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und hiibsch zu gestalten und ihre eigent-
lich banale Botschaft zu tibertonen: Wir
schaffen es nicht, unsere Straflen von
vornherein sicher zu machen.

Wo bleibt der EduPin, der an Volker
Wissings Revers,, Achtung, Auto!“ schreit,
wenn der Verkehrsminister an seinem
Schreibtisch sitzt? Die Kiinstliche Intel-
ligenzkonnte schnell ein Bild von neuen
Straflen, darauf stattfindenden Staus
und Auffahrunfillen generieren, wenn
der FDP-Politiker die Modernisierung
des Bundesverkehrswegeplans mal wie-
der ablehnt. Der Anstecker konnte auch
gleich spielerisch die passende Verkehrs-
regel vermitteln: Wer Straflen sit, wird
Verkehr ernten.

Als nichstes konnte der EduPin fir
Verkehrsminister*innen Bilder von Men-
schen erschaffen, die vor Hitze vergehen.
Oder von Leuten, die vor ihren von den
Wassermassen einer Uberschwemmung
zerstorten Hiusern stehen und um ihr
Hab und Gut weinen. Von verdorrten
und verbrannten Waldern. Autos, nach
wie vor in der Regel mit Benzin und Die-

Die KI steuern
lassen

Die Idee Die Idee

Den Verkehr durch selbstfahrende Autos si- Straflenbahnschienen
cherer machen mit Gummis versiegeln
Das bringt’s Das bringt’s

90 Prozent der Unfille im Straflenverkehr Strafenbahnschienen

gehen laut der Priifgesellschaft Dekra auf
menschliches Fehlverhalten zurtick. Wir
sind abgelenkt, miide, betrunken, reagie-
ren nicht rechtzeitig und bauen Unfille.
In Deutschland liegt alleine die jahrliche
Zahl der Unfille unter Alkoholeinfluss,
bei denen Menschen zu Schaden kom-
men, um die 15.000.

Daran hakt’s
Zum einen steckt das Problem zwi-
schen unseren Ohren. Verantwortung
an einen Computer abgeben? Zu ge-
fahrlich! Dabei sind sich Expert:in-
nen einig, dass die Zahl der Unfalle
durch selbstfahrende Autos deut-
lich sinken wiirde — und das trotz
einzelner Unfille, die in der Ver-
gangenheit aus den USA gemeldet
wurden. Dort sind selbstfahrende
Flotten in deutlich groflerem Um-
fang unterwegs als hierzulande.
Die Skepsis ist auch Folge einer
Nachrichtendiskrepanz: Von je-
dem Unfall, an dem ein selbst-
fahrendes Auto beteiligt ist, ob

als Verursacher oder nicht, er-
fahrt die Welt. Wie etwa, alsim
vergangen Jahr in San Fran-
cisco ein Hund iiberfahren
wurde. Hatte ein Mensch am
Steuer gesessen, niemand
hitte davon in den Schlag-
zeilen gelesen.

Dazu kommt, dass die
Technik derzeit noch
nicht ausgereift ist: Tun-
nel, Glatte oder schon
Baustellen und Re-
gen konnen dazu fiih-
ren, dass die Software
nicht mehr zuverlis-
sig funktioniert. Und
firs Erste doch wieder
der Mensch {iberneh-
men muss.

Svenja Bergt

sel betrieben, sind der treibende Faktor
hinter der fatalen Klimabilanz des Ver-
kehrswesens.

Das hat auch die Klimabilanz fiir das
vergangene Jahr wieder gezeigt, die das
Umweltbundesamt gerade vorgestellt
hat. Der Pkw-Verkehr hat 2023 sogar wei-
ter zugenommen. Und das Verkehrswe-
sen hat die zuldssigen CO2-Grenzwerte
gesprengt. Wahrend etwa die Stromge-
winnung klimafreundlicher wird, geht
es bei der Mobilitat nicht voran.

Das Schone ist: Oft passen Klima-
schutz und Verkehrssicherheit gut zu-
sammen. Was das eine verbessert, ist
auch gut fiir das jeweils andere. Achtung,
Auto. Aber eigentlich brauchen wir dafiir
nicht einmal neues KI-Spielzeug. Oder?

Dieser Text ist in einer verdnderten

Fassung im taz-Newsletter Team Zukunft
erschienen. Vier Autor:innen verschicken
Jjede Woche konstruktive Gedanken tiber
Klima, Wissen und Utopien. Den Newslet-

Weniger
Parkplatze

Die Idee
Stellflachen fiir Autos abschaf-
fen oder zumindest nicht ver-
grofern

Das bringt’s

Autos miissen gar nicht fahren,
um eine Gefahr fiir andere zu
sein: Fast jeder fiinfte Unfall,
bei dem sich Fuf3gidnger:innen
und Radfahrer:innen verlet-
zen, steht mit parkenden Fahr-
zeugen in Verbindung. Das hat
die Unfallforschung der Versi-
cherer, kurz UDV, ermittelt. Im
Schnitt stehen Autos 23 Stunden
am Tag, statt zu fahren, also 95
Prozent der Zeit.

Parkende Autos am Strafien-
rand konnen direkt und indi-
rekt zu Unfallursachen wer-
den. Teils kommt es zu Kolli-
sionen, etwa beim Ausparken
oder Offnen der Autotiir. Das
Problem ist aber auch, dass die
Fahrzeuge die Sicht auf den flie-
Renden Verkehr verdecken. Al-
ternativen sind neben privaten
Grundstiicken Parkhduser und
Tiefgaragen.

Denkbar ist auflerdem, dass
das Einschranken von Parkraum
den Autoverkehr insgesamt re-
duzieren wiirde. Besonders
in groflen Stidten stehen den
meisten Menschen schlie8lich
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gung offen —die attraktiver wer-
den, wenn das Parken eines pri-
vaten Autos unbequemer oder
teurer wird. Auferdem kénnte
der frei werdende Platz fiir gute
Radwege und Biirgersteige ge-
nutzt werden. Das Parkplatz-
streichen hitte dann auch auf
diesem Weg noch einen positi-
ven Effekt auf Sicherheit — und
aufs Klima.

Daran hakt’s

Wihrend die einen davon
schwiarmen, wie schén man
Parkraum fir Radwege, Sitz-
binke, Blumenbeete oder Spiel-
platze nutzen konnte, sind die
anderen am lautstarken Stoh-
nen, sobald es um die Reduk-
tion von Autostellplitzen im
offentlichen Raum geht: Kom-
munen machen sich nicht nur
Freunde, wenn sie solche Pline

hegen. Viele schrecken deshalb
davor zuriick.

Teilweise spielen auch recht-
liche Fragen eine Rolle. Bevor
Kommunen beispielsweise in
einem Stadtquartier auch nur
Parkgebiithren erheben diir-
fen, miissen sie erst mal einen
hohen Parkdruck nachweisen.
Auch dass Autos immer grofier
werden, ist ein Problem. Vor al-
lem, weil die Verkehrsplanung
dazu neigt, sich diesem Trend
anzupassen, statt aktiv gegen-
zusteuern. Die Forschungsge-
sellschaft fiir Straten- und Ver-
kehrswesen (FGSV) empfiehlt
zum Beispiel seit dem vergan-
genen Jahr breitere Parkplatze.
Thr Technisches Regelwerk gilt
als Standard - obwohl die FGSV
eigentlich nur ein eingetragener
Verein und nicht demokratisch
legitimiert ist. Susanne Schwarz
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Alternativen bei der Fortbewe-

Anti-Sturz-
Gummis

sind eine Gefahr fiir Rad-
fahrer:innen. Nicht nur mit
diinnen Rennradreifen ge-

rit man beim Kreuzen der
Schienen leicht in die Rille
und stiirzt. Eine Losung ist
das Velogleis, ein Gummipro-
fil, das die Spurrille ausfillt
und sie so verschlieft. Radrei-
fen, aber auch Rollstiihle und
Fuflganger:innen kénnen sich so
nicht mehrin der Schiene verha-
ken. Fiir die Straflenbahn andert
sich nichts, sie driickt das Elasto-
merprofil beim Driiberrollen run-
ter. Danach dehnt sich das Material
wieder aus und verschlieft die Rille.

y

Daran hakt’s

Noch ist das Gummiprofil zu teuer.
In Diisseldorf zum Beispiel testete die
Rheinbahn das fahrradsichere Tram-
gleis. Ein Meter Gummischutz kostete
3.000 Euro, fiir die 20 Meter lange Test-
haltestelle bedeutete das eine Investi-
tion von 60.000 Euro. Eine zu hohe
Summe fiir die kurze Haltbarkeit der
Gummidichtung. Denn die Tramrader
schneiden das Gummi zu schnell auf oder
wetzen es ab, woraufhin es aufwendig aus-

gewechselt werden muss.
Die Firma Sealable aus Thiiringen stellt
die Gummiprofile her und entwickelte
mittlerweile eine dritte Version mit verbes-
sertem Rezept. Die chemische Zusammen-
setzung wurde verandert und die Gummi-
profile abgerundet. So sollen die Profile eine
Million Mal von einer Straflenbahn iiberfah-
ren werden konnen, bevor sie pords werden.
In Basel existiert bereits so eine velosichere

Strecke.

Laut Sealable hangt der Preis pro Meter von
den Anforderungen ab. Queren nur Radfahre-
r:innen die Schienen oder auch Autos, schwere

Busse oder womdglich Schwertransporte? Je
nachdem liegen die Kosten zwischen 300 und
3.000 Euro pro Meter. Sophie Fichtner
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Langsamer
Auto fahren
Die Idee

Tempo 30 statt 50 als Regelgeschwin-
digkeit im Ort

Das bringt’s

Wenn Autos langsamer fahren, fithrt
das zu weniger Larm, weniger Ener-
gieaufwand, weniger Luftschadstof-
fen und zumindest etwas weniger
CO,-Emissionen. Und es fithrt nachge-
wiesenermafien auch zu weniger Un-
fallen mit schwerwiegenden Folgen.
Das Umweltbundesamt und auch die
Weltgesundheitsorganisation emp-
fehlen deshalb, innerorts Tempo 30
als Standard einzufiihren. Welche Er-
folge das in puncto Verkehrssicherheit
bringen kann, zeigt das Beispiel Hel-
sinki. Seit Anfang 2019 gilt im Zent-
rum und in Wohngebieten der finni-
schen Hauptstadt das Tempo 30 —das
erste Jahr, in dem dort kein:e Fu3gin-
ger:in oder Radfahrer:in in einem Ver-
kehrsunfall zu Tode kam.

Daran hakt’s

Die Regelgeschwindigkeit in Ort-
schaften — also derzeit Tempo 50 —
ist in Deutschland auf Bundesebene
geregelt. Das FDP-gefiihrte Bundes-
verkehrsministerium ist aber ,nicht
liberzeugt von flichendeckendem
Tempo 30. Eine Reform des Strafien-
verkehrsgesetzes hatte zumindest den
Kommunen mehr Spielraum beim
Einrichten einzelner Zonen mit ge-
ringerer Geschwindigkeit geben sol-
len. Das scheiterte allerdings am Bun-
desrat, also am Widerstand der Bun-
deslander.

Kommunen miissen bisher auf-
wendig eine besondere Gefahren-
lage nachweisen, um streckenweise
Tempo 30 einzufiihren. Viele Kom-
munen wiirden sich mehr Freihei-
ten wiinschen. Die Initiative ,Lebens-
werte Stiddte durch angemessene Ge-
schwindigkeit* setzt sich zum Beispiel
dafiir ein. Sie wurde 2021 von sieben
Stadten gegriindet, mittlerweile sind
mehr als 1.000 Gemeinden in ganz
Deutschland Mitglied.

Susanne Schwarz



