She Drives Mobility 26 - Dr. Sophia Becker

speaker SPEAKER 01 (0:15)

Schon, dass du wieder einschaltest, eine neue Folge She Drives
Mobility. Ich beschéftige mich in meinem Podcast mit Themen wie
neuen Arbeitsformen, Mobilitat im Allgemeinen, wie kénnen wir
den Mobilitatswandel gestalten. Und ich freue mich umso mehr,
dass ich heute mit Sophia Becker, eine total spannende Frau, zu
Gast habe, weil, wie einige von euch vielleicht wissen, es gab den
ersten Radentscheid in Berlin, mittlerweile gibt es den ja fast Gber-
all in Deutschland, dass so eine Gruppe von Menschen in Stadten
sich daftir verantwortlich fihlt, die Mobilitatswende von unten
nach oben zu tragen, ndmlich in die Politik hinein. Der Radent-
scheid in Berlin war sehr erfolgreich, mittlerweile ist daraus auch
Changing Cities entstanden, eine Bewegung, die Berlin zu einer
tollen Stadt machen méchte. Und das Novum in Berlin ist, dass es
ein Mobilitatsgesetz gibt, also wirklich ein Gesetz, wo verankert ist,
wie wir weniger Autoverkehr machen und stattdessen nachhaltige
Mobilitat fordern. Sophia Becker ist diejenige, die sozusagen von
wissenschaftlicher Seite aus begleitet, wie dieser Prozess weiter
voranschreiten wird, denn natirlich muss man dafur relativ viele
an einen Tisch holen. Und sie ist unter anderem an der TU Berlin
dafiir zustandig, den Forschungspart von diesem Mobilitatsgesetz
zu gestalten. Also hat sich auch in einer vorherigen Forschung viel
mit Cargo-Bikes auseinandergesetzt, war auch im Ausland tatig
und bringt im Interview ganz viele tolle Aspekte, die eben nichts
mit Technik zu tun haben, sondern mit Verhaltenswandel. Wenn
euch diese Folge gefallt, dann freue ich mich, wenn ihr mich auf
den Ublichen Plattformen bewertet. SheDrivesMobility macht die

Dinge sichtbar, die andere Mobilitat jenseits des privatbesessenen



Autos umfasst. Und da freue ich mich nattrlich, wenn dieses The-
ma mehr Sichtbarkeit bekommt. Ich freue mich aber auch tGber
Feedback, wenn euch Sachen fehlen oder ihr Anmerkungen habt.
Jetzt wiinsche ich euch erstmal viel SpalR mit der Folge mit Sophia
Becker.

Ja, wir haben gerade das Fenster geschlossen, weil draulRen der
Verkehr recht laut ist. Also wir sind mittendrin eigentlich in dem
Problem, mit dem sich Sophia Becker auch beruflich auseinander-
setzt. Ich freue mich sehr, dass ich heute mal eine Forschende zum
Thema Verkehrswende bei mir im Podcast habe und habe mich
auch sehr bemuiht, auf weitere Blickpunkte mal hineinzubringen,
die jenseits von Produkten sind. Ich wiirde aber einfach dich bit-

ten, dass du dich mal kurz vorstellst, wer du bist.

speaker SPEAKER 00 (2:35)

Ja, gerne. Danke fir die Einladung in deinen Podcast. Mein Name
ist Sophia Becker. Ich bin Wissenschaftlerin an der Technischen
Universitat Berlin und am Institut far transformative Nachhaltig-
keitsforschung in Potsdam. Und ich beschéaftige mich seit 2013 mit

dem Thema Mobilitat und Verkehrswende.

speaker SPEAKER 01 (2:58)
Und wie kommt man dazu, als Sophia Becker jetzt da zu stehen,

wo du heute bist?

speaker SPEAKER 00 (3:02)

Ich habe zuerst Psychologie studiert in Minster, also zufalliger-
weise in einer Fahrradstadt. Das war aber nicht Auswahlkriterium
damals. Ich habe mich also immer schon flir menschliches Verhal-

ten interessiert und naturlich auch fur die Grinde, warum verhal-



ten wir uns so, warum verhalten sich manche Menschen anders als
andere. Und da habe ich mich aber noch ganz wenig jetzt mit Um-
welt, Mobilitat oder Verkehr beschaftigt, weil das natlrlich im klas-
sischen Psychologiestudium Gberhaupt nicht vorkommt, sondern
da geht es eher um Psychotherapie oder Wahrnehmung, Person-
lichkeitsunterschiede und solche Dinge. Und gegen Ende des Stu-
diums habe ich dann aber lustigerweise meine Diplomarbeit bei
Daimler geschrieben in Stuttgart, also bei einem Autokonzern, weil
ich damals dachte, ich mache dann so Organisationspsychologie
und vielleicht irgendwie Personal. Und ich hatte zwar schon immer
das Gefuhl, dass ich eigentlich gerne auch was ein bisschen Welt-
verbesserisches machen will oder mich auch mit Themen beschéaf-
tigen moéchte, die politisch sind. Und nach dieser Zeit, Diplomar-
beit bei Daimler in der Fihrungskrafteentwicklung, war das auch
ganz klar, dass ich da Uberhaupt nicht reinpasse. Man war mit mei-
nen Leistungen zwar sehr zufrieden, aber mir sagte einmal dann
ein Ingenieur auf dem FUhrungskraftetraining, also wenn du keine
Liebe und Leidenschaft fir das Produkt hast, das wir hier entwi-
ckeln und das ist eben der Mercedes und nicht irgendein Auto,
sondern der Mercedes, dann passt du hier auch nicht so rein mit
deinen alternativen Ideen. Ja, dann habe ich tatsachlich so ein,
zwei Jahre gebraucht nach Abschluss des Studiums, um den Ort
zu finden, an dem ich die Art von Arbeit machen kann, namlich
eine sinnhafte, aber auch herausfordernde Arbeit, die ich machen
will. Und habe dann die Méglichkeit bekommen, wieder in Stutt-
gart witzigerweise, meine Doktorarbeit zu schreiben und bin dann
auch zur Soziologie gewechselt, weil ich gemerkt habe, das indivi-
duelle Verhalten ist zwar wichtig, aber die Kontextfaktoren, vor al-
lem die Gesellschaft und die sozialen Einfllsse sind auch genauso

wichtig. Und dazu kommt noch als drittes Infrastruktur, wenn wir



jetzt Uber Mobilitat reden. Und deswegen habe ich mich gefreut,
dass ich dann nach der Doktorarbeit nach Potsdam wechseln
konnte und dort ja eher auch dann in einem interdisziplinaren
Team angefangen habe, Mobilitatsforschung nochmal anders, et-
was breiter zu machen als in der Doktorarbeit. Und seit Juni habe
ich jetzt meine eigene Forschungsgruppe hier an der TU Berlin
und am ISS Potsdam und zusammen mit dem DLR-Institut fir Ver-
kehrsforschung. Und da beschéaftigen wir uns ganz speziell mit der
Verkehrswende und haben den Fokus dabei auf Berlin, weil Berlin
ja letztes Jahr auf den Druck der Bevélkerung hin eigentlich die
Verkehrswende beschlossen hat. Als erste deutsche Grol3stadt in
Form des Mobilitatsgesetzes in Reaktion auf den Volksentscheid
Fahrrad damals. Und ja, jetzt ist die Frage, wie funktioniert das
hier? Wird das gut funktionieren in Berlin? Wird die Verwaltung
das schaffen? Wenn ja, wie schnell? Und was passiert dann in den
anderen Stadten, also Hamburg, KéIn, Minchen? Werden die dann
sozusagen neidisch in Richtung Berlin gucken und sagen, ah, Ber-
lin wird jetzt so das deutsche Kopenhagen? Oder wird zum Bei-
spiel Stuttgart sagen, ach nee, wir wollen Autostadt bleiben. Wir
glauben weiterhin an den Sieg der Automobilindustrie und dieser
ganze Fahrradquatsch. Selbst wenn wir Grine sind von der Regie-
rung her, interessiert uns nicht, weil es nicht zu unserer Identitat

als Stadt passt.

speaker SPEAKER 01 (6:35)

Das ist ja schon, wie du gesagt hast, spannend genug. Ihr seid in-
terdisziplinar, will heillen, es gibt ja verschiedene Partner. Wie habt
ihr euch gefunden? Wie kam das zustande, dass genau die jetzt an

diesem Thema forschen?



speaker SPEAKER 00 (6:48)

Ja, das lief Uber personliche Beziehungen, also dass man schon
miteinander gearbeitet hat. Wir sind ein Frauenfihrungsteam, also
die Julia Jaras vom TLR-Institut fir Verkehrsforschung und ich.
Wir kannten uns von einer studentischen Konferenz zum Thema
Nachhaltigkeit an der HU, wo wir schon mal gemeinsam einen
Workshop gemacht haben und sind tber die Jahre in Kontakt ge-
blieben. Wir sind also sozusagen ein Teil eines Frauennetzwerks
zum Thema Mobilitdt und haben dann zusammen diesen Projektan-
trag geschrieben und eben unsere beiden Partner, also IASS und
Potsdam und dann TU Berlin mit dabei gehabt und verbinden da-
mit jetzt auch diese etwas technisch orientierte, ja so planerisch
orientierte Verkehrsforschung von TLR mit der sehr stark sozial-
wissenschaftlichen von der TU Berlin, also von der Fakultat hier an

der TU Berlin und dem Nachhaltigkeitsfokus vom IASS Potsdam.

speaker SPEAKER_01 (7:48)

Du hast gerade gesagt, erstes Mobilitatsgesetz in Deutschland.
Wie ist jetzt da eure Rolle auch zu den handelnden Personen? Weil
ihr kdnnt ja wahrscheinlich nur Empfehlungen geben oder Ahnli-
ches, so stelle ich mir das zumindest vor und dann muss irgendwer
machen. Ist das auch schon klar, wie das funktioniert oder findet

ihr euch da noch?

speaker SPEAKER 00 (8:04)

Ja, das ist eine ganz spannende Frage. Was kann Wissenschaft
Uberhaupt beitragen? Also ja, am ISS Potsdam nennen wir uns In-
stitut fur transformative Nachhaltigkeitsforschung. Das heil3t, wir
haben den Anspruch, mit unserer Forschung auch einen Beitrag

zu leisten zur Transformation auf der Stralde sozusagen. Aber na-



tUrlich ist das eine total schwierige Herausforderung. Und was wir
machen, wir versuchen von Anfang an im Dialog zu sein mit den
Stakeholdern, nennt man das ja gerne, also mit den Menschen, die
dann diese Stakes da drin haben, in einer Situation, also in Berlin
natUrlich ganz stark die Politik und Verwaltung, aber auch zivilge-
sellschaftliche Verbéande oder Partner aus der Wirtschaft, dass die
von Anfang an im Forschungsprojekt mit dabei sind und ihre Per-
spektiven, ihre Bedenken, aber auch ihre Chancen oder Hoffnhun-
gen sozusagen mit einbringen kdnnen und wir damit dann auch mit
unseren Fragestellungen direkt darauf eingehen kénnen. In Berlin
ist es zum Beispiel im Moment so, dass die Kritik sehr, sehr groR ist
und sehr intensiv, sagen wir mal, am Senat und an der Senatsver-
waltung auch fur Umwelt und Verkehr, obwohl eigentlich auch
schon Fortschritte gemacht wurden. Also es ist viel passiert. Es
geht auch letztendlich darum, so ein bisschen die Planungskultur
zu verandern. Und das ist natUrlich total schwer, vor allem, wenn
die Verwaltung jahrelang kaputtgespart wurde. Und da denke ich,
kann Wissenschaft auch eine vermittelnde Rolle einnehmen und
Erfolge, die schon da sind, auch, ich sag mal, wertschatzen sozu-
sagen oder sichtbar machen und damit diese sehr aufgeregte Dis-
kussion, die du ja auch schon beschrieben hattest vorhin, vielleicht
ein bisschen beruhigen mit ein paar Informationen, indem man
zum Beispiel zeigt, ja, Berlin, klar, es ist noch langsam. Die Ver-
kehrswende lauft sehr langsam. Es gibt erst ein paar kleine Ab-
schnitte an jetzt neuen geschiitzten Radwegen. Aber es gibt eben
in Berlin eine ganz klare Vision, wo wir hinwollen. Und das gibt es
zum Beispiel in Stuttgart oder in Kéln noch nicht in der Form.
Oder auch in Dusseldorf, wo auch viel getan wird, aber wo noch
nicht so ein klares Bekenntnis dazu da ist, wo wollen wir denn hin in

zehn Jahren?



speaker SPEAKER 01 (10:12)
Und wenn du jetzt so ein bisschen den Status Quo beschreibst, wo

seid ihr gerade, womit beschaftigt ihr euch?

speaker SPEAKER 00 (10:17)

Wir sind jetzt am Anfang vielleicht erst mal mit so einer Art Selbst-
findung beschaftigt und mit einer Perspektivenéffnung. Also wir
sind jetzt sieben Leute im Team plus noch drei studentische Hilfs-
krafte, also eigentlich zehn. Und wir lernen uns kennen, versuchen
uns zu verstehen. Also zwischen Soziologie, Psychologie, Geogra-
fie, Verkehrswissenschaft und auch noch ein bisschen Okonomie
und urbane Zukunft gibt es auch Leute im Team, die das studieren.
Und wir haben jetzt im September eine Woche Exkursionen nach
Amsterdam gemacht und uns da erst mal so ein bisschen quasi das
leuchtende Beispiel angeschaut. Wobei man sagen muss, auch da
ist es so, wenn man dann ein bisschen hinter die Fassade schaut,
wie das ja kritische Wissenschaft gerne macht, dann sieht man
schon, dass in den Niederlanden zwar deutlich mehr Wege mit
dem Fahrrad gemacht werden. Das ist nattrlich schon super toll,
wie da die Stadtplanung gemacht ist. Aber dass es dann doch auch
oft viele Leute gibt, die noch ein Auto besitzen und auch gerade so
in kleinen oder Mittelstadten dann auch mit dem Auto letztendlich

viel gependelt wird. Da ist auch nicht alles Gold, was glanzt.

speaker SPEAKER 01 (10:25)

Ja, zumal momentan ja viele Riickbezlige auch stattfinden. Extinc-
tion Rebellion ist ja gerade hier in Berlin und da kocht naturlich
auch so ein bisschen das Thema wieder hoch, dass das ja damals

auch ein Holland-Thema war. Die waren ja auch relativ, also ich fin-



de es nicht aggressiv, was da passiert, aber einige finden es ja sehr
aggressiv. Und das ist ja eine Sache, die damals funktioniert hat,
muss man auch sagen. Da wurde ja keine toten Kinder mehr, war
das ja glaube ich so das Motto. Wenn du jetzt sagst, du hast diesen
Antrag gestellt, was ist denn das Ziel, was du da formuliert hast?
Also daist ja schon was formuliert, wo ihr hinkommen wollt, was ihr

erreichen wollt.

speaker SPEAKER 00 (12:07)
Ja, unser Ziel ist als Wissenschaftsinstitutionen einen Beitrag zum

Gelingen der Verkehrswende in Metropolregionen zu leisten.

speaker SPEAKER 01 (12:18)
Und wenn du das jetzt mal aus der Helikopter-Ebene siehst, Ver-
kehrswende, was ist denn das fur dich jetzt in der Rolle, die du jetzt

hast? Was steckt da drin?

speaker SPEAKER 00 (12:28)

Also akademisch gesagt ist Verkehrswende ein sozio-technischer
Transformationsprozess mit dem Ziel, die Umwelt- und Gesund-
heitsbelastungen des Verkehrssektors ganz stark zu senken. Und
das heilt also, sozio-technisch bedeutet flir mich, dass es nicht nur
darum geht, Technologien auszutauschen. Also zum Beispiel jetzt,
wir fahren alle Elektroauto statt Verbrennungsmotoren. Aber auch
nicht nur das Soziale, also nicht nur, also jetzt alle Menschen sollen
irgendwie ihr Verhalten andern und Fahrrad fahren, egal ob es da-
fur eigentlich eine Infrastruktur gibt oder nicht, sondern es ist ge-
nau dieses Zusammenspiel von letztendlich individuellem Verhal-
ten und gesellschaftlicher Veranderung, aber eben auch techni-

scher und Infrastrukturveranderung. Und Transformationsprozess



bedeutet oft, dass es neue sogenannte Akteurskonstellationen
gibt. Also im Moment haben wir eine relativ, auf der Bundesebene
in Deutschland eine sehr stabile Akteurskonstellation gehabt von
Politik und Automobilwirtschaft und Kunden, sag ich mal, ja. Die
Leute haben die Autos gerne gekauft, sie wurden viel gefahren,
das war gut fir die Wirtschaft und die Politik hat das geférdert mit
zum Beispiel sehr legeren Dienstwagenregelungen, mit einer Sub-
vention flr Dieseltreibstoff und auch einem bewussten Weg-
schauen, wenn es darum geht, ob denn diese Dieselantriebe ei-
gentlich sehr schmutzig oder nur mittelschmutzig sind und ob sich
die Industrie da an die Vorgaben halt oder nicht. Seit diesem Die-
selskandal oder Dieselkrise, wie man es nennen méchte, ist das et-
was briichig geworden. Es funktioniert nicht mehr so ganz. Die
Verbraucher sind etwas orientierungslos, was jetzt Dieselautos
angeht. Bei der Industrie ist auch manches in Veranderung ge-
kommen, wenn auch noch gar nicht so viel, wie man vielleicht ei-
gentlich erwartet hatte. Und ich glaube, in der Politik gab es auch
doch ein bisschen ein Aufwachen, dass man da wohl etwas genau-
er hinschauen sollte und auch starker regulieren muss. Und inso-
fern bietet sich eigentlich gerade durch diese Dieselkrise jetzt
auch ein groRRes Gelegenheitsfenster, wie man es so gerne sagt, fir
die Verkehrswende, fir eine tatséchliche Verkehrswende im Sinne
einer nachhaltigen Mobilitat, aber auch im Sinne einer grofleren
Lebensqualitat und damit letztendlich sogar auch mehr sozialer
Gerechtigkeit. Denn aktuell ist es so, dass vor allem Dieselfahrer ja
sehr stark von den Dieselsubventionen profitieren. Und es gibt
aber sehr schéne Statistiken, die zeigen, dass die Dieselautos vor
allem von Personen mit einem sehr hohen Einkommen besessen
werden, weil es auch ganz oft Dienstwagen sind. Und somit gibt es

aktuell schon ziemlich viel soziale Ungerechtigkeit in der Ver-



kehrssituation, die wir haben. Und da kann man eigentlich sagen,
es kann nur besser werden, wenn wir ein bisschen mehr dieser
Dominanz des Autos aufbrechen und im Grunde damit ja auch
mehr Freiheit in der Verkehrsmittelwahl ermdglichen, anstatt mit

dem Auto zwangsmobil zu sein.

speaker SPEAKER 01 (15:29)

Das ist auch eine Sache, die ich so empfinde, weil man jaimmer oft
in solchen Diskussionen halt, wenn es um das Auto geht und um Al-
ternativen, natUrlich mit dem landlichen Raum konfrontiert wird.
Und ich frage die Leute, die dann damit immer kommen, warum sie
immer sich darauf zuriickziehen, dass es keinen OPNV gibt und
warum sie nicht das so drehen, ich méchte den OPNV aber auch
haben. Also du hast ja gerade schon sehr gut geschildert, dass das
jahrzehntelanger Gewdéhnungsprozess eigentlich auch ist. Wie
siehst du denn die Schritte raus aus dieser Abhangigkeit? Also was

kénnen die ersten Dinge sein, die das ermdglichen?

speaker SPEAKER 00 (16:04)

Also fir mich ware ein erster Schritt tatsdchlich so was wie dieser
Abbau von Dieselsubventionen, weil das wirde ja dem Staat sehr
viel Geld sparen und das kdnnte man dann zweckgebunden in eine
Verbesserung des OPNVs investieren. Und da brauchen wir vor al-
lem zwei Sachen. Also wir brauchen einen Kapazitatsausbau in den
urbanen Ballungsrdumen, also Berlin zum Beispiel. Ich kenne die
Situation in Hamburg jetzt nicht so genau, aber vermutlich ist da
die Bahn auch relativ gut gefillt morgens. Hier in Berlin ist es defi-
nitiv schon Uber der Kapazitatsgrenze. Und auf der anderen Seite
brauchen wir aber auch einen Netzausbau. Wenn man sich mal so

historische Eisenbahnkarten anguckt, von vor dem Zweiten Welt-



krieg zum Beispiel, dann hatten wir eigentlich ein ziemlich dichtes
Schienennetz in Deutschland. Und das wurde dann ganz gezielt in
den 50er, 60er Jahren zurlickgebaut. Und man kennt es ja heute
noch, wenn man mit dem Rad oder womit auch immer mal unter-
wegs ist, so auf dem Land, fahrt man manchmal an diesen alten
Backsteingebauden vorbei, die aussehen wie ein Bahnhof. Da ist
ein nettes Café drin und es ist schéon. Manchmal ist ja auch der
Radweg auf dem alten Schienenweg gebaut. Freut man sich dann
als Radfahrerin, dass man da so schon fahren kann. Aber es ist na-
turlich irgendwie auch ein bisschen traurig, diese ganze, sogar
auch schone Infrastruktur. Ich finde es meistens ganz nett, diese
alten Hauschen da anzuschauen, zu sehen und sich zu denken, ach
krass, hier fuhr mal eine Bahn. Kann man sich gar nicht mehr vor-
stellen, weil da heute nicht mal mehr ein Laden ist in einem Dorf.
Zum Beispiel bin ich viel in Brandenburg so im Urlaub. Und da
muss es natirlich schon eine klare Ausbau-Offensive geben. Und
natUrlich macht es Sinn, erst mal mit den Gebieten anzufangen, die
suburban sind oder eben, wo schon auch eine gewisse Menge an
Leuten fahrt. Weil sonst hat man auch das Auslastungsproblem.
Und es ist natlrlich auch weder 6kologisch noch wirtschaftlich
sinnvoll, leere Zlige durchs Land fahren zu lassen, sondern es
braucht natlrlich auch Zeit fir eine Umstellung. Aber auch da
kann man konkrete Anreize setzen, indem man den OPNV auch
etwas guinstiger macht. Oder vielleicht, wenn eine Bahnlinie neu
eroffnet wird, damit dann auch erst mal ein Jahr lang ein stark re-
duziertes Ticket anbietet oder so. Sodass man die Menschen auch
zum Umsteigen dann tatsachlich bewegt auf die neue Infrastruk-

tur.

speaker SPEAKER 01 (18:20)



Das ware jetzt ein bisschen technisch und was ist soziologisch,
weil ihr ja beides betrachtet. Welche Dinge kdnnen da eine Rolle

spielen?

speaker SPEAKER 00 (18:30)

Ja, die soziale Dimension ist im Moment ganz spannend. Du hast es
schon angesprochen, Extinction Rebellion und ja auch Fridays for
Future, die jetzt auf einmal so die Lieben sind. Seitdem es Extinc-
tion Rebellion gibt, habe ich jetzt vor ein paar Tagen so eine sehr
bose Glosse im Tagesspiegel gelesen. Das sind jetzt auf einmal
nicht mehr die bésen Schilerschwénzer oder die Faulen, sondern
das sind jetzt die Lieben, weil die stéren ja nicht den Verkehr. Die
machen das ja mit guten Mitteln. Die schwanzen in AnfUhrungs-
strichen ja nur den Unterricht und die Verletzungen. Also ja, wir
sehen im Moment eigentlich einen total interessanten Bewusst-
seinswandel, auch zum Beispiel, was das Thema Fliegen angeht.
Das war ja lange so vollig unter dem Radar, dass das eigentlich alles
viel schlimmer ist 6kologisch, als wenn man ab und zu mit dem
Auto irgendwie aufs Land fahrt am Wochenende. Aber wir sehen
auch zum Beispiel in Berlin mit dem Volksentscheid Fahrrad ja die
ganz konkrete Forderung aus der Zivilgesellschaft, von den Bur-
gerinnen und Blrgern heraus, bitte, bitte gebt uns bessere Infra-
struktur, denn wir wollen gerne Fahrrad fahren. Wir wollen ja un-
ser Verhalten andern oder eben auch, wir sind von unseren Ein-
stellungen her, wir sind schon so weit. Wir wollen eigentlich gerne
hier Verkehrswende machen. Aber das geht nicht, wenn die Rad-
wege irgendwo aufhéren oder wenn wir halt zugeparkt werden
auf den Radwegen und es weiterhin pro Jahr 10 bis 20 getotete
Radfahrerinnen auf Berlins Stral3en gibt. Und insofern denke ich,

dass im Moment eigentlich spannenderweise wir oft so auf Seiten



der Blrgerinnen und Blrgern, vor allem im urbanen Raum, schon
viel weiter sind als bei der Politik. Ich halbe immer noch den Ein-
druck, das ist da noch nicht so ganz angekommen, dass es eine
groRe Anderungsbereitschaft gibt und man dieses soziale Poten-
zial jetzt eigentlich nur heben musste, indem man eben die richtige

Infrastruktur baut.

speaker SPEAKER_01 (20:20)

Und wo siehst du da das Problem? Ist es eine gewisse Abhangig-
keit immer noch von der Autoindustrie, was die Politik angeht?
Weil ich werde halt auch immer wieder konfrontiert, dass sich Leu-
te gar nicht vorstellen konnen, dass auch in Behérden zum Bei-
spiel, jetzt mal abseits von der Politik, Menschen arbeiten kdnnten,
die das auch so verstehen. Also eigentlich haben wir ja in vielen Be-
reichen, und da wiirde ich jetzt auch die Autoindustrie stumpf mal
dazuzahlen, nicht die Innovationstreiber, was Verkehrswende an-
geht. Jeder guckt natlrlich auf seine Friinde. Und da ihr jetzt so
ein bisschen Kontakt auch habt zu den Behoérden hier in Berlin,
merkst du, dass da auch sich was tut, dass man sich da bewegt.
AuBen nimmt man es vielleicht nicht wahr, aber dass du vielleicht
mit deiner Innensicht, weil ich weil$ halt auch, dass Leute vom Ra-
dentscheid zum Beispiel ja in die Behdérde gegangen sind und ein
bisschen entsetzt waren, was sie da vorgefunden haben, hatten,
aber gleichzeitig dann auch Verstandnis, warum es so langsam
geht. Also wie transparent muss Verkehrswende auch sagen, wir
schaffen das jetzt nicht, ich weil nicht, in drei Jahren, sondern
man muss ja Schritt fUr Schritt irgendwie die Verbesserung schaf-

fen.

speaker SPEAKER 00 (21:23)



Genau. Was wichtig ist, finde ich, ist eine klare, positive Vision zu
haben, die auch viele Menschen unterstiitzen kénnen. Also das
heiRt zum Beispiel Sicherheit, Lebensqualitat und nicht unbedingt
nur, ich jetzt als Spezialradfahrerin méchte da irgendwie mehr Rad
fahren kdnnen, sondern dass es letztlich darum geht, eine bessere
Stadt, eine bessere Lebensqualitat fur alle Menschen in Berlin
oder in einer anderen Stadt oder Region zu haben. Und ich denke,
das hat Berlin dank des Volksentscheids Fahrrad und dann der
Wahlen, die ja auch darauf gefolgt sind und des Regierungswech-
sels auch absolut richtig gemacht. Trotzdem braucht man eben
natUrlich als andere Seite der Medaille nicht nur eine schéne Visi-
on, sondern auch einen konkreten Umsetzungsplan. Und der ist im
Mobilitdtsgesetz aber auch drin. Das Einzige, was fehlt im Mobili-
tatsgesetz, sind Sanktionen, also Sanktionsmechanismen. Denn im
Moment ist es so, Berlin als Stadtstaat hat ja die Senatsebene, so
was wie die Landesregierung quasi, und dann die kommunale Ebe-
ne, die Bezirke. Und auf der kommunalen Ebene passiert die Um-
setzung. Und das heildt, wenn man also die Bezirke nicht wirklich
auf der Seite, also auf der eigenen Seite hat, dann ist es ganz
schwer, von der Senatsregierung aus die Bezirke zu zwingen. Es
geht nicht eigentlich. Das ist jetzt auch im Moment sehr unter-
schiedlich, wie die Bezirke motiviert sind oder Lust haben, was
umzusetzen. Und auch in dieser Zusammenarbeit gibt es dann
auch wieder manchmal Blockaden vom Senat. Also das ist einfach
sehr, sehr schwer. Das ist auch im Grunde so eine Art belastete
Beziehung schon seit einigen Jahrzehnten, weil es daimmer auch
um Geld geht. Und wer darf wem was vorschreiben? Und da kann
ich jetzt im Moment nur hoffen, dass durch diese sehr konkreten
Vorgaben und den Druck der Blrgerinnen und Blirger auf die Be-

zirke und den Senat sich diese Kultur, sozusagen diese Verwal-



tungskultur oder Politikkultur auch wieder zum Positiven verbes-
sert. Wenn man dann vielleicht eben auch erste Erfolge hat, mit
diesem Mobilitatsgesetz, das kann ja dann auch sehr positiv wir-

ken.

speaker SPEAKER 01 (23:23)
Und damit vielleicht die Zuhérenden auch so ein Bild haben, was
ist denn die Vision von Berlin? Also gibt es da wirklich auch kon-

kret ein Bild, wie die Mobilitat sich darstellen soll?

speaker SPEAKER 00

Du meinst ein grafisches Bild?

speaker SPEAKER 01

Oder ein Geflihl von, ich weil} es nicht. Aber dass man einfach, weil
momentan sind alle grell. Es ist ja keiner mit seiner eigenen Mobili-
tat zufrieden. Der Autofahrer nicht, der im OPNV nicht, Radfah-
rende nicht. Dann die E-Stehroller, die nur noch reingekippt wur-
den in diesen eh zu engen Stadtraum. Der FuBganger wird immer
vergessen. Genau. Also da ist ja nirgendwo einer, der schreit, ach,
lass es doch so, wie es ist. Alle wollen eigentlich nur, dass ihre eige-
ne Position sich verbessert, weil sie sich in dem Moment mit dem
Verkehrsmittel identifizieren, in dem sie sitzen oder auf dem sie
stehen oder was sie bewegen. Und wie soll sich das anfiihlen? Also
ich meine jetzt nicht eine Grafik, sondern eher, was ist so die Er-
wartungshaltung der Vision, was mit Berlin passieren soll als Mobi-

litatsstadt?

speaker SPEAKER 00 (23:37)



Also der Ursprungsgedanke war ja schon, dass mehr Menschen
auf sichere Art und Weise Radfahren kénnen. Und dann wurde es
von einem Radgesetz zum Mobilitatsgesetz erweitert und damit
auch noch diese Vision Zero eingefuhrt. Dass es also keine Ver-
kehrstoten mehr geben soll in Berlin, egal auf welchem Verkehrs-
mittel, Fahrrad, Full oder auch Auto. Und insofern ist die Vision
schon so, dass wir alle entspannter, schneller und sicherer zum
Ziel kommen. Und damit aber verbunden schon eine klare Veran-
derung des sogenannten Modal Splits, also der Anteile der Ver-
kehrsmittel an den taglichen Wegen in Richtung weniger Auto,
mehr Fahrrad und mehr OPNV und auch mehr zu FuR. Also es gibt
jetzt ja auch noch einen neuen Teil vom Gesetz, der gerade noch
diskutiert wird zum Thema FuRverkehr, was auch total innovativ ist.
Und hier sind wir tatsachlich mal nicht ganz so hinterher mit zum
Beispiel Amsterdam, weil wir hatten uns da jetzt auf der Exkursion
mit zwei Vertretern von der Stadt Amsterdam getroffen. Die ha-
lben zwar schon vor ein paar Jahren angefangen mit dem Thema,
also wir sind nur so zwei, drei Jahre hinterher und haben da auch
schon versucht, ganz viel fir dieses Zu-Ful3-Gehen zu machen.
Aber ich finde es ganz gut, dass in Berlin das auch jetzt schon ge-
macht wird und nicht in zehn Jahren man dann merkt, oh, jetzt ha-
ben wir viele Radwege gebaut, die FuRganger haben wir komplett
vergessen. Das ist nicht der Fall. Also da muss man sagen, und
dann noch der Lieferverkehr kommt dazu, dass jetzt in Berlin
schon auf alle verschiedenen Verkehrstrager sehr viel geachtet
wird. Aber ganz klar ist nattrlich, Berlin wird nicht mehr Platz ge-
winnen. Wir sind schon eine riesige Stadt, auch an Flache, sondern
wenn wir mehr Platz flirs Zu-Ful8-Gehen und Fahrradfahren brau-

chen, dann muss das dem PKW weggenommen werden.



speaker SPEAKER 01 (26:05)

Das ware jetzt so auch das Bild, was ich hatte. Jeder Pkw-Fahrer
und das ist ja meistens so, dass er alleine oder sie in einem Auto
sitzt, hat ja immer zwolf Quadratmeter. Einmal als Auto an sich, als
Raum, dann aber auch mehrfach als Parkplatz, sei es Supermarkt,
sei es vor der Haustur, sei es auf der Arbeit, wie auch immer. Und
daist ja auch so ein Hebel, was zum Beispiel Wien ja auch gemacht
hat, die ganz klar immer mit dieser 365-Euro-Karte identifiziert
werden, die fir mich aber ehrlich gesagt gar nicht so das Ding ist,
wenn man sich mit dem Konzept beschaftigt, sondern eher die
Parkraumbewirtschaftung. Also neben der von dir schon genann-
ten Streichung der Dieselsubvention siehst du da auch einen He-
bel, dass man Uberhaupt wieder den Wert von stadtischem Raum
erkennt und er nicht einfach geschenkt wird, indem Leute drei

Wochen lang ihr Auto da parken.

speaker SPEAKER 00 (26:54)

Total. Ich bin riesiger Fan von Parkraumbewirtschaftung, weil es
einfach ganz viele Studien gibt, die zeigen, dass es wirkungsvoll ist.
Und weil es natlrlich auch neben der finanziellen Sanktionierung
auch eine symbolische Dimension hat. Ich kommuniziere als Stadt
damit an die Autofahrer, dass es euer Privatvergniigen oder euer
Privatproblem, weil oft steht man ja auch im Stau mit diesem Auto,
aber es ist eure Privatsache, um das mal neutral auszudruicken.
Und Parkplatze sind eigentlich 6ffentlicher Raum. Und wenn ihr
euer Privatgegenstand im 6ffentlichen Raum abstellen wollt und
damit relativ viel Platz verbraucht pro Person im Vergleich zu ei-
nem Fahrrad oder auch zu einem E-Scooter oder einem OPNV
Nutzer, Nutzerinnen, die gar keinen Parkplatz verbraucht sozusa-

gen, dann musst ihr zumindest dafir zahlen. Und auch nicht wie in



Berlin als Anwohner Parkausweis, 20 Euro im Jahr zahlen. Das ist ja
nix. Also das zahlt ja nun wirklich jeder aus der Portokasse, glaube
ich, unabhangig vom Einkommen. Und dazu kommt noch, wenn
man sich ein Auto leistet, in Anfihrungsstrichen, dann hat man ja
Kosten, die weit Uber mehrere 100 Euro im Monat hinausgehen,
wenn man mal wirklich den Wertverlust und die Vollkosten mit
Versicherung, Kfz etc. mit einberechnet. Und dann sind 20 Euro ja
wirklich lacherlich. Und daflir kann ich, wie du gesagt hast, mein
Auto das ganze Jahr auf die Strale stellen. Ich kenne sogar Leute,
die sagen, ja, wir haben in unserer Wohnung so wenig Platz. Wir
sind eine Familie mit zwei Kindern. Wir deponieren dann immer
den Kinderwagen im Kofferraum, weil dann muss ich es ja nicht
hochschleppen in den dritten Stock. Und ich kann das verstehen,
subjektiv, total. Aber das kann es ja irgendwie nicht sein, dass ein
Auto im Grunde ein Stadtmodbel ist und Leute, die Fahrrad fahren,
mussen dann eben den Kinderwagen oder den Anhanger oder wie
auch immer dann doch immer in den dritten Stock hochtragen.

Das ist ja nochmal doppelt ungerecht.

speaker SPEAKER 01 (28:49)

Damit tickst du noch mal so ein anderes Thema an. Oft wird ja ge-
sagt, dass gerade mit so ein bisschen Sanktionen und dhnlichen
oder Preiseandern prekare Milieus getroffen werden. Also Men-
schen mit wenig Einkommen. Ich habe mich naturlich nur ober-
flachlich, vielleicht kannst du da ein bisschen vertiefen, was zu sa-
gen. Ist das wirklich richtig, das immer so wegzuwischen? Wir
kénnen auch nichts verandern, weil dann treffen wir genau die, die
es eh sich nicht leisten konnen. Weil ich habe eher die Erfahrung,
auch hier gerade in Berlin, wo die Einkommensniveaus ja nicht so

hoch sind, dass die Leute gar kein Auto sich mehr leisten kbnnen.



Also dass es eher umgekehrt der Blick ist. Vielleicht kann man de-
nen sogar eine Mobilitat erleichtern, die sie eh schon ohne Auto

gestalten.

speaker SPEAKER 00 (29:32)

Genau, also ich wiirde das auch eher so sehen, wie du es gerade
gesagt hast, weil es ist ganz klar, dass die schlimmsten Umweltsiin-
der die Leute mit hohem Einkommen sind. Also das ist im Grunde
ein sehr linearer Zusammenhang eigentlich. Je hher das Einkom-
men, desto gréler das Auto, desto eher haben die Leute ein Auto
und desto mehr fahren sie auch mit diesem Auto und noch dazu,
desto mehr Flugreisen machen sie. Und insofern trifft man mit sol-
chen MaRnahmen wie CO2-Bepreisung eigentlich die Richtigen,
weil das ja verbrauchsabhangig ist. Wenn ich ein kleines Auto habe
oder wenig fahre, zahle ich deutlich weniger CO2-Steuer oder
CO2-Beitrag, wie man es nennen mochte, als jemand, der eben mit
einem groRen SUV alleine damit 40.000 Kilometer im Jahr fahrt.
Insofern ist das erstmal generell sozial gerecht, aber es gibt trotz-
dem natUrlich auch Situationen oder Falle, wo man sagen muss, da
muss man Ausnahmeregelungen fir finden. Und das sind fir mich
Menschen, die aufgrund der hohen Mietpreise in den Innenstadten
an den Rand gedrangt wurden oder auch in den landlichen Raum,
also in den suburbanen Raum, weil es ja dort oft so ist, wenn du
keine OPNV-Haltestelle hast im Berliner Umland, dann ist der
Mietpreis eben noch mal billiger. Es ist bléd, dass man die schlech-
te Anwendung dann im Grunde in Kauf nehmen muss. Und dann,
wenn man jetzt auch noch eine Familie ist mit mehreren Leuten,
sagt man halt, okay, gut, dann kaufe ich mir ein Auto, irgendwie ei-
nen Gebrauchtwagen oder so und pendel dann eine relativ weite

Strecke. Und daflir gabe es aber aus meiner Sicht auch eine Lo-



sung. Man kénnte die Pendlerpauschale, die es im Moment gibt,
also die Entfernungspauschale bei der Steuererklarung, einkom-
mensabhangig gestalten. Das heildt, das bezieht sich ja auf die be-
rufliche Mobilitat. Wenn ich jetzt 30 Kilometer zum Beispiel zur
Arbeit pendle, dann bekommt man im Jahr ungefahr so was,
kommt man so auf knapp 1000 Euro, glaube ich, mit der Pauscha-
le, dann kriege ich das ja teilweise zurlickerstattet. Und das kénnte
man aber begrenzen auf die niedrigen Einkommen. Weil im Grun-
de ist es ja okay, wenn ich ein hohes Einkommen habe, dass ich
dann auch fur meine Mobilitat, die ich brauche, um zum Arbeits-
platz zu kommen, was bezahle. Weil ich bezahle auch was fir mei-
ne Kleidung, die ich brauche, um meine Arbeit auszutiben. Aber
wenn wir eben diesen Fall haben, Personen mit niedrigem Ein-
kommen eher so am Stadtrand oder mit schlechter OPNV-Anbin-
dung, dann fande ich es auch ungerecht, wenn die jetzt dafiir noch
doppelt bestraft werden, weil sie schon an den Stadtrand ge-
drangt wurden und nur mit dem Auto gut zu ihrer Arbeitsstelle

kommen, wenn die dann so stark besteuert wiirden.

speaker SPEAKER 01 (32:11)

Wer ja auch sehr stark noch aufs Auto angewiesen ist. Es sind zum
Teil ja mobil eingeschrankte Personen. Also meine Eltern haben
sich auch einen Mini-Sio-Suff, wie auch immer man das nennen will,
angeschafft, weil mein Vater halt tatsachlich durch Erkrankungen
einfach besser drin sitzen kann. Und das ware etwas, was mich
sehr grell machen wiirde, wenn der einen Klimakiller auf der Mo-
torhaube finden wiirde. Also welche Visionen hat Berlin da? Viel-
leicht da auch gerade mal ein bisschen kreativer zu denken, weil
ich weil auch da, ich habe auch im Podcast die Anastasia, die sitzt

im Elektrorollstuhl, hat auch gesagt, ich wiirde eigentlich nie ein



Auto haben wollen. Aber es erleichtert mir einfach, dass ich immer
recherchieren muss. Gibt es da einen Aufzug in der U-Bahn?
Funktioniert der? Muss ich ewig lang suchen, wo der abgesenkte
Punkt vom Blrgersteig ist und solche Dinge? Ist das was, wo Ge-
schwindigkeit draufkommen kann, auch durch den sozialen
Druck? Also dass es sozusagen ein positiver Nebeneffekt ware,
auch fir solche Menschen eher eine 6ffentliche Mobilitat zu gene-

rieren?

speaker SPEAKER 00 (33:15)

Ja, also der OPNV in Berlin wird sukzessive immer barrierefreier
gemacht. Man sieht auch viele Stationen, wo gut dann zwar fir
eine lange Zeit eine Baustelle ist, weil es halt irgendwie lange dau-
ert, manchmal so einen Aufzug einzubauen. Aber so ist es halt.
Also ja, man muss eben mehr Aufziige und auch besser funktionie-
rende Aufzlige einbauen. Das ist auf jeden Fall ein Ziel. Und in die-
sem Fullverkehrsteil vom Mobilitdtsgesetz, der jetzt ja noch gera-
de in der Diskussion ist und ich glaube nachstes Jahr verabschie-
det wird, da ist das auch ein groBes Thema. Barrierefreiheit, abge-
senkte Bordsteine. Also ich finde im Strallenbild jetzt von Berlin,
wenn man zu Ful} geht, ist ja eigentlich relativ gut, weil die Blrger-
steige grol3 sind. Also im Vergleich zu anderen Stadten hat man
hier relativ viel Platz, wenn der nicht zugeparkt ist oder auch
manchmal wirklich die Cafés halt sehr, sehr viel Raum einnehmen,
sodass man dann kaum irgendwie einen Vater mit Kinderwagen
und eine Dame mit Rollator kaum noch aneinander vorbeikommen.
Das ist dann natlrlich auch nicht mehr so schén. Dann ist die so-
genannte Walkability, also die Begehbarkeit dieses Blirgersteigs ja

dann auch sehr stark verschlechtert. Aber diese auch gerade Ab-



senkung der Bordsteine, das ist auf jeden Fall ein Thema in dem

FulBverkehrsgesetz.

speaker SPEAKER 01 (34:30)

Gibt es denn da auch so digitalisierte Losungen? Weil ich habe ja
den Door-to-dpor-Hintergrund auch. Miinchen hat ja gerade heu-
te verklindet, die Parkstadt Schwabing, finde ich auch schon ein
schoéner Begriff, Uber Ridepooling zu erschlieBen. Da sind 12.000
Einwohner und Arbeitnehmende auch positiv betroffen. Will hei-
Ren, die kdnnen eigentlich ihr Auto stehen lassen und solche Ver-
kehre halt abbilden. Also denkt man auch in solche Richtungen,
weil da wiederum wurde mir auch von Rollstuhlfahnden gesagt, da
brauchst du ja eigentlich nur noch ein Fahrzeug mit Rampe, dann
hast du schon Barrierefreiheit. Also dass man auch mal so rum-

denkt. Oder ist das eher ein Schritt, der noch kommen muisste?

speaker SPEAKER 00 (35:05)

Damit kenne ich mich nicht gut genug aus, um das jetzt richtig
beurteilen zu kdnnen. Ich kriege nur so ein bisschen mit, was halt
an Ridesharing passiert mit dem Bergkdnig und solchen Sachen
und finde das gut, dass die BVG in dem Fall, also die Berliner Ver-
kehrsbetriebe, sich da relativ modern zeigen, finde ich, und da en-
gagieren. Aber ich wei noch nicht, ob das auch irgendwie mit
Barrierefreiheit noch kombiniert wird oder ob das da ein Aspekt

ist.

speaker SPEAKER_01 (35:22)
Als ich mich mit dir beschaftigt habe, habe ich festgestellt, du hast
auch Carsharing und Cargo-Bikes ein bisschen genauer unter die

Lupe genommen. Das ist ja immer so ein bisschen, also Cargo-



Bikes als natirlich eine Familie, die dann die Familienmobilitat dar-
Uber abbilden kann, kleine Handwerksbetriebe und so das viel-
leicht auch tun. Aber manchmal habe ich das Geflihl, dann ist die
Fantasie auch schon vorbei, was man damit tun kann. Weil immer
wenn es um Automobilitdt geht und Menschen mir sagen, ich
brauche aber mein Auto, ist es jaimmer die Urlaubsfahrt und der
grole Einkauf oder Wasserkisten, wo ich ja eh nicht verstehe, war-
um man noch Wasserkisten kauft. Also will hei8en, mein Geflhl ist,
wir kaufen Autos gerade am Maximalbedarf. Es ist so ein Sicher-
heitsgefahrt, deswegen werden sie wahrscheinlich auch immer
groRer. Wie ist das aus deiner Brille der Forschenden heraus zu

beurteilen? Was sind die Hintergriinde, dass das passiert?

speaker SPEAKER 00 (36:32)

Ja, ich wiirde dir total recht geben, dass die meisten Leute Autos
fur den Extremfall kaufen, also im Grunde sozusagen etwas vorhal-
ten immer. Also ich muss das ja vorratig haben, die Moglichkeit,
auch mit der ganzen Familie mit diesem Auto in Urlaub zu fahren.
Und ich meine, gerade bei Familien ist es insofern jetzt erst mal
subjektiv nachvollziehbar, finde ich, weil die oft Berufstatigkeit und
Familienalltag unter einen Hut bringen missen und sich ja dannin
der sogenannten Rush-Hour des Lebens befinden, wo man einfach
immer zu wenig Zeit hat. Und dann natirlich solche Dinge wichtig
sind wie, ja, es mussen alle Koffer von allen Kindern ins Auto passen
und es muss auch eine Klimaanlage geben, weil sonst knatschen
die Kinder dann schon nach einer Stunde, wenn es heild ist. Also
das Komfortbeduirfnis im Alltag ist einfach sehr grol3. Trotzdem
gibt es naturlich mittlerweile sowohl bei dem stationéren Carsha-
ring als auch im normalen Mietwagenmarkt eine total grof3e Band-

breite an Angeboten. Man merkt auch, die Mietwagen zum Bei-



spiel, diese klassischen Mietwagen sind viel glinstiger geworden.
Es gibt immer mehr Spezialangebote und es ist nicht mehr so wie
friher, dass man immer mindestens 80 Euro pro Tag zahlen muss-
te. Und man kann ja auch gerade durch die Digitalisierung heute
auch mit einem Zug, keine Ahnung, nach Sudfrankreich fahren
und sich im Vorhinein im Internet einen Leihwagen dort dann mie-
ten, wenn man den braucht. Und man muss nicht unbedingt dieses
eigene Urlaubsauto das ganze Jahr durch die Gegend fahren oder
eben dann auch zum Pendeln zur Arbeit benutzen, was ja auch ei-
nen total hohen Spritverbrauch letztendlich mit sich bringt. Also
das ist dann auch sehr unékonomisch. Es sei denn, die Firma be-
zahlt den Sprit durch eine Tankflatrate. Das ist ein Riesenproblem,
finde ich, weil dann stért es mich jaim Grunde finanziell nicht,
wenn ich mit dem groRen Familienkombi als Firmenwagen auch je-
den Tag zur Arbeit pendle. Und meine Wahrnehmung ist, dass es
da schon bei manchen Leuten auch einen Bewusstseinswandel
gibt, also gerade durch die letzten ein, zwei Jahre und durch Fri-
days for Future und solche Bewegungen, weil damit ja auch dieses
Thema Umwelt in die Familien getragen wurde. Das ist ja das Tolle,
muss man sagen, an Fridays for Future, dass das Thema.... Genau,
also dass das Thema quasi nicht irgendwo abstrakt nur in einer
Talkshow im Fernsehen oder so von lauter Experten und einer Ex-
pertin vielleicht verhandelt wird, sondern dass das quasi am
Abendbrottisch, freitagsabends oder donnerstagsabends thema-
tisiert wird. Und dass klar ist, die Prioritat hat sich, verschiebt sich.
Und es ist eben nicht so, dass junge Menschen nur egoistisch sind,
sondern in ihre eigene Karriere denken oder so, sondern dass sie
sagen, es gibt Dinge, die sind viel wichtiger als mein eigenes beruf-
liches Fortkommen, namlich Umweltschutz in dem Fall. Und inso-

fern gibt es schon auch eine Veranderung, denke ich, vor allem im



Bewusstsein, aber auch im Handeln dann, weil das ist ja auch das
Wichtige an Fridays for Future, dass sie einfordern, dass jeder und
jede auch das eigene Verhalten Gberdenkt. Und wenn dazu jetzt
noch so eine weitere Verbesserung des Carsharings kommt, vor
allem auch im landlichen Raum, ware das natlrlich toll, weil das
fehlt noch. Das muss man schon sagen. Die meisten Sharing-Ange-
bote findet man in den Stadten. Das ist ja auch gut, aber es ware
natUrlich auch schén, wenn in Kleinstadten oder in so etwas gréRe-
ren Dorfern oder so was es auch zumindest mal ein oder zwei Car-
sharing-Autos gabe, weil dann ist es fiir viele auch viel leichter, au-
tofrei zu leben, wenn man dann fr den Arztbesuch oder so was
dann doch mal die Oma abholen kann und dann irgendwo hinfahrt.
Das sind ja auch wichtige soziale Funktionen, die das Auto zum Teil
erflllt, wo man niemandem sagen wirde, ja, schick die doch jetzt
zu FulB oder setz sie aufs Lastenrad, also auf den Rikscha vielleicht,
das kann ganz schén sein, aber da kommt ja wieder das Problem
auch vom landlichen Raum, dass diese sogenannte soziale Infra-
struktur, also Arzte, Schulen, Versorgungszentren oftmals nicht
mehr so in Laufndhe vorhanden sind und es dann einfach wenig Al-
ternativen zu einem privaten Pkw gibt oder aber eben zu einem
geteilten. Das ware schon méglich, wenn man das Auto gar nicht

jeden Tag braucht.

speaker SPEAKER 01 (38:54)

Ja, ich sehe da auch eher, es gibt ja kommunale Anbieter von Car-
sharing und die sind auch eher in dem Bereich unterwegs, haben
naturlich aber nicht den Werbedruck oder kénnen den Werbe-
druck nicht erzeugen, wie das die Autohersteller kénnen. Aber ich
sehe auch, das hast du ja vorhin auch schon so ein bisschen mit an-

klingen lassen, Welt verbessern. Das ist ja meistens was, wo man im



ersten Schritt nicht unbedingt Geld mit verdient. Andererseits
blendet man immer aus, dass das Auto ja auch nur so ein Erfolgs-
produkt werden konnte aufgrund von gewissen Geldstrémen, die
es da so gibt. Wenn du auf deine Studierenden so guckst, merkst
du, dass sich da auch was dndert? Dass da so Anspriiche an das,
was du jetzt gerade gesagt hast, dass das Leben eigentlich diese
Work-Life-Balance sich jetzt in Richtung Life-Balance entwickelt.
Also ist da auch fir dich schon so eine Beobachtung, dass viel-
leicht mehr Leute in dieser Studiengange bei euch stromen, weil

sie was verandern wollen?

speaker SPEAKER_00 (41:45)

Ja, es ist immer schwer, dass, also ich habe schon das Gefihl, dass
ich mich natUrlich auch in einer Blase befinde und das auch kri-
tisch reflektieren muss, quasi wer dann jetzt so in den Seminaren
sitzt. Aber auf der anderen Seite gibt es auch noch die allgemeine-
ren Statistiken, die einem dann helfen, aus der Blase rauszukom-
men. Und es gibt schon, denke ich, eine Veranderung hinzu, eine
andere Prioritatensetzung. Ich glaube, kaum jemand moéchte sich
noch so kaputt arbeiten, wie das friher mal war. Also wenn ich
Leute, ich hatte in meiner Doktorarbeit auch viele Senioren und
Seniorinnen im Interview, da waren manche dabei, die haben dann
so gesagt, ja, ich habe auf dem zweiten Bildungsweg Abitur ge-
macht, ich habe mir mein Studium durch Kellnern finanziert und
auf dem Bau habe ich gearbeitet und so weiter. Und dann bin ich
Geschaftsflhrer geworden und so weiter. Und ich kann mich an
das Ende des Lebens zurlickblicken und sagen, ich habe jetzt so
viel Geld, ich will das auch ausgeben. Und dann kaufe ich mir halt
zwei Autos, weil ich méchte einfach in der Gegend rumfahren. Und

dann einmal hat sogar einer zu mir gesagt, ja, ich weil, das ist na-



turlich far die Umwelt nicht so gut, aber ach, wir sind halt in unse-
rer Generation so gepréagt. Erfolg im Leben bedeutet eben, ein
Auto zu haben und auch ein deutsches Auto zu fahren. Das ist
ganz wichtig fUr viele. Man sieht ja auch, 65 Prozent der Autos in
Deutschland sind halt deutsche Marken. Und man hat dann schon
ein bisschen den Eindruck, da wird was kompensiert. Also eine Le-
bensqualitat, die man nicht hatte Uber einige Jahrzehnte, weil man
sich kaputt gearbeitet hat, die kompensiert man jetzt durch mate-
riellen Konsum quasi und unter anderem auch Autos. Und das hat
sich schon sehr geédndert, denke ich. Also die meisten Menschen,
die jungen Menschen, mit denen ich zu tun habe, die wollen von
Anfang an gar nicht durch diese Phase des Kaputtarbeitens gehen,
sondern wollen von Anfang an und dauerhaft eben diese Work-
Life-Balance, die du angesprochen hast, und sind daflir auch be-
reit, von Anfang an weniger zu verdienen, 80 Prozent zu arbeiten
und mehr Zeit fUr die Familie zu haben. Also ich kenne einige Paare
auch, wo zum Beispiel beide 80 Prozent arbeiten und die damit
sehr glucklich sind, weil ob diese 20 Prozent mehr Gehalt oder
weniger kommen, ist dann nicht so entscheidend. Wobei ich natUr-
lich auch, ja, die meisten Leute in meinem Freundeskreis sind halt
auch, irgendwie haben studiert und haben ein Einkommen, wo man
dann auch mit 80 Prozent auskommt. Insofern ist das auch nicht
auf alle Ubertragbar, denke ich. Also das muss man auch sehen.
Und es gibt ja auch, wenn man sich die Absatzzahlen der Autos in
Deutschland anguckt, jetzt noch nicht eine riesige Trendwende.
Also die Anzahl der Autos steigt weiterhin. Insofern, das kénnen

jetzt nicht nur die alten Leute sein, die diese Autos kaufen.

speaker SPEAKER 01 (41:50)



Ja, es sind ja zum Teil auch einfach berufstatige Frauen. Das ist na-
turlich vor 20 Jahren auch nochmal anders gewesen, plus halt na-
turlich ein langeres Lebensalter, was wir haben. Und ich glaube
tatsachlich, dass es irgendwann, selbst wenn manche mal ausge-
stiegen sind, im Alter momentan wieder aufs Auto zurtckflhrt,
weil es halt keine Alternativen gibt, die man so nutzen kann. Wie
bist du denn mobil? Also wie gestaltest du denn dein Leben? Weil
du hast jetzt auch verschiedene Standorte, wo du tatig bist. Wie

bist du unterwegs?

speaker SPEAKER 00 (44:50)

Ja, ich habe das Gliick, dass ich jetzt hier die TU von mir zu Hause
in vier Kilometer Entfernung habe, sodass ich immer bis auf stark
Regen und Schnee mit dem Fahrrad fahre, weil es das schnellste
und sicherste und zuverlassigste, also sicherste im Sinne von si-
cher nicht unbedingt, aber zuverlassigste Verkehrsmittel ist. Ich
weil halt genau, da ist kein Stau auf dem Fahrradweg oder so. Der
Bus steht auch nicht irgendwo im Stau, sondern ich komme immer
nach 16 Minuten quasi an und da macht es mir dann auch weniger
aus, mal eine Regenjacke anzuziehen oder so, als jetzt in die relativ
Uberflllte Bahn zu steigen, dann nochmal umzusteigen, weil ein-
fach die Entfernung ja so kurz ist, dass es eben total logisch ir-
gendwie ist. Und ich habe sogar auch das Glick, dass ich fast
durchgangigen Radweg habe schon auf der Strecke. Der ist zwar
teilweise in einem schlechten Zustand und es gibt ein paar gefahr-
liche Kreuzungen und manchmal ist er zugeparkt, aber so verhalt-
nismalig ist das ganz okay. Ich bin damit zufrieden. Und wenn ich
nach Potsdam fahre, dann nehme ich die U-Bahn und den Regio-
nalzug und dann habe ich in Potsdam noch so ein altes Bahnhofs-

rad stehen, um damit dann zum Institut zu fahren oder manchmal



nehme ich auch die Tram, wenn ich noch mit anderen Leuten zu-
sammen unterwegs bin. Das ist dann aber schon so eine Stunde flr
diese 30 Kilometer. Und es gibt auch Leute, die die Strecke mit
dem Auto fahren, aber die fahren dann halt entweder morgens
ganz frih los oder auch mittags dann ganz frih oder abends ganz
spat, um die Hauptpendlerzeit zu umgehen. Und das finde ich
dann immer witzig, wenn die sagen, ich bin ja so flexibel mit dem
Auto, weil ich mir denke, nee, die S-Bahn fahrt alle zehn Minuten
und der Regionalzug viermal in der Stunde, da bin ich doch flexi-
bler.

speaker SPEAKER 01 (46:32)

Ja, das finde ich ein total gutes Stichwort und Schlusswort viel-
leicht auch, weil diese Freiheit und diese Flexibilitat, die muss ja
auch neu definiert werden. Also wir sind da in dem sogenannten
Framing ja einfach total drin. Ich empfinde zum Beispiel Auto
Uberhaupt nicht als Freiheit. Also gerade wenn ich es in der Stadt
nutze und mal ein Carsharing-Auto habe, habe ich schon so man-
ches Mal gedacht, es gibt Leute, die machen das jeden Tag. Und
ich denke, da brauchst du einfach eine neue Definition. Ich danke
dir auf jeden Fall fir deine Zeit, liebe Sophia. Und wiinsche dir

noch einen schdonen Arbeitstag.

speaker SPEAKER 00 (47:01)

Danke, Dir auch!



