzen Sie fur grenziber- Pamina_de
schreitende Wege?

(fast) nie 135 (22,3%)
Seltener als monatlich 315 (52,0%)
an 1-3 Tagen pro Monat 105 (17,3%)
an 1-3 Tagen pro Woche 28 (4,6%)
(fast) taglich 23 (3,8%)
GESAMT 606 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,180

95 (15,3%)
266 (42,9%)
181 (29,2%)

28 (4,5%)
50 (8,1%)
620 (100,0%)

Pamina_fr

230 (18,8%)
581 (47,4%)
286 (23,3%)
56 (4,6%)

73 (6,0%)
1226 (100,0%)

GESAMT

Q9r2: Bus - Welche Verkehrsmittel benutzen Sie fur grenziiberschrei- Pamina_de
tende Wege?

(fast) nie 542 (89,4%)
Seltener als monatlich 41 (6,8%)
an 1-3 Tagen pro Monat 15 (2,5%)
an 1-3 Tagen pro Woche 6 (1,0%)
(fast) taglich 2 (0,3%)
GESAMT 606 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,1239; Kontingenzkoeffizient C = 0,077; Zellen mit erw. Haufigkeit <5 =

524 (84,5%)

58 (9,4%)

27 (4,4%)

7 (1,1%)

4 (0,6%)

620 (100,0%)
2 (20,0%)

1066 (86,9%)
99 (8,1%)

42 (3,4%)

13 (1,1%)

6 (0,5%)

1226 (100,0%)

GESAMT

Q9r3: Bahn - Welche Verkehrsmittel benutzen Sie fiir Pamina_de Pamina_fr
grenziberschreitende Wege?

(fast) nie 448 (73,9%) 549 (88,5%)
Seltener als monatlich 115 (19,0%) 54 (8,7%)
an 1-3 Tagen pro Monat 30 (5,0%) 12 (1,9%)
an 1-3 Tagen pro Woche 9 (1,5%) 2 (0,3%)
(fast) taglich 4 (0,7%) 3 (0,5%)
GESAMT 606 (100,0%) 620 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,187; Zellen mit erw. Haufigkeit <5 =

2 (20,0%)

Pamina_fr

997 (81,3%)
169 (13,8%)
42 (3,4%)

11 (0,9%)

7 (0,6%)

1226 (100,0%)

GESAMT

Q9r4: Fahrrad (auch elektrisch) - Welche Verkehrsmittel benut- Pamina_de
zen Sie fur grenziberschreitende Wege?

(fast) nie 514 (84,8%)
Seltener als monatlich 56 (9,2%)
an 1-3 Tagen pro Monat 21 (3,5%)
an 1-3 Tagen pro Woche 11 (1,8%)
(fast) taglich 4 (0,7%)
GESAMT 606 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,5029; Kontingenzkoeffizient C = 0,052; Zellen mit erw. Haufigkeit <5 =

Q9r5: Zu Ful gehen - Welche Verkehrsmittel benutzen Sie fur Pamina_de

grenziiberschreitende Wege?

541 (87,3%)
55 (8,9%)
12 (1,9%)
9 (1,5%)
3 (0,5%)
620 (100,0%)
2 (20,0%)

Pamina_fr

1055 (86,1%)
111 (9,1%)

33 (2,7%)

20 (1,6%)

7 (0,6%)

1226 (100,0%)

GESAMT

(fast) nie 540 (89,1%) 531 (85,6%)
Seltener als monatlich 27 (4,5%) 56 (9,0%)
an 1-3 Tagen pro Monat 14 (2,3%) 14 (2,3%)
an 1-3 Tagen pro Woche 7 (1,2%) 6 (1,0%)
(fast) taglich 18 (3,0%) 13 (2,1%)
GESAMT 606 (100,0%) 620 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0273; Kontingenzkoeffizient C = 0,094
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Q9b: Aus welchen Grinden nutzen Sie "(fast) nie" dffentliche Ver- Pamina_de Pamina_fr GESAMT
kehrsmittel fir grenziiberschreitende Fahrten?

Q9brl: Es gibt keine passende Verbindung - Aus welchen Griinden nut- 234 (27,4%) 208 (29,2%) 442 (28,2%)
zen Sie "(fast) nie" 6ffentliche Verkehrsmittel fir grenziiberschreitende

Fahrten?

Q9br2: Fahrzeiten sind zu lang - Aus welchen Griinden nutzen Sie 186 (21,8%) 174 (24,4%) 360 (23,0%)
"(fast) nie" offentliche Verkehrsmittel fiir grenziiberschreitende Fahrten?

Q9br3: Taktung ist zu gering - Aus welchen Griinden nutzen Sie "(fast) 107 (12,5%) 98 (13,8%) 205 (13,1%)
nie" 6ffentliche Verkehrsmittel fur grenziiberschreitende Fahrten?

Q9br4: Verbindungen sind unzuverlassig - Aus welchen Grinden nut- 124 (14,5%) 41 (5,8%) 165 (10,5%)
zen Sie "(fast) nie" ¢ffentliche Verkehrsmittel fir grenziiberschreitende

Fahrten?

Q9br5: Es gibt keine passenden Ticketangebote - Aus welchen Griin- 76 (8,9%) 80 (11,2%) 156 (10,0%)

den nutzen Sie “(fast) nie" offentliche Verkehrsmittel fiir grenziber-
schreitende Fahrten?

Q9br6: mangelnder Komfort - Aus welchen Griinden nutzen Sie "(fast) 84 (9,8%) 57 (8,0%) 141 (9,0%)
nie" offentliche Verkehrsmittel fir grenziiberschreitende Fahrten?

Q9br7: Sprachbarriere - Aus welchen Griinden nutzen Sie "(fast) nie" 6f- 44 (5,1%) 54 (7,6%) 98 (6,3%)
fentliche Verkehrsmittel fir grenziiberschreitende Fahrten?

GESAMT 855 (193,4%) 712 (147,1%) 1567 (169,2%)
GESAMT FALLE 442 (100,0%) 484 (100,0%) 926 (100,0%)

Multiple Choice — Ausgewiesen ist die Antworthaufigkeit (,zutreffend®) absolut sowie als Anteil der Falle (antwortende Tn).

Q10r1: Auto - Welche Verkehrsmittel nutzen die Menschen ih- Pamina_de Pamina_fr GESAMT
rer Region fir grenzuberschreitende Wege?

(fast) nie 84 (13,9%) 45 (7,3%) 129 (10,5%)
Seltener als monatlich 164 (27,1%) 89 (14,4%) 253 (20,6%)
an 1-3 Tagen pro Monat 121 (20,0%) 117 (18,9%) 238 (19,4%)
an 1-3 Tagen pro Woche 66 (10,9%) 83 (13,4%) 149 (12,2%)
(fast) taglich 171 (28,2%) 286 (46,1%) 457 (37,3%)
GESAMT 606 (100,0%) 620 (100,0%) 1226 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,224

Q10r2: Bus - Welche Verkehrsmittel nutzen die Menschen ih- Pamina_de Pamina_fr GESAMT
rer Region fiir grenziberschreitende Wege?

(fast) nie 337 (55,6%) 233 (37,6%) 570 (46,5%)
Seltener als monatlich 124 (20,5%) 80 (12,9%) 204 (16,6%)
an 1-3 Tagen pro Monat 57 (9,4%) 83 (13,4%) 140 (11,4%)
an 1-3 Tagen pro Woche 38 (6,3%) 62 (10,0%) 100 (8,2%)
(fast) taglich 50 (8,3%) 162 (26,1%) 212 (17,3%)
GESAMT 606 (100,0%) 620 (100,0%) 1226 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,272

Q10r3: Bahn - Welche Verkehrsmittel nutzen die Menschen ih- Pamina_de Pamina_fr GESAMT
rer Region fiir grenziiberschreitende Wege?

(fast) nie 245 (40,4%) 269 (43,4%) 514 (41,9%)
Seltener als monatlich 164 (27,1%) 100 (16,1%) 264 (21,5%)
an 1-3 Tagen pro Monat 68 (11,2%) 66 (10,6%) 134 (10,9%)
an 1-3 Tagen pro Woche 49 (8,1%) 53 (8,5%) 102 (8,3%)
(fast) taglich 80 (13,2%) 132 (21,3%) 212 (17,3%)
GESAMT 606 (100,0%) 620 (100,0%) 1226 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,153
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Q10r4: Fahrrad (auch elektrisch) - Welche Verkehrsmittel nut- Pamina_de Pamina_fr GESAMT
zen die Menschen ihrer Region fur grenziiberschreitende

Wege?

(fast) nie 370 (61,1%) 268 (43,2%) 638 (52,0%)
Seltener als monatlich 107 (17,7%) 89 (14,4%) 196 (16,0%)
an 1-3 Tagen pro Monat 57 (9,4%) 76 (12,3%) 133 (10,8%)
an 1-3 Tagen pro Woche 32 (5,3%) 63 (10,2%) 95 (7,7%)
(fast) taglich 40 (6,6%) 124 (20,0%) 164 (13,4%)
GESAMT 606 (100,0%) 620 (100,0%) 1226 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,238

Q10r5: Zu Ful gehen - Welche Verkehrsmittel nutzen die Menschen Pamina_de Pamina_fr GESAMT
ihrer Region fir grenziiberschreitende Wege?

(fast) nie 454 (74,9%) 337 (54,4%) 791 (64,5%)
Seltener als monatlich 67 (11,1%) 94 (15,2%) 161 (13,1%)
an 1-3 Tagen pro Monat 28 (4,6%) 54 (8,7%) 82 (6,7%)
an 1-3 Tagen pro Woche 18 (3,0%) 39 (6,3%) 57 (4,6%)
(fast) taglich 39 (6,4%) 96 (15,5%) 135 (11,0%)
GESAMT 606 (100,0%) 620 (100,0%) 1226 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,219

Q11: Wie oft kdnnen Sie tber ein Auto (einschlielRlich Carsha- Pamina_de Pamina_fr GESAMT
ring) verfiigen, egal ob Sie selbst fahren oder mitfahren?

Jederzeit 462 (76,2%) 510 (82,3%) 972 (79,3%)
Gelegentlich 50 (8,3%) 68 (11,0%) 118 (9,6%)
Gar nicht 94 (15,5%) 42 (6,8%) 136 (11,1%)
GESAMT 606 (100,0%) 620 (100,0%) 1226 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,141

Q12: Wie wirden Sie Ihr Wissen zu den aktuellen grenzuber- Pamina_de Pamina_fr GESAMT

schreitenden 6ffentlichen Verkehrsmitteln in Ihrer Region ein-
stufen?Die aktuellen Angebote kenne ich...

tiberhaupt nicht 180 (29,7%) 133 (21,5%) 313 (25,5%)
eher wenig 173 (28,5%) 185 (29,8%) 358 (29,2%)
teils/teils 152 (25,1%) 165 (26,6%) 317 (25,9%)
ziemlich gut 88 (14,5%) 100 (16,1%) 188 (15,3%)
voll und ganz 13 (2,1%) 37 (6,0%) 50 (4,1%)
GESAMT 606 (100,0%) 620 (100,0%) 1226 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0005; Kontingenzkoeffizient C = 0,127

Q13: Wie beurteilen Sie den grenziberschreitenden 6ffentli- Pamina_de Pamina_fr GESAMT
chen Verkehr in lhrer Region insgesamt?

1 - sehr schlecht 99 (16,3%) 28 (4,5%) 127 (10,4%)
2 136 (22,4%) 84 (13,5%) 220 (17,9%)
3 261 (43,1%) 293 (47,3%) 554 (45,2%)
4 91 (15,0%) 167 (26,9%) 258 (21,0%)
5 - sehr gut 19 (3,1%) 48 (7,7%) 67 (5,5%)
GESAMT 606 (100,0%) 620 (100,0%) 1226 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,260
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Q14: Wie beurteilen lhrer Einschatzung nach die Menschen Ih- Pamina_de Pamina_fr GESAMT
rer Region den grenziberschreitenden 6ffentlichen Verkehr

insgesamt?

1 - sehr schlecht 86 (14,2%) 28 (4,5%) 114 (9,3%)
2 132 (21,8%) 93 (15,0%) 225 (18,4%)
3 288 (47,5%) 253 (40,8%) 541 (44,1%)
4 89 (14,7%) 199 (32,1%) 288 (23,5%)
5 - sehr gut 11 (1,8%) 47 (7,6%) 58 (4,7%)
GESAMT 606 (100,0%) 620 (100,0%) 1226 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,278

Q15r1: ...der offentliche Verkehr (haufiger) fahren wiirde - Pamina_de Pamina_fr GESAMT

Wirden Sie den grenziuberschreitenden 6ffentlichen Verkehr
haufiger nutzen, wenn...

1 - Auf keinen Fall 108 (17,8%) 144 (23.2%) 252 (20,6%)
2 67 (11,1%) 60 (9,7%) 127 (10,4%)
3 165 (27,2%) 133 (21,5%) 298 (24,3%)
4 144 (23,8%) 149 (24,0%) 293 (23,9%)
5 - sehr wahrscheinlich 122 (20,1%) 134 (21,6%) 256 (20,9%)
GESAMT 606 (100,0%) 620 (100,0%) 1226 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0507; Kontingenzkoeffizient C = 0,087

Q15r2: ...es mehr direkte Verbindungen (ohne Umstieg) gabe - Wiir- Pamina_de Pamina_fr GESAMT

den Sie den grenziiberschreitenden offentlichen Verkehr haufiger
nutzen, wenn...

1 - Auf keinen Fall 91 (15,0%) 152 (24,5%) 243 (19,8%)
2 64 (10,6%) 53 (8,5%) 117 (9,5%)
3 144 (23,8%) 121 (19,5%) 265 (21,6%)
4 150 (24,8%) 139 (22,4%) 289 (23,6%)
5 - sehr wahrscheinlich 157 (25,9%) 155 (25,0%) 312 (25,4%)
GESAMT 606 (100,0%) 620 (100,0%) 1226 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0009; Kontingenzkoeffizient C = 0,122

Q15r3: ...ich meine Ziele schneller erreichen kdnnte - Wiirden Sie Pamina_de Pamina_fr GESAMT
den grenziiberschreitenden 6ffentlichen Verkehr haufiger nutzen,

wenn...

1 - Auf keinen Fall 96 (15,8%) 132 (21,3%) 228 (18,6%)
2 51 (8,4%) 40 (6,5%) 91 (7,4%)
3 138 (22,8%) 112 (18,1%) 250 (20,4%)
4 164 (27,1%) 166 (26,8%) 330 (26,9%)
5 - sehr wahrscheinlich 157 (25,9%) 170 (27,4%) 327 (26,7%)
GESAMT 606 (100,0%) 620 (100,0%) 1226 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0390; Kontingenzkoeffizient C = 0,090
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Q15r4: ...die Anschliisse besser aufeinander abgestimmt wéren - Pamina_de

Wiuirden Sie den grenzuberschreitenden 6ffentlichen Verkehr

Pamina_fr

GESAMT

haufiger nutzen, wenn...

1 - Auf keinen Fall 105 (17,3%)
2 54 (8,9%)
3 159 (26,2%)
4 159 (26,2%)
5 - sehr wahrscheinlich 129 (21,3%)
GESAMT 606 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0504; Kontingenzkoeffizient C = 0,088

Q15r5: ...es die Moglichkeit gabe, Fahrten auf Bedarf zu bestellen Pamina_de

(z. B. Rufbusse) - Wirden Sie den grenziiberschreitenden 6ffent-
lichen Verkehr haufiger nutzen, wenn...

150 (24,2%)
49 (7,9%)
158 (25,5%)
139 (22,4%)
124 (20,0%)
620 (100,0%)

Pamina_fr

255 (20,8%)
103 (8,4%)
317 (25,9%)
298 (24,3%)
253 (20,6%)
1226 (100,0%)

GESAMT

1 - Auf keinen Fall 163 (26,9%)
2 109 (18,0%)
3 191 (31,5%)
4 86 (14,2%)
5 - sehr wahrscheinlich 57 (9,4%)
GESAMT 606 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0011; Kontingenzkoeffizient C = 0,121

Q15r6: ...der offentliche Verkehr zuverlassiger und piinktlicher Pamina_de

ware - Wirden Sie den grenziiberschreitenden offentlichen Verkehr

206 (33,2%)
89 (14,4%)
144 (23,2%)
104 (16,8%)
77 (12,4%)
620 (100,0%)

Pamina_fr

369 (30,1%)
198 (16,2%)
335 (27,3%)
190 (15,5%)
134 (10,9%)
1226 (100,0%)

GESAMT

haufiger nutzen, wenn...

1 - Auf keinen Fall 103 (17,0%)
2 61 (10,1%)
3 162 (26,7%)
4 149 (24,6%)
5 - sehr wahrscheinlich 131 (21,6%)
GESAMT 606 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0017; Kontingenzkoeffizient C = 0,118

Q15r7: ...die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs kostenguinstiger Pamina_de

ware - Wirden Sie den grenziiberschreitenden 6ffentlichen Ver-
kehr haufiger nutzen, wenn...

159 (25,6%)
63 (10,2%)
168 (27,1%)
116 (18,7%)
114 (18,4%)
620 (100,0%)

Pamina_fr

262 (21,4%)
124 (10,1%)
330 (26,9%)
265 (21,6%)
245 (20,0%)

1226 (100,0%)

GESAMT

1 - Auf keinen Fall 100 (16,5%)
2 64 (10,6%)
3 160 (26,4%)
4 127 (21,0%)
5 - sehr wahrscheinlich 155 (25,6%)
GESAMT 606 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0626; Kontingenzkoeffizient C = 0,085
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138 (22,3%)
66 (10,6%)
131 (21,1%)
132 (21,3%)
153 (24,7%)
620 (100,0%)

238 (19,4%)
130 (10,6%)
291 (23,7%)
259 (21,1%)
308 (25,1%)
1226 (100,0%)
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Q15r8: ...der offentliche Verkehr komfortabler ware (bspw. Pamina_de Pamina_fr GESAMT
Fahrkomfort, Bereiche zum Arbeiten und Ruhezonen) - Wir-

den Sie den grenziiberschreitenden offentlichen Verkehr hau-
figer nutzen, wenn...

1 - Auf keinen Fall 127 (21,0%) 194 (31,3%) 321 (26,2%)
2 105 (17,3%) 76 (12,3%) 181 (14,8%)
3 218 (36,0%) 173 (27,9%) 391 (31,9%)
4 96 (15,8%) 111 (17,9%) 207 (16,9%)
5 - sehr wahrscheinlich 60 (9,9%) 66 (10,6%) 126 (10,3%)
GESAMT 606 (100,0%) 620 (100,0%) 1226 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,143

Q15r9: ...Fahrgastinformationen und Personal durchgan- Pamina_de Pamina_fr GESAMT
gig zweisprachig waren - Wirden Sie den grenziber-

schreitenden offentlichen Verkehr haufiger nutzen,

wenn...

1 - Auf keinen Fall 145 (23,9%) 200 (32,3%) 345 (28,1%)
2 115 (19,0%) 85 (13,7%) 200 (16,3%)
3] 210 (34,7%) 161 (26,0%) 371 (30,3%)
4 89 (14,7%) 90 (14,5%) 179 (14,6%)
5 - sehr wahrscheinlich 47 (7,8%) 84 (13,5%) 131 (10,7%)
GESAMT 606 (100,0%) 620 (100,0%) 1226 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,157

Q15r10: ...die Verkehrsmittel und Haltestellen barrierefrei(er) Pamina_de Pamina_fr GESAMT

waren - Wirden Sie den grenziiberschreitenden offentlichen
Verkehr haufiger nutzen, wenn...

1 - Auf keinen Fall 184 (30,4%) 243 (39,2%) 427 (34,8%)
2 108 (17,8%) 77 (12,4%) 185 (15,1%)
3 217 (35,8%) 168 (27,1%) 385 (31,4%)
4 55 (9,1%) 60 (9,7%) 115 (9,4%)
5 - sehr wahrscheinlich 42 (6,9%) 72 (11,6%) 114 (9,3%)
GESAMT 606 (100,0%) 620 (100,0%) 1226 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,148

Q16: Derzeit wird untersucht, die Bahnstrecke auf der Linie ,,Ras- Pamina_de Pamina_fr GESAMT

tatt - Haguenau“ zu reaktivieren. Wiirden Sie diese Bahnstrecke
nutzen, wenn sie wieder in Betrieb wéare?

Ja, regelmafig. 24 (4,0%) 12 (1,9%) 36 (2,9%)
Ja, ab und zu. 94 (15,5%) 66 (10,6%) 160 (13,1%)
Ich wiirde sie zumindest ausprobieren. 187 (30,9%) 110 (17,7%) 297 (24,2%)
Nein, diese Verbindung ist fir mich nicht relevant 301 (49,7%) 432 (69,7%) 733 (59,8%)
GESAMT 606 (100,0%) 620 (100,0%) 1226 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,202
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Q16b: Zu welchen Zwecken wirden Sie die reaktivierte Bahnverbin- Pamina_de Pamina_fr

GESAMT

dung nutzen?

Q16brl: Arbeit/Berufliche Tatigkeit -
Zu welchen Zwecken wirden Sie die reaktivierte Bahnverbindung nutzen?

Q16br2: Schule/Ausbildung/Studium -
Zu welchen Zwecken wirden Sie die reaktivierte Bahnverbindung nutzen?

Q16br3: Erledigung, Einkaufen (z. B. Kleidungsstiicke, Friseurbesuch) -
Zu welchen Zwecken wirden Sie die reaktivierte Bahnverbindung nutzen?

Q16br4: Behordengange, Gesundheitsversorgung -
Zu welchen Zwecken wiirden Sie die reaktivierte Bahnverbindung nutzen?

Q16br5: Besuch von Freundinnen/Freunden -
Zu welchen Zwecken wirden Sie die reaktivierte Bahnverbindung nutzen?

Q16br6: Familienbesuche -
Zu welchen Zwecken wirden Sie die reaktivierte Bahnverbindung nutzen?

Q16br7: Freizeitaktivitaten oder Ausfliige (z. B. Wandern, Stadtbesichti-

10 (8,5%) 9 (11,5%)

4 (3,4%) 2 (2,6%)

91(77,1%) 48 (61,5%)

6 (5,1%) 6 (7,7%)

30 (25,4%) 22 (28,2%)

14 (11,9%) 14 (17,9%)

gung, Museen, Schwimmbad, Kulturveranstaltungen, Feste etc. - 100 (84,7%) 54 (69,2%)
Zu welchen Zwecken wirden Sie die reaktivierte Bahnverbindung nutzen?

GESAMT 255 (216,1%) 155 (198,7%)
GESAMT FALLE 118 (100,0%) 78 (100,0%)

19 (9,7%)

6 (3,1%)

139 (70,9%)

12 (6,1%)

52 (26,5%)

28 (14,3%)

154 (78,6%)

410 (209,2%)
196 (100,0%)

Multiple Choice — Ausgewiesen ist die Antworthaufigkeit (,zutreffend”) absolut sowie als Anteil der Falle (antwortende Tn).

Pamina_fr

GESAMT

Q17: Was denken Sie, wiirden die Menschen Ihrer Region die Pamina_de
Bahnstrecke nutzen, wenn sie wieder in Betrieb ware?

Ja, regelmanig. 109 (18,0%)
Ja, ab und zu. 163 (26,9%)
Sie wirden sie zumindest ausprobieren. 202 (33,3%)
Nein, diese Verbindung ist fur die Menschen meiner Region irrele- 132 (21,8%)
vant

GESAMT 606 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0004; Kontingenzkoeffizient C = 0,121

Q18: Welche Auswirkungen kénnte die Reaktivierung der Bahn- Pamina_de

strecke auf die Region haben?

110 (17,7%)
201 (32,4%)
229 (36,9%)

80 (12,9%)

219 (17,9%)
364 (29,7%)
431 (35,2%)
212 (17,3%)

620 (100,0%) 1226 (100,0%)

Pamina_fr

GESAMT

Q18r1: Arbeitsplatze waren grenziiberschreitend besser erreichbar -
Welche Auswirkungen koénnte die Reaktivierung der Bahnstrecke auf die 310 (51,2%)
Region haben?

Q18r2: Bildungsangebote konnten grenziiberschreitend besser genutzt
werden - Welche Auswirkungen konnte die Reaktivierung der Bahnstre- 44 (7,3%)
cke auf die Region haben?

Q18r3: Einrichtungen der Gesundheitsversorgung (Arzte, Krankenhau-
ser...) waren grenziiberschreitend besser erreichbar - Welche Auswir-
kungen konnte die Reaktivierung der Bahnstrecke auf die Region ha-
ben?

41 (6,8%)

Q18r4: Angebote der Nahversorgung (Einkauf, Dienstleistungen...) wa-
ren grenziiberschreitend besser erreichbar - Welche Auswirkungen 222 (36,6%)
konnte die Reaktivierung der Bahnstrecke auf die Region haben?

Q18r5: Kulturveranstaltungen kénnten grenziiberschreitend besser ge-
nutzt werden - Welche Auswirkungen konnte die Reaktivierung der 153 (25,2%)
Bahnstrecke auf die Region haben?

Q18r6: touristische Ziele und Naherholungsgebiete waren grenziber-
schreitend besser erreichbar - Welche Auswirkungen konnte die Reakti- 312 (51,5%)
vierung der Bahnstrecke auf die Region haben?

Q18r7: Die Bahnstrecke wirde die regionale Identitat starken - Welche
Auswirkungen konnte die Reaktivierung der Bahnstrecke auf die Region 130 (21,5%)
haben?

Q18r8: Die Bahnstrecke wirde zum transnationalen Zusammenwach-

0,
sen beitragen - Welche Auswirkungen kénnte die Reaktivierung der L@

136

330 (53,2%)

67 (10,8%)

59 (9,5%)

296 (47,7%)

145 (23,4%)

242 (39,0%)

105 (16,9%)

128 (20,6%)

640 (52,2%)

111 (9,1%)

100 (8,2%)

518 (42,3%)

298 (24,3%)

554 (45,2%)

235 (19,2%)

253 (20,6%)
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Bahnstrecke auf die Region haben?

Q18r9: Die Bahnstrecke trage zur klimagerechten und umweltfreundli-

chen Entwicklung der Region bei - Welche Auswirkungen konnte die 218 (36,0%) 227 (36,6%) 445 (36,3%)
Reaktivierung der Bahnstrecke auf die Region haben?

GESAMT 1555 (256,6%) 1599 (257,9%) 3154 (257,3%)
GESAMT FALLE 606 (100,0%) 620 (100,0%) 1226 (100,0%)

Multiple Choice — Ausgewiesen ist die Antworthaufigkeit (,zutreffend”) absolut sowie als Anteil der Falle (antwortende Tn).

Q20r1: Einfihrung / Verbesserung von Angeboten fiir Arbeitspend- Pamina_de Pamina_fr GESAMT
ler - Wie kdnnte das grenziiberschreitende Ticketangebot fiir 6f-

fentliche Verkehrsmittel verbessert werden?(Bitte bewerten Sie
von 1 =sehr wichtig bis 5 = unwichtig.)

1 - sehr wichtig 258 (42,6%) 274 (44,2%) 532 (43,4%)
2 168 (27,7%) 134 (21,6%) 302 (24,6%)
3 128 (21,1%) 125 (20,2%) 253 (20,6%)
4 22 (3,6%) 63 (10,2%) 85 (6,9%)
5 - unwichtig 30 (5,0%) 24 (3,9%) 54 (4,4%)
GESAMT 606 (100,0%) 620 (100,0%) 1226 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0001; Kontingenzkoeffizient C = 0,140

Q20r2: Einfihrung / Verbesserung von Angeboten fir Freizeitrei- Pamina_de Pamina_fr
sende - Wie kdnnte das grenziiberschreitende Ticketangebot fir

offentliche Verkehrsmittel verbessert werden?(Bitte bewerten Sie
von 1 = sehr wichtig bis 5 = unwichtig.)

1 - sehr wichtig 184 (30,4%) 153 (24,7%) 337 (27,5%)
2 213 (35,1%) 178 (28,7%) 391 (31,9%)
3 153 (25,2%) 196 (31,6%) 349 (28,5%)
4 34 (5,6%) 64 (10,3%) 98 (8,0%)
5 - unwichtig 22 (3,6%) 29 (4,7%) 51 (4,2%)
GESAMT 606 (100,0%) 620 (100,0%) 1226 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0003; Kontingenzkoeffizient C = 0,131

Q20r3: Einfuhrung eines grenziiberschreitenden Zeitkartenange- Pamina_de Pamina_fr GESAMT
botes (vgl. D-Ticket) - Wie kdnnte das grenzuberschreitende Ti-

cketangebot fur offentliche Verkehrsmittel verbessert wer-
den?(Bitte bewerten Sie von 1 = sehr wichtig bis 5 = unwichtig.)

1 - sehr wichtig 206 (34,0%)  225(36,3%) 431 (352%)
2 192 (31,7%) 171 (27,6%) 363 (29,6%)
3 146 (24,1%) 146 (23,5%) 292 (23,8%)
4 29 (4,8%) 52 (8,4%) 81 (6,6%)
5 - unwichtig 33 (5,4%) 26 (4,2%) 59 (4,8%)
GESAMT 606 (100,0%) 620 (100,0%) 1226 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0550; Kontingenzkoeffizient C = 0,087
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Q20r4: Verstarkte Integration touristischer Angebote - Wie
kdnnte das grenzuberschreitende Ticketangebot fur 6ffent-

liche Verkehrsmittel verbessert werden?(Bitte bewerten Sie
von 1 =sehr wichtig bis 5 = unwichtig.)

1 - sehr wichtig

2

3

4

5 - unwichtig

GESAMT
p (asymp. 2-seitig) = 0,0235; Kontingenzkoeffizient C = 0,096

Q20r5: Einfuhrung / Verbesserung von Angeboten fiir Schi-
ler:innen/Studierende - Wie kénnte das grenziiberschreitende

Ticketangebot fur 6ffentliche Verkehrsmittel verbessert wer-
den?(Bitte bewerten Sie von 1 = sehr wichtig bis 5 = unwich-

tig.)
1 - sehr wichtig
2
3
4
5 - unwichtig
GESAMT
p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,190

Q21rl: Gemeinde, in der Sie leben - Wie stark fiihlen Sie sich

den folgenden Einheiten verbunden?

Pamina_de

144 (23,8%)
189 (31,2%)
196 (32,3%)
45 (7,4%)

32 (5,3%)
606 (100,0%)

Pamina_de

176 (29,0%)
168 (27,7%)
184 (30,4%)
36 (5,9%)

42 (6,9%)
606 (100,0%)

Pamina_de

Pamina_fr

172 (27,7%)
193 (31,1%)
167 (26,9%)
67 (10,8%)
21 (3,4%)
620 (100,0%)

Pamina_fr

269 (43,4%)
145 (23,4%)
117 (18,9%)
62 (10,0%)
27 (4,4%)
620 (100,0%)

Pamina_fr

GESAMT

316 (25,8%)
382 (31,2%)
363 (29,6%)
112 (9,1%)

53 (4,3%)
1226 (100,0%)

GESAMT

445 (36,3%)
313 (25,5%)
301 (24,6%)
98 (8,0%)

69 (5,6%)
1226 (100,0%)

GESAMT

Stark verbunden

verbunden

wenig verbunden

Uiberhaupt nicht verbunden

GESAMT
p (asymp. 2-seitig) = 0,0803; Kontingenzkoeffizient C = 0,074

Q21r2: Grenziiberschreitende Region, in der Sie leben -

Wie stark fihlen Sie sich den folgenden Einheiten ver-
bunden?

Stark verbunden
verbunden

wenig verbunden
Uberhaupt nicht verbunden

GESAMT

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,155
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211 (34,8%)
275 (45,4%)
107 (17,7%)

13 (2,1%)

606 (100,0%)

Pamina_de

50 (8,3%)
251 (41,4%)
232 (38,3%)

73 (12,0%)

606 (100,0%)

188 (30,3%)
293 (47,3%)
112 (18,1%)

27 (4,4%)

620 (100,0%)

Pamina_fr

96 (15,5%)
297 (47,9%)
179 (28,9%)

48 (7,7%)

620 (100,0%)

399 (32,5%)
568 (46,3%)
219 (17,9%)

40 (3,3%)

1226 (100,0%)

GESAMT

146 (11,9%)
548 (44,7%)
411 (33,5%)

121 (9,9%)

1226 (100,0%)
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Q21r3: Bundesland, in dem Sie leben - Wie stark fiihlen

Pamina_de Pamina_fr GESAMT

Sie sich den folgenden Einheiten verbunden?

Stark verbunden

verbunden

wenig verbunden

Uberhaupt nicht verbunden

GESAMT
p (asymp. 2-seitig) = 0,1404; Kontingenzkoeffizient C = 0,067

Q21r4: Deutschland -

Wie stark fuhlen Sie sich den folgenden Einheiten verbunden?

162 (26,7%) 138 (22,3%) 300 (24,5%)

329 (54,3%) 337 (54,4%) 666 (54,3%)
93 (15,3%) 120 (19,4%) 213 (17,4%)
22 (3,6%) 25 (4,0%) 47 (3,8%)
606 (100,0%) 620 (100,0%) 1226 (100,0%)

Pamina_de Pamina_fr GESAMT

Stark verbunden
verbunden

wenig verbunden
Uberhaupt nicht verbunden

GESAMT

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,379

Q21r5: [Nachbarland] - Wie stark fuhlen Sie sich den

folgenden Einheiten verbunden?

198 (32,7%) 67 (10,8%) 265 (21,6%)

313 (51,7%) 255 (41,1%) 568 (46,3%)
80 (13,2%) 238 (38,4%) 318 (25,9%)
15 (2,5%) 60 (9,7%) 75 (6,1%)

606 (100,0%) 620 .
(1000%) 1226 (100,0%)

Pamina_de Pamina_fr GESAMT

Stark verbunden
verbunden

wenig verbunden
Uiberhaupt nicht verbunden

GESAMT

p (asymp. 2-seitig) = 0,0188; Kontingenzkoeffizient C = 0,090

Q21r6: Européische Union - Wie stark fuhlen Sie sich

den folgenden Einheiten verbunden?

180 (29,7%)
277 (45,7%)
117 (19,3%)

606 (100,0%)

32 (5,3%) 34 (5,5%) 66 (5,4%)

205 (33,1%) 385 (31,4%)

302 (48,7%) 579 (47,2%)

79 (12,7%) 196 (16,0%)

620 (100,0%) 1226 (100,0%)

Pamina_de Pamina_fr GESAMT

Stark verbunden

verbunden

wenig verbunden

Uberhaupt nicht verbunden

GESAMT
p (asymp. 2-seitig) = 0,1203; Kontingenzkoeffizient C = 0,069

Q22r1: ...das Bahn fahren attraktiver machen. - Nun einmal
vOllig unabhéngig von lhrer eigenen Meinung: wie schatzen

Sie die Einstellungen der Menschen Ihrer Region zu den
folgenden Punkten ein?

1 - Auf keinen Fall

2

3

4

5 - sehr wahrscheinlich

GESAMT
p (asymp. 2-seitig) = 0,0720; Kontingenzkoeffizient C = 0,083

76 (12,5%) 95 (15,3%) 171 (13,9%)

201 (33,2%) 221 (35,6%) 422 (34,4%)

223 (36,8%) 190 (30,6%) 413 (33,7%)

106 (17,5%) 114 (18,4%) 220 (17,9%)

606 (100,0%) 620 (100,0%) 1226 (100,0%)

Pamina_de Pamina_fr GESAMT

27 (4,5%) 16 (2,6%) 43 (3,5%)
36 (5,9%) 40 (6,5%) 76 (6,2%)
135 (22,3%) 170 (27,4%) 305 (24,9%)
200 (33,0%) 210 (33,9%) 410 (33,4%)

208 (34,3%)
606 (100,0%)

184 (29,7%)
620 (100,0%)

392 (32,0%)
1226 (100,0%)

139



Anhénge

Q22r2: ...die problemlose Erreichbarkeit wichtiger Ziele Pamina_de Pamina_fr GESAMT
mit der Bahn sicherstellen. - Nun einmal véllig unabhéan-

gig von lhrer eigenen Meinung: wie schatzen Sie die Ein-
stellungen der Menschen lhrer Region zu den folgenden
Punkten ein?

1 - Auf keinen Fall 21 (3,5%) 16 (2,6%) 37 (3,0%)
2 42 (6,9%) 33 (5,3%) 75 (6,1%)
3 147 (24,3%) 194 (31,3%) 341 (27,8%)
4 197 (32,5%) 210 (33,9%) 407 (33,2%)
5 - sehr wahrscheinlich 199 (32,8%) 167 (26,9%) 366 (29,9%)
GESAMT 606 (100,0%) 620 (100,0%) 1226 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0235; Kontingenzkoeffizient C = 0,096

Q22r3: ... Geld in den Ausbau und die Modernisierung von Pamina_de Pamina_fr GESAMT
Bahnstrecken und Bahnhofen investieren. - Nun einmal vol-

lig unabhéangig von lhrer eigenen Meinung: wie schatzen
Sie die Einstellungen der Menschen lhrer Region zu den
folgenden Punkten ein?

1 - Auf keinen Fall 18 (3,0%) 25 (4,0%) 43 (3,5%)
2 50 (8,3%) 55 (8,9%) 105 (8,6%)
3 173 (28,5%) 225 (36,3%) 398 (32,5%)
4 183 (30,2%) 174 (28,1%) 357 (29,1%)
5 - sehr wahrscheinlich 182 (30,0%) 141 (22,7%) 323 (26,3%)
GESAMT 606 (100,0%) 620 (100,0%) 1226 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0093; Kontingenzkoeffizient C = 0,104

Vergleich Nutzende - Nicht-Nutzende

Q7: Wie oft sind Sie normalerweise in ihrer Region grenz- Nicht-Nutzer:in Nutzer:in GESAMT
Uberschreitend unterwegs?

(fast) nie 618 (32,2%) 79 (14,8%) 697 (28,4%)
Seltener als monatlich 740 (38,6%) 185 (34,7%) 925 (37,7%)
an 1 bis 3 Tagen pro Monat 434 (22,6%) 185 (34,7%) 619 (25,2%)
an 1 bis 3 Tagen pro Woche 88 (4,6%) 57 (10,7%) 145 (5,9%)
(fast) taglich 39 (2,0%) 27 (5,1%) 66 (2,7%)
GESAMT 1919 (100,0%) 533 (100,0%) 2452 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,208

Q8: Wie haufig reisen Sie aus einem der folgenden Griinde ins Nachbarland
(Polen, Frankreich, Niederlande, Deutschland)?

Q8rl: Arbeit/Berufliche Tatigkeit Nicht-Nutzer:in Nutzer:in GESAMT
(fast) nie 1784 (93,0%) 396 (74,3%) 2180 (88,9%)
seltener als monatlich 67 (3,5%) 58 (10,9%) 125 (5,1%)
an 1-3 Tagen pro Monat 27 (1,4%) 33 (6,2%) 60 (2,4%)
an 1-3 Tagen pro Woche 11 (0,6%) 23 (4,3%) 34 (1,4%)
fast (taglich) 30 (1,6%) 23 (4,3%) 53 (2,2%)
GESAMT 1919 (100,0%) 533 (100,0%) 2452 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,245
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Q8r2: Schule/Ausbildung/Studium Nicht-Nutzer:in Nutzer:in GESAMT
(fast) nie 1874 (97,7%) 470 (88,2%) 2344 (95,6%)
seltener als monatlich 26 (1,4%) 32 (6,0%) 58 (2,4%)
an 1-3 Tagen pro Monat 7 (0,4%) 16 (3,0%) 23 (0,9%)
an 1-3 Tagen pro Woche 5 (0,3%) 10 (1,9%) 15 (0,6%)
fast (taglich) 7 (0,4%) 5 (0,9%) 12 (0,5%)
GESAMT 1919 (100,0%) 533 (100,0%) 2452 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,192; Zellen mit erw. Haufigkeit <5 = 3 (30,0%)

Q8r3: Erledigung, Einkaufen (z. B. Kleidungsstiicke, Friseurbe- Nicht-Nutzer:in Nutzer:in GESAMT
such)

(fast) nie 625 (32,6%) 113 (21,2%) 738 (30,1%)
seltener als monatlich 763 (39,8%) 228 (42,8%) 991 (40,4%)
an 1-3 Tagen pro Monat 454 (23,7%) 147 (27,6%) 601 (24,5%)
an 1-3 Tagen pro Woche 63 (3,3%) 40 (7,5%) 103 (4,2%)
fast (taglich) 14 (0,7%) 5 (0,9%) 19 (0,8%)
GESAMT 1919 (100,0%) 533 (100,0%) 2452 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,126; Zellen mit erw. Haufigkeit <5 =1 (10,0%)

Q8r4: Behdrdengange Nicht-Nutzer:in Nutzer:in GESAMT
(fast) nie 1831 (95,4%) 443 (83,1%) 2274 (92,7%)
seltener als monatlich 69 (3,6%) 59 (11,1%) 128 (5,2%)
an 1-3 Tagen pro Monat 12 (0,6%) 18 (3,4%) 30 (1,2%)
an 1-3 Tagen pro Woche 3 (0,2%) 6 (1,1%) 9 (0,4%)
fast (taglich) 4 (0,2%) 7 (1,3%) 11 (0,4%)
GESAMT 1919 (100,0%) 533 (100,0%) 2452 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,197; Zellen mit erw. Haufigkeit <5 = 2 (20,0%)

Q8r5: Gesundheitsversorgung Nicht-Nutzer:in Nutzer:in GESAMT
(fast) nie 1261 (92,0%) 351 (76,0%) 1612 (88,0%)
seltener als monatlich 82 (6,0%) 68 (14,7%) 150 (8,2%)
an 1-3 Tagen pro Monat 23 (1,7%) 26 (5,6%) 49 (2,7%)
an 1-3 Tagen pro Woche 1 (0,1%) 12 (2,6%) 13 (0,7%)
fast (taglich) 3 (0,2%) 5 (1,1%) 8 (0,4%)
GESAMT 1370 (100,0%) 462 (100,0%) 1832 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,227; Zellen mit erw. Haufigkeit <5 = 2 (20,0%).
Aufgrund eines Fehlers im Onlinefragebogen liegen bei diesem ltem flr das franzdsische Pamina keine Werte vor.

Q8r6: Besuch von Freundinnen/Freunden Nicht-Nutzer:in Nutzer:in GESAMT
(fast) nie 1636 (85,3%) 307 (57,6%) 1943 (79,2%)
seltener als monatlich 178 (9,3%) 120 (22,5%) 298 (12,2%)
an 1-3 Tagen pro Monat 75 (3,9%) 76 (14,3%) 151 (6,2%)
an 1-3 Tagen pro Woche 21 (1,1%) 22 (4,1%) 43 (1,8%)
fast (taglich) 9 (0,5%) 8 (1,5%) 17 (0,7%)
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GESAMT 1919 (100,0%) 533 (100,0%) 2452 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,275; Zellen mit erw. Haufigkeit <5 =1 (10,0%)

Q8r7: Familienbesuche Nicht-Nutzer:in Nutzer:in GESAMT
(fast) nie 1736 (90,5%) 374 (70,2%) 2110 (86,1%)
seltener als monatlich 106 (5,5%) 76 (14,3%) 182 (7,4%)
an 1-3 Tagen pro Monat 48 (2,5%) 44 (8,3%) 92 (3,8%)
an 1-3 Tagen pro Woche 21 (1,1%) 34 (6,4%) 55 (2,2%)
fast (taglich) 8 (0,4%) 5 (0,9%) 13 (0,5%)
GESAMT 1919 (100,0%) 533 (100,0%) 2452 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,243; Zellen mit erw. Haufigkeit <5 =1 (10,0%)

Q8r8: Freizeitaktivitaten oder Ausflige (z. B. Wandern, Stadtbe- Nicht-Nutzer:in Nutzer:in GESAMT
sichtigung, Museen, Schwimmbad, Kulturveranstaltungen, Feste

etc.

(fast) nie 834 (43,5%) 99 (18,6%) 933 (38,1%)
seltener als monatlich 850 (44,3%) 268 (50,3%) 1118 (45,6%)
an 1-3 Tagen pro Monat 214 (11,2%) 143 (26,8%) 357 (14,6%)
an 1-3 Tagen pro Woche 18 (0,9%) 19 (3,6%) 37 (1,5%)
fast (taglich) 3 (0,2%) 4 (0,8%) 7 (0,3%)
GESAMT 1919 (100,0%) 533 (100,0%) 2452 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,252; Zellen mit erw. Haufigkeit <5 =1 (10,0%)

Q9: Welche Verkehrsmittel nutzen Sie fiir grenziiberschreitende Wege?

Q9rl: Auto Nicht-Nutzer:in Nutzer:in

(fast) taglich 105 (5,5%) 39 (7,3%) 144 (5,9%)
an 1-3 Tagen pro Woche 77 (4,0%) 46 (8,6%) 123 (5,0%)
(fast) nie 390 (20,3%) 103 (19,3%) 493 (20,1%)
an 1-3 Tagen pro Monat 435 (22,7%) 134 (25,1%) 569 (23,2%)
Seltener als monatlich 912 (47,5%) 211 (39,6%) 1123 (45,8%)
GESAMT 1919 (100,0%) 533 (100,0%) 2452 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,105

Q9r2: Bus Nicht-Nutzer:in Nutzer:in GESAMT
(fast) nie 1805 (94,1%) 327 (61,4%) 2132 (86,9%)
Seltener als monatlich 82 (4,3%) 120 (22,5%) 202 (8,2%)
an 1-3 Tagen pro Monat 24 (1,3%) 44 (8,3%) 68 (2,8%)
an 1-3 Tagen pro Woche 6 (0,3%) 27 (5,1%) 33 (1,3%)
(fast) taglich 2 (0,1%) 15 (2,8%) 17 (0,7%)
GESAMT 1919 (100,0%) 533 2452 (100,0%)
(100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,378; Zellen mit erw. Haufigkeit <5 = 1 (10,0%)
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Q9r3: Bahn

(fast) nie

Seltener als monatlich
an 1-3 Tagen pro Monat
an 1-3 Tagen pro Woche
(fast) taglich

GESAMT

Nicht-Nutzer:in Nutzer:in GESAMT
1919 (100,0%) 0 (0,0%) 1919 (78,3%)
0(0,0%) 380 (71,3%) 380 (15,5%)
0(0,0%) 103 (19,3%) 103 (4,2%)

0 (0,0%) 30 (5,6%) 30 (1,2%)

0 (0,0%) 20 (3,8%) 20 (0,8%)

1919 (100,0%) 533 (100,0%) 2452 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,707; Zellen mit erw. Haufigkeit <5 =1 (10,0%)

Q9r4: Fahrrad (auch elektrisch)

(fast) nie

Seltener als monatlich

an 1-3 Tagen pro Monat

an 1-3 Tagen pro Woche

(fast) taglich

GESAMT
p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,237

Q9r5: Zu FuB gehen

Nicht-Nutzer:in Nutzer:in GESAMT

1715 (89,4%) 388 (72,8%) 2103 (85,8%)

147 (7,7%) 61 (11,4%) 208 (8,5%)
35 (1,8%) 38 (7,1%) 73 (3,0%)
16 (0,8%) 26 (4,9%) 42 (1,7%)

6 (0,3%) 20 (3,8%) 26 (1,1%)

1919 (100,0%) 533 (100,0%) 2452 (100,0%)

Nicht-Nutzer:in Nutzer:in GESAMT

(fast) nie

Seltener als monatlich

an 1-3 Tagen pro Monat

an 1-3 Tagen pro Woche

(fast) taglich

GESAMT

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,240

Q10r1: Auto - Welche Verkehrsmittel nutzen die

Nicht-Nutzer:in

1726 (89,9%) 372 (69,8%) 2098 (85,6%)

108 (5,6%) 70 (13,1%) 178 (7,3%)

31 (1,6%) 27 (5,1%) 58 (2,4%)

22 (1,1%) 18 (3,4%) 40 (1,6%)

32 (1,7%) 46 (8,6%) 78 (3,2%)
1919 (100,0%) 533 (100,0%) 2452 (100,0%)

Nutzer:in

Menschen ihrer Region fur grenziiberschreitende Wege?

(fast) nie

Seltener als monatlich

an 1-3 Tagen pro Monat

an 1-3 Tagen pro Woche

(fast) taglich

GESAMT

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,129

Q10r2: Bus - Welche Verkehrsmittel nutzen die Menschen

Nicht-Nutzer:in

235 (12,2%) 30 (5,6%) 265 (10,8%)
477 (24,9%) 105 (19,7%) 582 (23,7%)
390 (20,3%) 124 (23,3%) 514 (21,0%)
188 (9,8%) 89 (16,7%) 277 (11,3%)
629 (32,8%) 185 (34,7%) 814 (33,2%)
1919 (100,0%) 533 (100,0%) 2452 (100,0%)

Nutzer:in GESAMT

ihrer Region fiir grenzuberschreitende Wege?

(fast) nie

Seltener als monatlich

an 1-3 Tagen pro Monat

an 1-3 Tagen pro Woche

(fast) taglich

GESAMT
p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,228

1074 (56,0%) 148 (27,8%)
139 (26,1%)

90 (16,9%)

1222 (49,8%)
450 (18,4%)
265 (10,8%)

53 (9,9%) 166 (6,8%)
103 (19,3%) 349 (14,2%)
533 (100,0%) 2452 (100,0%)

311 (16,2%)
175 (9,1%)
113 (5,9%)

246 (12,8%)

1919 (100,0%)
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Q10r3: Bahn - Welche Verkehrsmittel nutzen die Menschen Nicht-Nutzer:in Nutzer:in GESAMT
ihrer Region fur grenziiberschreitende Wege?

(fast) nie 1011 (52,7%) 42 (7,9%) 1053 (42,9%)
Seltener als monatlich 386 (20,1%) 165 (31,0%) 551 (22,5%)
an 1-3 Tagen pro Monat 157 (8,2%) 117 (22,0%) 274 (11,2%)
an 1-3 Tagen pro Woche 117 (6,1%) 76 (14,3%) 193 (7,9%)
(fast) taglich 248 (12,9%) 133 (25,0%) 381 (15,5%)
GESAMT 1919 (100,0%) 533 (100,0%) 2452 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,359

Q10r4: Fahrrad (auch elektrisch) - Welche Verkehrsmittel nut- Nicht-Nutzer:in Nutzer:in GESAMT
zen die Menschen ihrer Region fur grenziiberschreitende

Wege?

(fast) nie 1172 (61,1%) 237 (44,5%) 1409 (57,5%)
Seltener als monatlich 281 (14,6%) 101 (18,9%) 382 (15,6%)
an 1-3 Tagen pro Monat 157 (8,2%) 79 (14,8%) 236 (9,6%)
an 1-3 Tagen pro Woche 108 (5,6%) 43 (8,1%) 151 (6,2%)
(fast) taglich 201 (10,5%) 73 (13,7%) 274 (11,2%)
GESAMT 1919 (100,0%) 533 (100,0%) 2452 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,144

Q10r5: Zu FuR gehen - Welche Verkehrsmittel nutzen die Menschen Nicht-Nutzer:in Nutzer:in GESAMT
ihrer Region fiir grenzuberschreitende Wege?

(fast) nie 1356 (70,7%) 303 (56,8%) 1659 (67,7%)
Seltener als monatlich 239 (12,5%) 79 (14,8%) 318 (13,0%)
an 1-3 Tagen pro Monat 84 (4,4%) 57 (10,7%) 141 (5,8%)
an 1-3 Tagen pro Woche 73 (3,8%) 35 (6,6%) 108 (4,4%)
(fast) taglich 167 (8,7%) 59 (11,1%) 226 (9,2%)
GESAMT 1919 (100,0%) 533 (100,0%) 2452 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,144

Q11: Wie oft kdnnen Sie uber ein Auto (einschlie3lich Carsha- Nicht-Nutzer:in Nutzer:in GESAMT
ring) verfiigen, egal ob Sie selbst fahren oder mitfahren?

Jederzeit 1501 (78,2%) 329 (61,7%) 1830 (74,6%)
Gelegentlich 159 (8,3%) 112 (21,0%) 271 (11,1%)
Gar nicht 259 (13,5%) 92 (17,3%) 351 (14,3%)
GESAMT 1919 (100,0%) 533 (100,0%) 2452 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,178

Q12: Wie wirden Sie Ihr Wissen zu den aktuellen grenzuber- Nicht-Nutzer:in Nutzer:in GESAMT

schreitenden offentlichen Verkehrsmitteln in lhrer Region ein-
stufen?Die aktuellen Angebote kenne ich...

tiberhaupt nicht 613 (31,9%) 37 (6,9%) 650 (26,5%)
eher wenig 579 (30,2%) 123 (23,1%) 702 (28,6%)
teils/teils 464 (24,2%) 189 (35,5%) 653 (26,6%)
ziemlich gut 215 (11,2%) 141 (26,5%) 356 (14,5%)
voll und ganz 48 (2,5%) 43 (8,1%) 91 (3,7%)
GESAMT 1919 (100,0%) 533 (100,0%) 2452 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0005; Kontingenzkoeffizient C = 0,291
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Q13: Wie beurteilen Sie den grenziberschreitenden 6ffentli- Nicht-Nutzer:in Nutzer:in GESAMT
chen Verkehr in lhrer Region insgesamt?

1 - sehr schlecht 278 (14,5%) 32 (6,0%) 310 (12,6%)
2 379 (19,7%) 63 (11,8%) 442 (18,0%)
3 903 (47,1%) 228 (42,8%) 1131 (46,1%)
4 293 (15,3%) 158 (29,6%) 451 (18,4%)
5 - sehr gut 66 (3,4%) 52 (9,8%) 118 (4,8%)
GESAMT 1919 (100,0%) 533 (100,0%) 2452 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,217

Q14: Wie beurteilen lhrer Einschatzung nach die Menschen Ih- Nicht-Nutzer:in Nutzer:in GESAMT
rer Region den grenziiberschreitenden 6ffentlichen Verkehr

insgesamt?

1 - sehr schlecht 257 (13,4%) 30 (5,6%) 287 (11,7%)
2 396 (20,6%) 91 (17,1%) 487 (19,9%)
3 884 (46,1%) 228 (42,8%) 1112 (45,4%)
4 319 (16,6%) 145 (27,2%) 464 (18,9%)
5 - sehr gut 63 (3,3%) 39 (7,3%) 102 (4,2%)
GESAMT 1919 (100,0%) 533 (100,0%) 2452 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,162

Q15r1: ...der offentliche Verkehr (haufiger) fahren wiirde - Nicht-Nutzer:in Nutzer:in GESAMT

Wirden Sie den grenzuberschreitenden 6ffentlichen Ver-
kehr haufiger nutzen, wenn...

1 - Auf keinen Fall 443 (23,1%) 21 (3,9%) 464 (18,9%)
2 213 (11,1%) 39 (7,3%) 252 (10,3%)
3 496 (25,8%) 116 (21,8%) 612 (25,0%)
4 421 (21,9%) 174 (32,6%) 595 (24,3%)
5 - sehr wahrscheinlich 346 (18,0%) 183 (34,3%) 529 (21,6%)
GESAMT 1919 (100,0%) 533 (100,0%) 2452 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,248

Q15r2: ...es mehr direkte Verbindungen (ohne Umstieg) géabe Nicht-Nutzer:in Nutzer:in GESAMT

- Wiirden Sie den grenziiberschreitenden 6ffentlichen Ver-
kehr haufiger nutzen, wenn...

1 - Auf keinen Fall 418 (21,8%) 24 (4,5%) 442 (18,0%)
2 191 (10,0%) 28 (5,3%) 219 (8,9%)
3 423 (22,0%) 121 (22,7%) 544 (22,2%)
4 444 (23,1%) 146 (27,4%) 590 (24,1%)
5 - sehr wahrscheinlich 443 (23,1%) 214 (40,2%) 657 (26,8%)
GESAMT 1919 (100,0%) 533 (100,0%) 2452 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,223
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Q15r3: ...ich meine Ziele schneller erreichen kénnte - Wirden Nicht-Nutzer:in Nutzer:in GESAMT

Sie den grenziiberschreitenden 6ffentlichen Verkehr haufiger
nutzen, wenn...

1 - Auf keinen Fall 408 (21,3%) 20 (3,8%) 428 (17,5%)
2 173 (9,0%) 26 (4,9%) 199 (8,1%)
3 416 (21,7%) 110 (20,6%) 526 (21,5%)
4 473 (24,6%) 165 (31,0%) 638 (26,0%)
5 - sehr wahrscheinlich 449 (23,4%) 212 (39,8%) 661 (27,0%)
GESAMT 1919 (100,0%) 533 (100,0%) 2452 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,225

Q15r4: ...die Anschliisse besser aufeinander abgestimmt waren - Nicht-Nutzer:in Nutzer:in GESAMT

Wirden Sie den grenziuberschreitenden 6ffentlichen Verkehr
haufiger nutzen, wenn...

1 - Auf keinen Fall 438 (22,8%) 22 (4,1%) 460 (18,8%)
2 207 (10,8%) 31 (5,8%) 238 (9,7%)
3 505 (26,3%) 132 (24,8%) 637 (26,0%)
4 415 (21,6%) 159 (29,8%) 574 (23,4%)
5 - sehr wahrscheinlich 354 (18,4%) 189 (35,5%) 543 (22,1%)
GESAMT 1919 (100,0%) 533 (100,0%) 2452 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,244

Q15r5: ...es die Moglichkeit gébe, Fahrten auf Bedarf zu be- Nicht-Nutzer:in Nutzer:in GESAMT

stellen (z. B. Rufbusse) - Wiirden Sie den grenziiberschrei-
tenden offentlichen Verkehr haufiger nutzen, wenn...

1 - Auf keinen Fall 621 (32,4%) 70 (13,1%) 691 (28,2%)
2 326 (17,0%) 89 (16,7%) 415 (16,9%)
3 502 (26,2%) 187 (35,1%) 689 (28,1%)
4 282 (14,7%) 94 (17,6%) 376 (15,3%)
5 - sehr wahrscheinlich 188 (9,8%) 93 (17,4%) 281 (11,5%)
GESAMT 1919 (100,0%) 533 (100,0%) 2452 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,188

Q15r6: ...der offentliche Verkehr zuverlassiger und punktlicher Nicht-Nutzer:in Nutzer:in GESAMT

ware - Wirden Sie den grenziiberschreitenden 6ffentlichen Ver-
kehr haufiger nutzen, wenn...

1 - Auf keinen Fall 447 (23,3%) 25 (4,7%) 472 (19,2%)
2 213 (11,1%) 25 (4,7%) 238 (9,7%)
3 524 (27,3%) 126 (23,6%) 650 (26,5%)
4 393 (20,5%) 139 (26,1%) 532 (21,7%)
5 - sehr wahrscheinlich 342 (17,8%) 218 (40,9%) 560 (22,8%)
GESAMT 1919 (100,0%) 533 (100,0%) 2452 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,273
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Q15r7: ...die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs kostengiinstiger Nicht-Nutzer:in Nutzer:in GESAMT

ware - Wirden Sie den grenziiberschreitenden 6ffentlichen Ver-
kehr haufiger nutzen, wenn...

1 - Auf keinen Fall 421 (21,9%) 27 (5,1%) 448 (18,3%)
2 222 (11,6%) 29 (5,4%) 251 (10,2%)
3 473 (24,6%) 116 (21,8%) 589 (24,0%)
4 404 (21,1%) 137 (25,7%) 541 (22,1%)
5 - sehr wahrscheinlich 399 (20,8%) 224 (42,0%) 623 (25,4%)
GESAMT 1919 (100,0%) 533 (100,0%) 2452 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,247

Q15r8: ...der offentliche Verkehr komfortabler ware (bspw. Nicht- Nutzer:in GESAMT
Fahrkomfort, Bereiche zum Arbeiten und Ruhezonen) - Wiir- Nutzer:in

den Sie den grenziberschreitenden 6ffentlichen Verkehr hau-
figer nutzen, wenn...

1 - Auf keinen Fall 534 (27,8%) 42 (7,9%) 576 (23,5%)
2 292 (15,2%) 63 (11,8%) 355 (14,5%)
3 603 (31,4%) 193 (36,2%) 796 (32,5%)
4 308 (16,1%) 125 (23,5%) 433 (17,7%)
5 - sehr wahrscheinlich 182 (9,5%) 110 (20,6%) 292 (11,9%)
GESAMT 1919 (100,0%) 533 (100,0%) 2452 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,227

Q15r9: ...Fahrgastinformationen und Personal durchgangig zwei-  Nicht-Nutzer:in Nutzer:in GESAMT

sprachig waren - Wirden Sie den grenziiberschreitenden 6ffent-
lichen Verkehr haufiger nutzen, wenn...

1 - Auf keinen Fall 597 (31,1%) 65 (12,2%) 662 (27,0%)
2 335(17,5%) 105 (19,7%) 440 (17,9%)
3 595 (31,0%) 207 (38,8%) 802 (32,7%)
4 234 (12,2%) 89 (16,7%) 323 (13,2%)
5 - sehr wahrscheinlich 158 (8,2%) 67 (12,6%) 225 (9,2%)
GESAMT 1919 (100,0%) 533 (100,0%) 2452 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,177

Q15r10: ...die Verkehrsmittel und Haltestellen barrierefrei(er) Nicht-Nutzer:in Nutzer:in GESAMT
waren - Wirden Sie den grenziiberschreitenden offentlichen

Verkehr haufiger nutzen, wenn...

1 - Auf keinen Fall 682 (35,5%) 78 (14,6%) 760 (31,0%)
2 315 (16,4%) 84 (15,8%) 399 (16,3%)
3 606 (31,6%) 215 (40,3%) 821 (33,5%)
4 167 (8,7%) 78 (14,6%) 245 (10,0%)
5 - sehr wahrscheinlich 149 (7,8%) 78 (14,6%) 227 (9,3%)
GESAMT 1919 (100,0%) 533 (100,0%) 2452 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,202
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Q16: (*Fragestellung s. u.) [pipe: REC_Q16] Nicht-Nutzer:in Nutzer:in GESAMT
Ja, regelmanig. 48 (2,5%) 58 (10,9%) 106 (4,3%)
Ja, ab und zu. 262 (13,7%) 150 (28,1%) 412 (16,8%)
Ich wirde sie zumindest ausprobieren. 522 (27,2%) 188 (35,3%) 710 (29,0%)
Nein, diese Verbindung ist fir mich nicht relevant 1087 (56,6%) 137 (25,7%) 1224 (49,9%)
GESAMT 1919 (100,0%) 533 (100,0%) 2452 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,280

*[POMERANIA] Derzeit wird untersucht, die Eisenbahn-Siidanbindung der Insel Usedom uber die Karniner Briicke auf der
Bahnstrecke Ducherow — Heringsdorf wiederherzustellen. Wiirden Sie diese Bahnstrecke nutzen, wenn sie wieder in Betrieb
ware? (bitte eine Auswabhl treffen)

[PAMINA] Derzeit wird untersucht, die Bahnstrecke auf der Linie ,Rastatt - Haguenau (-Strasbourg)” zu reaktivieren. Wiirden
Sie diese Bahnstrecke nutzen, wenn sie wieder in Betrieb wéare? (bitte eine Auswahl treffen)

[RHEIN-WAAL] Derzeit wird untersucht, die Bahnstrecke auf der Linie Kleve — Nijmegen zu reaktivieren. Wiirden Sie diese
Bahnstrecke nutzen, wenn sie wieder in Betrieb wére? (bitte eine Auswahl treffen)

Q16b: Zu welchen Zwecken wiirden Sie die reaktivierte Nicht-Nut- Nutzer:in GESAMT

Bahnverbindung nutzen? zer:in

Q16brl: Arbeit/Berufliche Tatigkeit - Zu welchen Zwecken wirden Sie die 19 (6,1%) 36 (17,3%) 55 (10,6%)
reaktivierte Bahnverbindung nutzen?

Q16br2: Schule/Ausbildung/Studium - Zu welchen Zwecken wirden Sie 5 (1,6%) 13 (6,3%) 18 (3,5%)
die reaktivierte Bahnverbindung nutzen?

Q16br3: Erledigung, Einkaufen (z. B. Kleidungsstiicke, Friseurbesuch) - Zu 206 (66,5%) 143 (68,8%) 349 (67,4%)
welchen Zwecken wirden Sie die reaktivierte Bahnverbindung nutzen?

Q16br4: Behordengange, Gesundheitsversorgung - Zu welchen Zwecken 5 (1,6%) 21 (10,1%) 26 (5,0%)
wirden Sie die reaktivierte Bahnverbindung nutzen?

Q16br5: Besuch von Freundinnen/Freunden - Zu welchen Zwecken wir- 62 (20,0%) 75 (36,1%) 137 (26,4%)
den Sie die reaktivierte Bahnverbindung nutzen?

Q16br6: Familienbesuche - Zu welchen Zwecken wirden Sie die reakti- 35 (11,3%) 44 (21,2%) 79 (15,3%)
vierte Bahnverbindung nutzen?

Q16br7: Freizeitaktivitaiten oder Ausfliige (z. B. Wandern, Stadtbesichti- 244 (78,7%) 165 (79,3%) 409 (79,0%)
gung, Museen, Schwimmbad, Kulturveranstaltungen, Feste etc. - Zu wel-
chen Zwecken wiirden Sie die reaktivierte Bahnverbindung nutzen?

GESAMT 576 (185,8%) 497 (238,9%) 1073 (207,1%)
GESAMT FALLE 310 (100,0%) 208 (100,0%) 518 (100,0%)

Multiple Choice — Ausgewiesen ist die Antworthaufigkeit (,zutreffend”) absolut sowie als Anteil der Falle (antwortende Tn).

Q17: Was denken Sie, wiirden die Menschen lhrer Region die Nicht-Nutzer:in Nutzer:in GESAMT
Bahnstrecke nutzen, wenn sie wieder in Betrieb wéare?

Ja, regelmagig. 374 (19,5%) 182 (34,1%) 556 (22,7%)
Ja, ab und zu. 572 (29,8%) 163 (30,6%) 735 (30,0%)
Sie wirden sie zumindest ausprobieren. 642 (33,5%) 157 (29,5%) 799 (32,6%)
Nein, diese Verbindung ist fur die Menschen meiner Region irrele- 331 (17,2%) 31 (5,8%) 362 (14,8%)
vant

GESAMT 1919 (100,0%) 533 (100,0%) 2452 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,176
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Q18: Welche Auswirkungen kdnnte die Reaktivierung der Bahn-  Nicht-Nutzer:in Nutzer:in GESAMT

strecke auf die Region haben?

Q18r1: Arbeitsplatze waren grenziiberschreitend besser erreichbar - 940 (49,0%) 248 (46,5%) 1188 (48,5%)
Welche Auswirkungen kénnte die Reaktivierung der Bahnstrecke auf
die Region haben?

Q18r2: Bildungsangebote kdnnten grenziberschreitend besser ge- 188 (9,8%) 68 (12,8%) 256 (10,4%)
nutzt werden - Welche Auswirkungen konnte die Reaktivierung der
Bahnstrecke auf die Region haben?

Q18r3: Einrichtungen der Gesundheitsversorgung (Arzte, Kranken- 166 (8,7%) 58 (10,9%) 224 (9,1%)
hauser...) waren grenziberschreitend besser erreichbar - Welche

Auswirkungen konnte die Reaktivierung der Bahnstrecke auf die Re-

gion haben?

Q18r4: Angebote der Nahversorgung (Einkauf, Dienstleistungen...) 817 (42,6%) 195 (36,6%) 1012 (41,3%)
waren grenziberschreitend besser erreichbar - Welche Auswirkun-

gen konnte die Reaktivierung der Bahnstrecke auf die Region ha-

ben?

Q18r5: Kulturveranstaltungen kdnnten grenziiberschreitend besser 417 (21,7%) 141 (26,5%) 558 (22,8%)
genutzt werden - Welche Auswirkungen kénnte die Reaktivierung
der Bahnstrecke auf die Region haben?

Q18r6: touristische Ziele und Naherholungsgebiete waren grenz- 974 (50,8%) 281 (52,7%) 1255 (51,2%)
Uberschreitend besser erreichbar - Welche Auswirkungen kénnte die
Reaktivierung der Bahnstrecke auf die Region haben?

Q18r7: Die Bahnstrecke wirde die regionale Identitat starken - Wel- 381 (19,9%) 119 (22,3%) 500 (20,4%)
che Auswirkungen konnte die Reaktivierung der Bahnstrecke auf die
Region haben?

Q18r8: Die Bahnstrecke wirde zum transnationalen Zusammen- 339 (17,7%) 132 (24,8%) 471 (19,2%)
wachsen beitragen - Welche Auswirkungen kénnte die Reaktivierung
der Bahnstrecke auf die Region haben?

Q18r9: Die Bahnstrecke trage zur klimagerechten und umwelt- 680 (35,4%) 213 (40,0%) 893 (36,4%)
freundlichen Entwicklung der Region bei - Welche Auswirkungen
kénnte die Reaktivierung der Bahnstrecke auf die Region haben?

GESAMT 4902 (255,4%) 1455 (273,0%) 6357 (259,3%)
GESAMT FALLE 1919 (100,0%) 533 (100,0%) 2452 (100,0%)

Multiple Choice — Ausgewiesen ist die Antworthaufigkeit (,zutreffend”) absolut sowie als Anteil der Falle (antwortende Tn).

Q20r1: Einfihrung / Verbesserung von Ange- Nicht-Nutzer:in Nutzer:in GESAMT
boten fur Arbeitspendler - Wie kénnte das
grenziiberschreitende Ticketangebot fur 6f-

fentliche Verkehrsmittel verbessert wer-
den?(Bitte bewerten Sie von 1 = sehr wichtig
bis 5 = unwichtig.)

1 - sehr wichtig 800 (41,7%) 266 (49,9%) 1066 (43,5%)
2 482 (25,1%) 121 (22,7%) 603 (24,6%)
3 430 (22,4%) 103 (19,3%) 533 (21,7%)
4 102 (5,3%) 35 (6,6%) 137 (5,6%)
5 - unwichtig 105 (5,5%) 8 (1,5%) 113 (4,6%)
GESAMT 1919 (100,0%) 533 (100,0%) 2452 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0001; Kontingenzkoeffizient C = 0,100
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Q20r2: Einfihrung / Verbesserung von Angeboten fir Freizeitrei- Nicht-Nutzer:in Nutzer:in GESAMT
sende - Wie kdnnte das grenzuberschreitende Ticketangebot fir

offentliche Verkehrsmittel verbessert werden?(Bitte bewerten Sie
von 1 =sehr wichtig bis 5 = unwichtig.)

1 - sehr wichtig 530 (27,6%) 205 (38,5%) 735 (30,0%)
2 601 (31,3%) 177 (33,2%) 778 (31,7%)
3 561 (29,2%) 110 (20,6%) 671 (27,4%)
4 131 (6,8%) 30 (5,6%) 161 (6,6%)
5 - unwichtig 96 (5,0%) 11 (2,1%) 107 (4,4%)
GESAMT 1919 (100,0%) 533 (100,0%) 2452 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,122

Q20r3: Einflihrung eines grenziiberschreitenden Zeitkar- Nicht-Nutzer:in Nutzer:in GESAMT
tenangebotes (vgl. D-Ticket) - Wie kdnnte das grenzuber-
schreitende Ticketangebot fur 6ffentliche Verkehrsmittel

verbessert werden?(Bitte bewerten Sie von 1 = sehr
wichtig bis 5 = unwichtig.)

1 - sehr wichtig 588 (30,6%) 236 (44,3%) 824 (33,6%)
2 560 (29,2%) 139 (26,1%) 699 (28,5%)
3 540 (28,1%) 112 (21,0%) 652 (26,6%)
4 117 (6,1%) 35 (6,6%) 152 (6,2%)
5 - unwichtig 114 (5,9%) 11 (2,1%) 125 (5,1%)
GESAMT 1919 (100,0%) 533 (100,0%) 2452 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,134

Q20r4: Verstarkte Integration touristischer Angebote - Wie Nicht-Nutzer:in Nutzer:in GESAMT
kdnnte das grenziuberschreitende Ticketangebot fir offent-

liche Verkehrsmittel verbessert werden?(Bitte bewerten Sie
von 1 = sehr wichtig bis 5 = unwichtig.)

1 - sehr wichtig 451 (23,5%) 164 (30,8%) 615 (25,1%)
2 581 (30,3%) 155 (29,1%) 736 (30,0%)
3 638 (33,2%) 158 (29,6%) 796 (32,5%)
4 135 (7,0%) 47 (8,8%) 182 (7,4%)
5 - unwichtig 114 (5,9%) 9 (1,7%) 123 (5,0%)
GESAMT 1919 (100,0%) 533 (100,0%) 2452 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,105

Q20r5: Einfihrung / Verbesserung von Angeboten fiir Schi- Nicht-Nutzer:in Nutzer:in GESAMT
ler:innen/Studierende - Wie kénnte das grenziiberschreitende

Ticketangebot fur 6ffentliche Verkehrsmittel verbessert wer-
den?(Bitte bewerten Sie von 1 = sehr wichtig bis 5 = unwich-

tig.)

1 - sehr wichtig 624 (32,5%) 203 (38,1%) 827 (33,7%)
2 481 (25,1%) 137 (25,7%) 618 (25,2%)
3 527 (27,5%) 151 (28,3%) 678 (27,7%)
4 148 (7,7%) 31 (5,8%) 179 (7,3%)
5 - unwichtig 139 (7,2%) 11 (2,1%) 150 (6,1%)
GESAMT 1919 (100,0%) 533 (100,0%) 2452 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0001; Kontingenzkoeffizient C = 0,099
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Q21: Wie stark fiihlen Sie sich den folgenden Einheiten verbunden?

Gemeinde, in der Sie leben Nicht-Nutzer:in Nutzer:in GESAMT
Stark verbunden 606 (31,6%) 179 (33,6%) 785 (32,0%)
verbunden 911 (47,5%) 255 (47,8%) 1166 (47,6%)
wenig verbunden 324 (16,9%) 85 (15,9%) 409 (16,7%)
Uberhaupt nicht verbunden 78 (4,1%) 14 (2,6%) 92 (3,8%)
GESAMT 1919 (100,0%) 533 (100,0%) 2452 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,3834; Kontingenzkoeffizient C = 0,035

Grenziiberschreitende Region, in der Sie leben Nicht-Nutzer:in Nutzer:in GESAMT
Stark verbunden 170 (8,9%) 76 (14,3%) 246 (10,0%)
verbunden 790 (41,2%) 273 (51,2%) 1063 (43,4%)
wenig verbunden 697 (36,3%) 164 (30,8%) 861 (35,1%)
Uiberhaupt nicht verbunden 262 (13,7%) 20 (3,8%) 282 (11,5%)
GESAMT 1919 (100,0%) 533 (100,0%) 2452 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,156

Bundesland (Département), in dem Sie leben Nicht-Nutzer:in Nutzer:in GESAMT
Stark verbunden 461 (24,0%) 147 (27,6%) 608 (24,8%)
verbunden 1028 (53,6%) 293 (55,0%) 1321 (53,9%)
wenig verbunden 344 (17,9%) 75 (14,1%) 419 (17,1%)
Uiberhaupt nicht verbunden 86 (4,5%) 18 (3,4%) 104 (4,2%)
GESAMT 1919 (100,0%) 533 (100,0%) 2452 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0686; Kontingenzkoeffizient C = 0,054

Deutschland Nicht-Nutzer:in Nutzer:in GESAMT
Stark verbunden 469 (24,4%) 153 (28,7%) 622 (25,4%)
verbunden 911 (47,5%) 274 (51,4%) 1185 (48,3%)
wenig verbunden 424 (22,1%) 87 (16,3%) 511 (20,8%)
Uberhaupt nicht verbunden 115 (6,0%) 19 (3,6%) 134 (5,5%)
GESAMT 1919 (100,0%) 533 (100,0%) 2452 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0014; Kontingenzkoeffizient C = 0,079

Ihr Nachbarland Nicht-Nutzer:in Nutzer:in GESAMT
Stark verbunden 91 (4,7%) 46 (8,6%) 137 (5,6%)
verbunden 595 (31,0%) 219 (41,1%) 814 (33,2%)
wenig verbunden 855 (44,6%) 213 (40,0%) 1068 (43,6%)
Uberhaupt nicht verbunden 378 (19,7%) 55 (10,3%) 433 (17,7%)
GESAMT 1919 (100,0%) 533 (100,0%) 2452 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,137

Europaische Union Nicht-Nutzer:in Nutzer:in GESAMT
Stark verbunden 191 (10,0%) 98 (18,4%) 289 (11,8%)
verbunden 651 (33,9%) 219 (41,1%) 870 (35,5%)
wenig verbunden 648 (33,8%) 158 (29,6%) 806 (32,9%)
Uberhaupt nicht verbunden 429 (22,4%) 58 (10,9%) 487 (19,9%)
GESAMT 1919 (100,0%) 533 (100,0%) 2452 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,156

151



Anhénge

Q22r1: ...das Bahn fahren attraktiver machen. - Nun einmal Nicht-Nutzer:in Nutzer:in GESAMT
vOllig unabhéangig von lhrer eigenen Meinung: wie schatzen

Sie die Einstellungen der Menschen lhrer Region zu den fol-
genden Punkten ein?

1 - Auf keinen Fall 58 (3,0%) 17 (3,2%) 75 (3,1%)
2 125 (6,5%) 29 (5,4%) 154 (6,3%)
3 471 (24,5%) 81 (15,2%) 552 (22,5%)
4 602 (31,4%) 164 (30,8%) 766 (31,2%)
5 - sehr wahrscheinlich 663 (34,5%) 242 (45,4%) 905 (36,9%)
GESAMT 1919 (100,0%) 533 (100,0%) 2452 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0000; Kontingenzkoeffizient C = 0,111

Q22r2: ...die problemlose Erreichbarkeit wichtiger Ziele mit Nicht-Nutzer:in Nutzer:in GESAMT
der Bahn sicherstellen. - Nun einmal véllig unabhéangig von

Ihrer eigenen Meinung: wie schétzen Sie die Einstellungen
der Menschen lhrer Region zu den folgenden Punkten ein?

1 - Auf keinen Fall 55 (2,9%) 13 (2,4%) 68 (2,8%)
2 114 (5,9%) 30 (5,6%) 144 (5,9%)
3 534 (27,8%) 108 (20,3%) 642 (26,2%)
4 583 (30,4%) 164 (30,8%) 747 (30,5%)
5 - sehr wahrscheinlich 633 (33,0%) 218 (40,9%) 851 (34,7%)
GESAMT 1919 (100,0%) 533 (100,0%) 2452 (100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0019; Kontingenzkoeffizient C = 0,083

Q22r3: ... Geld in den Ausbau und die Modernisierung von Bahnstrecken Nicht-Nutzer:in Nutzer:in GESAMT
und Bahnhofen investieren. - Nun einmal véllig unabhéngig von lhrer ei-

genen Meinung: wie schatzen Sie die Einstellungen der Menschen lhrer
Region zu den folgenden Punkten ein?

1 - Auf keinen Fall 59 (3,1%) 17 (3,2%) 76 (3,1%)
2 144 (7,5%) 33 (6,2%) 177
(7,2%)

3 594 (31,0%) 126 (23,6%) 720
(29,4%)

4 553 (28,8%) 155 (29,1%) 708
(28,9%)

5 - sehr wahrscheinlich 569 (29,7%) 202 (37,9%) 771
(31,4%)

GESAMT 1919 (100,0%) 533 (100,0%) 2452
(100,0%)

p (asymp. 2-seitig) = 0,0014; Kontingenzkoeffizient C = 0,085
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Anhang 4: Ergebnisse der Fokusgruppen Pomerania/
Pamina/Rhein-Waal

Pomerania ‘

Fragestellung Text
Reflektion des eigenen Verkehrsverhaltens

Stadtverwaltung, nutzt vor allem PKW fiir Einkdufe, abendliches Kultur-
programm etc. Direkt angrenzend an Polen, aber dennoch Giber 50min
mit OPNV (iber die Grenze, OPNV aufgrund von Zeitaufwand keine Al-
ternative, erhofft sich gesteigerte Attraktivitdt aus zweigleisigem Ausbau
mit Bahnhof Passau als Schnittstelle Dennoch braucht es noch Abend-
und Nachtfahrten und zusatzlicher Busverkehr muss besser angebunden
werden

Berliner, nutzt meistens SPNV Angermiinde nach Stettin PKW im Zuge
des 9€ Tickets aufgegeben, somit an OPNV gebunden, Familie in Polen,
aber auch Wochenendeinkdufe etc. Haufigkeit der Schienen-
verbindungen und Zeitpunkt des letzten Zuges Knackpunkte

Berliner Umland mit Sommerresidenz auf Usedom, Boot, Fahrrad, Auto,
um Grenze zu (iberqueren, Berlin-Stettin wird zwar ausgebaut, aber
Strecke nach Swinemiinde nicht angebunden, Liicken miissen geschlos-
sen werden

Tourismusverband der Insel Usedom, vorrangig wird PKW genutzt,
Taktung zu unregelmaRig, um mehr Flexibilitdt zu erlauben

Investor Center Uckermark, fiir kleinere grenziiberschreitende Einkdufe
PKW nach Stettin normalerweise teils PKW und anschlieRend OPNV-
Taktung Pasewalk misste sich verbessern, um hier Wartezeiten zu ver-
ringern, Ausstattung der Ziige miissten verbessert werden: zweispra-
chige Ansagen, WLAN
KG Pomerania, Polnischer Biirger aus grenznahem Ort, 15km von Stet-
tin, PKW Nutzung am haufigsten, gerne Fahrrad, Polnischer Stadtbus
wird genutzt; normalerweise im 2-Stunden-Takt Zug, aktuell SEV Letz-
ter Zug 21 Uhr, hier Wunsch nach spdteren Fahrmdglichkeit

Anlasse der Grenziiberquerung

Kleiner Grenzverkehr nach Polen (tanken Nahversorgung)
Einkdufe (ECE Einkaufszentrum)

Glinstigeres Tanken in Polen

Familienbesuche

Tourismus, hier v.a. Usedom genannt

Abendliches Kulturprogramm wie Philharmoniebesuch in Stettin
Kulturelles Angebot (Schwedt): Theater, Schwimmbad, Kino etc.
berufsbedingt Pendlende

Birkenstock in Pasewalk

Polnische Arztinnen und Artzte wohnen in Stettin, arbeiten in Deutsch-
land
Hochschulen

Schwedt: Personen aus Polen kommen hier mit dem PKW an, dann
OPNV nach Berlin
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Anhange

Hemmnisse und Probleme

Regionale Identitit

Ticketing, je nach Verkehrsmittel -betreiber unterschiedlich
Deutschlandticket schliefl3t Stettin nicht mit ein, Swinemiinde schon

Grenzibergangsfahrkarte besteht, aber hier Ausbau und mehr Kommu-
nikation notwendig
Viel hoherer zeitlicher Aufwand im Vergleich zum PKW

Taktung, Anschluss kleinerer Orte durch Busse
Trotz Nahe zur Grenze mehr als 50min fiir Grenziiberquerung
Zu geringes zweisprachiges Angebot

Grenze spielt keine grol3e Rolle im Alltag; keine Kontrollen etc.
Sprachbarriere pragt regionale Identitat (Deutsche sprechen haufig kein
Polnisch)

Maximilian V.: durch regelmaRiges Pendeln fiihlt er regionale Identitat
der Grenzregion

Vielfdltige Menschen und regionale Identitaten

Mehr Stettiner als Pommersche Identitat auf polnischer Seite

Ideen und Gestaltungsvorschlige
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Ausstattung der Ziige
Zweisprachige Durchsagen & Schulung der Zugbegleitende, WIFI
Zusitzliches Personal & Schulungen

Abend- und Nachtziige
Zuverlassigkeit muss gesteigert werden
Umstiege: Anzahl und Wartezeiten verringern

Pasewalk, Anschliisse nicht aufeinander abgestimmt & internes Fahr-
planproblem
Zubringer mitdenken: Wie komme ich zur Bahnstrecke

Das Umland ist unzuldnglich angeschlossen

Preise Polen / Deutschland anpassen
Regionalverbunde schlieRen, um Ticketing zu verbessern (Deutschland-
ticket)

OPNV in Kurkarte Usedom integrieren Attraktivitit fiir Tourismus er-
hoht
VBB und DB

Licken schlieRen, z. B. Berlin - Stettin -Swinemiinde

Weniger Fokus auf vereinzelte neue Strecken, sondern sinnvolle Ver-
dichtung des Netzes

Tunnel in Swinemiinde auf OPNV ausweiten (zweite Réhre)

Flughafen Heringsdorf anschlieRen?

Strecke Wolgast - Heringsdorf ausbauen, zweigleisig etc.
Metropol-Bahnennetz von Stettin ausgehend ausbauen (bereits in Pla-
nung)

Grenziiberschreitende Linie: Greifswald, Usedom, Wollin ausbauen
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gesteigerte Attraktivitit des OPNV aus zweigleisigem Ausbau mit Bahn-
hof Passau als Schnittstelle

Kapazitaten der Ziige /Busse besser auf Nachfrage anzupassen
bei hochfrequentierten Strecken
Wahrnehmung des Angebots kann so verbessert werden

Schienenersatzverkehr effiziernter gestalten
Lange Bauzeiten & somit Streckenunterbrechungen

Z. B. Eisenbahnbriicke tiber Oder wird erneuert, dadurch von Stettin aus
Verspatungen
Gemeinsame Planungsebene anstatt regional bzw. ldnderspezifisch

Deutsch-polnische Kooperation!!
birrokratische Hiirden beseitigen, Prozesse beschleunigen

Achse Stettin - Breslau unbekannt auf deutscher Seite

Region Uckermark besser anschlieRen, um diese attraktiver zu machen
Hindernisse und Barrieren fiir die Gestaltung

Mangelnde Kooperation Deutschland /Polen

Fokus auf Prestigeprojekte und Metropolen

Auf Raumplanungs -ebene, keine gemeinsamen Gremien

Idee: jahrliche Sitzung auf Gesetzgeber -Ebene, um Projektumsetzungen
zu vereinfachen

Pamina dt.

Fragestellung Text
Reflektion des eigenen Verkehrsverhaltens

Hagenbach, 6 Jahre Wohnzeit im Elsass, Beruflich muss OPNV benutzt
werden, vor allem Schiene, da Buslinien unzureichend. Mit der Kita wird
die Grenze oft liberquert. Bahnlinie direkt von Wérth nach Lauterbourg
besteht, aber zu unregelmaRig, zeitintensiv und auch kleinere Orte zu
schwer erreichbar, Privat wird eher PKW benutzt. Es besteht ein reger
Grenzverkehr und Austausch zwischen den Gemeinden. Nutzt das kultu-
relle Angebot auf der anderen Grenzseite regelmaRig, aber besonders
abends keine realistische Alternative.

Karlsruhe, Arbeitet als Journalist in Karlsruhe, Zusatzlich aktiv in einem
Tourismusverein. Hier selten Teilnahme von Personen aus dem Elsass, da
insb. abendliche Fahrten erschwert mit OPNV, RegelmiRig im Elsass zu
Gast. Hier ist das pendeln mit den OPNV keine realistische Alternative
Wohnort im Elsass, Bedienstete fiir das Land Baden-Wiirttemberg, Ar-
beitsplatz in Karlsruhe. Folglich regelmaRiges pendeln notwendig, Ur-
spriinglich pendeln mit OPNV geplant, aber zu groRer Zeitaufwand
durch Umsteigen, Verspatungen; deswegen regelmalRige Fahrten mit
dem PKW

Wohnhaft in Lemberg, arbeitet in Karlsruhe im Technologiepark, Viel
Umsteigen notwendig, um vom Wohnort zum Arbeitsplatz zu kommen
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Aktuell Mitfahrgelegenheit mit Kollegen, aber teilweise auch auf eigenen
PKW angewiesen

Hemmnisse und Probleme grenziiberschreitender Mobilitat

Regionale Identitit

156

GroRe Herausforderungen auf administrativer Ebene fiir den OPNV
durch landerspezifische Auflagen

Auch haufig Personalmangel, weil Lokfiihrerinnen und Lokfihrer keine
Spracherlaubnis (?) haben

Ticketautomaten fiirs Parken am Bahnhof haufig nicht einfach zu verste-
hen, wird ein Strafzettel fallig?

langfristigere Parkmdglichkeiten an den Bahnhéfen unzureichend, nicht
benutzerfreundlich vorhanden. Fiir mehrtagiges Parken Méglichkeit von
Strafzahlungen

Im Ticketsystem Unsicherheiten bzgl. Giltigkeit, insb. im Schienenver-
kehr

Angebot im OPNV nicht vorhanden oder nicht geniigend vorhanden

zu unregelmaRiges Angebot. Wird eine Bahn verpasst, ist man aufge-
schmissen

Die wenigen Verbindungen, die verfiigbar sind, sind oft zu frequentiert.
Verankerung der Mentalitat, dass PKW notwendig ist

Es braucht Zeit und verlassliches Angebot, um von Gewohnheit der
PKW-Nutzung loszukommen

Umsteigen verkompliziert die Fahrten

Besonders aus kleineren Orten mehrmaliges Umsteigen notwendig.
GrolRer Zeitfaktor

Auf franzosischer Seite erst einmal Fahrt nach StraRburg notwendig, an-
statt von direkter Verbindung

1 1/2 Stunden fir eine Strecke, fur die man 12min mit Auto braucht

Mindestens 3x umsteigen fehlende Sicherheit; fiir Berufspendelnde nicht
attraktiv
Problematik des Rheins als natiirliche Hiirde

Fehlende Aufenthaltsraume und Wetterschutz an den Haltestellen
Viele Strecken (waren) marode und wurden durch Busse ersetzt
Haufig Umbauten oder technische Probleme (auf dt. Seite)

Starke regionale Identitdt, insb. im Freizeitbereich.
Gemeinsame VHS, die aber abends nicht mit dem Zug erreicht werden
kann

in den Kopfen der Menschen spielt die Grenze kaum eine Rolle, trotz
Sprachbarriere
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Zweisprachige Gestaltung der Automaten

Mitnahmemadglichkeiten fiir Fahrader begrenzt. Ausbau wiirde Strecken
attraktiver machen

Vernetzung via App, um Wege zu den Bahnhdfen gemeinsam mit PKW
gestalten zu konnen; Mitfahrgelegenheiten

GroRerer Anteil an éffentlichen Finanzierungsmitteln in den OPNV an-
statt des Privatverkehrs

Einbindung ins europaweite Schienennetz, um eine Alternative fiir Flug-
angebote zu bieten

Landliche Standorte besser einbinden, auch mit kleinen Buslinien

Preislich attraktive und benutzerfreundliche Ticketgestaltung
Kostengestaltung vergleichbar zu PKW-Fahrten lber die Grenze
grenziiberschreitende Jobtickets fiir den OPNV

Bonuszahlungen, Pramien fir die Nutzenden, um Anreize fiir einen
Wechsel zu schaffen

Aktionstage: kostenvergiinstigtes Angebot, um neue Zielgruppen zu er-
reichen; kénnte nach zu groBem Ansturm fiihren

Widerstand in der Bevolkerung kénnte verringert werden
Direkte Verbindung Karlsruhe - WeilRenburg wére sehr hilfreich

Flachendeckende Befragung von Biirgerinnen und Biirgern: Wiirde eine
Strecke reaktiviert werden, wiirde hier auch die Nachfrage bestehen

Strecke in Hagenbach wurde wieder reaktiviert. Bessere Taktung kam
dann mit der Zeit, bei bestehender Nachfrage

Fragestellung Text
Reflektion des eigenen Verkehrsverhaltens

Forscher. Besitzt kein Auto, da er in einer Grof3stadt nicht gebraucht
wird. Er fahrt 2- bis 3-mal pro Woche von StraRburg nach Karlsruhe, um
zur Arbeit zu kommen. Er hat eine zweistiindige Hinfahrt, bei der er den
Zug und dann die StraRenbahn mit Umsteigen in Appenweier nimmt.
Auf dem Ruickweg ist die Strecke kirzer, da es einen direkten TGV gibt.
Die Fahrt ist zu lang und anstrengend, da es an Flexibilitat bei den Fahr-
planen und Wartezeiten beim Umsteigen mangelt. Er wird sein Zugabon-
nement kiindigen und auf Fahrgemeinschaften mit Kollegen umsteigen.
Keine regelmaRigen grenziiberschreitenden Fahrten. Sie reist aus berufli-
chen Griinden punktuell nach Deutschland und bevorzugt die 6ffentli-
chen Verkehrsmittel oder das effizienteste Verkehrsmittel.
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Anhdnge

Forscher. Unter der Woche féahrt er von StraRburg nach Karlsruhe. Er
fahrt mit dem Auto von seinem Wohnort nach Deutschland zum Bahn-
hof Kehl, wo er den Regionalzug nach Karlsruhe nimmt und dann mit
dem Fahrrad zu seiner Arbeitsstelle fahrt. Er hat keine andere Alterna-
tive. Die Strecke, die er mit dem Auto zurlicklegt, ist zu lang, um sie mit
dem Fahrrad zu fahren. Und die gesamte Strecke mit dem Auto zu fah-
ren, wiirde keine Zeit sparen und ware anstrengender.

Anlasse der Grenziiberquerung

Sie Giberqueren die Grenze zum Einkaufen, zur Freizeitgestaltung (Eu-
ropa-Park), zum Tourismus, zum Radfahren, zum Wandern im Schwarz-
wald, um weiter weg zu fahren (in die Schweiz).

Hemmnisse und Probleme grenziiberschreitender Mobilitat

Regionale Identitit

Die Angebote von Fahrkarten oder ErmaRigungskarten in beiden Lan-
dern sind nicht ausreichend bekannt.

Die Informationen in den Regionalziigen auf beiden Seiten der Grenze
werden nicht in der Sprache des anderen Landes kommuniziert, was zu
Schwierigkeiten fiihren kann.

Die Bahnsysteme in den beiden Landern unterscheiden sich: Tarife, Zug-
namen. In Frankreich fahren die Ziige nicht immer vom selben Bahnsteig
ab, wie in Deutschland.

Die finanziellen Kosten sind ein Hemmnis: 10€20 Fahrkarte pro Tag vor
der Umweltkarte fiir 49€ der DB.

Zwischen den groflen Stadten ist es kein Problem, den Zug zu nehmen
oder die Fahrradbriicken zu benutzen. Das Problem ist, weiter weg zu
fahren.

Da es nur wenige Zugangebote gibt, sind die Ziige zu den Hauptver-
kehrszeiten tberfillt.

Warum gibt es am Wochenende weniger Ziige? Weniger Zeitfenster?

Es ist fiir die Nutzer nicht klar, ob die SNCF und die DB-Partner oder
Konkurrenten sind.

Die Grenze ist spiirbar.
Es gibt keine regionale Identitat. Nur Musik kennt keine Grenzen.

Ideen und Gestaltungsvorschlige
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Die Kommunikation Gber die existierenden Fahrkarten sollte verbessert
werden, kombinierte Fahrkarten zwischen Frankreich und Deutschland
sollten angeboten werden.

Es sollten Busse und Pendelbusse in den umliegenden Stadten einge-
richtet werden, die zu den groRen Stadten fiihren, in denen es ein breites
Angebot an Zugfahrten gibt.

Die Unternehmen dréangen zum Fahrradfahren, aber die Strecken sind zu
lang, sodass das Angebot unzureichend ist. (PDE: plan de déplacement
d'entreprise). Die Unternehmen spielen eine Rolle bei der Bildung der
Mitarbeiter in Bezug auf ihre Mobilitat.
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Fahrgemeinschaften sind in Deutschland weiterentwickelt als in Frank-
reich.

Man muss auf eine Anderung der Gewohnheiten dringen, die Leute dazu
bringen, 6ffentliche Verkehrsmittel zu benutzen. Pddagogik, bessere
Kommunikation der Angebote beider Seiten. Eine klare, detaillierte Bro-
schiire, die die Ziige in Deutschland und Frankreich erklart und die Ange-
bote der beiden Lander miteinander verbindet.

Aber wer wirde sich darum kiimmern? Die Gemeinden, die Tourismus-
biros oder sollte ein "Haus der grenziiberschreitenden Mobilitat" ge-
schaffen werden, dass Aktionen und Veranstaltungen vorschlagt und die
Maoglichkeiten der grenziiberschreitenden Mobilitdt besser bekannt
macht. Es wiirde Partnerschaften erleichtern und koordinieren.
Bahnfahren muss mit Postern, Flyern, E-Mails usw. gefordert werden. Es
muss besser kommuniziert werden.

Kombinierte Angebote mit anderen Mobilitatsmitteln anbieten.

Die Leute sind sich der finanziellen Kosten eines solchen Rehabilitations-
projekts bewusst, dass es eine Mindestnachfrage geben muss, um ein
solches Projekt rentabel zu machen.

Es wird gewiinscht, dass sich die Politiker der beiden Lander treffen und
eine gemeinsame Vision teilen.

Rhein-Waal nl.

Fragestellung Text
Reflektion des eigenen Verkehrsverhaltens

Nijmegen, regelmaRiges pendeln in das Ruhrgebiet (1x wochentlich
mindestens) Im Bereich Gesundheit tatig, arbeiten des Community Buil-
ding und Nachhaltigkeit, wobei auch 6ffentliche Verkehrsmittel ein
Thema sind insb. nachmittags und abends brauchte sie mindestens 2
Stunden fiir eine Strecke zur Arbeit. Die Verbindungen sind hier auch oft
nicht verldsslich. Zugverbindungen nicht ausreichend im Nahverkehr
und Verbindung deutsche Bahn zum Nahverkehr schwierig; unter ande-
rem verschiedene Ticketsysteme. Folglich wird der private PKW fiir
Fahrten zum Arbeitsort benutzt
Unternehmer/Ladeninhaber, Uhrenmacher, sieht Deutschland als seine
zweite Heimat an war 4 Jahre fir die niederlandische lokale Regio (Kei-
zerlijn) im Rat tatig Um die Beziehungen (wirtschaftlich, kulturell etc.)
zwischen den Lindern zu vertiefen, braucht es guten OPNV hat sich mit
unterschiedlichen Stakeholdern vor Ort bereits auseinandergesetzt, die
sich alle positiv zu einer Reaktivierung geduRert haben Ist sich sicher,
dass die Verbindung ein Erfolgsfaktor ware. Unter anderem auch wegen
der Hochschulen in der Grenzregion

Anldsse der Grenziiberquerung
Auf beiden Seiten der Grenze befinden sich frequentierte Hochschulen
Zwei der groRten industriellen Gebiete auf deutscher und niederlandi-
schen Seite treffen aufeinander; berufliches Pendeln

Viele Leute wohnen in Kleve oder Kranenburg (im Ruhrgebiet), arbeiten
aber in Utrecht
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15.500 Personen pendeln taglich in der Region (Stand 2018); inzwischen
wahrscheinlich mehr, weil Studentenzahlen gestiegen

Gestiegene Immobilienpreise in Holland haben auch zu erh6htem Pen-
delverkehr gefiihrt

Bekanntes Outlet, Shopping Méglichkeiten, die (junge) Menschen von
Deutschland in die Niederlande locken

Reisende Senioren sind eine weitere Zielgruppe, die den OPNV oft be-
nutzen wiirden

Nijmegen hat circa zwischen 180.000-200.00 anwohnende Personen
Zwischen Nijmegen und Kleve. wurde die Hauptverkehrsstrecke (Kai-
zerlijn, entstanden anfangs 19.Jhd) zum Fahrradweg umgebaut
Nijmegen ist ein Hauptkotenpunkt, um in Niederlande einzufahren

4-Daagse Lauf: Sehr bekanntes Lauf-Event, das groRe Besuchenden-
zahlen anzieht
Menschen fahren von Utrecht nach Kranenburg um einzukaufen

Hemmnisse und Probleme grenziiberschreitender Mobilitat

Regionale Identitat

Unzuverldssliche Verbindungen, Ausfille, Umsteigezeigen

Starke regionale Identitdt. Wiirde aber gestarkt werden durch besseren
OPNV

Ideen und Gestaltungsvorschlige

160

Wenn im Rhein Niedrigwasser herrscht, ist dieser nicht beschiffbar; hier
ware Bahnverbindung gute Alternative

Die Verbindung unterschiedlicher Mobilitdtsformen als wichtiger Knack-
punkt

Die Hochschule hat App in Arbeit um Personen mit PKW zu den Schie-
nen zu verbinden (Mitfahrgelegenheiten)

Auch innovative Ansatze sind hier relevant und werden durchdacht, wie
Schwebebahn

Besonders in den Niederlanden gibt es hier Ansatze, um Biirgerinnen
und Birger in der Entwicklung solcher Konzepte zu beteiligen

Gute Verbindung von Bottum-up und Top-Down Ansdtzen

Umverlagerung bestehender Finanzierungsmittel

Wasserstoff als EU-geférderte Technologie

Mit neuer Technologie wiirde das Larmproblem in den Gemeinden be-
seitigt werden

Finanzierungsmittel zur Umstellung der Bahnen auf Wasserstoff & auch
genligend Finanzierung fir Kaizerlijn

Offene Gesprache mit den Réten von Kranenburg und Groesbeek; was
wird gebraucht, um zustimmen zu kénnen

Bedenken: welche Mobilitatslosungen sind bereits vorhanden und wie
kann man diese mit der DB verbinden?

kurzfristig, mittelfristig und langfristige Losungen werden gebraucht
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Zwischenlésung ware erst einmal Schnellbusse und Schnelltaxis zwi-
schen Nijmegen und Kleve einzurichten

Unter welchen Umstanden besteht daran Interesse die Strecke zu akti-
vieren - politischen Entscheidungstréger sollen sich festlegen und an ei-
ner Entscheidung progressiv mitwirken (Gemeinderat)

Machbarkeitsstudie von Top-down kénnte helfen - bisher gab es nur
Machbarkeitsstudien von bottom-up
andere Méglichkeiten: Tunnel, Schwebebahn

Motive hinter nein und zégern beleuchten - Kraftfeld

Modalitatsknotenpunkte schaffen und Kooperation zwischen den ver-
schiedenen Anbietenden

Arriva gehort jetzt amerikanischem Unternehmen - was hat das fiir Kon-
sequenzen auf den internationalen Europdischen SPNV? Skepsis gegen
internationale Verkehrsmittelbetreiber sollte mitbedacht werden - Regi-
onalisierung sollte beachtet werden???

Logistiker:in der Bahn sollte verschiedene Konzepte regelmaRig priifen
um die Transportbedirfnisse der Menschen in den Netzausbau mit auf-
zunehmen

Botschafter:in flr Streckreaktivierungen - z. B. ein privater Unterneh-
mer:in / oder auch aus der Politik; diese Person sollte Ortskenntnis ha-
ben und gut vernetzt sein Ackerschollendiplomat

Flughafen Diisseldorf - Weeze: Gibe hier Anbindung an OPNV wire der
Flughafen fir international Reisende interessanter

Kreis Kleve ist groRer Investor im Flughafen Weeze
Hindernisse und Barrieren fiir die Gestaltung

In der Gemeinde Groesbeek und Kranenburg wird die Finanzierung der
Reaktivierung als Hauptproblematik gesehen

Durch die Reaktivierung der Bahnstrecke wiirde die Gemeinde in zwei
geteilt werden

Auf die Gemeinden kann kein Druck ausgetibt werden, denn (?)

Hindernis: Menschen setzen sich schon langerfristig fiir diese Reaktivie-
rung ein, haben das Gefiihl, die Bemiihungen laufen ins Nichts

Betuweroute wurde auf niederlandischer Seite gebaut, aber auf deut-
scher Seite nicht hieran angekniipft > Zustandigkeit hort an der Grenze
auf

Sehr abhdngig von den regierenden Parteien, welche Schiene gerade ge-
fahren wird; keine durchgangige Strategie

Sind alle Gemeinden daran interessiert, dass der Flughafen Weeze sich
weiterentwickelt?
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Anhange

Rhein-Waal dt.

Fragestellung Text

Reflektion des Deutscher Gewerkschaftsbund In der Euregio aktiv und Mitglied des In-
eigenen terregionalen Gewerkschaftsrat Uberquert Grenze mit dem Auto, um
Verkehrsverhaltens pinktlich zu Terminen zu gelangen In der Freizeit auch gerne mit dem

Fahrrad OPNV grenziiberschreitend zu Zeitintensiv
Wohnhaft in Nijmegen seit 40 Jahren Netwerk Rijk van Nijmegen Regel-
malige Grenziiberquerung seit Wohnsitz in Nijmegen, es gab hier eine
gute Buslinie sehr oft in Kranenburg, manchmal in Kleve. Hier wird
aufgrund unzureichender Verbindung immer PKW genutzt.
Kleve, 12 Jahre wohnhaft in Niederlanden Sprecher des Ortsverbandes
der Griinen in Kleve Involviert in dem Projekt der Mono Cabs zeitweise
regelmalige Grenziiberschreitung mit Fahrrad und Bus. Aktuell wird
Grenze meist mit Familie im Auto Uberquert
Gemeinderat von Bergendaal, hier auch wohnhaft. Nutzt privat im Nah-
bereich Fahrrad (nach Kleve), zum Einkaufen nutzt er das Auto. Auch um
Eltern zu besuchen auf deutscher Seite. Nach Emmerich braucht er.
halbe Stunde mit Auto und drei Stunden mit dem Bus. Involviert in der
Harmonisierung von Fahrkartenautomaten. Dies ist jetzt umgesetzt. Es
wird Wohnraum ausgebaut in der Region, wodurch starker Verkehrsan-
stieg bevorsteht.
Wohnt in der Ndhe von Groesbeek Ratsmitglied im Council von Ber-
gendaal seit 10 Jahren Nutzt die Radwege meist um die Grenze zu Uber-
queren. Ansonsten Auto, weil Bus keine realistische Alternative ist. Setzt
sich fur alternative Mobilitatsformen zu PKW-Nutzung ein
Wohnhaft in Kleve Rindern Stillgelegte Strecke ist ihm langerfristig ins
Auge gestolRen Sieht die Lésung im KI. braucht ca. 1 Stunde mit SPNV
um von Kleve nach Nimwegen zu kommen Nennt die Situation absurd
und nicht zeitgemaR
Vorsitzender des IDS (?) Hat 19 Jahre in Nimwegen gewohnt Arbeitsbe-
dingt pendelt er oft nach oder tber Kleve. Hier muss der PKW genutzt
werden, weil Nahverkehr nicht anndhernd ausreichend vorhanden. Ent-
tauscht tber politische Entscheidung hunderttausende Wohnungen zu
bauen Zugverbindung zwischen Nimwegen und Diisseldorf gewiinscht,
aber Wird kurzes Bahnstiick reaktiviert werden viele GroRstadte auf
deutscher und niederlandischer Seite schnell erreichbar; dieser Ausbau
wird von kleiner Gemeinde gestoppt (Groesbeek)

Anldsse der

Grenziiberquerung
Berufliches Pendeln, hier sehr hohes Verkehrsaufkommen auf der StralRe

Viele Niederlanderinnen und Niederlander kaufen auf deutscher Seite
der Grenze, aufgrund von Kosteneinsparungen
Wichtige Uni /Hochschule auf beiden Seiten der Grenze

Hochschule Rhein-Waal und Uni in Nimwegen
Im Freizeitbereich Fahrradtouren im Grenzbereich
Kultureller und urbaner Anreiz des Grenzverkehrs
Touristischer Aspekt

Hemmnisse und Prob-
leme grenziiberschrei-
tender Mobilitat
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Anhang 4: Ergebnisse der Fokusgruppen Pomerania/ Pamina/Rhein-Waal

Regionale Identitat

Ideen und Gestaltungs-
vorschlige

Taktung

Keine sicheren Parkmdglichkeiten fiir Fahrrader an den Haltestellen auf
deutscher Seite der Grenze (Kleve)

Auch Plan einer addquaten Busverbindung bisher nicht stattgefunden,
diese sehr zeitintensiv

Die Moglichkeit grolRe Metropolen auf beiden Seiten der Grenze schnell
durch SPNV zu verbinden, durch einzelne Gemeinde(n) blockiert

Problem der Sprachhindernisse wird groRer, da Englisch an Relevanz ge-
winnt
Kulturelle, insb. abendliche Besuche werden unmdoglich gemacht

Ungenutzte Chancen fir stadtische Attraktivitat
Mobilitdts-gerechtigkeit: Keine gleichen Mobilitdtschancen, sondern

teilweise Abgeschiedenheit
Trennung der Stadt Groesbeek durch Einzdunung der Bahnstrecke

Im beruflichen Pendeln: Grenzen spielen aufgrund der verschiedenen
Systeme noch eine Rolle

Es gab in der Vergangenheit einen gemeinsamen Dialekt in der Grenzre-
gion, was sich nach dem 2. Weltkrieg gedndert hat

Die Grenze spielt noch eine Rolle: einer Person sind Personen in Groes-
beek bekannt, die noch nie in Deutschland waren

Arbeitskraftemangel kdnnte besser gedeckt werden, wenn SPNV besser
ware

Gesamtheitliche Planung notwendig, bei der Zubringer mitgedacht
System der OV-Chipkarte (ibertragbar machen in den Grenzbereich und
auf andere Verkehrsmittel wie die Fahrradparkmoglichkeiten

Bewusstseinssteigerung der Vorteile des Schienenausbaus

Voraussetzung fiir die Weiterentwicklung der Regionen & Entwicklungs-
achse
Zusatzlich muss jemand in die Verantwortung treten

Offentliches Interesse miisste gegen Interesse einzelner Gemeinde
durchgesetzt werden; Signalisierung der Behoérde in Disseldorf
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