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~Mich nervt, dass alles ewig dauert”

» Hermann: Infrastruktur-
projekte kosten zu viel Zeit

» Verkehrsminister spricht
im Interview Klartext

» Der Griine bilanziert
die Bodensee-Konferenz

Herr Hermann, wie lief die Konferenz ab
und was war das Ergebnis?

Die Internationale Bodensee-Konfe-
renz (IBK) wurde vorbereitet durch
Interviews, die mit den Regierungs-
chefs gefiihrt worden waren. Es ging da-
rum, was man mit dem Bodensee ver-
bindet, was mit seiner Geschichte. s
ging also nicht nur um Politik. Auch mit
Schiilern wurden Gespriache gefiihrt.
Daraus hat die Schweizer Seite einen
Vorschlag zur Gipfelerkldrung erarbei-
tet, den wir diskutiert und dann finali-
siert haben. Hs ist ein schiner Text ge-
worden, bestehend aus zwolf Punkten.

Welcher der Punkte ist lhnen am wich-
tigsten?

Neben dem zwélften Punkt, der besagt,
dass Zukunft die Jugend braucht, der
Punkt sechs. Darin heif3t es: ,Das Sig-
nal steht auf griin, Wir setzen auf eine
klimaneutrale Verkehrszukunft um den
See und auf ihm. Die Transformation
soll moglichst schnell gelingen.”

Was bedeutet schnell?

So schnell, dass die Klimaschutzzie-
le erreicht werden. Ich hitte mir ein
konkretes Datum gewiinscht, das ging
leider aulgrund unterschiedlicher Be-
schlusslagen nicht. Aber diese Grund-
satzentscheidung ist ein starkes Signal
in die Region: Wir wollen in den néchs-
ten zehn bis 15 Jahren die Transforma-
tion um den und auf dem Bodensee vo-
rantreiben. Engagiert! Der olfentliche
Personennahverkehr spielt dabei eine
zentrale Rolle, vor allem die Bah.

Bislang sind Sie nicht zufrieden, was
den internationalen Netzausbau angeht.
Das Projekt der Rheintalbahn, das einen
verbesserten Anschluss an die Schweiz
ermdglichen soll, haben Sie als ,Trauer-
spiel” und ,zum Fremdschamen” be-
zeichnet.

Deutschland ist schon seit 30 Jahren
am Ausbau der Rheintalbahn dran und
noch nicht mal halb fertig. Das ist das
Trauerspiel. Die Schweiz hat seit 1996
drei aufwendige Alpentunnel fertig ge-
baut, Wirkénnen - abgesehen vorn Kat-
zenbergtunnel - weitgehend eben im
Rheintal bauen.

Wenn Sie vor so einem Hintergrund auf
der IBK Pldne zur stirkeren Vernetzung
am Bodensee machen, glaubt Ilhnen
noch jemand? Die Vergangenheit spricht
gegen ziigigen deutschen Bahnausbau.
Die Gipfelteilnehmer kiinnen sehr wohl
unterscheiden zwischen der Verant-
wortung der Bundesregierung und der
Deutschen Bahn und den Méglichkei-
ten cines Landesministers. Sie haben
es sehr begriifdt, dass das Land sich en-
gagiert und ich als Minister klar gesagt
habe: Das grofite Problem auf der Zeit-
achse sind nicht die Schweizer, sondern
die Deutschen. Und das méchte ich dn-
dern.

Sind Sie nicht Teil des Problems? Sie be-
finden sich bereits in der dritten Legis-
laturperiode als Verkehrsminister.

Wir haben in den letzten zehn Jahren
viel erreicht und noch viel vor. Nach
langjahrigen folgenlosen Debatten ha-
ben wir gehandelt: Die Siidbahn von
Ulm an den Bodensee - eigentlich eine
Bundesaufgabe - wurde dank der Kofi-
nanzierung des Landes im letzten Jahr
fertiggestellt. Auch der Ausbau und die
Elektrifizierung der Breisgau-S-Bahn
wurde finanziert und vorangetrieben,
das Projekt wurde Ende 2019 abge-
schlossen. Den Ausbau und die Elekiri-
fizierung der Hochrheinbahn - ein gro-
fles Anliegen auch der Schweizer Seite
- haben wir ins Planfeststellungsver-
fahren gebracht. Aktuell wird am Aus-
bau und an der Elektrifizierung der Re-
gionalstadtbahn Neckar-Alb gearbeitet.

Zur Person und Bahn

» Winfried Hermann, 69, ist seit 2011
Verkehrsminister in Baden-Warttemberg.
Zuvor war der Griinen-Politiker Vorsitzen-
der des Ausschusses filr Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung sowie sportpolitischer
Sprecher der griinen Bundestagsfraktion.
Eristin Rottenburg am Neckar geboren,
verheiratet und hat ein Kind.

» Verspatungen der Bahn im Ver-
gleich: Im Jahr 2021 kamen 93,5 Prozent

Wir unterstiitzen massiv die Ausbau-
pline der Regio-S-Bahn Donau-Iller
und der Bodenseegiirtelbahn, Es geht
endlich voran. Aber auch mich nervtes,
dass alles, was man im Infrastruktur-
bereich anpackt, in Deutschland ewig
dauert. :

Wie kinnen Sie da unterstiitzen?

Ich habe mich zum Beispiel im Bun-
desrat dafiir eingesetzt, dass bei der
Elektrifizierung vorhandener Strecken

vereinfachte und schnellere Genehmi--

gungsverfahren gelten. Wir Griinen ha-
ben uns auf Bundesebene fiir Verfah-
rensheschleunigung eingesetzt. Und
wir arbeiten an einer schnelleren Be-
arbeitung durch die Behtrden.

Der Blick auf Zahlen zeigt trotz solcher
VorstoRe Nachholbedarf. Luxemburg
investierte zuletzt 567 Euro pro Kopf
und Jahr in die Schiene, die Schweiz

440 Euro und Osterreich 249 Euro.
Deutschland liegt abgeschlagen bei

88 Euro. Reicht das?

Seit den 1960er-Jahren wurde nie ge-
niigend in die Schiene investiert. Wah-
rend man die gigantischen Ausgaben
fur den Strafienausbau als wichtige In-
vestition rechtfertigte, wurden die Aus-
gaben fur die Bahn als Stopfen eines
LDefizits” behandelt. Aber seit einigen
Jahren haben wir eine Kehrtwende.
Die Einsicht, dass eine leistungsfihige
Bahn fiir Klimaschutz und Verkehrs-
wende von grofler Bedeutung ist, hat
endlich fiir den Bahnausbau deutlich
mehr Mittel gebracht. In diesem Jahr
ist der Bundesetat fiir den Bahnausbau
erstmals hoher als der fiir die Strafien
des Bundes.

Auch die Schifffahrt
auf dem Bodensee
sall perspektivisch
nachhaltiger gestaltet
werden, Hier die Féh-
re Euregia, die zwi-
schen Friedrichshafen
und Romanshorn ver-
kehrt, im Hafen Fried-
richshafen.
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der Deutsche-Bahn-Zilge plnktlich an. Als
verspatet werden alle Zige gezahlt, die

mehrals sechs Mial A =
ten als geplant. Die Bahnen der Schwei-

7er SBB haben nur augenscheinlich einen
schlechteren Wert: 92,6 Prozent der Zlige
kamen 2020 rechtzeitig, als verspatet giit
bei den Eidgenossen allerdings bereits
alles liber drei Minuten. Die dsterreichi-
sche OBB glanzt mit einem Wert von 96,7
Prozent ptinktlicher Ziige im Jahr 2021.
Als verspatet gilt dort eine Ankunft, die ab
finf Minuten spater ist als geplant.

Was schwebt lhnen beim Ausbau kon-
kret fiir die Region vor?

Wir haben eine nicht leistungsfahige
Bodenseegiirtelbahn, die dringend aus-
gebaut und elektrifiziert werden muss,
sodass sie einen Halbstundentakt fah-
ren kann. Wir miissen an vielen Stellen
zweigleisig fahren konnen, sonst gelingt
der Takt nicht. Und ich mochte es so an-
gehen, dass wir es am Ende der Dekade
weitgehend geschafft haben.

Wo sehen Sie Widerstande?

Wenn man Infrastruktur plant und
baut, kann man damit rechnen, dass
einige Biirger eine Initiative griinden
und dagegen sind. Das verzigert oft die
Verfahren, kann aber auch zu Verbes-
serungen fithren. Im Planfeststellungs-
verfahren werden die Auswirkungen
des Ausbaus auf Natur und Anwohner
aber umfassend gepriift und die Maf3-
nahmen gegebenenfalls umgeplant
oder angepasst.

Das bedeutet, es wird fiir das Projekt zu
Enteignungen am Bodensee kommen?

Dariiber zu spekulieren, ergibt zu die-
sem Zeitpunkt keinen Sinn. Wir sind
noch ganz am Anfang. Man wird még-
lichst auf der bestehenden Trasse blei-
ben und flichenschonend ausbauen.
Durch frithzeitige Biirgerbeteiligung
sollen Einwinde und Kritikpunkte auf-

genommen werden. Die Bahn soll mit

den Menschen und fiir sie gebaut wer-
den. Im Ubrigen ist das Verkehrsminis-
terium weder der Vprhabentriger noch
die Planleststellungsbehdrde, sondern
das Eisenbahnbundesamt.

Aber es kann zu Enteignungen kommen?

Verkehrsminister Winfried Her-
mann (Griine) sagt, er setzt sich
fiir den Bahnausbau ein. Zudem
wiinscht er sich eine verstarkte
Kooperation der Lander rund um
den Bodensee.

ARCHIVBILD: MURAT MARIJAN

Wie ich bereits sagte: Das ist jetzt noch
kein Thema, und wir werden die Men-
schen bei der Planung mitnehmen.

Solche Infrastrukturprojekte sind sehr
teuer. Wer zahlt die Rechnung?
Ligentlich wire das Aufgabe des Bun-
des. Aber der hat sich immer mehr und
besonders in der letzten Legislatur-
periode davon verabschiedet, sich um
Strecken zu kitmmern, die tiberwie-
gend dem Nahverkehr dienen. Die Lin-
derund die Kommunen sollen es feder-
fithrend machen, Zwar wird auch dann
der Bund den grofiten Teil zahlen miis-
sen. Aber Land und Kommunen miis-
sen sich ebenfalls linanziell beteiligen
und die Initiative ergreifen.

Es geht um Millionen. Kbiitiéh Sich dié
hiesigen Kommunen die Zuschiisse
iiberhaupt leisten?

Die Stddte und Gemeinden am Boden-
see sind nichr die &rmsten. Wenn die
Bodensee-Giirtelbahn ausgebaut ist,
haben wir auch einen Standortvorteil
fiir die Region. Aber wir als Land sind
ebenso gefordert, in diese eigentliche
Bundesaufgabe mit einzuspringen.

In der Erkldrung der IBK ist auch vom
Verkehr auf dem See die Rede. Was ist
hier die Vision?

Wir mussen es schaffen, dass die Schiff-
fahrt auf dem Bodensee klimaneutral
wird. Aus meiner Sicht bis 2035. Mit
Llektromotoren, aber auch mit Bio-
kraftstoffen oder synthetischen Kraft-
stoffen. Auf dem Bodensee gibt es etwa
40.000 private Schiffe und Boote. Die
gehdren zwar nicht nur reichen Leuten.
Aber es ist auch nicht unendlich teuer,
sich in 15 Jahren mal einen neuen Mo-
tor anzuschaffen. Natiirlich braucht
es an den Hifen auch eine Ladeinfra-
struktur - oder eben cine entsprechen-
de Tankmiiglichkeit: Das wird man von
politischer Seite anstoffen miissen, das
ist kein Selbstlaufer.

Und was ist mit Bussen?

Wir haben unsere Regio-Schnellbusse,
etwa von Sigmaringen nach (Uberlin-
gen - ein schr erfolgreiches Projekt. Da
miissen wir weiter priifen, was wir {iir
einen guten OPNV in der Region und
zur Anbindung ldndlicher Raume an
die Schiene noch brauchen.

Das bedeutet: Der Fokus liegt auf der
Schiene. Wo es keine Ziige gibt, kom-
men Busse zum Einsatz. Auf dem Was-
ser fahren E-Boote und wo Angebote
fehlen, da fahren E-Autos?

Ja, das wird nicht nur meine Perspek-
tive sein. In den nichsten 15 Jahren
wird der gesamte Verkehr in Deutsch-
land elektrifiziert werden. Aber wir ha-
ben aufder 1BK auch iiber einen Ausbau
der Radwege gesprochen: Fiir die wol-
len wir auch noch Platz finden.
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