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Der landliche Raum darf den Giiterverkehr nicht vergessen
Ein Praxisbeispiel, warum es fir ein Comeback des Schienengiliterverkehrs im landli-
chen Raum nicht nur Infrastruktur braucht.
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Siehe Autorlnnenangaben

Abstract

Wahrend die Mobilitat im landlichen Raum mit Blick auf den Personenverkehr zunehmend in den Fokus gerickt
ist, bleibt ein Thema nach wie vor fast vollig auf der Strecke: die nachhaltige Mobilitat fir Waren und Guter. Ob-
wohl der Claim ,GUter gehoren auf die Schiene” bald sein 50. Jubilaum feiert, sind selbst noch in den letzten drei
Jahrzehnten gerade im landlichen Raum viele Zugédnge zur Schiene gekappt worden. Mit ungewdéhnlichen Ansat-
zen versucht das fur die Regionalplanung in der hessischen Planungsregion Mittelhessen zustédndige Regierungs-
prasidium GieRen diesen Trend umzukehren und die heimische Wirtschaft und Politik fir die Schiene zu coachen.
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1. Herausforderungen des Giiterverkehrs (im ldnd-
lichen Raum)

Wer auf die Prognosen blickt, wird die Augen nicht da-
vor verschlieRen koénnen: CO2-Neutralitdt wird bis
2045 oder 2050 allenfalls dann gelingen, wenn der
SchadstoffausstoR im Verkehrssektor deutlich redu-
ziert wird. Hierbei spielt die Schiene eine Schlissel-
rolle. Die Reaktivierung von stillgelegten Eisenbahn-
strecken und Infrastrukturen des Schienenglterver-
kehrs (Gleisanschlusse, VerladestralRen, etc.) kann ei-
nen wichtigen Beitrag dazu leisten, mehr Guterver-
kehr von der StralRe auf die Schiene zu verlagern. Mit
seinen bis zu 7-mal geringeren CO2-Emissionen je Ton-
nenkilometerl bietet der Schienenglterverkehr er-
hebliches Potenzial fir Unternehmen, den eigenen
okologischen FuBabdruck zu verbessern und damit
Kosten zu senken, nicht zuletzt mit Blick auf die Kosten
fir fossile Brennstoffe oder die Anderungen der LKW-
Maut durch das Mautdnderungsgesetz.2

thttps://www.umweltbundesamt.de/themen/ver-
kehr/emissionsdaten#tverkehrsmittelver-
gleich_g%C3%BCterverkehr_tabelle

Dies steht im Einklang mit dem Ziel, die CO2-Emissio-
nen im Verkehrssektor zu senken und die Verkehrsin-
frastruktur effizienter und umweltfreundlicher zu ge-
stalten. Die Reaktivierung von Schienenstrecken kann
aber nicht nur zur Entlastung der StralRen beitragen,
sondern auch zur Starkung der lokalen Wirtschaft und
zur Verbesserung der Abwicklung von Quell- und Ziel-
verkehren von Unternehmen beitragen und somit ge-
samtregionalen einen positiven Beitrag zur Orts- und
Regionalentwicklung, aber auch zur Steigerung der
Resilienz des Schienennetzes durch Entlastungs- und
Umleitungsoptionen leisten.

Widhrend bei der Beférderung von Personen, sowohl
auf StrafRe als auch auf der Schiene bereits vielfaltige
Handlungs- und Ansatzpunkte diskutiert werden, sind
bei der Dekarbonisierung des Waren- und Guterver-
kehrs noch zahlreiche Fragen offen. Und hinzukommt:
Angesichts der demographischen Entwicklung und
dem Wandeldes Arbeits- und Gesellschaftslebens ist
es fraglich, wie der laut Verkehrsprognose 2040 des
Bundes steigende StralRenglterverkehr im heutigen
Umfang stattfinden soll, angesichts der sinkenden

2 https://www.bmv.de/SharedDocs/DE/Arti-
kel/StV/Strassenverkehr/lkw-maut.html
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Zahl an Menschen, die den Beruf des Kraftfahrers aus-
Gben mochten.34 Als unbegleiteter Verkehr eroffnet
der Schienenglterverkehr schon jetzt die Mdglichkeit,
dem Fachkraftemangel im begleiteten Giterverkehrs-
sektor entgegenzuwirken, immerhin ersetzt ein mo-
derner Glterzug bis zu 50 LKW. Natdrlich ist der Schie-
nenguterverkehr nicht fir jedes Unternehmen um-
setzbar, eine intensive Auseinandersetzung mit den
Transport- und Lieferketten sollte Bestandteil ernst-
hafter Verlagerungs- und Standortiberlegungen so-
wie entsprechender Standortentwicklungen sein.

Vor diesem Hintergrund liegt es auf der Hand, dass es
eine Renaissance des effizienten und schadstoffarmen
GuUtertransportes auf der Schiene geben muss. Genau
hier aber liegt das Problem fir den landlichen Raum:
Gerade in landlichen Rdumen waren Eisenbahnstre-
cken historisch wichtige Entwicklungsachsen fiir ge-
werbliche Betriebe, die oft GUber eigene Anschlussbah-
nen oder Ladegleise verflugten. Nach einer langen
Phase der Orientierung auf die StralRe bekundet eine
zunehmende Zahl von Industriebetrieben sowie Han-
delsunternehmen — teilweise mit groem Handlungs-
druck —wieder verstarkt Interesse am Schienenguter-
verkehr. Flr viele Betriebe stellt der Zugang zum
Schienennetz dabei einen entscheidenden Standort-
faktor dar. Insofern kann die Reaktivierung von Schie-
nenstrecken auch im Kontext von Wirtschaftsverkeh-
ren nicht nur einen Beitrag zur Orts- und Regionalent-
wicklung, sondern auch zum Erhalt der wirtschaftli-
chen Leistungsfahigkeit, der Standortsicherung oder
gar der Generierung von Standortvorteilen einer Re-
gion beitragen.

Spatestens seit MORA C, dem Sanierungsprogramm
der DB Cargo AG Anfang der 2000er Jahre, durch wel-
ches zahlreiche Gleisanschllsse und weitere Schnitt-
stellen zwischen Schiene und Strale stillgelegt und ab-
gebaut wurden, sind manche Regionen fast véllig frei

3 https://www.bmv.de/SharedDocs/DE/Arti-
kel/G/verkehrsprognose-2040.html

4 https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemittei-
lungen/2022/05/PD22_N023_13.html

5 https://www.forschungsinformationssys-
tem.de/servlet/is/141432/

b Dieter Ziegler: Eisenbahnen und Staat im Zeitalter
der Industrialisierung

Die Eisenbahnpolitik der deutschen Staaten im Ver-
gleich [Vierteljahrschrift fir Sozial- und Wirtschafts-
geschichte — Beihefte, Bd. 127], Stuttgart 1996.

7 Dieter Ziegler — wie vorherige FuBnote - kommt
zwar zu dem Ergebnis, , daf8 der positive Zusammen-
hang zwischen der preuflischen Regionalbahn-Politik
und dem Abbau regionaler Disparitdten nicht zwei-
felsfrei nachzuweisen ist” (ebd. S.548) und diskutiert

von Verlademoglichkeiten auf die Schiene.5 Dass das
einen latenten, doppelten Wettbewerbsnachteil fur
die Industrie im ldndlichen Raum bedeutet, liegt auf
der Hand: Je mehr die Schiene(nanbindung) wieder
ein Wettbewerbsfaktor wird, werden Unternehmen
im landlichen Raum in Bezug auf Mobilitat hinsichtlich
Ihrer (wirtschaftlichen) Handlungsoptionen oder in
Bezug auf Kundenanforderungen benachteiligt. Sie
sind schlichtweg teurer als Unternehmen in Ballungs-
raumen, die direkt an den Hauptschienen-Achsen lie-
gen. Wer nur ein bisschen die jlingere deutsche In-
dustrie- und Wirtschaftsgeschichte kennt, bekommt
schnell eine Ahnung davon, welch fatalen Folgen ein
solcher Wettbewerbsnachteil fir den landlichen
Raum hat. Ziegler hat in seiner nach wie vor einschla-
gigen Untersuchung6 darauf hingewiesen, dass die
Anndherung der wirtschaftlichen Rahmendaten zwi-
schen landlichen und stadtischen Regionen gegen
Ende des 19. Jahrhunderts und Anfang des 20. Jahr-
hunderts in vielen Teilen Deutschlands auch auf die
ErschlieBung des landlichen Raums durch Klein- und
Nebenbahnen zuriickzufiihren ist.7 Mit anderen Wor-
ten: der vielgerithmte deutsche Mittelstand auch ab-
seits der Ballungsregionen konnte (nur) deswegen so
stark werden, weil in einer Zeit, in der man von der
Schiene abhangig war, auch landliche Klein- und Mit-
telstddte ans Bahnnetz angeschlossen hat. Wenn sich
nunmehr wieder das gleiche Auseinanderklaffen ab-
zeichnet — die Ballungszentren mit guten Schienenzu-
gang, der landliche Raum (wieder) fast ganzlich abge-
hangt — liegt auf der Hand, welch erheblicher Stand-
ort- und Wettbewerbsnachteil dem landlichen Raum
schon mittel- und langfristig droht — im schlimmsten
Fall bis hin zu Standortverlagerungen oder-schliefun-
gen. Diese drohende negative Dynamik findet bisher
wenig Beachtung oder wird mit einem nur schwer be-
grindeten Optimismus hinsichtlich der technologi-
schen Entwicklung im Bereich des schadstoffarme und

sowohl eine Reihe Beispiele, wo Nebenbahnen er-
heblich zum Wirtschaftswachstum beigetragen ha-
ben als auch einige - insbesondere dort, wo es sich
nur um Stichbahnen handelt- wo sich wenig wirt-
schaftliche Effekte zeigen lassen (vgl. ebd. 504-
533), konstatiert aber auch, ,,daf8 zumindest in
Nordwest- und Mitteldeutschland, das Wohlstands-
gefille zwischen den Agglomerationen und den
ldndlichen Rdumen merklich verringert worden
ist(...). Die Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur
durch Neben- und Kleinbahnen seit den achtziger
Jahren kann fiir das Abschleifen der Entwicklungsun-
terschiede im Nordwesten sicherlich mitverantwort-
lich gemacht werden (ebd. 532-533). Zu den regio-
nalen Disparitdten im genannten Zeitraum vgl. auch
ebd. 316 -317.
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fahrerlosen LKW-Verkehr bisher klein geredet. Stre-
cken fiir den Schienengiiterverkehr kénnen aus einzel-
betrieblicher Sicht schon bei wenigen Ganzzigen pro
Woche wirtschaftlich sinnvoll sein. Je nach Relation
oder Ladung kann der Schienengiterverkehr fir Un-
ternehmen bereits aktuell eine wirtschaftlich sinnvolle
Alternative darstellen.

Gleichzeitig gewinnt die Reaktivierung von (Guterver-
kehrs-) Strecken auch vor dem Hintergrund einer not-
wendigen Steigerung der Resilienz des Gesamtschie-
nennetzes zur Ermoglichung von Ausweich- und Um-
leitungsstrecken, aber auch vor dem Hintergrund mi-
litarischer Bedarfe an Bedeutung. Kurze, unschein-
bare Abschnitte (Lickenschlisse, Verbindungskurven)
mit hohem betrieblichem Nutzen sind hier ebenso
einzubeziehen wie langere Abschnitte zur Schliefung
grolerer Netzlicken oder zur Anbindung von Anker-
kunden.

Hinzu kommt, dass in Teilen der Bevolkerung, aber
auch in der Wirtschaft die Reaktivierung von reinen
Schienenguterverkehrsstrecken, aber auch von
Mischverkehrsstrecken sowie auch der Schienengi-
terverkehr an sich hdufig kritisch gesehen werden.
Hier gilt es Wissensllicken sowie verschiedene Vorbe-
halte aufzuklaren und/oder Kompromisse zu finden.
Ebenso unterdriicken etablierte Prozesse im Strallen-
guterverkehr verschiedene Verlagerungspotenziale
und Projektideen. Es ist ein Bewusstsein zu schaffen,
um diese Aspekte transparent und Idsungsorientiert
aufzuklaren und an die dringend notwendige Innova-
tionbereitschaft zu appellieren. Hochste Zeit also, zu
reagieren. Genau hier kniipft die Region Mittelhessen
in Sachen Schienenglterverkehr seit einiger Zeit an.

2. Die Region Mittelhessen

Die Region Mittelhessen ist eben eine der Regionen,
deren wirtschaftlicher Erfolg historisch gesehen nicht
zuletzt damit zusammenhangt, dass auch die eher ab-
gelegenen Taler und Seitentdler von Lahn, Dill, Sieg
und Ohm und die dort ansassigen Orte und Unterneh-
men ans Bahnnetz angeschlossen wurden und so in-
dustrielle Erfolgsgeschichten moglich wurden. Auch
wenn die Region aufgrund ihrer Universitatsstadte
Marburg und GielRen und weiteren geschichtsreichen
Stadten wie Wetzlar, Limburg, Alsfeld und Dillenburg
haufig vor allem als Zentrum von Wissenschaft und

8 vgl. Jurgen Réhrig, Stefan Kléppel (2020): 150
Jahre Oberhessische Eisenbahnen — Geschichte der
Hauptbahnen GieRen — Fulda und GielRen — Geln-
hausen sowie der abzweigenden Nebenbahnen. 1.
Auflage, Arbeitsgemeinschaft Drehscheibe e.V.,
Koln, 2020

Geistesgeschichte wahrgenommen wird, ist die Re-
gion gleichermalen auch ein bedeutender Standort
von moderner Metall-, Kunststoff- und Schwerindust-
rie, aber auch von hochspezialisierter Prazisions- und
Pharmaindustrie, die jeweils nicht selten in Klein- und
Mittelstadten mit (ehemaligen) Nebenstrecken ansas-
sig sind.89 Gerade diese Schieneninfrastruktur ent-
lang der Nebenbahnen ist in den letzten Jahrzehnten
auf ein Minimum zusammengeschrumpft: nur noch
die groRen Produzenten wie eine grofie EisengieRerei
im Norden oder die Tonverladung im Westen der Re-
gion nutzen noch eigene Gleisanschlisse, ansonsten
spielt — abgesehen von einzelnen wenigen Umschlag-
und Verladepunkten im Bereich der Holzverladung
und Baulogistik — die Schiene derzeit kaum noch eine
Rolle. Selbst grolRe Verbraucher wie die EisengielRerei
oder metallverarbeitende Betriebe missen sogar
Massenglter ganz oder teilweise auf der StralRe trans-
portieren, weil die notwendige Infrastruktur (spates-
tens) seit Mora C, aber auch in jlingerer Zeit die Qua-
litdt des verkehrlichen Angebots nicht mehr den un-
ternehmerischen Anforderungen gerecht werden
kdnnen. Zwar existieren die Strecken oftmals noch
und sind — teilweise — auch noch in Betrieb; aber es
fehlen sowohl Anschluss- wie Verladeinfrastruktur.
Durchbrochen wird diese Tristesse zwar immerhin von
vereinzelten, sehr beachtlichen Aufbruch-Signalen
wie der (komplett neuen) Schaffung eines Gleisan-
schlusses fur die Pfeifer Holz GmbH in Lauterbach-
Wallenrod, dennoch sind diese nicht von allein be-
wusstseinspragend.10

Insgesamt aber lasst sich feststellen, dass aus einer
Region mit ehemals zahlreichen Gleisanschlissen und
Verlademoglichkeiten (95 Verladestellen in 1984) ein
Gebiet geworden ist, in dem Warenverkehr auf der
Schiene allenfalls noch in Spurenelementen zu finden
ist (15 Verladestellen in 2020) und das obwohl das un-
ternehmerische Interesse (wieder) da ist. Selbst die in
der Region traditionell starke Bundeswehr hat — ver-
mutlich mittlerweile zum eigenen Bedauern —manche
Gleisanschlisse stillgelegt bzw. sogar abgebaut. Fata-
ler Weise ist in der Region auch — anders, als in den
Nachbarregionen — kein modernes Glterverkehrs-
zentrum oder Container-Terminal entstanden, so dass
selbst die Zugangspunkte zum kombinierten Verkehr
100 km entfernt liegen. Weil zudem die wenigen ver-
bliebenen Verladepunkte oftmals auch innerhalb von
Firmen- und Fabrikgelanden liegen, ist in fast der gan-
zen Region Schienengiiterverkehr quasi gar nicht

9 https://www.mittelhessen.eu/wirtschaft-wissen-
schaft/standort-mittelhessen

10 https://www.oberhessen-
live.de/2022/05/03/holzwerk-pfeifer-gleisanschluss-
in-betrieb/
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mehr sichtbar und durch diese Entwicklung in den
letzten Jahrzehnten damit auch faktisch aus dem poli-
tischen, offentlichen und wirtschaftlichen Bewusst-
sein geraten.

3. Uber die Infrastruktur zur Netzwerkarbeit

Angesichts dieser doch weitgehend von der Schiene
entfernten Realitat ist der Weitblick von Regierungs-
prasident Dr. Christoph Ullrich und seinem Team in
der Regionalplanung umso bemerkenswerter: Mit der
aktuell laufenden Neuaufstellung des Regionalplans
Mittelhessen misst man dem Schienenverkehr ein-
schlieRlich des Schienengiterverkehrs einen deutlich
hoéheren Stellenwert als bisher bei.11 Dies ist beileibe
keine Selbstverstandlichkeit. Bereits in der Phase der
inhaltlichen Erarbeitung eines Plan-Entwurfs beauf-
tragte das Regierungsprasidium Gutachten zu Poten-
zialen und Standorten fir Guterverladepunkte und
Railports und fahrte unter anderem mit Wirtschaft,
Politik, Bundeswehr und anderen einen Workshop
durch, um regionalplanerische und strukturelle Per-
spektiven fur den Schienenglterverkehr in Mittelhes-
sen gemeinsam zu diskutieren und voranzubringen.
Dieser Workshop erwies sich als groRRer Erfolg, nah-
men doch etliche Stakeholder teil, die nicht zum klas-
sischen logistischen Inner-Circle gehorten. Im Gegen-
teil konnte man gerade auch viele Akteure aus Kom-
munen und aus Unternehmen begriiRen, die teilweise
seit Jahrzehnten nichts (mehr) mit Schiene zu tun hat-
ten, gleichwohl aber gerade (wieder) Interesse an der
Thematik entwickelten. Ein Ergebnis war dabei mehr
als Gberraschend: Fast unisono kamen die Teilnehmer
zur Erkenntnis, dass neben der Infrastruktur und ihrer
Ausweitung oder Weiterentwicklung ein anderer As-
pekt hinzukommen muss, der bisher kaum eine Rolle
spielt: Es mangelt vielfach namlich nicht nur an Schie-
neninfrastruktur, sondern — vorgelagert und wichtig
far Entscheidungsprozesse, die die Schiene einbezie-
hen sollen —auch an Know-how zu Schienen- Logistik,
-politik und -verladung. Viele Unternehmen wie auch
politische Akteure berichteten, dass erste Schritte in
Sachen Schiene allein daran gescheitert waren, dass
man nicht einmal auskunfts- oder beratungsfahige An-
sprechpartner fand oder — selbst, wenn man mit diese
mit Mihe erreicht hatte — Gesprache schnell im Sand
verliefen. Dies liegt vor allem an der Tatsache, dass
oftmals die Deutsche Bahn AG bzw. deren Tochterun-
ternehmen die DB Cargo AG als einziger Akteur im
Schienengiiterverkehrsmarkt angenommen  wird.
Dass es dennoch Alternativen gibt, z.B. mit kleineren,
flexiblen und innovativen Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen (EVU), die auch an kleineren Volumina Inte-
resse haben, ist vielfach nicht bewusst. Ohnehin zeigte

11 Regierungsprasidium GieRen (2021): Regional-
plan-Entwurf Mittelhessen zur 1. Offenlage (2021)

die gemeinsame, ehrliche Bestandsaufnahme, dass
viele Logistiker zwar groRe Aufgeschlossenheit zum
Schienengiiterverkehr haben, letztlich aber das
Thema Schiene oft gerade einmal am Rande aus Aus-
bildung oder Studium kannten, weil sie in der Praxis
keine oder nur wenig Erfahrungen sammeln konnten
und flr eine intensive Befassung Zeit und Personal oft-
mals fehlen. Hinzu kam auch in dieser Thematik und
vor allem auf kommunaler Ebene ein ausgepragtes
Kirchturm-Denken — an sich gerne, aber nicht in mei-
ner Gemeinde.

So entstand aus dem Workshop heraus die Idee, dass
es nicht nur darum gehen muss, Infrastrukturen wei-
ter zu entwickeln, sondern Gberhaupt erst einmal Zu-
gange und Know-how zum ,System Schiene” zu ver-
mitteln. Wo leicht zugangliche Ansprechpartner feh-
len, muss eben ein Instrumentarium entwickelt wer-
den, das diese Hirde Uberbrickt und Ansprechpart-
ner und Beratung vermittelt, aber gleichzeitig auch
entsprechende Interesse berlcksichtigt und vertritt.
So kam man schon im Workshop auf die Idee, einen
Regionalen Schienencoach Mittelhessen nach Vorbild
des Regionalverbands FrankfurtRheinMain ins Leben
zu rufenl2, der als Netzwerker einerseits den Kontakt
zwischen schienenbezogenen Themen und Regional-
planung lebendig halten sollte, aber auch als An-
sprechpartner fur an Verladung interessierte Unter-
nehmen und kommunale Gebietskorperschaften fun-
gieren sollte. Er ist somit im als Vermittler mit der
Branche, der regionalen Wirtschaft, Verwaltung und
Politik. Dartber hinaus tauscht er sich bundesweit aus
und betrachtet und vertritt das Thema bewusst ge-
samtregional sowohl innerhalb der Region, als auch in
Gespréachen dariber hinaus.

In Regierungsprasident Dr. Christoph Ullrich fand
diese Idee schnelle Beflirworter und so kam es, dass
innerhalb kirzester Zeit mit Jonas Goebel die Position
des Regionalen Schienencoaches Mittelhessen be-
setzt werden konnte.

Gleichzeitig war der Workshop aber auch in anderer
Hinsicht ergebnisreich, denn es war auch klar, dass ein
Schienencoach allein langst nicht hinreichend sei: Der
lebendige Austausch hatte ergeben, dass man beim
Thema nur dann weiterkommt, wenn die verschiede-
nen Stakeholder auch weiterhin im Austausch bleiben
und gemeinsam am Thema arbeiten. Aus dem von ei-
nigen Unternehmen eher augenzwinkernd daher ge-
sagten ,man brauchte mal einen Stammtisch zur Ver-
netzung” machte das RP GielRen schnell eine konkrete
konzeptionelle Uberlegung zur Schaffung einer (dau-
erhaften) Vernetzungsstruktur. Wenig spadter wurde

12 https://www.region-frankfurt.de/Schienencoach-
Test-/'
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das Netzwerk Schienengiterverkehr Mittelhessen ins
Leben gerufen. In diesem treffen seit nunmehr Uber
dreiJahren interessierte Akteure aus ganz verschiede-
nen Kontexten aus Politik, Wirtschaft, Verwaltung und
Gesellschaft dreimal im Jahr zu Themen rund um den
Schienengiterverkehr zusammen. Ziel des Regie-
rungsprasidium GielRen ist neben dem Austausch, das
Thema strukturiert und mit Referenten aus Praxis und
Fachwelt in die Region zu tragen. Dabei sollen Prob-
leme und Vorbehalte aufgeklart, Synergiepotenziale
aufgedeckt und Bedarfe und Potenziale aus der Re-
gion ermittelt und an die Branche und Politik adres-
siert werden.

Geleitet wird dieses Netzwerk gemeinsam von Schie-
nencoach Jonas Goebel und dem (damaligen) Ersten
Kreisbeigeordneten aus Marburg-Biedenkopf, Marian
Zachow, der mit seiner Vernetzung in die kommunale
Politik auch bei Blrgermeistern und anderen kommu-
nalen Verantwortungstragern das Bewusstsein wach-
halten soll, dass Schienenglterverkehr nicht nur
Thema der verladenden Wirtschaft, sondern auch der
Regional- und Wirtschaftsentwicklung vor Ort ist. 13
Nahere Informationen und Outputs finden Sie hier auf
der Homepage des Regierungsprasidium GiefRen:
https://rp-giessen.hessen.de/regionaler-schienen-
coach.

4. Motivieren, kommunzieren, koordinieren,
kooperieren

Was aber genau machen Schienencoach und Netz-
werk? Ganz trefflich ldsst es sich mit den vier Punkten
motivieren, kommunizieren, koordinieren und koope-
rieren zusammenfassen.

4.1 Motivieren

Motivieren ist sicherlich das wichtigste Anliegen- von
Netzwerk und Schienencoach gleichermafRen. Span-
nenderweise geht es dabei zwar auch um die ,erste
Motivation”, aber fast noch wichtiger ist die ,zweite
Motivation”: Tatsachlich hat sich in der Netzwerkar-
beit gezeigt, dass die Frage, ob Schienenglterverkehr
eine Option sein kénnte, in vielen Unternehmen sehr
lebendig ist und nicht wenige auch schon erste Versu-
che in dieser Richtung unternommen haben. Aber:
viele haben dann auch schnell aufgegeben, weil man
schnell enttduschende Erfahrungen machte und Auf-
wéande und Kosten so hoch waren, dass selbst der
beste Wille an Grenzen stieR. Es zeigte sich wie wichtig
es ist, gerade in solchen Situationen daftr zu sorgen,
dass die Motivation dennoch bleibt, indem ein Aus-
tausch mit gleichgesinnten ermdglicht wird, andere

13 vgl. zum Beispiel Zachow Pladdoyer fiir mehr Enga-
gement der Kommunen in Sachen (Schienen-)Giiter-

von positiven Erfahrungen berichten und gemeinsam
zielorientierte Losungen gesucht werden. Um das zu
erreichen, |adt das Netzwerk bei jedem seiner Treffen
ein Unternehmen ein, die erfolgreich den Weg auf die
Schiene gefunden haben. Weil auch das meist Bei-
spiele von Unternehmen sind, die trotz z. T. erhebli-
cher Aufwande erfolgreich ihren Weg gegangen sind,
liegt in diesen Beispielen ganz viel von dieser so wich-
tigen ,zweiten Motivation”. Ebenso werden auch wei-
tere Experten und Kenner der Branche eingeladen,
beispielsweise um Gber das komplexe Eisenbahnrecht
aufzuklaren. In der Regel fihrt das ganz praktische
Netzwerken dann auch dazu, dass man auch auf die
Erfahrung und das Know-how der anderen mit zugrei-
fen kann, um mindestens den gleichen Fehler nicht
noch einmal zu machen.

Mit Blick auf die (lokale) Politik hingegen geht es vor
allem um die , erste Motivation”: oft ist es schwierig,
Uberhaupt erstmal das Thema in den politischen
Uberlegungen und Debatten der kommunalen Ver-
antwortungstrdger einzubringen. Gerade viele Lokal-
politiker im landlichen Raum haben — verstandlicher-
weise — nur wenig Wissen und Bewusstsein, dass und
welche Moglichkeiten lokaler und kommunaler Eigen-
initiative es in Sachen Schienenglterverkehr gibt. Zu
oft herrscht hier noch das Gefiihl, das sei einzig und
allein Sache der Deutschen Bahn AG. Hier zu motivie-
ren, und darauf aufmerksam zu machen, dass in dieser
Hinsicht auch vor Ort mehr geht als man denkt, ist
eine der elementaren Aufgaben von Schienencoach
und Netzwerk.

4.2 Kommunizieren

Kommunizieren bedeutet in diesem Sinne, die Ver-
mittlung von Wissen und Know-how Uber die Schritte
und Moglichkeiten, den Weg zur Schiene zu finden.
Umfassende und sehr pointierte Vortrage und Im-
pulse zum Thema Fordermoglichkeiten, rechtliche
Grundlagen und Genehmigungswege sorgen dafr,
dass ein gewisses Grundwissen an die verschiedenen
Adressaten vermittelt wird. Daraus wurde mittler-
weile ein veritabler Praxis-Reader, der Stakeholdern
aus Wirtschaft und Politik Material an die Hand gibt.
Dieser ist der ebenfalls online verflgbar und soll regel-
maRig aktualisiert und erweitert werden: https://rp-
giessen.hessen.de/sites/rp-giessen.hessen.de/fi-
les/2025-02/abtiii_a4_2025_leitfaden_schienen-
gueterverkehr_es_bf.pdf.

Ebenso werden regelmélig Updates zu aktuellen Ent-
wicklungen in der Branche gegeben, etwa auch an

verkehr; Zachow, Marian: Kommunale Schienenpoli-
tik (K)ein Comeback der Kreisbahn? In: Privatbahn-
Magazin 06/2022, S. 36-37.
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kommunale Verantwortungstrager das Wissen ver-
mittelt, wie Kommunalpolitik auch bei der Gestaltung
eines Gewerbegebietes die Kosten Gleisanschluss
dhnlich umlegen kann, wie fir StralRen oder andere
Infrastruktur. Wie grof der Kommunikationsbedarf
und das Interesse am Thema ist, zeigt sich allein darin,
dass seit der Etablierung des Netzwerks Schienengii-
terverkehr etliche Anfragen auch jenseits der Regie-
rungsbezirks- und sogar Landesgrenzen hinweg an das
Netzwerk Schienengiiterverkehr herangetragen wor-
den sind, ob man ebenfalls Mitglied werden kann oder
ob es Vergleichbares auch in anderen Regionen gibt.
Zuletzt zeigt auch die Tatsache, dass die Kompetenz
des Netzwerkes abgefragt wurde, um Beitréage und Fo-
ren des Hessischen Mobilitdtskongresses 2024 zu ge-
stalten14, dass es noch vergleichsweise wenige For-
mate gibt, die sich in dieser Weise dem Thema Schie-
nenguterverkehr im landlichen Raum widmen.

4.3 Koordinieren

Wer sich auch nur ein bisschen mit Schienenglterver-
kehr in der Praxis befasst, sammelt schnell die Erfah-
rung, dass es etliche Ansprechpartner, Behorden und
Fachleute braucht, um den Weg zurick auf die
Schiene zu prifen. Neben diversen Planungs- und Ge-
nehmigungsbehorden (Eisenbahn-Bundesamt, lokale
Bau-Behorden, Regionalplanung) sind ebenso bahn-
spezifische Fragen (Anschluss ans Netz, Eisenbahninf-
rastruktur- und Eisenbahnverkehrsunternehmen, Ei-
senbahnbetriebsleiter) zu klaren und nicht zuletzt
muss auch die ortliche Politik und die lokalen Interes-
senverbdnde mitgenommen werden. Damit man den-
noch den Uberblick und alle nétigen Schritte im Blick
behalt, kommt dem Schienencoach und dem Netz-
werk eine ganz wesentliche Koordinations-Funktion
zu: Es geht darum, Uberhaupt erst einmal eine
Schneise ins Dickicht der vielen Zustandigkeiten und
zu schlagen und Kontakte zu den je zustandigen An-
sprechpartnern herzustellen. Wichtig ist aber auch,
notwendige Gesprachspartner zusammenzubringen
und ggf. Vorbehalte im Vorfeld abzubauen. Selbst bei
der Kontaktaufnahme beziehungsweise dem ausfindig
machen von professionellen Planungsbiros muss mit-
unter das Netzwerk unterstitzen: Denn wahrend
etwa im StraRenbau nahezu eine ganze Armada von
Fachbiiros zur Verfligung steht, gibt es im Schienen-
sektor bestenfalls eine Uberschaubare Anzahl von ent-
sprechend versierten (Uberregionalen) Biros.

4.4 Kooperieren
Zu den Uberaus bemerkenswerten Erkenntnissen von

Netzwerkarbeit und Schienencoach gehort, dass aus
der Koordination oft auch Kooperation werden
konnte. In der Netzwerkarbeit entstanden viele Ideen,

1 vgl. https://www.mobileshessen2030.de/rueck-
blick-hmk-2024/

far die weder der Bedarf noch die Kraft eines einzel-
nen Unternehmens oder einer einzelnen Kommune
ausgereicht hatte, die sich aber gemeinsam mit meh-
reren Partnern durchaus schultern lieRen. Hier kam
dem Schienencoach die Funktion zu, Kooperationen
anzustofRen, zu organisieren und zu begleiten. Es ge-
lang beispielsweise verschiedene Akteure aus der
Wirtschaft der Politik im Raum Stadtallendorf Kirch-
hain an einen Tisch zu holen und gemeinsam eine
Machbarkeitsstudie zum Thema Guterverkehrsent-
wicklung in dieser (Teil-) Region auf den Weg zu brin-
gen.

Es war ganz wesentlich auch der Netzwerkarbeit des
Regierungsprasidiums mit Unterstltzung des Land-
kreises Marburg-Biedenkopf zu verdanken, dass ein
holzverladendes Unternehmen gemeinsam mit einem
metallverarbeitenden Betrieb mit Unterstltzung eine
Studie zur Wiederbelebung eines Gleisanschlusses
und zur Schaffung eines Railports auf den Weg
brachte — und der Schienencoach dazu auch noch Zu-
gang zu den jeweiligen Fordermaoglichkeiten organi-
sierte. Das sind nur zwei Beispiele, wie dass aus Ideen,
die sonst kaum Uber das Stadium des ,,man musste,
man sollte” hinausgekommen wadren, substantiierte
Projekte werden konnten.

5. Fazit: Es braucht Schieneninfrastruktur und
Schienenbildung

Der Erfolg gibt dem Projekt in jeder Hinsicht recht:
auch wenn nach drei Jahren naturgemal® noch kein
Projekt genannt werden kann, wo dank Netzwerk und
Schienencoach Infrastruktur realisiert wurde, so sind
doch verschiedene Vorhaben ,in der Pipeline”, die es
moglicherweise ohne diese vernetzte Arbeit nicht in
dieses Projektstadium geschafft hatten. Vor allem
aber kann man sagen, dass es gelungen ist, in der mit-
telhessischen Politik und Wirtschaft ein Bewusstsein
und eine Offenheit fir das Thema zu schaffen, das
sonst nicht da gewesen ware. Auch wenn dies keine
origindre Aufgabe der Regionalplanung ist, zeigt es je-
doch neben dem inhaltlichen Bedarf, dass die Regio-
nalplanung hier doch zentrale Anknipfungsstelle ist,
um eben durch regionalplanerische Festlegungen und
einer gesamtregionalen Betrachtung entsprechende
Unterstltzung im Sinne der Regionalentwicklung an-
zustolRen.

Dass gerade der Vierklang motivieren, kommunizie-
ren, koordinieren und kooperieren dabei so wichtig
werden wilrde, war am Anfang der Aktivitaten kaum
absehbar, wirkt rickblickend aber unmittelbar lo-
gisch: Denn eigentlich liegt auf der Hand, dass mit dem
Abbau von Guterverladestellen und -anschlissen
nicht nur der physische Zugang zum Guterverkehr auf
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der Schiene verloren gegangen ist, sondern zugleich
auch das Wissen und Bewusstsein, wie Schienengi-
terverkehr organisiert werden kann, dem landlichen
Raum in weiten Teilen verloren gegangen ist. Wer also
den Schienenglterverkehr in den landlichen Raum zu-
rickbringen will, muss in einem ersten Schritt erst ein-
mal das Wissen und die Kontakte zurlickbringen, muss
Motivation, Kommunikation, Kooperation und Koordi-
nation organisieren. Dabei ist es kein Zufall, dass der
Vierklang Motivation, Kommunikation Koordination
und Kooperation durchaus Anklange an Lern- und Bil-
dungsprozesse aufweist; auch in gelungenen Bil-
dungsprozessen steht zu Anfang eine (Lern-)Motiva-
tion, dann gilt es ein geeignetes (Bildungs-)Setting zu
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