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KD: Hallo und schén, dass du wieder reinschaltest, vielleicht
auch das erste Mal. Mein Name ist Katja Diehl. Alle 14 Tage ver-
sammle ich hier Expertlnnen zur Mobilitatswende, die in
Deutschland noch nicht begonnen hat, aber auch andere Men-
schen, um mal einen Blick in die hoffentlich lebenswertere Zu-
kunft zu wagen. Und in dem Moment, wo ich euch diese Einlei-
tung einspreche, fallt in Litzerath der 1000 Jahre oder noch al-
tere Hof von Eckhardt. Das war ja der letzte offizielle Bewohner
von LUtzerath. Ja, und ihr merkt es vielleicht meiner Stimme an,
ich bin ziemlich angefasst von dem, was da gerade so passiert.
Wenn ihr diese Folge hort, ist hoffentlich die gréRte Demo, die
LUtzerath je gesehen hat, bereits hinter uns, die ist namlich am
14.01. Und allein aus Hamburg sind Dutzend Busse unterwegs
gewesen nach Litzerath. Ich selber bin mit meinem eigenen, ha
ha ha, angemieteten, also mit dem Bus, den ich organisiert habe,
drei Stunden am letzten Sonntag festgehalten worden. Das habt
ihr vielleicht auch mitbekommen. Also das ist eine sehr, sehr
seltsame Zeit. Gott sei Dank ist Klimaterroristen zum Unwort des
Jahres gewahlt worden. Aber so wie sich Presse und sogenannte
Journalistinnen gerade in Sachen Klimakrise und Litzerath zei-
gen, habe ich leider ein bisschen Bauchweh, ob wir Gberhaupt
noch was gelernt haben aus 2022 oder einfach so weitermachen
wie bisher. Es wird sich aktuell belustigt Gber die Proteste in
LUtzerath. Einmal, dass es sehr performativ sei und schlecht an-
zusehen, unasthetisch. Auch ein interessantes Kriterium, finde
ich, fir Klimaproteste. Und ja, weil ich nicht, wie viel Prozent in

Deutschland der Bevolkerung Uberhaupt etwas tun. Und da fin-



de ich Journalistinnen recht problematisch, die sich tGber die Art
von Klimaprotesten belustigen. Und was ich auch gelernt habe in
den sechs Tagen vor Ort in Litzerath war, wie bequem oder un-
ter Zeitdruck stehend, das weil$ ich nicht, Journalistinnen ein-
fach Polizeimeldungen nehmen und das zu Nachrichten ma-
chen. Und ja, dann wird da mal ein Béller gefilmt. Ja, dann wird
da mal so eine Tonne gefilmt, die brennt, die in Klammern ge-
sprochen, Ubrigens von der Polizei selbst aus Versehen umge-
worfen wurde. Uberwiegend sind diese Proteste aber friedlich,
aber das macht ja kein Clickbait, nicht wahr? Egal, ich will ja
jetzt nicht ranten Uber Litzerath. Sondern war sehr froh, nach-
tens nach Hamburg zuriickzukommen und ein paar Stunden
spéater mit Andrea diese Folge hier aufzunehmen. Andrea ist
namlich schon sehr, sehr lange als Journalistin in Sachen Ver-
kehrspolitik, Mobilitatswende unterwegs. Und ja, wir machen na-
turlich einen Schwung zum ersten Jahr Volker Wissing, Bundes-
verkehrsminister. Wir machen einen Schwung zu Verkehrstod in
Deutschland, zu den Opfern, die es da gibt. Sie erzahlt da eine
sehr personliche Geschichte auch, weil das sind ja Menschen,
die unsichtbar gemacht werden. Denn natirlich sterben nicht
nur sieben bis acht Personen am Tag auf Deutschlands Stral3en,
sondern es werden auch 880 bis zu schwerstverletzt. Und was
bis zu schwerstverletzt beinhaltet am Tag, 880 Mal, das erfahrt
ihr auch. Ich habe mich sehr gefreut, Andrea ausgiebig spre-
chen zu kénnen. Auch um Lésungen mal zu zeigen, die Dinge,
die ihr gerade auch im landlichen Raum begegnet sind und die
Woinsche, die sie an die ndchsten drei Jahre Volker Wissing im
Bundesverkehrsministerium hat. Wenn ihr mich unterstitzen
wollt, kdnnt ihr das tun. Das findet ihr auf meiner Webseite.

Ganz klassisch per Uberweisung, per Paypal, aber auch, indem



ihr einen wochentlichen Newsletter abonniert bei Steady. Da
bleibt ihr auf jeden Fall auf dem Laufenden. Ich freue mich, wenn
ihr mich fr Vortrage bucht. Das kdnnt ihr Gber das London
Speaker Blro machen. Auch hier im Podcast werde ich in die-
sem Jahr Unternehmen und Menschen zu Gast haben, deren
|deen mir natlrlich zusagen im Rahmen der Verkehrswende
oder anderer Transformation. Ich freue mich auf dieses Jahr. Ich
habe das Geflhl, es gibt ein Momentum fir uns, auch im Sinne
eines neuen Zusammenrickens zwischen sehr unterschiedli-
chen Segmenten und Flanken der Klimagerechtigkeitsbewe-
gung. Macht was, macht was ihr kdnnt, tut etwas, nichts tun geht
nicht mehr. Und jetzt viel Spal? bei der Folge mit Andrea.

Es ist Freitag nach sechs Tagen LUtzi, bin ich wieder zuriick in
der Zivilisation, die erst mal damit begonnen hat, dass ich mir
eine Pizza bestellt habe. Umso mehr freue ich mich, wieder auf
dem Boden der richtigen Tatsachen zu landen mit der Andrea,
die sich auch gleich noch mal vorstellen wird. Wir haben so un-
gefahr jetzt schon mehr als ein Jahr Bundesregierung, ein Jahr
Verkehrspolitik hinter uns mit der neuen Ampel. Und darlber
wollte ich mich mit Andrea gerne unterhalten. Aber stell dich

doch erst mal kurz vor.

AR: Ja, hallo Katja, schon, dass ich heute dabei sein darf. Ich
arbeite seit vielen Jahren freiberuflich als Journalistin mit dem
Schwerpunkt nachhaltige Mobilitat. Ich schreibe fir verschie-
dene Nachrichtenmagazine wie Zeit Online oder Spiegel Online,
Fachmagazine wie die Velo, Plan oder auch die Faircare. AuRer-
dem bin ich Mitglied bei den Riffreportern. Wir sind eine Genos-
senschaft von Fachjournalisten und verdéffentlichen auf der

gleichnamigen Plattform zu unseren Fachthemen. Und ja, dort



findet man mich unter Busy Streets, aber auch viele andere Kol-
legen, die dort Uber E-Mobilitat, Gber Mobilitat in der Zukunft
schreiben oder auch tatsachlich sich auf Mobilitat weltweit spe-
zialisiert haben. Ja, und es lohnt sich da wirklich mal vorbeizu-

schauen.

KD: Nehmen wir doch mal den Schritt zurick. Da war diese
Wahl, da war viel Spekulation. Wer bekommt denn jetzt das
Bundesverkehrsministerium? Und dann hiel es irgendwann die
FDP. Kannst du dich an diesen Moment erinnern und was hat das

mit dir gemacht?

AR: Ja, ich denke, allen, die sich mit nachhaltiger Mobilitat be-
schaftigen, ging es da ganz ahnlich und die waren alle ein biss-
chen enttauscht, weil die Linie im Grunde genommen dann ja ein
bisschen absehbar war, dass man sich denken konnte, dass nicht
so viel Innovation kommt wie notwendig sein wiirde. Und das
zeichnet sich ja im Grunde genommen, oder das ist auch was,
was ich wirklich sehr schade finde, weil Verkehrsexperten, die
predigen das ja auch schon seit vielen, vielen Jahren. Wir brau-
chen, wenn wir von Mobilitatswende sprechen, diesen Dreiklang
aus Verkehr vermeiden, Verkehr verlagern und Verkehr veran-
dern. Und wenn man sich jetzt Wissing anschaut, was er macht,
dann geht er eigentlich so diesen letzten Schritt, diesen Veran-
dern, das ist so sein zentraler Punkt, vom Verbrenner auf Elektro
umzusteigen. Und das ist naturlich ein wichtiger Punkt, den wir
auch brauchen, aber es ist nicht das Ausschlaggebende. Das
Ausschlaggebende, finde ich, ware tatsachlich mal ein grol3es

Bild zu entwickeln, wie sieht das denn aus, wenn wir mit weniger



Automobilitat unterwegs sind. Und dieses Vermeiden, finde ich,

das kommt halt viel zu kurz.

KD: Ja, zumal alles zu kurz kommt. Ich war ja im Sommer mit
meinem Brompton, also meinem Faltrad und dem Zug unter-
wegs zu all den Orten, wo Verkehrswende spulrbar ist. Und da ist
mir bis hin, dass es wirklich auch Bilder gab, wie zum Beispiel in
Paris und Barcelona, wo du dir wirklich auch anschauen konn-
test, wo geht es denn eigentlich hin und was kommt da nach der
Verédnderung, die vielleicht auch ein bisschen schmerzhaft sein
kann. Und das ist halt etwas, was ich tatsdchlich komplett ver-
misse. Ich sehe da kein Bild. Ich habe eher das Geflhl, der Status
Quo wird verteidigt, elektrifiziert, genau was du sagst. Und ich
habe tatsachlich, ich werde noch eine Folge aufnehmen mit ei-
ner Dame, die viel zu automobiler Elektromobilitat arbeitet. Da
noch mal so ein bisschen diese ganzen E-Fuels, Wasserstoff,
warum macht das alles keinen Sinn, dass ich immer nur noch ei-
nen Link zu dieser Folge verschicken muss zukiinftig. Ich werde
tatsachlich nichts mehr zu Antriebswende machen, weil meiner
Meinung nach, da wiirde ich dich gerne um deine Einschatzung
bitten, ist es tatséchlich eine Diskussion, die ja auch immer noch
nicht final entschieden ist. Da werden ja immer wieder Turchen
geodffnet, warum es nicht voll elektrisch werden kann. Und diese
Debatte, das hat ja auch der aktuelle Autogipfel jetzt im Januar
gezeigt, diese Debatte zieht alle Kréafte, die wir eigentlich brau-
chen, um wirklich das System zu verandern. Also wie stehst du
zur Antriebswende? Kimmerst du dich um die Antriebswende

oder wo siehst du eher deine Schwerpunkte?



AR: Um die Antriebswende beim Auto kiimmer ich mich gar
nicht. Weil da sieht man, finde ich, da ist einfach die Industrie ge-
fragt. Und man sieht, wo das gewollt ist, geht das auch schnell. In
Deutschland geht es fur mich auch ein bisschen in die falsche
Richtung, weil die Autos immer gréRer werden, was jeder, der
sich mit dem Thema beschaftigt, worlber jeder dann die Hande
Uber den Kopf zusammenschlagt, weil kleine Autos viel effekti-
ver sind. Ich finde, wenn ich mir E-Mobilitat anschaue, finde ich
das beim Fahrrad, beim Lastenrad oder auch bei diesen Elektro-
Kleinstfahrzeugen extrem sinnvoll. Und ich glaube, auch in der
Beziehung werden, also in der Hinsicht, werden wir in den
nachsten Jahren ganz viel Entwicklung noch sehen. Gerade die-
se Kleinstfahrzeuge, die auch sehr leicht sind, Zwei-Sitzer flr
Stadte, die teilweise kleiner sind als so ein Smart. Da wird ganz
viel kommen. Die werden uns auch helfen. Die brauchen wir
auch. Aber um den Wechsel vom Verbrenner auf Elektro, da
gibt es viele Kollegen, die sich damit beschaftigen. Und das

Uberlasse ich gerne denen.

KD: Ich habe ja, glaube ich, also wir beide sind nattrlich jetzt
sehr einig. Also wir gucken, glaube ich, auch auf den menschili-
chen Faktor in der Mobilitat. Und mit dem Buch habe ich ja auch
versucht, daraus zu arbeiten, dass selbst Menschen, die im Auto
sitzen, ja das nicht freiwillig tun. Und ich finde, der menschliche
Faktor ist aber auch etwas, das hilft, so dass Menschen, die in ei-
nem Raum sitzen mit Volker Wissing, wo er sich sehr geschitzt
fuhlt, wie bei der Friedrich-Naumann-Stiftung in Stuttgart vor
ein paar Wochen, wo er ja sehr offen gelegt hat, dass er die ei-
gentliche Verkehrswende gar nicht will, sondern sogar sie noch

lacherlich macht. Und er hat gestern oder vorgestern, einiges



habe ich natlrlich auch in Litzerath ja noch mitbekommen, ein
Interview der FAZ gegeben, wo er sagt, es wird auf jeden Fall
erst mal zu noch mehr Autos kommen, weil die Leute wollen nun
mal gern Auto fahren und das kénnen wir auch nicht verneinen.
Ich habe jetzt bei sowas, also neben dem Fakt, dass es mich
schittelt, steigende Zulassungszahlen als Erfolg von Auto und
nicht als Misserfolg von Verkehrspolitik zu lesen, ich habe bei
sowas naturlich aber auch das Geflihl, okay, wir missen jetzt
noch drei Jahre mit diesem Herren und seiner Art von Ver-
kehrspolitik arbeiten. Ist deiner Meinung nach ein Problem, was
wir bei der Verkehrspolitik seit Jahrzehnten vielleicht auch
schon haben, dieser Mangel an Diversitat, also dass ein Volker
Wissing auch gar nicht ein béser Mensch ist, so in Anflihrungs-
strichen, sondern dass er einfach von gleichen Menschen um-
geben ist, die ihn halt darin bestatigen, ja, alle wollen Auto fah-
ren, weil die, die um ihn rum sind, gerne Auto fahren und dass er
vielleicht viel zu wenig mit den Menschen spricht, die ganz an-

dere Mobilitatsbedirfnisse haben?

AR: Dasist sicherlich ein Punkt. Und was ich in der Diskussion
aber wirklich extrem spannend finde, weil du gerade eben mein-
test, wir missen ja jetzt noch drei Jahre diese Politik aushalten.
Und ich frage mich tatsachlich, ob wir das missen. Also ich bin
ganz gespannt. Wir haben ja, also im Koalitionsvertrag sind ja die
Klimaschutzziele festgelegt bis 2030. Und Volker Wissing muss,
der muss jetzt ja auch noch, also es gibt jetzt ja dieses Klima-
schutz-Sofortprogramm und da muss er ja, das wird jetzt ja in
ein paar Wochen auch noch mal vorgelegt werden, und da muss
er ja auch zeigen, wie er einsparen will. Und ich finde, es zeigt

sich jetzt schon, dass die Gesellschaft und die Zivilgesellschaft



nicht mehr bereit sind, diese Augenwischerei hinzunehmen. Und
auch die Emporung in den Verbanden ist grol3 und alle behar-
ren. Also die fordern das jetzt ein, dass diese Einsparungen tat-
sachlich stattfinden. Und ich gehe davon aus, oder ich erwarte
das eigentlich auch, dass er da viel mehr in die Pflicht genom-

men wird als seine Vorganger.

KD: Was mich aber trotzdem zu einem neuen oder anderen
Gedanken noch bringt, weil ich war ja mal in diesem Konzern
und musste immer Excel-Quartalsberichte vorlegen, wo dann
immer grin, gelb, rot, Ziel erreicht, Ziel mhm oder nicht er-
reicht. Und dann musste ich rapporten, wo ich dann meine roten
Ampeln hatte, wo ich Dinge nicht erreicht habe, warum dem so
ist und was ich tun will, um das abzuwenden, also um doch das
Ziel zu erreichen. Und ich hab so im Moment das Gefuhl, dass
Volker Wissing im groten SUV des Landes sitzt, im Verkehrsmi-
nisterium innerhalb dieser Bundesregierung und einfach fahrt
und fahrt und fahrt Uber alle roten Ampeln. Ein Expertinnen-
gremium hat gesagt, wir beschaftigen uns nicht mit deiner drei-
seitigen Liste, was du an MaBhahmen machen willst. Die Emis-
sionen steigen sogar, wahrend andere Sektoren um bis zu 45
Prozent schon gesenkt haben, von denen ich gedacht hatte, das
wird bestimmt nicht so schnell gehen. Also Olaf Scholz als bun-
des- und ehemaliger Klimakanzler erfUllt da auch so ein bisschen

nicht seine FUhrungsposition. Oder wie nimmst du das wahr?

AR: Auf jeden Fall. Da stimme ich dir véllig zu. Ich fand das
auch am Dienstag, diese Einladung zum Mobilitatsgipfel, war na-
turlich auch... Das war ja auch eine Farce. Es war ein Autogipfel.

Aber das wird er ja auch bewusst gewahlt haben, diese Formu-



lierung. So schlecht beraten kann man ja gar nicht sein. Und das
zeigt ja auch, wo das Kanzleramt zurzeit noch steht. Aber da
denke ich, da werden tatsachlich die nachsten Wochen noch
mal so ein bisschen Licht bringen, wie es einfach weitergeht mit
diesem Klimaschutz-Sofortprogramm, wenn das auf dem Tisch
liegt. Weil man muss sie ja an irgendwas messen kénnen. Und
man muss die Politiker ja auch in die Pflicht nehmen. Und ich
sehe das schon so, das fand ich auch ganz gut von den Verban-
den, die sich auch zu Wort gemeldet haben und zu Recht verér-
gert waren, dass sie zu diesem Mobilitatsgipfel nicht eingeladen
worden sind, dass sie das auch nicht langer hinnehmen. Also ich
glaube, dieses Aussitzen, dieses Abwarten, was passiert, ich

glaube, die Bereitschaft sinkt in der Bevolkerung.

KD: Magst du fur Menschen, die nicht so genau in diesen gan-
zen Prozessen stecken, mal skizzieren, wo du diese Hoffnung
her hast, dass da jetzt was passieren muss, auch aufgrund von
bestimmten Regularien, also was fur Dinge missen jetzt passie-
ren, wo du auch erhoffst, dass Volker Wissing auch einen gewis-

sen Druck bekommt, mal Ziele zu erreichen?

AR: Also im Koalitionsvertrag wurde festgelegt, dass die Klima-
schutzziele bis 20 erreicht werden sollen. Und jeder Sektor hat
ja seine Ziele oder andersherum, der Verkehrssektor spart seit
1990 keine Emissionen ein. Die CO2-Emissionen sind fast noch
genauso hoch wie zu der Zeit. Und das ist der einzige Sektor.
Das muss man halt wirklich betonen. Alle anderen, Bauen, Land-
wirtschaft und so weiter, die tun das alle. Die tun alles, alle das,
was man vereinbart hat. Und nur das Verkehrsministerium halt

sich nicht an seine Absprachen. Und ja, im vergangenen Jahr



war es ja schon so, dass Andreas Scheuer im Jahr 2021 drei
Tonnen mehr CO2 wieder produziert hat, als er eigentlich ge-
durft hatte. Daraufhin musste, also wenn so was ist, dann gibt es
jetzt die Vereinbarung, dass der zustandige Minister zeigen
muss, wie er nachbessert. Wie er im Folgejahr das einspart, das
hat Volker Wissing im Sommer 2021 gemacht. Und das fand
dann das Expertengremium, das sich das angeguckt hat aus
dem Bundestag, nicht ausreichend. Hat gesagt, das brauchen
wir gar nicht weiter anzugucken, das reicht nicht. Und das ist ja
im Grunde genommen, meine Kinder wiirden sagen, setzten
sechs in der Schule. Und dass er sich da aber, also im Grunde
genommen, dass er sich nicht so ein bisschen schamt, sondern
er das ganz stolz auch noch vertritt, dass seine Experten, die ihn
beraten, sagen, doch, das reicht. Und er noch nicht mal in Zwei-
fel zieht, dass das vielleicht richtig oder falsch sein kdnnte, weil
die anderen Experten halt alle sagen, nee, das reicht nicht. Das
zeigt ja auch so ein bisschen so seine Haltung. Und darum ist es
jetzt aber wichtig, dass dieses Klimaschutz-Sofortprogramm,
das jetzt noch mal kommen muss, um eben zu zeigen, wie halten
wir jetzt die Klimaschutzziele ein? Weil im vergangenen Jahr ist
dann ja nochmal eine groBere Liicke aufgetreten. Also die Ago-
ra-Verkehrswende geht von 11 Millionen Tonnen CO?2 aus, die
zu viel in die Luft geblasen wurden vom Verkehr. Fur all das muss
er ja zur Verantwortung gezogen werden. Und er muss sagen,
wie man das jetzt verhindert und reduziert. Und ich weil3 nicht,
ob du das gesehen hattest, er war ja auch, ich glaube, vor zwei
Tagen war das bei Maischberger. Und da hat er, sie hat ihn halt
konkret dazu gefragt, wie er das denn vorhat einzusparen und
wie viel CO2 er in diesem Jahr einsparen wird. Und da hat er

sich auch nicht zu einer klaren Aussage hinreilRen lassen. Im



Grunde genommen sagt er halt bis 2030. Also er schiebt es
eben wieder von sich weg. Aber ich bin gespannt. Man muss halt
die Regierung in die Pflicht nehmen, weil wir uns das nicht mehr
langer leisten konnen. Also die Ziele nicht zu erreichen, das geht
einfach nicht mehr. Und das ist gesetzlich festgeschrieben und

wir mussen uns an die Gesetze halten. Auch Minister.

KD: Ich gerate immer in Diskussionen dann, dass das ja auch
mit Tempolimit, das immer wieder gestresste Tempolimit, wo
keiner von uns, glaube ich, noch Gberhaupt versteht. Also, wo
wir dann immer die Ideologlnnen sind, die emotional und keine
Ahnung was sind. Und ich immer denke, ich finde, die Emotiona-
litat und Ideologie liegt dann eher auf der Gegenseite. Also mir
wird dann immer gesagt, ja, aber Katja, das ist ja auch noch gar
nicht so sicher. Weil wir kdnnen ja auch sektoribergreifend das
machen. Also wenn andere Sektoren sehr gut arbeiten, plattge-
sprochen kann der Verkehrssektor ja machen, was er will, und
sich darauf verlassen, dass das so passiert. Weil das ja mit den
Sektoren eh alles kritisch zu sehen sei. Also ich merke, und da
wurde ich gerne mal erfahren, wie du das so siehst, ich merke
immer wieder die groRe, auch bei aufgeklarteren Personen, die
grolRe Willigkeit, sag ich mal. Weil da diese einzige, so scheint es,
SchlUsselindustrie dahintersteht, die wir noch haben, vom Land
der Dichter und Denker kommend, in eine Pandemie geraten,
wo zwar das Doppelte an Menschen arbeitet als in der Autoin-
dustrie, aber halt schlechter bezahlt wird und einfach auch nur
Menschen gesund macht, zynisch gesagt, und keine Autos baut.
Also ich habe so das Geflihl, dass dieses Narrativ, ohne Autoin-
dustrie kann Deutschland nicht existieren ganz gut platziert

wurde, und dass sogar Menschen, die ich kenne, die sonst relativ



kritisch auch in Sachen Klima sind, da irgendwie so einen
Druckpunkt haben der Verteidigung. Und ich mache mir umge-
kehrt eher die Sorge, dass Deutschland crashen kdnnte, wenn
wir nicht die Autoindustrie, auch geftihrt durch einen Ver-
kehrsminister, der ja dann auch als erster Handlung sich Digital-
und Verkehrsminister hat nennen lassen, wir brauchen da ein-
fach FUhrungskraft, die Regeln vorgibt. Ist das so eine Art
Schutzreflex, der dahinter steckt, dass einfach ganz klar ist, 61
Prozent der CO2-Emissionen, und das finde ich Gbrigens echt
eine krasse Zahl, im Transportsektor kommen ja von privaten
Pkw, dass aber dann klar ist, dass man eben nicht mehr Milliar-
den auf Konzerne schmeilRen kann, die Milliarden verdienen,
sondern dass man halt wirklich hingucken mUsste, wo man das
System andert. Kann das sein? Dass es dieser eine Schritt ist, zu

bekennen, ja, die Probleme kommen vor allen Dingen vom Auto.

AR: Sicher. Undich glaube oft, also das Problem ist ja erkannt.
Ich glaube auch, dass diese Bedeutung der Autobranche als Ar-
beitgeber, die ist wichtig. Aber was nutzt sie uns, wenn unsere
Stadte aufgrund der vielen Autos kollabieren und wir unsere
Umwelt zerstéren? Also das ist ja absurd. Das rechtfertigt ja
nicht die Arbeitsplatze von heute. Das ist ja auch sehr kurz ge-
dacht, weil wir uns damit ja auskatapultieren langfristig. Und es
ist, finde ich, eher fatal, dass die Autoindustrie sich weigert, um-
zudenken. Und da wirde ich mir auch politisch viel mehr Forde-
rungen winschen. Wie kann es sein, dass jetzt die Autoindustrie,
die ja alle so wichtig finden, sich also die ganzen kleinen Elektro-
autos, die fur Stadte noch geeignet werden, aus dem Programm
nimmt? Das kann doch nicht sein. Und da kann Politik Len-

kungswirkung Gbernehmen in Gesetzgebung. Und also wie auch



Autoverkehr in Stadten organisiert werden kann. Aber, das
meinte ich ja eingangs, daflir fehlt das grol3e Bild in der Politik.
Das grol3e Bild, wie sieht Verkehrin 10, 20, 30 Jahren aus? Und
wie viele Autos wollen wir dann auch noch in den Stadten ha-
ben? Das frage ich ganz oft Verkehrsplaner oder auch Blrger-
meister, ob die eine Idee dazu haben, wie viele Autos sie in 10
Jahren oder in 15 Jahren GUberhaupt noch in ihren Stadten ha-
ben wollen. Weil auch viele, wenn man jetzt auch sagt, auch in
Amsterdam, viele Wege werden unter der Woche ausschlielich
mit Fahrrad zu FuR und so weiter zurlickgelegt. Aber am Wo-
chenende steigen viele in ihr eigenes Auto und fahren damit ins
Grine. Der Autobesitz ist auch in Amsterdam angestiegen. Dort
fallt es nicht so auf, weil dort das StraRenparken immer mehr
abgeschafft wird. Aber ich finde auch da zeigt es, dass diese
ganze Diskussion gerade erst begonnen hat. Und wir missen
viel starker uns Uberlegen, wie unsere Stadte eigentlich ausse-
hen wollen und wie ein Verkehr aussehen kann, der ohne Auto
auskommt und trotzdem attraktiv ist. Das eine schlieRt das an-
dere ja nicht aus. Das wird nur, weil uns die Ideen dazu oder die
Bilder dazu jetzt oft fehlen, wird gar nicht weiter gedacht. Aber
das ist was, was eigentlich stattfinden muss und zwar jetzt diese

Diskussion.

KD: Und was ich jetzt gerade, wahrend du sprichst, drei Ge-
danken fur Beispiele, wie es halt funktionieren kann. Einmal bin
ich ja im Beirat von Leonore Gewessler. Und die machen in Os-
terreich, sie ist da Klimaschutzministerin, und die machen in Os-
terreich tatsachlich viel vom Zielpunkt aus. Also in dem Sinne, an
Zeitpunkt X... Und das ist ehrlich gesagt auch was in der Debat-

te, was komplett verloren geht. Wir missen ja auf null bei CO2.



Also das geht momentan in der Debatte sehr viel um Reduktion,
um Prozentwerte. Aber dass wir wirklich auf null irgendwann
mal missen und da vor allen Dingen ganz viel weniger von allem
drin sein muss, auch von Mobilitat, das geht mir manchmal ein
bisschen unter. Egal. Leonore Gewessler und Osterreich in dem
Sinne hatten Zeitpunkt X, wo sie klimaneutral sein wollen und
rechnen von da aus die MaBnahmen in die Gegenwart sozusa-
gen. Und sie legt ja auch durchaus gegen den Widerstand ihres
Koalitionspartners gerade grol3e Infrastrukturprojekte wie den
sehr umstrittenen Lobautunnel, wo sie halt hat ausrechnen las-
sen, weil Tunnel ist, glaube ich, mit das CO2-intensivste, was man
Uberhaupt bauen kann, hat sie, glaube ich, ausrechnen lassen,
dass es knapp, keine Ahnung, 150, 200 Jahre dauert, um Gber-
haupt diese Emissionen des Baus zu kompensieren. Dann gibt es
fUr mich das Beispiel, was eher Uber Visualisierung, Gber Sehn-
suchtsorte funktioniert, wie zum Beispiel Barcelona und Paris,
wo relativ konkrete Visualisierungen existieren. Wie sieht sie aus,
die 15-Minuten-Stadt? Wie sieht sie aus, die Stadt mit den Su-
perblocks, wo Nachbarschaften wieder neu entstehen kénnen
und dass der Raum zwischen den Hausern wieder den Men-
schen gehort? Und dann immerhin ein Beispiel aus Deutschland,
weil ich bei Winfried Herrmann, Verkehrsminister in Baden-
Wirttemberg, der leider auch wiederum von seinem Koalitions-
partner ausgebremst wird, zumindest war das mein Stand, vor
Litzerath, der diese Mobilitat-2030-Strategie ausgerufen hat
fUr suburbane landliche Raume, Halbstundentakt, Stundentakt
oder halt auch On-Demand-Rufbus-Systeme, also auch mit so
Meilensteinen, wo er 2030 stehen will. Und das sind Ausnahmen.
Das sind Ausnahmen, zumindest was deutsche Verkehrspolitik

auf Bundes-, Regional- oder Landesebene angeht. Wie wichtig



schatzt du ein, dass es daflir auch eine Bundespolitik braucht,
die diese Rahmenbedingungen vorgibt? Weil Winfried Herr-
mann, vielleicht kannst du mich korrigieren, aber ist flir mich der
Einzige, der so konkret schon Programme, ich glaube, aus in-
trinsischer Motivation eher, gestrickt hat. Wie siehst du dieses,
was auch wirklich schwierig ja sein kann, Bundespolitik, Lander-
politik, in das Kommunale gehend? Also wie sind wir da in

Deutschland aufgestellt?

AR: Wir sind einfach extrem schlecht aufgestellt, was aber vie-
lerorts tatsachlich, also auch an der Rechtslage, StraRenver-

kehrsordnung, StralRenverkehrsgesetz liegt da.

KD: Die erjaauch reformieren wollte. Das ist ja auch noch of-

fen.

AR: Genau, das bindet ja vielen tatsachlich die Hande. Und da
muss ganz viel passieren. Aber das fallt halt auch wieder in die-
ses grolde Bild, was du ja auch beschrieben hattest, was jetzt
Anne Hidalgo beispielsweise hat. Die hat das entworfen. Und das
finde ich eben auch in den Niederlanden, da ist es ja dhnlich, to-
tal interessant. Also Rotterdam ist ja auch die Autostadt der Nie-
derlande schlechthin. Und die sind aber seit ein paar Jahren da-
bei, massiv ihre Innenstadt umzubauen. Weil wir reden jetzt die
ganze Zeit von Verkehr. Aber wenn wir jetzt die StraRen pro
Radverkehr und pro FulRverkehr umbauen, das reicht ja langst
nicht mehr. Wir haben ja langst den Klimawandel, die Auswir-
kungen des Klimawandels sind ja langst spirbar. Das haben wir
ja letztes Jahr auch im Sommer sehr gemerkt in allen Stadten.

Und wir missen unsere Strallen ja sogar so umbauen, dass sie



starke Hitze und Starkregen abpuffern. Wir missen viel weiter-
denken als nur die Verkehrswende. Wir mlssen viel mehr Grin
in den Stadten mitdenken, damit die Menschen sich dort gerne
aufhalten und wir miissen dem Autoverkehr viel, viel mehr Platz
wegnehmen, als sich jetzt viele vorstellen kénnen. Und darum
finde ich es eben auch so wichtig, ein groRes Bild zu entwickeln,
um tatsachlich zu sagen, wer bekommt denn hier welchen Platz,
so wie Anne Hidaglo es eben auch gemacht hat und wie viel
Grin brauchen die Menschen auch vor der Haustlr, um Wege
einfach auch zu vermeiden. Ich war im Sommer in Kopenhagen
und was ich super eindrucksvoll fand, also die perfektionieren
diesen Ansatz Wege vermeiden. Die haben das ganze Ufer vom
Hauptbahnhof, der ist so zwei Minuten vom Oresund entfernt,
bis hoch zur kleinen Meerjungfrauen, ich weil} gar nicht, das
sind vielleicht rund vier Kilometer, auf beiden Seiten ist das Ufer
so gestaltet, dass du ganz oft einfach direkt ins Wasser gehen
kannst oder dass du dich am Ufer aufhalten kannst. Und es ist at-
traktiv fir Familien, fur Altere, fir die Jugend. Abends sind da
Tanzveranstaltungen. Du hast direkt am Hafenbecken, die haben
das vor Jahren so umgebaut, dass das Wasser gefiltert wird, also
du kannst dort baden. Da haben die 6ffentliche Schwimmbader
eingerichtet, die umsonst sind. Du hast eine ganz hohe Aufent-
haltsqualitat dort direkt am Wasser. Und damit vermeidest du
eben die Fahrt am Abend zu irgendeinem Baggersee oder sons-
tiges, weil du direkt vor der Haustlr diese Lebensqualitat hast
und auch riesige Wohnkomplexe, die dort hochgezogen wer-
den, also wirklich groRe Hochhéauser direkt am Wasser. Die ha-
ben aber vor der Haustilr Griinflachen. Die haben vor der Haus-
tlr dann eben ihren Bootssteg, wo sie inr Paddelboot oder sons-

tiges ablegen kdnnen oder direkt ins Wasser springen. Und das



ist Lebensqualitat und das macht auch Spal. Und in den Stad-
ten, mehr im Zentrum, setzen sie das halt mit Parks um. Und
dann wieder dieser Schwenker zu Rotterdam. Die machen das
auch. Die haben sieben grolie Stadtprojekte verabschiedet, wo
im grolden Stil riesige Parkflachen, riesige Strallenziige entsie-
gelt werden und zu Grinflachen werden. Und nicht, weil die da
jetzt irgendeinen griinen Stadtblrgermeister haben, sondern
weil die sehen, die haben ein Klimaproblem. Und darauf mlissen
sie reagieren. Und die brauchen mehr Radverkehr, mehr FuRk-
verkehr und damit auch mehr Aufenthaltsqualitat. Und die Autos

mussen raus.

KD: Ist das Problem vielleicht auch, dass die Lésung in einem
gewissen Rickwartsgang liegt? Also wir sind als Menschen ja so
erzogen und gedhrillt, wir missen immer nach vorne, wir missen
noch mehr von allem, wir missen schneller, héher, weiter. Und
jetzt stellt sich diese Autoglaubigkeit ja immer mehr... Und leider
auch nur durch die Klimakatastrophe Ubrigens - das macht mich
richtig fertig, dass wir ja nicht intrinsisch motiviert auf den Be-
reich Mobilitdt gucken, der einfach kaputt ist, sondern dass wir
allein durch die Klimakatastrophe uns gezwungen sehen, auch
politisch mal genauer hinzuschauen, was wir da eigentlich ma-
chen. Aber das ist nattrlich fir Leute, die technikaffin sind, das
hatten wir ja am Anfang, wo du auch gesagt hast, die sind eigent-
lich beim drittwichtigsten Punkt, namlich Verkehr verandern
und nicht vermeiden und verlagern, ist das das doofe Gefulnhl,
was man vielleicht Gberwinden muss, dass man sagt, es fuhlt sich
zwar an wie ein bisschen Riickwartsgang, aber der ist halt gut

far alle?



AR: Ja, genau. Also das wird dieser vermeintliche Riickschritt,
den wollen viele nicht gehen. Aber ich sehe darin eher, es ist tat-
sachlich ein Gewinn, ein Zugewinn fur alle an Lebensqualitat.
Und dass man eben auch diese Abhangigkeit vom Auto, die ent-
fallt ja auch. Und wir hatten, also ich wohne ja hier in Buxtehude,
bis nach Hamburg zur Stadtgrenze sind es flnf Kilometer. Bis
2018, hatten wir hier nattrlich ein Auto. Und seitdem haben wir
keins mehr. Also der OPNV innerhalb der Stadt ist verheerend.
Aber wir haben einfach eine sehr gute Anbindung nach Ham-
burg und die ist ausschlaggebend. Und ansonsten nutzen wir
Carsharing. Und ich finde, das ist, abgesehen davon, dass das
Carsharing-Angebot in unserer kleinen Stadt besser sein kdnn-
te, finde ich, ist das flr mich eigentlich ein Gewinn. Weil ich mich
um nichts mehr kimmern muss. Ich nutze das Auto, wann immer
ich will, dann miete ich es mir. Und so oft brauche ich es ja gar
nicht. Weil hier in der Stadt lege ich sowieso alle Wege mit dem
Rad zurlick. Und ja, fur Ausfllige reicht es, wenn ich den Wagen
mieten kann. Aber ansonsten muss ich mich eben auch um
nichts kimmern. Und wir hatten, anfangs hatten wir uns einen
Wagen mit Freunden geteilt und das fand ich total interessant.
Der stand bei uns vor der HaustUr, weil wir eben auch so einen
Abstellplatz dort haben. Und wir sind vorher im Jahr ungefahr so
zwischen 9.000 und 11.000 Kilometer gefahren, inklusive Ur-
laub. Und als wir nur noch den Wagen mitnutzen konnten, mit-
nutzen wollten und der vor unserer HaustUr stand, war das
trotzdem so eine groRe Hemmschwelle, dass wir nur noch 2.000
Kilometer im Jahr zurlickgelegt haben. Und das fand ich interes-
sant. Also das, wir sind halt vorher, war es dann ja nicht so viel,

aber wie sehr sich das doch nochmal reduziert. Und ich habe



nicht das Gefuhl, dass ich etwas vermisse. Also das ist der Punkt
dabei.

KD: Ja, dasist auch fur mich immer der schwierigste Part, vor
allem, wenn es um landliche Raume geht. Vielleicht kdnnen wir
uns da auch nochmal hinwenden, weil das ist ja immer so ein
bisschen das ,Ja, du in Hamburg, du hast gut reden®, obwohl ich
ja sehr viel Zeit im Landlichen bei meinen Eltern bin und einfach
mitbekomme, dass da die Haushalte rund um meine Eltern pro
Kopf ein Auto haben meistens. Also auch da ziemlich viel Unehr-
lichkeit in der Debatte ist rund um Autos. Aber ich fand es total
spannend, die Interviews zu meinem Buch zu fUhren und zu
merken, dass Menschen tatsachlich in das Gespréach gehen und
Auto als Losung empfinden. Und nach so ungefahr 60 Minuten
Gesprach aber eine Wut entstanden war, erstens, weil sie ihre
Abhéngigkeit verstanden haben, also dass es nie eine Losung ist,
wenn alles nicht funktioniert, es sei denn, man fahrt Auto. Zwei-
tens aus so einer Art von Ungerechtigkeit in dem Sinne, dass
denen nicht bewusst war, dass mindestens 13 Millionen Men-
schen ja gar nicht Auto fahren kénnen, weil sie keinen Flhrer-
schein haben als Erwachsene, also sozusagen die nicht ihre
Nachbarinnen werden kénnen. Und drittens auch dieser Faktor
im landlichen Raum, der auch statistisch belegbar ist, dass Men-
schen, wenn sie alter werden und vielleicht auch nicht mehr
Auto fahren kénnen oder wollen, dann wieder umziehen mussen,
weil sie eben diese Strukturen nicht mehr haben. Also wie gehst
du, denn das wird dir ja wahrscheinlich genauso begegnen wie
mir, wie gehst du mit diesen Verteidigungsmechanismen um, die
das Auto so schiitzen wollen und wo gesagt wird, im landlichen

Raum geht es aber nicht ohne Auto? Erster Teil der Frage. Und



zweiter Teil der Frage, welche Lésungen kennst du im landlichen

Raum?

AR: Also fangen wir erst mal mit den L6ésungen an. Das ist ja
auch mein Ansatz in meiner Arbeit. Ich beschéaftige mich ja im-
mer damit, was geht. Was es einfach fur Alternativen zum Auto
immer dort gibt, wo immer alle sagen, das funktioniert nicht.
Und einerseits, was ich super interessant finde, das ist Nord-
horn, 50.000 Einwohner, am dul3ersten Ende von Niedersach-
sen, zwei Kilometer bis zur Grenze von den Niederlanden. Die
haben einen Fahrradanteil von tber 40 Prozent. Und dort sind
alle Parteien pro Fahrrad. Dort fahren auch alle Politiker Fahrrad
zu ihren Terminen, weil Nordhorn seit Jahrzehnten Infrastruktur
ausbaut pro Fahrrad und immer sagt, der Weg mit dem Rad in
die Innenstadt ist der klirzeste. Also die machen ganz viel vor,
wie es geht. In Barnim, das ist ein Landkreis im Norden von Ber-
lin, da haben die beiden gréRten Stadte ungefahr 35.000 Ein-
wohner. Die haben vor, ich glaube 2018 oder 2019, angefangen
mit Barshare, die haben ein E-Sharing, E-Carsharing-System
aufgebaut auf dem Land und haben da jetzt schon Dutzende
Fahrzeuge im Einsatz. Ich glaube, elf verschiedene Standorte
waren es. Ich weild es aber nicht genau. Es sind wirklich viele und
ganz unterschiedliche Fahrzeuge. Dann haben die immer einen
Hauptnutzer, das kann ein Verein sein, das kann die Sparkasse
sein, irgendeine Behorde, ein Unternehmer und, und, und. Die
buchen dann stundenweise das Fahrzeug fur inre Mitarbeiter
und die Ubrige Zeit ist das Fahrzeug zur freien Verfligung, kann
von allen gemietet werden. Und das finde ich ist echt ein guter
Ansatz. Und ein kleines Dorf, die haben, ich glaube, das waren

um die tausend Einwohner, die haben als Verein sich einen Bus



angeschafft. Und die haben ehrenamtliche Fahrer, die regelma-
RBig die Alteren in die umliegenden Orte fahren. Zum Singen,
zum Markt, aber auch zum Arzt. Und der Bus, der fahrt zweimal
am Tag und der ist immer voll besetzt, es sei denn, es muss je-
mand zu irgendeiner Therapie. Also so hatten sie es mir erzahlt.
Und ich finde, das ist schon mal ein Ansatz, wie man Mobilitat
einfach erhalten kann und trotzdem sie teilen kann. Und natdir-
lich, wenn ich immer sage, es geht nicht, dann geht es auch
nicht. Aber wenn ich mich wirklich hinsetze und anfange zu
Uberlegen, ich muss, das ist eben auch so diese Denkweise, ich
habe dieses Ziel, dieses Ziel muss ich erreichen, wie schaffe ich
das denn und wo kann ich ansetzen? Und ich brauche diese Mo-
bilitdt und wie kann ich denn diese Mobilitat sicherstellen? Dann
finden sich immer Lésungen. Und die findet man aber nicht al-
leine, da muss man tatséachlich kreativ sein. Dieses Angebot wird
von den Kreiswerken Barnim angeboten. Und die haben da auch
lange driber nachgedacht und sind viel in Austausch gegangen.
Und was hatten sie, ich hatte jetzt letztens im Sommer nochmal
nachgefragt und ich glaube, die hatten mir gesagt, sie hoffen in
drei Jahren, sich auch wirtschaftlich selbst tragen zu kénnen.
Und das ist, finde ich, schon ein enormer Schritt in so einer land-

lichen Region.

KD: Wasich immer so schwierig finde, du merkst, dass ich ge-
rade denke, was ich immer so schwierig finde, ist tatsachlich,
wenn du das auch so erzéhlst, und du hast ja so dhnliche Hinwei-
se, wie ich sie auch immer habe. Ich habe zum Beispiel einen
Podcast aufgenommen, der ging eigentlich tUber die Uberfiles,
also Uber dieses Gebaren dieses riesigen toxischen Mobilitats-

anbieters. Da hatte ich einen von VDV, einen vom Taxiverband,



die Journalistin, die recherchiert hat. Und auf einmal sagten
erstmalig VDV und Taxiverband, ja, wir missen ja eigentlich was
zusammen machen und wollen das auch. Und da du das ja 8hn-
lich lange begleitest wie ich, dachte ich so, wow, endlich. Und
deswegen habe ich gerade so geschwiegen, weil ich gedacht
habe, was ware eigentlich die Fihrungskraft Verkehrsminister,
der halt da mal die Milliarden hinwirft und sagt, ich habe hier so
ein Forderprogramm fir On-Demand-Rufbus-Systeme fir Ge-
meinden ab einer gewissen GrolRe meinetwegen. Weil die Taxi-
unternehmen bei meinen Eltern zum Beispiel, die machen diese
Krankenfahrten, also so zu Dialyse, die sind ja meistens auch im-
mer morgens, also zu festen Zeiten. Und danach muss man ganz
ehrlich sein, ist dann auch nicht mehr viel mit Taxi. Also weil ja
alle ein Auto haben. Wie siehst du denn die Férderpolitik? Viel-
leicht sollten wir da auch noch mal drauf eingehen. Weil momen-
tan ist das, was mit dem Auto gemacht wird, das ist zwar un-
glaublich geldbindend, also wir machen ja lieber Elektroauto-
Kaufpramien auch fir zum Teil hybridbetriebene Pkw. Also be-
feuern eine Art weiter so, das uns ja in diese ganze Katastrophe
gefuhrt hat, anstatt die fossilen Subventionen komplett rauszu-
nehmen, das Auto endlich auf den freien Markt zu geben, was ja
immer die FDP ja auch will mit allem Méglichen. Und dann viel-
leicht auch Méglichkeiten der finanziellen Art freizugeben fir
landliche Raume, solche Dinge mal zu probieren. Also wie sind
dir die, weil diese Ideen mussten ja eigentlich skaliert werden,
nicht in dem Sinne, dass sie jetzt mehr Fahrgaste machen, son-

dern dass sie sich Uber Deutschland verbreiten.

AR: Also dafande ich tatsachlich gut, Konzepte zu entwickeln

und die eben, also da auch wirklich zu biindeln, wie man die



Menschen da zu den Mobilitatsknotenpunkten bekommt. Das ist
jetzt ein riesiges Feld. Da wiirde ich mir aber auch tatsachlich
zuerst dieses Gesamtbild wiinschen, weil es flir mich gehoért zu
so einem Gesamtbild auch zum Beispiel das Bilden von Fahrge-
meinschaften, was ja echt immer so ein bisschen, was ja echt
nicht attraktiv ist hier in Deutschland. Dazu aber, weil du gerade
so diese landlichen Raume angesprochen hast. Wir haben hier in
Stade weit ab, auch mit einer schlechten Anbindung, einen gro-
Ren Konzern Dau-Stade. Das ist ein grofer Chemiekonzern und
die haben ein grolRes Nachwuchsproblem, weil... Also die brau-
chen halt ihre Fachkréfte, aber das Ding ist total schlecht ange-
bunden und die ganzen Auszubildenden kommen da gar nicht
mit irgendwelchen Bussen hin. Darum gibt es dort seit vielen,
vielen Jahren diese Garantie, wenn du bei uns eine Ausbildung
anfangst, finden wir jemanden in deinem Umkreis von unseren
Mitarbeitern, der dich abholt und morgens mit zum Werk
nimmt. Find ich ziemlich schlau und véllig cool. Und warum?
Also die Firma, die kriegt das hin und die kriegen auch dadurch
ihre Arbeits-, ihre ganzen Ausbildungsplatze vergeben, obwohl
die da JWD am Ende der Welt sitzen. Und die Leute kommen
dann ja auch noch aus winzigen Dérfern wie Hemmoor, also so
richtig aus dem Cuxhavener Land. Da ist es wirklich eine Aufga-
be, da diese Fahrgemeinschaften hinzukriegen. Aber das schaf-
fen die, weil der Bedarf da ist. Und darum bin ich auch immer
fest davon Uberzeugt, wenn der Bedarf erkannt ist, Verkehr zu
vermeiden und selbst auf dem Land, dann findet man auch da
Losungen. Aber dieses Denken muss verankert werden. Und
darum habe ich auch, als die Benzinpreise letztes Jahr so hoch
gingen, habe ich mich auch die ganze Zeit gefragt, warum stellt

sich da nicht eigentlich mal der Verkehrsminister hin und sagt,



bildet Fahrgemeinschaften. Tut euch zusammen. Also das war ja
immer noch so ein bisschen tricky damals mit gerade Auslaufen
Corona. Corona war Uberhaupt kein Thema mehr, als das 9-
Euro-Ticket kam und die ganzen Zlige so Uberfillt waren. Also
da fand ja langsam auch dieser Wechsel dann wieder statt. Und
sowas wirde ich mir aber wiinschen, dass solche Sachen, die
fraher selbstverstandlich waren, das fand ich auch interessant,
in den 70er Jahren, damals in der Olkrise, da wurde ja auch dazu
aufgerufen, weniger Auto zu fahren. Und ich glaube, das war
damals, ich weil3 gar nicht mehr, welcher Politiker das war, ich
glaube, das war Schmidt, der dazu auch irgendwann mal gesagt
hat, nattrlich haben wir da auch dazu aufgerufen, wir wollten
zeigen, wie ernst die Situation ist. Wir wollten den Ernst der
Lage verdeutlichen. Und das fehlt mir auch. Also mal den, das ist
nicht irgendwie ein bisschen, wir haben hier Verkehrsminister
Wissing spart nicht. Ja, das ist ein Problem und das ist nicht ein
Problem jetzt, das ist auch noch ein Problem in 30, 40, 50 Jah-
ren, wenn er nicht spart. Und die Lage ist ernst und darauf muss

man hingewiesen werden.

KD: Cool. Ein Punkt, den ich auf jeden Fall mit dir auch noch-
mal thematisieren wollte, sind meine Shitstorms, die ich immer
wieder bekommen habe in der Vergangenheit, als ich noch sehr
viel reger bei Twitter bin. Ich war ja eigentlich weg bei Twitter
und bin jetzt wieder da wegen Litzerath, um da irgendwie doch
tatig zu werden. Da gab es immer wieder, weil ich sehr viel mit
Menschen im Hintergrund gesprochen habe, die Angehoérige
verloren haben aufgrund von StraBentod. Und hier vielleicht
auch eine kleine Triggerwarnung, dass wir auf dieses Thema

eingehen werden, weil ich weil, dass es nicht flr alle gut ist,



spult ein bisschen vor. Es gab einen Vorfall mit jemandem, der
nach einer Gehirn-OP eine Woche spater in den Porsche ge-
stiegen ist. Und vier Menschen getotet hat in Berlin. Es gab den
Vorfall, dass mit einem Renault Clio, glaube ich, in eine Men-
schengruppe gefahren wurde in Berlin. Und dort eine Lehrerin
getotet wurde. Aufgrund der Tatsache, dass ich mit diesen Men-
schen viel Kontakt hatte, vorher war ich wahrscheinlich auch ein
bisschen diinnhautig, auf jeden Fall gefallt und gefiel mir, da ste-
he ich auch zu, die Priorisierung von Verkehrstod nicht. Das
dritte Beispiel war natUrlich, missen wir benennen, die Radfah-
rerin, die von einem Betonmischer getoétet wurde in Berlin. Wo
der letzten Generation der Vorwurf gemacht wurde, ihr seid
schuld an diesem Tod. Auf dieses Thema wollte ich mit dir noch
eingehen, weil du auch einen tollen Bericht, also toll geschrie-
ben, auf gar keinen Fall inhaltlich, Gber so ein Opfer geschrieben
hast, die zuvor eine sehr sportliche Radfahrerin war und dann so
einen schrecklichen Unfall erlebt hat. Ich hab das Gefihl, dass
viel an der Verkehrspolitik auch daran krankt, dass wir in Ver-
kehrstréagern denken, dass wir Menschen, die nicht im Auto sit-
zen, depersonalisieren. Das geht ja bis hin zu Schlagzeilen in den
Medien, Lkw Uber Radfahrerinnen, ne? Also so, wo man so
denkt, gibt es schon autonomfahrende Lkw? Wie blickst du auf
dieses Thema? Wie bist du dazu gekommen, diese Story, die du
vielleicht noch mal kurz erzahlen kannst, von dieser Frau zu re-
cherchieren? Und wie stehst du zu... Dann sind wir doch wieder
bei dem Thema StralBenverkehrsordnung. Wie stehst du zu die-
sem Prokrastinieren davon, dass die gesetzliche Grundlage zum
Beispiel fur Tempo 30 in der Stadt immer noch nicht vorhanden

ist?



AR: Ja, zunachst zu dem Beitrag. Ich habe Gber Beate Pflanz
geschrieben. Sie ist jetzt, ich glaube Anfang 50. Es war immer
eine ganz aktive Frau. Wer mit ihr spricht, auch wenn man nur
mit ihr telefoniert, splrt man das auch jetzt noch. Das ist eine
ganz lebenslustige. Die hatte friher bei einer Rentenversiche-
rung gearbeitet, auch nur drei Tage die Woche, damit sie ihren
ganzen Hobbys nachgehen kann. Und ihr Leben war einfach
draulien sein, sich in der Natur bewegen, Rad fahren. Sie war
auch ADFC-Tourenleiterin, hat alles an Sport gemacht, was man
sich denken kann. Vom Skifahren, Kanufahren, morgens im See
schwimmen, Reiten, Qigong, alles Mdgliche. Und sie war auch
immer eine sehr vorsichtige Radfahrerin, hat alle Wege in der
Stadt mit dem Rad erledigt. Und wurde dann vor finf Jahren
morgens auf dem Weg zur Arbeit von einem Kieslaster Gberrollt.
Der hat, also sie ist Gber eine Kreuzung gefahren, hat auch noch
funf, sechs Mal geguckt. Und der kam aus dem Nichts. Und die
Gutachter haben spater auch festgestellt, der war viel zu
schnell. Sie hatte wirklich nichts machen kénnen. Sie hatte ein-
fach nur nicht losfahren kdnnen an dem Morgen. Das ware das
Einzige gewesen, was sie hatte retten kdnnen. Sie lag ganz lange
im Koma. Sie war ein halbes Jahr im Krankenhaus. Und sie hat
Uberlebt. Aber von ihrem Kérper ist nur noch die Halfte tbrig.
Also sie fehlt das rechte Bein, den rechten Arm kann sie nicht
mehr benutzen. |hr Gesichtsnerv ist zerstort. Sie kann den Mund
beim Essen, Trinken nicht mehr schliellen. Und was es, finde ich,
wirklich zeigt, wie einschneidend auch das so alles ist. Sie hat
Assistenten, die sie den ganzen Tag begleiten. Aber sie kann
noch nicht mal abends, wenn sie allein zu Hause ist, sich aus der
Kiche ein Glas Wasser holen und ins Wohnzimmer tragen. Weil

sie ja nur noch einen Arm hat. Und den braucht sie, um die Kri-



cke zu halten. Und sie hat einfach keinen Arm mehr, mit dem sie
das Glas fast halten kénnte. Und sie braucht fir alles Betreuung.
Und ja, der Tag, der Lastwagen, der hat ihr Leben zerstért. Sie
hat zwar Uberlebt, aber von dem, was sie ausmacht und was ihr
Leben bis dahin ausmachte, ist nichts mehr Ubrig. Und ich habe
damals die Geschichte geschrieben, weil wir immer so diese...
Also mir geht es so, wenn ich was Schlimmes von einem Unfall
lese, dann denke ich oft, zum GlUck, die hat aber Uberlebt. Aber
dieses zum Glick hat Uberlebt, das trifft bei ihr nicht zu. lhr Le-
ben ist super anstrengend. Und sie ist wirklich so eine frohe Na-
tur. Und da fallt es eben besonders... Es fallt jedem besonders
schwer, aber sie ist halt auch unbequem. Und sie formuliert das
und geht damit raus und fordert auch das Leben ein, das sie
vorher hatte. Und ich denke, darum héren wir auch erstmals
oder héren wir von ihr so viel, wie es solchen Menschen eigent-

lich geht, die verschwinden.

KD: Ja, die werden unsichtbar gemacht. Genau. Das sind halt
auch diese Statistiken, dass sieben bis acht Menschen pro Tag
sterben und 880 bis zu schwerstverletzt werden. Und dann hort
es aber auch schon auf und dann wird sich unser Gehirn, glaube
ich, auch sich vorzustellen, was das bedeutet. Und umso wichti-

ger ist und schon, dass sie ihre Geschichte erzahlt.

AR: Ja, genau. Und das war damals auch so fir mich der Punkt,
in Kontakt mit ihr zu gehen und die Geschichte aufzuschreiben.
Und wir... Sprache hat ja auch eine Geschichte. Du hast es ja
auch angesprochen, wie lGber Unfélle berichtet wird. Das hat viel
damit, auch mit unserer Verkehrspolitik zu tun und dass wir

uns... und dass es in den 50ern und 60ern und 70ern ja noch



viel, viel schlimmer war. Also das ist ja das, was einem dann im-
mer vorgehalten wird, dass sich ja schon viel verandert hat. Aber
was ich ganz spannend finde, ich habe mal mit einem Professor,
der sich mit Sicherheit beschéaftigt, unterhalten und der meinte
auch zu mir, die Bedingungen, die wir im Stralenverkehr haben
und akzeptieren, die wiirden beim Arbeitsschutz an Arbeitsstel-
len nie genehmigt werden. Wir stehen auf Verkehrsinseln mit
unseren Kindern oder mit unserem Fahrrad und hinter uns einen
halben Meter oder Meter fahrt ein Lastwagen vorbei mit Tempo
30 oder mit Tempo 50. So etwas wiirde am Arbeitsplatz nie ge-
nehmigt werden. Also solche Gefahrdungen in so einem nahen
Radius. Aber wir haben uns daran gewdhnt und darum ist auch
diese Uberprifung des StraBenverkehrsrechts und der Stra-
Renverkehrsordnung so wichtig, die Wissing jaimmer noch ver-
trodelt. Und das spielt... es geht aber alles Hand in Hand. Wir
mussen, wir brauchen die Diskussion um Geschwindigkeiten in
der Stadt, um unseren Verkehr auch sicherer zu machen. Und
darum finde ich es ganz furchtbar, dass Wissing es noch nicht
fUr notig gehalten hat, sich mit dieser Initiative Stadte und Ge-
meinden flr angepasste Geschwindigkeiten zu unterhalten. Es
sind 380, es sind fast 400, es werden wirklich monatlich mehr.
Und das sind ja keine Aktivisten, das sind Blrgermeister, wo er
eigentlich vielleicht, wo er Berlihrungséngste vielleicht haben
kénnte oder keine Lust hat, sich mit denen auseinanderzusetzen.
Es sind ja Menschen, die auch die Verfassung vor Ort durchset-
zen, die ihre Stadte weiter ausbauen und die ja genau wissen,
welche Situationen sie in den Stadten vorfinden und die ja auch
einen Grund haben, warum sie an manchen Stellen vielleicht die
Geschwindigkeit reduzieren wollen. Namlich weil es da abseh-

bar ist, dass dort was passiert oder es fur alle gefahrlich ist oder



Menschen behindert werden, andere Verkehrsmittel zu nutzen,
weil sie sich auf Fahrrad oder zu Ful§ dort fiirchten aufgrund
dieser hohen Geschwindigkeit, die dort zurlickgelegt wird. Das

ist das Problem.

KD: Wobeisich jairgendwie jetzt gerade, sorry, der Kreis so
ein bisschen schlieRt, dass Wissing sich mit den falschen Leuten
vielleicht umgibt. Weil dieses, wie soll ich sagen, bewusste Nicht-
Treffen von Personen, die vielleicht auch einfach Diskurs wollen,
den wir ja brauchen. Wir kénnen nicht in Einigkeit diesen Wei-
tersoweg bestreiten. Wir brauchen den Diskurs, den ich auch
immer Uberhaupt nicht schlimm finde. Weil man nur im Diskurs
jaauch Lésungen findet. Aber ich habe schon das GefUihl, dass
Volker Wissing bewusst die Gruppen nicht trifft, wo er weil3,

dass da eben nicht applaudiert wird.

AR: Ja. Das kann durchaus so sein. Wo ich gespannt bin, ob
diese Blrgermeisterinnen und Stadtratinnen vielleicht irgend-

wann einfach mal dieses Gespréach einfordern.

KD: Ja, dasist wirklich interessant, vor allen Dingen, weil ich
auch natUrlich dann von Journalistinnen angesprochen wurde
zu diesem angeblichen Mobilitatsgipfel. Dann wurde ja so trau-
rig auch noch nachnominiert. Da fuhlte ich mich so ein bisschen
an meine Schulvolleyball-Vergangenheit erinnert, weil wir hatten
in unserem Jahrgang deutsche Meisterinnen. Und da blieben na-
tUrlich immer, wenn die sich aufteilten, immer die sitzen, die das
nicht konnten. Dazu gehorte immer ich, weil ich halt nur ein
funktionierendes Auge habe und nicht dreidimensional gucken

kann. Das war halt auch immer so, wo wir dachten, ja, ich gehe



jetzt in diese Mannschaft auch noch mit rein. Dann haben sie es
halt doch wieder umbenannt in Nein, Nein, das ist gar kein Mobi-
litatsgipfel, das ist der Gipfel von der Plattform-Mobilitat, was
auch immer. Dann hat er ja irgendwas in Richtung Radverkehr
einberufen, Volker Wissing, wo der ADAC dann auch dabei ist.
Wahrend umgekehrt bei anderen Sachen Nicht-Autofahris nicht
dabei sind. Also wie du es vielleicht auch so an der Art und Wei-
se, wie ich es erzihle, merkst, ich bin da einfach dhnlicher Uber-
zeugung wie du, dass man eine unglaublich laute Zivilgesell-
schaft braucht, dass man auch PolitikerInnen, und das nimmt in
meiner Wahrnehmung auch zu, Politikerlnnen braucht die Le-
bensqualitat auch ganz pragmatisch im Sinne von Wettbewerb
der Region. Weil hochqualifizierte Menschen haben heute schon
Jobs, die sich von Uberall machen lassen. Und die gehen nicht in
ein vollgeparktes Hamburg-EimsbUttel, was ich ja hier vor Ort
habe, wo ich manchmal denke, ich lebe in so einem Trailerpark,
sondern die suchen sich das halt aus. Und von daher sind alle gut
beraten, die wollen, dass Menschen in ihre Region kommen und
Geld mitbringen, lebenswerte Raume zu schaffen. Das ist halt
auch immer so ein Spalt im Kopf bei anderen Leuten, die sagen,
ja, ist doch klar, dann zieh halt aufs Land, Katja. Die Stadt ist nun
mal stressig, ist ja, abgesehen davon, dass ich es mégen muss,
mit relativ vielen Leuten auf engeren Raum zu leben als auf dem
Land, ist bei meinen Eltern im Landlichen alles genauso wie in
der Stadt. Also es ist vor der Tur zweifach geparkt, Kinderspie-
len nicht vor dem Haus. Also da muss man schon richtig landlich
werden, um diese Lebensqualitat, die gesucht wird, zu finden.
Plus, dass ich als Teenagerin noch irgendwann, ich weil} nicht,
wie viele Kilometer mit dem Fahrrad zusammengefahren bin,

weil ich nicht mehr gefahren werden wollte von meinen Eltern.



Also irgendwann dreht sich das ja auch, dass diese gllicklichen
Babys, die aufs Land gebracht werden, damit sie eine gute Kind-
heit haben, Teenager werden, die sagen, Alter, wo lebe ich hier?
Hier ist ja nichts los. Und im Alter dann halt auch die Problematik
der Nahversorgung. Also ist dir was begegnet an Geschichten,
die funktionieren, wo Menschen auch vielleicht auch ohne das
Auto thematisiert werden muss? Ich weild nicht, ob es geht, weil
es ist immer das Problem. Aber es sollte auch begreifen, ja,
eventuell, wenn wir das alles so machen, brauchst du als Stadte-
rin zwei Urlaube weniger, weil der Urlaub fir der Haustlr be-
ginnt. Also ich habe manchmal so das Gefuhl, dass wir da auch
rein missen in dieses Denken, dass Stress oftmals auch von ei-
ner autozentrierten Gesellschaft kommt. Damit meine ich von
Platzknappheit bis Terminenge. Wie guckst du auf dieses Auto

auch im gesellschaftlichen Kontext vielleicht?

AR: Ja, jetzt hattest du irgendwie mehrere Fragen. Nein, es ist
vielleicht erst mal so dieses Katja, zieh doch aufs Land. Das ist
natUrlich immer gerne so ein Totschlag-Argument, was aber, fin-
de ich, nicht die Diskussion ersetzt. Also wir mUssen uns darlber
auseinandersetzen, wie unsere Stadte zuklinftig aussehen und
wie wir die Autos rauskriegen aus der Stadt. Und ja, das Auto ist
einfach ein heiBes Thema. Viele Menschen haben einfach kein
Bild dazu, wie Mobilitat ohne Auto gehen kann. Das sehe ich halt
immer noch. Und das, was... Ja, also es ist tatsachlich so, dass wir
uns in so einer Bubble befinden und viel mit Menschen spre-
chen, die sich seit Jahren mit diesem Thema beschaftigen und
ganz viele Alternativen haben und die ja auch schon leben.
Wenn ich aber mit meinen Nachbarn spreche oder mit vielen

Freunden, die schauen mich dann oft einfach auch mit grof3en



Augen an. Oder wenn ich denen dann... So, letztens hatten wir
die Diskussion, da ging es auch um Parkplatze und dass die nicht
immer breiter werden kénnten. Und dann meinte ein Bekannter
zU mir, ja, aber wie soll ich denn dann mit meinem VW-Bus in die
Stadt reinfahren? Ich komme ja jetzt schon kaum noch ins Park-
haus. Wo ich dann auch sage, ja, vielleicht musst du dann ent-
weder mit der Bahn fahren oder dein Zweitauto nehmen, das ja
viel kleiner ist. Und das ist der Punkt, von dieser Anspruchshal-
tung runterzukommen und UGberhaupt erstmal ein Bewusstsein
da zu schaffen, dass es auch anders gehen kann. Und das ist ja
Uberhaupt nicht in der Gesellschaft, finde ich, vielerorts vor-
handen. Also da gibt es einfach noch ganz, ganz viel Aufkla-
rungsarbeit, die geleistet werden muss und... die auch zeigt,
welche Gewinne man davon tragt, wenn man nicht immer mit

dem Auto unterwegs ist.

KD: Mein Highlight in Sachen von solchen Anekdoten war eine
Frau bei meinen Eltern. Und die wusste nicht, was mich so fir
Dinge umtreiben. Die haben sich jetzt so ein Wohnmobil ge-
kauft. Und das Wohnviertel, wie auch immer man es nennen soll,
ist eigentlich so angelegt bei meinen Eltern, dass friiher noch
die Autos auf die Grundstiicke gepasst haben. Und jetzt die En-
kelgeneration erstens die alten Hauser eher abreillt, um sie zu
Einfamilienhdusern zu machen und die Parkplatze auch nicht
mehr ausreichen, weil die Autos zu grolR werden. Deswegen ste-
hen sie dann doch wieder auf der Stralle. Und die hat gesagt,
dass sie ihr Wohnmobil letztens weiter weg geparkt hatte, weil

das ihr Klichenfenster so dunkel gemacht hatte.

AR: Hat sie dann voll ein anderes Kiichenfenster geparkt?



KD: Die hat das einfach anderen Leuten vor die Tur gestellt, wo
ich so dachte, ja, das ist irgendwie vielleicht so das beste Sym-
bolbild, wie wir gerade auch so Probleme [6sen. Deswegen wir-
de ich zum Ausklang unseres schénen Gesprachs dich mal bit-
ten, was sind fur dich schnelle Hebel der Verédnderung in der
Mobilitat? Was ist dir begegnet, wo du sagst, da kdnnen wir rich-
tig viel, und damit meine ich nicht nur Klima, sondern auch Ge-
rechtigkeit erreichen? Und was wiinschst du dir flir die nachs-
ten drei Jahre vielleicht von unserer bundesdeutschen Ver-

kehrspolitik?

AR: Was war das Erste?

KD: Schnelle MaBnahmen. Wo du denkst, wenn die kdmen... Da

gibt es Geschwindigkeit-Kurven.

AR: Ja, also was ich mir wirklich wiinsche, ist, dass die Stadte
das Werkzeug in die Hand bekommen, dass sie selber das Tempo
anordnen kénnen. Was sie meinen, also ich fande mehr Tempo
30 in Stadten wirde echt viel bringen. Dann gibt es ja an Schu-
len vor dem Unterricht hier diese Durchgangssperren, sei es
Poller oder einfach temporare Sperrungen, dass die Wohnge-
biete vom Autoverkehr befreit werden. Und ganz viele Pop-up-
Radwege wirde ich mir auch wiinschen. Und temporare Spiel-
strallen in vielen Quartieren, dass man halt tatsachlich fur die
Kinder vor der Haustlr regelmaBig Platz schafft. Das ware es

einmal. Was wolltest du noch wissen?



KD: Wo du die nadchsten drei Jahre in einer idealen Welt die
bundesdeutsche Verkehrspolitik hingehen sehen wiirdest. Oder
was du dir vielleicht auch von diesem ersten Schritt, er muss

jetzt mal einen Report ablegen, den er wiinscht?

AR: Was ich ja wirklich ganz toll fande, wenn uns Wissing bei
diesem Klimaschutz-Sofort-Programm alle tGberrascht und
MaRBnahmen prasentiert, die sogar mehr CO2 einsparen wiir-
den, als er eigentlich muss. Also das ware ja mal... Sehr schén
utopisch, ja. Ja, aber das ware doch mal was. Dann soll er uns

doch tatsachlich mal...

KD: Das ware wirklich, ja, da ware ich auch zu bereit. Das wiir-

de ich sogar eingestehen.

AR: Da wirden wir auch alle nach Berlin fahren und Applaus
spenden. Also das ware doch mal was, wenn er mehr CO2 an-
spart, als er muss. Es geht ja wirklich viel, wenn man will. Ich fin-
de diese Debatte um das Tempolimit, ich mag es eigentlich nicht
mehr hoéren, aber das ist einfach was, was kommen muss. Es ist ja
vollig absurd, wenn Deutschland hier das kleine gallische Dorf
ist und das Schild hochhalt, wir fahren so schnell, wie wir dirfen.
Also das ist ja absurd. Ich fande es ganz wichtig, dass er das
Geld fur den Ausbau des Radverkehrs aufstockt. Er hat es ja
massiv gekurzt und damit kommen wir nicht weiter. Wir brau-
chen das Fahrrad als Standbein der Verkehrswende und darum
muss da deutlich mehr Geld kommen. Wir miissen auch massiv,
wenn wir den Umbau unserer Stralien jetzt rangehen, was ja vie-
le Kommunen auch tun, stets auch den Klimaschutz mitdenken.

Wir missen klimagerechte Stralen bauen und mehr Grin im-



mer mitdenken und auch mit an den Hochwasserschutz und an
Klimaanpassung denken. Wenn der Ausbau des Radverkehrs
mehr Klimagerechtigkeit direkt in die Stadte bringt, beim Stra-
Renbau ein Tempolimit, die Autosubvention abbauen und auch
das StraBenverkehrsrecht und die Strallenverkehrsordnung zU-
gig reformieren und zwar so, dass der Autoverkehr nicht mehr
bevorzugt wird, sondern alle Verkehrsmittel wirklich gleich be-

handelt werden, dann sind wir ein ganzes Stlick weiter.

KD: AbschlieRend méchte ich dazu noch mal sagen, das ist
auch was, was ich noch mal sprachlich hinterfragen muss fir
mich selber. Weil das ist ja auch wiederum der Schritt zurlck,
den Urzustand einer gewissen Gleichberechtigung auf der
StralRe wiederherzustellen. Also dieses Fossilsubventionen-Ab-
bauen ist ja eigentlich nur Wiederherstellung einer gleichbe-
rechtigten Subventionslage aller Verkehrstrager plus vielleicht
sogar, dass man sagt, man belohnt die. Das ist auch was, was mir
bei meinen Lesungen immer wieder begegnet ist. Ich fahr schon
seit Jahrzehnten kein Auto, aber ich hab nix davon. Alle kriegen
immer irgendwie, die Autofahren, irgendwas. Aber die, die Platz
machen und die, die vielleicht sogar schon dafiir beigetragen
haben, dass es nicht noch mehr eskaliert im Verkehr, die kriegen
nichts. Ich danke dir sehr fir das Gesprach. Es war immer sehr
lustig, auch naturlich schwer. Aber ich glaub, ja, wir missen da
manchmal auch zwischendurch mal innehalten und Status quo
festhalten. Aber auch die Lésungen, das haben wir besprochen,

beleuchten. Ich wiinsch dir jetzt noch einen schénen Tag.

AR: Katja dir auch. Tschuss



KD: Tschuss, bis bald.



