
Interview mit Christoph Bornschein 

Katja Diehl (0:09) 

 Du hast es verstanden, akustisch und aber auch vom Inhalt her. 

Genau, erste Frage würde ich gerne. Wie guckst du gerade auf 

Mobilität in Deutschland? Was ist so deine Status-Quo-Analyse? 

Christoph Bornschein (0:23) 

 Ich gehe vielleicht mal einen Schritt zurück, weil das schon wich-

tig ist. Ich glaube, Mobilität ist ja immer nur Konsequenz und nicht 

Input. Ich glaube, wir sind am Ende, können in der Mobilität und in 

der Automobilwelt, und die ist es ja, gut so das Zucken der ster-

benden Industrialisierungs-Siegerschaft uns angucken. Also das 

Problem an der Verkämpftheit, die wir rund um Automobil haben 

und erleben, ist meiner Meinung nach ein Problem des nicht uns 

gelingenden Übergangs von industrieller Wertschöpfung in post-

industrielle Wertschöpfung. Und leider ist es halt so ultra manifest 

an der Automobilindustrie, dass daraus notwendigerweise ein Kul-

turkampf entstehen muss, weil viel Wertschöpfung, viel politische 

Macht, viel Wählereinfluss, die Existenz der gesamten Gewerk-

schaftslandschaft und so weiter und so fort, letztlich an was hän-

gen, was damit gar nichts zu tun hat, nämlich ein Produkt. Und es 

gibt kein Produkt, was auch nur nah dran ist, so symbolisch für un-

sere ganze Wirtschaft im Ganzen zu sein wie Auto. Und dadurch 

hast du halt tatsächlich ein, nachdem die katholische Kirche und 

die evangelische Kirche gefallen sind und nicht mehr anbinden, ist 

die Kirche des Automobils das letzte verlässliche Glaubensbe-

kenntnis Deutschlands. Und das macht natürlich, und dann zur 

Konsequenz Mobilität, dass wir eine nicht rationale Mobilitätsdis-



kussion haben, sondern eine glaubensgetriebene. Das wird dir 

auch jeder Neurologe sagen, weil es eben so glaubensgetrieben ist 

und weil das Glaubenszentrum im Gehirn leider zu den eher dog-

matischen, das ist ja auch nicht überraschend, Teilen gehören, ist 

diese quasi religiöse Verehrung und die feste Verankerung in un-

serer makroökonomischen Position eben der Verhinderer dafür, 

eine rationale Diskussion darüber zu führen, wie wir uns eigentlich 

bewegen wollen. 

Katja Diehl (1:45) 

 Aber darf ich mal kurz rein? Ist Auto für dich wirklich ein Pro-

dukt? Weil ich finde, Auto ist eigentlich das, was am weitesten weg 

ist vom Markt. 

Christoph Bornschein (2:25) 

 Ja, aber im Ergebnis ist es natürlich, also es ist ein Produkt, das 

sich immer davon befreit hat, und es liegt ein bisschen an dem 

Produzenten, sich mit der Bedürfnisplattform auseinanderzuset-

zen, die es letztlich bedient. Also wir führen ja nie eine wirkliche 

Mobilitätsdiskussion, die es ja im Prinzip wäre, sondern wir führen 

immer eine Autodiskussion. Das heißt tatsächlich so, das ist falsch, 

wir gehen mit der falschen Prämisse in die Diskussion rein, weil 

sich Fragen rund um Mobilität schon verbieten, wenn du erst mal 

Verkehrsträger ausklammerst. 

Katja Diehl (2:59) 

Heißt, auch du nimmst wahr, dass es zum Teil eine akademisierte 

Debatte ist, zum Teil aber auch eine, wo ich auch sagen würde, 

Mobilität, wenn du die Leute fragst, denken sie halt als erstes an 

Auto. Also dass ganz viel... 



Christoph Bornschein (3:16) 

 Es ist auch der Rückzugskampf und das will ich nochmal, wirklich, 

weil mir der Gedanke ... es ist der Rückzugskampf eines Wert-

schöpfungsmodells. Also das Problem ist wirklich, dass du, dass 

das Volkswagen, dass die Automobilindustrie im Prinzip eine Abs-

traktion unserer gesamten Wertschöpfung sind. Und was da 

kämpft, ist die Situation, dass wir aus einer historischen Wert-

schöpfung kommen, die wahnsinnig erfolgreich war und alle unse-

re auch gesellschaftlichen politischen Entscheidungen geprägt 

hat, ganz viele, jetzt eigentlich einen Übergang schaffen müssten 

und diese Industrie überwunden werden müsste, damit wir diesen 

Übergang schaffen. Das möchte die aber nicht so gern. Und ich 

glaube, dass wir uns damit sogar, Theory of Constraints, einen rie-

sigen Bock schießen, weil wir eben Innovationen im Automobilbe-

reich und im Mobilitätsbereich, die durchaus passieren könnte aus 

den Systemen, die wir aufgebaut haben, weil wir kennen uns mit 

Mobilität erstmal grundsätzlich gut aus, nicht zulassen, weil wir 

eben nicht Innovationen nach wie vor subventionieren. 

Katja Diehl (4:18) 

 Das ist ja das, wo ich auch auf diesen Prozess schaue und als ei-

gentliche Laien. Also ich würde ja dieses Produkt bauen zwischen 

privaten Pkw und Linienbus. Die On-Demand-Rufbus-Systeme, die 

ich mit begleiten durfte, waren immer mit LEVC. Das ist das Lon-

don-Taxi. Das ist teilelektrisch, das ist barrierefrei, es kann Rollstuhl 

mitnehmen. Und das... 

Christoph Bornschein (4:38) 

 Was interessanterweise ja die ist, die dieses Wertschöpfungspro-

blem nicht haben, sondern realistischer über Mobilitätskonzepte 



nachdenken können. Und das ist ja genau das Problem, dass in der 

Verharrung unseres Wertschöpfungssystems und der Situation, 

dass wir in globalen Märkten sind, nicht verharrte Angreifer grö-

ßere Chancen haben, sodass wir in die Gefahr laufen, dass wir na-

tional die Gestaltung unseres Mobilitätsökosystems nicht mehr 

kontrollieren werden. Sonst werden die andere tun. 

Katja Diehl (4:44) 

 Und ich habe dann immer die Debatte mit den, ich nenne sie im-

mer Elektroauto-Fanboys, und das fanden sie auch immer blöd, 

wenn ich sie so genannt habe, aber denen reicht es, wenn man den 

Antrieb austauscht, man vielleicht noch so eine PV-Anlage auf dem 

Dach hat, also 49 Millionen Autos elektrifizieren wäre so der erste 

Schritt für die. Wie guckst du auf sowas? Also wie nimmst du auch 

die Geschwindigkeit von Veränderungen in dem Produkt wahr und 

ist es das? 

Christoph Bornschein (5:33) 

 Das kannst du ja auch machen. Also es gibt ja gar keinen Grund, 

nicht auch den Antriebswechsel zu machen. Ich halte das für rela-

tiv unwahrscheinlich, dass wir das in der gesamten Flotte hinkrie-

gen werden, weil du ja ein Strommengenproblem kriegst irgend-

wann. Weil wir ja im Prinzip zwei Sachen elektrifizieren. Wir haben 

einmal die ganze Power-to-Heat-Diskussion, so Stärkung und so. 

Und wir haben aber auch am Ende Power-to-Mobility. Die Tankstel-

le kommt zu dir nach Hause. Und wenn du dir das mal, ich habe 

über Lichtblicke im Verwaltungsrat gesessen und auf echte Ver-

brauchsdaten angucken können, so einen Haushalt, der eine Wär-

mepumpe hat und ein E- Auto, verbraucht in einem Maße mehr 

Energie als ein anderer Haushalt. Wenn du das morgen extrapolie-



ren würdest auf ganz Deutschland, wir übermorgen einfach gar 

keinen Strom mehr haben. Also das kann ja nur funktionieren, ich 

glaube, das ist immer die Diskussion, die so ein bisschen untergeht, 

nur wenn du eine Gleichzeitigkeit der Erzeugungsdiskussion, grü-

nen Erzeugungsdiskussion und der Elektrifizierungsdiskussion 

hättest, aber jetzt nicht haben, würde dieser Gedanke irgendwie 

Sinn machen. Das ist aber insgesamt trotzdem Quatsch, weil wir 

natürlich auch sehen in urbanen Lebensräumen, dass dieses ganze 

Thema Owner-Driver, also N gleich 1 Mobilität, weder gesell-

schaftlicher Konsens ist, noch besonders inklusiv, noch die Zu-

kunft unserer Mobilität bestimmen wird. Also insofern ist die 

Wahrscheinlichkeit, dass wir insgesamt eine Reduktion von Autos 

haben, von 49 Millionen runter auf gleich die Hälfte davon, die 

dann meinetwegen alle elektrisch sind, ist mir letztlich egal, wenn 

wir genug Strom haben, der grün ist, kann man das schon machen. 

Aber tatsächlich die andere Hälfte idealerweise mit intermodalen 

Konzepten, die ein ähnlich hohes Mobilitätsniveau erreichen, wie 

das die Verfügbarkeit eines individuellen Autos ist, bewegen. Und 

dann ist die Antwort eben alles. Also dann ist die Antwort von 

Fahrrad für die Kurzstrecke und E-Roller, wenn du da großartig 

Bock drauf hast und es weiterhin ein irgendwie finanzierbares 

Modell ist, bis Laufen oder via Sammeltaxis. 

Katja Diehl (6:16) 

 Das ist ja was, was eigentlich Technologieoffenheit sein könnte. 

Und ich lese deine Kolumnen immer so ein bisschen mit. Ich sage ja 

immer, Technologieoffenheit ist eher Entscheidungsunwilligkeit 

oder Arschoffenheit, weil man sich irgendwie immer alle Optionen 

offen hält. Also wo ist für dich in der Diskussion Technologieoffen-



heit noch angebracht und wo müssen wir endlich mal ins Handeln 

kommen? 

Christoph Bornschein (7:56) 

 Technologieoffenheit ist für mich erstmal ein, ich brauche keinen 

Pfad für einen bestimmten Verkehrsträger, aber ich sollte aufhö-

ren, und das ist ja eben nicht Technologieoffenheit, ich sollte auf-

hören, dann unterschwellig trotzdem einen zu überfördern. Also 

es ist eben nicht technologieoffen, Dienstwagenprivileg, wenn wir 

alle jedes Jahr in individuell verkaufte Autos 9 Milliarden Euro ste-

cken. Man weiß ja nun nicht mehr genau, ob es 9 Milliarden oder 

eher 18 Milliarden sind. So, da haben wir eine extrem fahrerab-

hängige Entscheidung getroffen, die sich sehr klar festlegt auf die 

Technologie, wenn du so willst. Ein Mensch oder zwei sitzen in ei-

nem von ihnen individuell besessenen Mobilitätskonzept und be-

wegen das selber. Das ist nicht offen. Wir haben gesagt, das ist das 

Primat in unserem Fördersystem. Offen wäre tatsächlich zu sagen, 

und das ist ein bisschen der Pariser Ansatz, ja, was der Mensch 

dann braucht in dem Moment, ob es ein Lastenrad ist oder ein 

Fahrrad oder ein Auto, ist erstmal eine individuelle Entscheidung, 

aber wir sollten nicht ein Konzept individuell überfördern. Die 

Überförderung von Autos fängt ja zwar bei Dienstwagenprivileg 

an, hört aber nicht auf. Ich bin aus Ironie bis vor kurzem noch ei-

nen Range Rover 8 Zylinder gefahren, dessen Parkplatz vor meiner 

Tür in Berlin Mitte für zwei Jahre 21 Euro kostet. Also wie günstig 

mir die Nutzung öffentlichen Raums gemacht wird, ist ja auch eine 

Überförderung dessen, weil ich eben die echten Kosten auch nicht 

zahle. Dieser Parkplatz, wenn ich da ein Häuschen draufgestellt 

hätte, ist der günstigste Wohnraum in Berlin Mitte. 



Katja Diehl (9:38) 

 Und wenn du jetzt drauf schaust, auch wenn wir jetzt auch mal auf 

dieses Manifest oder andere Dinge so zu sprechen kommen, wel-

che Dinge sind denn erfolgreich? Also eben klang schon so ein 

bisschen Diversität durch und natürlich intrinsisch motivierte 

Menschen, die wirklich was verändern wollen, die ja auch nicht un-

bedingt in Breite überall bei den Autokonzernen zu finden sind. 

Also wo nimmst du wahr, dass irgendwas in die richtige Richtung 

geht? 

Christoph Bornschein (10:01) 

 Und ich glaube, das ist nicht wahr. Ich glaube, am Ende ist es so, 

ich bin ja tiefgläubig an Incentive-Strukturen. Ich glaube, dass es 

am Ende nicht so ist, dass also in einem Autokonzern triffst du 

schon auch Menschen, die als Privatmensch vollständig andere 

Entscheidungen treffen, als sie das in ihrem Beruf mit der Berufs-

jacke an so vertreten würden. Ich glaube, du musst einfach hinge-

hen und sagen, okay, die Incentive-Struktur, was anderes zu wollen 

und was anderes zu betreiben, die erhöht sich. Du hast aber heute 

einen klaren Disincentive. Also warum sollte ich individuell heute 

was anderes wollen, als die 60% Dienstwagenquote bei Premium-

Automobilen einfach weiter zu betreiben, weil die finanziert letzt-

lich mein Einfamilienhaus. Also du hast ja einfach über Incentives 

eine innere Unfreiheit, das Richtige zu wollen. Das musst du ir-

gendwie ändern. Du musst irgendwie hingehen zu, mindestens 

muss das Erstellen von intermodalen Mobilitätslösungen gleich gut 

gefördert sein wie mein Parkplatz hier in Mitte. Oder eben alles 

nicht mehr. Also kannst du auch machen, kannst du auch als Ge-

sellschaft sagen, wir schaffen ein Level Playing Field, alles zahlt die 

echten Kosten und dann können wir ja gucken, was sich durch-



setzt. Das ist ja genauso, das hast du ja im Commercial Vehicle, das 

hast du ja auch. Warum haben wir so viel Lkw-Verkehr, weil die 

echten Kosten der CO2-Emissionen eben keine Kosten sind, die 

der Lkw-Verkehr zu tragen hat. Kannste ändern. 

Katja Diehl (11:25) 

 Und wie seid ihr zu diesem Manifest gekommen? Wer hat sich die-

se Gruppe gefunden? 

Christoph Bornschein (11:28) 

 Professor Dr. Andreas Boes, Arbeitsforscher in München, hat sich 

mit dem Wertschöpfungsraum Cloud in der Mobilität auseinan-

dergesetzt und ist naheliegend auf den Gedanken gekommen, 

dass mehr Mobilität sich aus Daten wertschöpfen wird als indivi-

duelle Autos. Und das war dann sehr schnell bei, müssen wir nicht 

eigentlich Verkehrssystemsteuerung, Intermodales Routing und so 

ein Kram uns angucken, weil das ist doch die Logik aus dem, was 

Intel gerade macht. Und weil er so ein Buch schrieb, hat er dann 

mich gefragt, ob ich Experten empfehlen kann. Das habe ich ge-

macht und aus denen entstand dann sukzessive so ein Gesprächs-

kreis, der sich eben mit so Systemen auseinandergesetzt hat. Und 

da er sehr viel Politik und Gewerkschaftsberatung gemacht hat, 

wurde das dann immer mehr zur Plattform, wo dann eben tatsäch-

lich auch der IG Metall-Chef kommt und sich irgendwie aufschlau-

en lässt. Also es ist einfach irgendwie, es ist ein guter intersektora-

ler Ort entstanden, der im VDA undenkbar wäre. 

Katja Diehl (12:33) 



 Mit was für Themen beschäftigt ihr euch da und was sind die 

Maßgaben, die ihr seht, für die nächsten Schritte vielleicht auch 

was zu tun wäre? 

Christoph Bornschein (12:42) 

 Also gerade sind wir, das Manifest war noch sehr von dem inter-

modalen Thema, du hast einfach so den Haken dran, wir werden 

fertig. Auch wenn das gesellschaftlich nicht Konsens ist, war das 

für die Gruppe dann irgendwann einfach so, okay, haben wir auf-

gestellt, ist so. Und jetzt beschäftigen wir uns gerade tatsächlich 

wirklich mit den nerdigeren Themen drumherum, nämlich der 

ganzen Frage sicheres Datenteilen, wie kannst du eigentlich von 

unterschiedlichen Playern betriebene Wertschöpfungsketten, die 

auf dieselben Daten aufsetzen, so integrieren, dass die Daten zwar 

zur Verfügung stehen, aber nicht individuell geteilt werden. Da 

bist du dann relativ schnell bei so fahrscheinlosem ÖPNV und an-

deren Themen. Dann eben tatsächlich Steuerungsentscheidungen 

auf kommunaler Ebene. Wie baust du eigentlich eine Governance 

auf? Ist eine bundesgetriebene Governance auf der Identitäts-

ebene genau richtig oder muss man das nicht langsam bald mal 

abdenken? Also es ist eher so, nachdem wir intellektuell den Punkt 

von, es ist eben intermodal zu überwunden haben, sind es jetzt 

eher Wie-Diskussionen. 

Katja Diehl (13:44) 

 Heißt das, dass uns das ein bisschen hilft, dass wir bei allem 

Schlimmen, was Europa so bietet, halt da uns, weil das ist ja sozu-

sagen mein großer Vorbehalt, dass ich nicht aus Amerika oder 

China oder wo auch immer heraus gesteuert werden möchte mit 

meiner Mobilität. Also in der Gruppe scheint da ja schon eine Sen-



sitivität da zu sein. Ist aber sonst nicht so, oder? Weil ich finde 

manchmal das wird so nicht. 

Christoph Bornschein (14:12) 

 Na, die ganze... Also, und ich meine am Ende, das hat natürlich 

auch was mit einem fehlenden intellektuellen Diskurs und einer 

Bewertungskompetenz im politischen Raum zu tun. Aber natürlich 

ist eine Mobilitätsdiskussion, eine Automobildiskussion, wie wir sie 

gerade haben, letztlich irgendwann auch eine Souveränitätsdis-

kussion. Also so, wo welche Bewegungsdaten aggregiert werden 

und so ist letztlich eine Frage davon, sind wir denn souverän auf 

dem Betrieb von Mobilität, wenn wir die mit einem Amazon Web 

Service administrieren? Die Antwort ist nein. Also, es gibt größere 

Fragekontexte. Wir haben tatsächlich mal, weil wir gefragt wur-

den, das war ziemlich scheiße auch, für Christian Lindner in so ei-

ner Expertenkommission zusammengesessen, Andreas Boest, 

Christoph Hartung, der den Softwareteil von Bosch leitet, und ich, 

und haben mal so alle politischen Stellhebel und Kontrollpunkte 

aufgeschrieben, die Mobilität trifft eben für so Souveränitätsfra-

gen, für Datensouveränität und so weiter. Sky, kannst du gut 

durchdeklinieren, ist aber im politischen Raum komplett nicht ver-

standen. 

Katja Diehl (15:17) 

 Und wenn du jetzt auch diese ganze, also das ist ja etwas, wo keine 

Ahnung, Leute warten und das DLR forscht ja sogar zu Flugtaxis 

über Berlin, Hyperloop, autonomes Fahren, wie siehst du diese, 

also im Vergleich zur Technologie Offenheit, vielleicht auch diese 

Technologie Flucht, dass man sagt, wir warten jetzt aber auf diese 



eine Technik und da müssen wir heute nichts machen. Wie siehst 

du diese Phänomene? 

Christoph Bornschein (15:42) 

 Naja, ich meine, am Ende ist auch das ja Fortschrittsverweigerung. 

Am Ende kommst du ja immer wieder zurück auf eine Debatte, die 

wir gerade führen, die sich vor allen Dingen, ich reduziere jetzt 

mal grenadenlos, die ist ein bisschen ist komplexer als das, die sich 

mit der Frage beschäftigt, die Es-Ist-Situationen zu bewahren und 

irgendwie in die Zukunft zu führen. Also ich nenne das Konzept 

Jägerzaun oder sich mit den Komplexitäten auseinanderzusetzen. 

Also am Ende führen wir eine Diskussion wirtschaftlich, die sich 

mit der Frage von, wie viel Komplexität halten wir eigentlich aus, 

beschäftigt. Unser Flugtaxi ist ein unfassbar gutes Tool, Komplexi-

tät zu reduzieren. 

Katja Diehl (16:16)  

 Es ist eine Flucht, siehst du so. 

Christoph Bornschein (16:21) 

 Also es ist ja genauso wie das die Wählerschaftstsdiskussion und 

so weiter ist, es ist halt so reduziert vermeintlich eine Komplexität 

auf eine Nichtkomplexität, die eine lineare Fortschreibung unserer 

Welt im Kopf ermöglicht. Die natürlich totaler Unsinn ist, unsere 

Welt wird nicht linear fortgeschrieben, aber es gibt eben gewich-

tige Gruppen, gesellschaftlich und politisch, die das gern glauben 

würden, weil es eben erlaubt, sich mit der Komplexität nicht aus-

einandersetzen zu müssen. 

Katja Diehl (16:54) 



 Und es ist unglaublich schwierig für mich, die ich jetzt auch keinen 

Bock habe, unendliche Researches zu lesen, mir eine Meinung zum 

autonomen Fahren zu bilden. Ich habe jetzt die von Waymo auch 

mal angefragt. Die sind auch offen dafür, dass sie mit mir spre-

chen. Aber die werden mir ja auch eher PR-Sprech wahrscheinlich 

geben. Da du sehr gut verdrahtet bist, wie siehst du den Status 

Quo da gerade? Und wann werden diese feuchten Träume wahr, 

dass das so in Gänze möglich ist? 

Christoph Bornschein (17:20) 

 Insgesamt ist die Level-5-Aufregung nicht mehr besonders groß. 

Also ich glaube, man ist da einfach angekommen bei einem, ja klar 

kannst du irgendwie eine Gerade fahrende Highway in Arizona Le-

vel-5 autonom fahren, so ein deutscher Stadtverkehr ist einfach 

relativ komplex. 

Katja Diehl (17:36) 

 Wir haben ja in Hamburg gerade 10.000 Fahrzeuge eingekauft, 

wo ich auch schon über die Masse, einfach so 10.000 Fahrzeuge 

erstaunt war. Woher die se Zahl so kommt? 

Christoph Bornschein (17:46)  

 Dieses Holon-Ding, oder? 

Katja Diehl (17:47) 

Ja, ja, genau. Wie siehst du solche Dinge? 

Christoph Bornschein (17:51) 

 Holon ist ja kein Level 5 autonomes Fahren, sondern am Ende ist 

es ein Campus-Shuttle. Ich verkehrsberuhige einfach die Strecke, 



kann ich übrigens auch Radwege machen, und dann schaffst du so 

ein Shuttle, die autonom ist, glaube ich Level 4, was da drin ist, so 

zu fahren. Deswegen ist auch die richtige Richtung, es ist ja mehr 

als nur ein Lass-Uns-Level-5 werden, sondern du musst da die gan-

ze Komplexität in deiner Stadt schon reduzieren. Und was du in 

Hamburg dir angucken kannst, also Jungfernsteig und so an-

guckst, die haben massiv eingegriffen, in was ist überhaupt noch 

von Autos befahrbar. Und klar, je weniger Autos da rumfahren, 

desto mehr kannst du Level 4 Shuttles fahren lassen. 

Katja Diehl (18:36) 

Und wenn du jetzt auf die Autoherstellerlandschaft blickst, hast du 

für manche der Deutschen noch Hoffnungen, dass das weiter-

geht? 

Christoph Bornschein (18:48) 

 Und da ist die Antwort schwierig bis dann eben nicht so schwierig. 

Also die Frage, ob sich Volumenhersteller in Deutschland langfris-

tig eine wettbewerbssichernde Position erarbeiten werden, in ei-

ner Welt, in der die E- Plattform nicht mehr so wahnsinnig diffe-

renzierend ist, Zuliefertum bis auf die Grundplattform passiert, ist 

natürlich nein. Also die Wahrscheinlichkeit, dass wir alle BYD 

preisgünstige E-Autos sehen oder MG oder was auch immer, ist 

natürlich dramatisch höher als die eines deutschen Herstellers. 

Und damit hast du irgendwie diesen Schnitt von, man würde sich 

jetzt nicht immer Hermes- Taschen kaufen, aber trotzdem läuft es 

für Hermes super. Und wir werden halt das Hermes-Land der Mo-

bilität. Also die S-Klasse und der 911er, die wird es noch relativ 

lange geben, aber Massenautomobilherstellung ist halt, irgend-



wann schlägt dieses Wir sind ein industrielles Hochlohnland eben 

voll durch. 

Katja Diehl (19:53) 

 Bei mir ist das Gefühl, dass das Vorwärtsstreben und der Wachs-

tumsglaube, der in uns verankert ist, es auch uns ein bisschen ver-

unmöglicht, die Dinge zu verändern. Eigentlich müssen wir in 

manchen Dingen ja wieder zurück. Das Glück, was wir in Europa 

haben, ist, dass die Städte vor dem Auto entstanden sind. Wir sind 

ja 15-Minuten-Städte, wir müssen nur den politischen Willen ha-

ben, in diese Zeit zurückzugehen, wo einiges... Ich sehe es bei mei-

nen Eltern im ländlichen Raum, der Supermarkt ist weg, Bäcker, 

Ärzte, alles raus auf die grüne Wiese. Als ich da Abi gemacht habe, 

war das noch anders. Wir haben das ja sehenden Auges auch alle 

mitgemacht, weil wir so dran geglaubt haben. Wie siehst du da 

dieses menschliche Maß, dass wir jenseits von Technik vielleicht 

auch wieder lernen, lebenswerte Räume haben zu wollen einfach? 

Christoph Bornschein (20:40) 

 Naja, du hast ja einmal anfangs eine Einlassung, was gesagt wird, 

ich habe einen spannenden Gedanken, du hast halt eine Industrie, 

die sich nur noch über Stückzahl optimiert. Und wir wissen, dass 

Stückzahlsteigerung, also PK, das erreicht. Und dann kommst du 

halt tatsächlich in die Frage, dass du den, und da sind wir ja insge-

samt, dieser Kampf ist ja irgendwie unterschwellig da, dass du den 

Wertbegriff neu definieren musst. Also, welche Art von Wert-

schaft etwas wird sich wahrscheinlich anders vollziehen als in so 

und so viele Stücke von etwas werden produziert und verkauft. 

Und dann bist du eben bei, das ist die Diskussion, Mobilität, wenn 

gesellschaftliche Inklusion auch ein Wert wäre, was es meiner Mei-



nung nach ist und auch viel stärker sein sollte, dann kannst du auch 

dagegen optimieren. Also guck dir an, es ist mir ja relativ span-

nend, wir waren ja auch nah dran, uns das anzugucken, wie der 

Gedanke inklusiver Mobilität die ziemlich am Arsch befindliche 

Stadt Detroit verändert hat. Die haben halt einfach verstanden, 

dass Motown über Mobilität und Inklusion, nicht über mehr Autos, 

durchaus repariert werden kann, was ihnen, wenn wir jetzt drauf 

gucken, gelungen scheint. 

Katja Diehl (21:56) 

 Ja, das sind ja diese Dinge, ich habe ja per Zufall das letzte Inter-

view vor seinem Tod mit Friedhoff Bergmann führen dürfen und er 

hat vom Krankenbett in Amerika aus sich noch Gedanken ge-

macht, um Deutschland und um die Autoindustrie und um die De-

zentralisierung, die da wahrscheinlich auch stattfinden wird und 

dass vielleicht auch Ersatzteile einfach bei so großen 3D- Printern, 

die dann irgendwo stehen, gemacht werden. Also ich fand das to-

tal erstaunlich, was er auch erzählt hat. Das war ja die erste Phase 

von New Work, es war ja auch Autoindustrie, die da durch die Ro-

boter, die an das Band kamen, da entstanden ist und wie die Dinge 

da auch weitergegangen sind in den Städten, weil er hat auch ge-

sagt, es hat nicht nur mit der Industrie was gemacht, sondern auch 

die Industrie hat die Städte verändert, in dem das anders gedacht 

wurde. Aber wie siehst du denn auch die Rolle von Persönlichkeit 

und von Visionen und von... Also Volker Wissing habe ich einfach 

kein Bild, wenn ich mir vorstelle, was er da eigentlich machen 

möchte. Welche Menschen inspirieren da oder wo hast du wahr-

genommen, da sind wirklich Menschen, die ein Bild auch haben 

von dem, was sie schaffen wollen in Sachen Mobilität. 



Christoph Bornschein (23:01) 

 Ganz schwere Frage. 

Katja Diehl (23:03) 

 Ja, weil es halt auch nicht so vorhanden ist. Also Anne Hidalgo hat 

ja riskiert, in Paris nicht mehr gewählt zu werden. Also die ist ja 

sehr stark angetreten, hat gesagt, ich gebe Paris den Leuten wie-

der zurück, hat vier Jahre die Macht gehabt und dann hätte man 

sie ja abwählen können, wenn das nicht gefallen hätte. Aber da-

durch, dass sie sehr konkret war, ist sie in die zweite Amtszeit und 

da suche ich auch noch, ob es das irgendwo in Deutschland gab. 

Christoph Bornschein (23:26) 

 Aber da bist du ja tatsächlich, und auch da ist die Frage, vielleicht 

die Antwort ja ein bisschen größer. Nämlich, ich erweitere das mal, 

dieses Denkbild. So fällt dir jemand ein, der glaubwürdig für ein 

Zukunftsnarrativ dieses Landes im Ganzen steht. Also so ist es 

nicht möglicherweise, und da sind wir wieder bei diesem Kampf 

um, stellen wir uns der Komplexität oder tun wir so, als ob sie ver-

meidbar wäre für uns. Haben wir denn ein Fortschrittsnarrativ, 

was uns allen irgendwie den Weg weist in eine technologisierte, 

bessere Gesellschaft? Und gibt es jemanden, der den Besonderen 

versteht? Ich sehe nur Digitalisierung first, Bedenken second, und 

es ist jetzt kein Fortschrittsnarrativ. Also sondern es ist einfach 

eine wahnsinnig reduzierte populistische Parole. Und eine Fort-

schrittserzählung wirst du brauchen, die hatte Anne Hidago eben, 

weil sie einen Ort beschreiben konnte, an dem das Ganze führen 

würde. So ich kenne keine Fortschrittserzählung, auch nicht von 

einem Kanzler, die über das wir müssen Respekt haben, warum ei-

gentlich, für was und wie jetzt deutlich hinausgeht. 



Katja Diehl (24:37) 

 Was wäre denn dein Szenario? 

Christoph Bornschein (24:38) 

 Ich hab irre Respekt. Aber es ist irgendwie gar nicht schlecht ge-

worden, seitdem ich irre Respekt hab. 

Katja Diehl (24:43) 

 Das meinte ich jetzt nicht, sondern welche Zutaten. 

Christoph Bornschein (24:45) 

 Nein, nein, das war nur der Afterthought zu Olaf Koch, weil ich es 

wirklich einfach nicht verstehe. 

Katja Diehl (24:49) 

 Respekt! Jetzt hab ich diesen Ohrwurm. 

Christoph Bornschein (24:53) 

 Also ich verstehe nicht, wie es funktionieren soll, dass wir mit Re-

spekt irgendwo hinkommen. Am Ende glaube ich, dieses Land ist 

ganz maßgeblich auf Fortschritt aufgebaut worden, auf ingenieu-

risches Fortschritt. Ich glaube, diese A, Zukunftszuversicht und B, 

die Bereitschaft zu experimentieren und alltägliche beratende Po-

sitionen über Bord zu werfen, um etwas Neues auszuprobieren. 

Und so ein, das darf man nicht mehr sagen, weil Russland im Krieg 

ist, aber der Sputnik-Moment, den braucht es dann irgendwie 

schon und den gibt es nicht. Und dann ist eben die Frage, wie 

schlimm muss werden, bevor wir verstehen, dass das so... Und wir 

kommen von einem Level, und das Level ist auch problematisch, in 



dem sowas wie 1,08 Prozent der Menschheit 3,3 Prozent der glo-

balen Wertschöpfung machen. Das sind wir. Ein wahnsinnig geil 

gelevertetes Business. 

Katja Diehl (25:45) 

  Ja. 

Christoph Bornschein (25:46) 

 Um den Wohlstand hier zu halten, müssen uns schon ein paar 

mehr Dinge einfallen, um auf diesem Niveau zu bleiben, weil sonst 

ist halt für dich und mich keine Rente mehr. Was ich einen okayen 

Gedanken finde, aber nur wenn wir gesellschaftlich diese Diskus-

sion führen, nämlich was wollen wir gewesen sein und bereit sind 

uns die Frage zu stellen, was wollen wir dafür opfern, dann kom-

men wir da irgendwie hin. 

Katja Diehl (26:11) 

Ja, beziehungsweise das ist ja noch nicht mal Opfern, sondern Pri-

vilegien loslassen. Also das ist halt, was ich bei Auto auch ganz oft 

merke, das sind so Debatten, wo einfach das, was anderen geraubt 

wurde, wie zum Beispiel der Stadtraum vor unserem Büro, der voll 

geparkt ist und wo sie jetzt sogar den Gehweg, der ja eigentlich 

auch Gehweg heißt, freigegeben haben zum Parken, weil es Park-

druck gibt. Und das ist den Leuten, die dieses System nutzen, ja 

gar nicht bewusst, dass es eigentlich mal allen gehörte. Und das ist 

halt viel mit Privilegien und das ist halt das, weil ich intersektional 

arbeite, wo ich die Leute auch immer wieder, ich bin immer so, 

manchmal macht es mir auch Freude, die Arschbombe über Lin-

kedIn zu sein, in den Kommentaren, die immer sagt, hey, also wenn 

OMR wieder irgendwie sagt, das Startup ist jetzt genau so viel 



wert wie die deutsche Lufthansa, wo ich so denke, ist das noch ein 

Wert heute? Aber was mich interessieren würde, ist, du sagst halt 

Fortschritt. Also ist es vielleicht schon ein, wie soll ich sagen, ein 

unmögliches Denken Fortschritt im Sinne von weniger? Also Fort-

schritt zu lernen, der weniger bedeutet bei manchen Sachen. 

Christoph Bornschein (27:21) 

 Im Ergebnis wird es das wohl sein, die große Frage, die sich mir 

stellt und ich glaube, die sollte uns alle stellen, ist wie verhandelbar 

ist denn Degrowth gerade und können wir, bevor wir über De-

growth verhandeln, was ultimativ für eine Gesellschaft wie unsere 

problematisch ist, nicht noch gerade mal Sachen machen, um De-

growth zu verhindern durch eine gut gemachte Transformation in 

etwas anderes. Also ich glaube, die Anpassungsrisse und Diskus-

sionen und Verteidigungskämpfe in einer Welt, die sich auf De-

growth einrichtet und vielleicht kommen wir einfach an den Punkt, 

dass wir es uns gar nicht mehr aussuchen können, die sind halt 

ziemlich feindlich. So das ist so eine Degrowth-Welt in einer De-

mokratie herzustellen, ich bin nicht so sicher, ob das denkbar ist. 

Katja Diehl (28:11) 

 Hängt das auch damit zusammen, dass wir zu dieser ganzen Ver-

änderung eigentlich nur gezwungen sind, weil es diese blöde Kli-

makatastrophe gibt? 

Hätten wir sonst schon Führerscheinpflicht in Deutschland? 

Christoph Bornschein (28:19) 

 Ich glaube, da gibt es andererlei auch noch eine gesellschaftliche 

Debatte und 



die ist einfach ein, wir haben auch einen Veränderungsriss der Rol-

le von Auto. Also so, dass das Totem Auto, deswegen ja auch diese 

Betonung auf das Religiöse, fällt halt gerade vom Thron bei ganz 

vielen. Es gibt ganz viele Leute, die nicht aus klimatischen Grün-

den einfach keins wollen oder brauchen oder nützlich finden. Und 

ich glaube, die Gleichzeitigkeit beider Ereignisse ist es, die dann so 

diese Zuspitzung ausmacht. 

Katja Diehl (28:50) 

 Ist es dieses Ding, dass wir auch kein Substitut haben? Weil mir 

sagen ja immer viele, ja, man muss Angebote schaffen. Das muss 

genauso geil sein wie das Auto, wo ich immer sage, kann es nicht. 

Also es wird keinen Mobilitätsbus oder was auch immer geben, was 

genauso geil ist. Sondern das Geile wird ja dann bemessen an der 

Zeitersparnis oder keine Ahnung, an anderen Dingen. Also ich 

merke immer... 

Christoph Bornschein (29:12) 

 Das passiert ja schon. Gerade in urbanen Umfeldern lebt man ja 

schon die ganze Zeit in einer Situation, wo einfach extrem viele 

Leute keins wollen. Also warum auch? Steht einem nur rum. Du 

musst wissen, wo der Schlüssel ist und steht einem nur rum. Wenn 

du ein Auto haben willst in dem Moment, dann hat man auch eine 

Wochenendmiete. Reicht. 

Katja Diehl (29:36) 

 Trotzdem ist das in Berlin ja teilweise auch wieder im Rückwärts-

gang begriffen. 

Also man merkt schon, dass manche Wahlkämpfe und dass auch 

die Angst vor der AfD geschürt wird, um Dinge halt nicht zu tun. 



Und dann kommt man in so eine, wie ich finde, noch diffusere Art, 

ohne Orientierung zu gehen. Weil ich glaube tatsächlich 10 Pro-

zent dagegen, 10 Prozent dafür, 80 Prozent in der Mitte. Bobbli-

wobbli, boah, gib mir Regeln. Ich habe überhaupt keine. Also ich 

glaube, das ist gar nicht so eine Gegenwehr, die es da gibt. Es 

braucht halt neue Regeln, genau wie das Rauchverbot. Das war ja 

auch eklatanter Eingriff in die persönliche Freiheit mittlerweile. 

Christoph Bornschein (30:09) 

 Und ich glaube, es braucht eben immer eine gute Balance aus ei-

nem Normierungsweg, so ich bin da ja gar nicht dagegen, und ei-

nem Inzertivierungsweg. Und es ist einfach wirklich so dieses, man 

kann E- Fahrräder fördern, so auf der einen Seite ist es irgendwie 

eine positive Normierung, dann solltest du aber auch nicht Men-

schen damit frustrieren, dass der Weg, den sie dann damit beglei-

ten wollen, einfach betreiben und einfach wahnsinnig gefährlich 

ist. Und das ist ja dann nicht mehr, da bist du nicht mehr auf der 

Normenwelt, sondern bist du auf der Ebene staatlicher Angebote 

und Priorisierung. Und das ist ja so ein, also, Hildego hat ja nicht 

verboten, Auto zu fahren, sondern wir haben einfach Optionen 

geschaffen. Amsterdam hat ja nicht verboten, mit dem Auto in der 

Stadt zu parken, sondern die haben einfach gesagt, die echten 

Kosten der Nutzung dieses öffentlichen Raums, der übrigens 

wahnsinnig knapp ist, weil wir wahnsinnig viele Flüsse in der Stadt 

haben, sollte höher sein, als er bis heute ist. Und das sind ja dann so 

Stimuli, die einfach wirksam sind. Wo ich finde, dass man auch tat-

sächlich... Also so ganz ehrlich, warum sollte man als Anwohner in 

fucking Berlin-Mitte für 23 Euro zwei Jahre lang parken können? 

Also so erklär's mir. 



Katja Diehl (31:17) 

 Was ist denn deine Vision? Wie siehst du die Mobilität im ländli-

chen Raum oder in der Stadt? 

Christoph Bornschein (31:22) 

 Ich glaube, am Ende ist es tatsächlich einfach ein guter Hand-

lungsrahmen für individuelle Entscheidungen, die wirklich die ge-

samte Breite abdecken. Also ich würde einfach tatsächlich hinge-

hen, ich finde diesen Level Playing Field total gut, um zu sagen, wir 

wollen für jede Art von Mobilität eine ungefähr gleich hohe Sub-

ventionsquote, gleich hoch kann auch null sein, um individuelle 

Entscheidungen zu begünstigen. Und das heißt eben auch, dass 

ich infrastrukturell darüber nachdenke, wie ich die gleich gute In-

frastruktur für Fahrräder, Carsharing, was auch immer, hinbaue, 

die ich auch schon für Autohänge stelle. Also ein Level Playing 

Field, der Konzepte, super Sache. Weil dann werden sich Men-

schen einfach tatsächlich, da ist ja der Markt rational, es ist in Ber-

lin eben in bestimmten Teilen der Stadt total irrational, mit Fahrrad 

zu fahren, wenn du dir die Verkehrstotenquote anguckst. So, ich 

habe auch einen Lastenrad und finde manche Touren, um Emil, un-

ser Sohn der hier gerade trackelt, vorne da reinzusetzen, schlicht 

nicht sicher genug. 

Katja Diehl (31:26) 

 Ich habe meine Sachen abgearbeitet, war richtig cool, habe ich 

irgendwas vergessen, was dir noch wichtig wäre? 

Christoph Bornschein (32:31)  

 Nö. 



Katja Diehl (32:31) 

 Gut. Dann danke ich dir auf jeden Fall. Ich finde es wirklich cool, 

dass wir uns mal zumindest per Zoom gesehen haben und wün-

sche dir jetzt noch einen schönen Tag. 

Christoph Bornschein (32:41) 

 Vielen Dank. Ich freue mich auf Zitate und so weiter. Frohes 

Schreiben! 

Katja Diehl (32:46)  Dankeschön. Bis dann. Tschau. Ts


