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Kommt nach der Wahl das Tempolimit
auf allen Autobahnen? Was wiirde sich
dadurch veridndern? Eine Recherche zu
Verkehrsfluss, Unfillen, Klimaeffekten —
und der Liebe der Deutschen zum Auto
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ie Bundestagswahl konnte

auch fiir die Autobahnen zum

historischen Datum werden.

Mit ihr wird sich ndmlich ent-

scheiden, ob in Zukunft ein
Tempolimit von 130 Kilometern pro Stun-
de gilt, die bisher als Richtgeschwindigkeit
empfohlen werden. Esist ein seit Jahrzehn-
ten umstrittenes Thema, Meinungen und
Fakten durchmischen sichin vielen Debat-
ten. Umso wichtiger ist es, sich die For-
schung dazu anzuschauen.

Auf etwa 30 Prozent aller Autobahnkilo-
meter ist die Geschwindigkeit bereits be-
grenzt, meist wegen irgendwelcher Gefah-
renstellen: Gefalle, Nasse, dichter Verkehr.
Um Autobahnabschnitte mit und ohne Ge-
schwindigkeitsbegrenzung aber sinnvoll
miteinander vergleichen zu kénnen, miiss-
ten sie exakt dieselben Eigenschaften auf-
weisen — was in der Realitédt nicht moglich
ist, sagt der Okonom Christian Traxler von
der Hertie School in Berlin, der gerade mit
seinem Fachkollegen Stefan Bauernschus-
ter von der Universitit Passau einen Uber-
blick zum Stand der Tempolimitforschung
vorgelegt hat. ,,Das sind eigentlich Apfel-
Birnen-Vergleiche. So naiv heranzugehen
kdnnte den tatsdchlichen Effekt einer Be-
grenzung unterschétzen.

Hinter dem Mangel an Daten steckt wo-
moglich System. ,,Es gab flir Studien und
den Aufbau von Messstellen nicht nur kei-
ne Unterstiitzung, sondern sogar Gegen-
wind aus dem Bundesverkehrsministeri-
um®, sagt Traxler. Dort stelle man Interes-
senpolitik iber den Bedarf an Daten. ,,Eine
saubere Studie konnte ja der politischen
Botschaft in die Quere kommen! Politi-
schen Widerstand konstatiert auch Sieg-
fried Brockmann, Unfallforscher beim Ge-
samtverband der Versicherer: ,, Das Tempo-
limit kommt oder es kommt nicht. Es gibt
da zwei Fraktionen, die glauben, alles zu
wissen. Ein empirischer Ansatz ist da eher
nicht wohlgelitten.”

Wer will was?

Das Tempolimit spaltet die politische Land-
schaft. CDU und CSU, FDP und AfD sind
fiir freie Fahrt, ebenso weite Teile der Fahr-
zeugindustrie sowie der Autofahrerklub
AvD.Thnen gegeniiber stehen Griine, Linke
und SPD, Umweltbundesamt, Verkehrssi-
cherheitsrat, Umweltverbdnde sowie laut
Umfragen eine Mehrheit der Deutschen.
Sogar etwa die Hélfte der ADAC-Mitglieder
spricht sich inzwischen fiir ein Tempolimit
aus. ,,Nach der Wahl wird die ndchste Bun-
desregierung ein Tempolimit beschlie-
fen’, ist Annette Stolle von der Deutschen
Umwelthilfe (DUH) iiberzeugt. Die Ent-
scheidung sei ein Glaubwiirdigkeitstest:
,Wer das verweigert, zeigt ja gleichzeitig,
dass sie oder er die Klimakrise nicht ver-
standen hat.”

Sollte Stolle recht behalten, wird das
Tempolimit vermutlich bei 130 Kilome-
tern pro Stunde liegen, wie es etwa SPD
und Griine vorsehen. Tagsiiber Tempo 100
und nachts 120, wie es die DUH fordert, ist

hingegen eine wenig aussichtsreiche Positi-
on. ,Es wére aber notwendig, um einen aus-
reichenden Beitrag zum Senken der Emis-
sionen zu leisten® sagt Stolle.

Kohlendioxid

Derzeit steht der Klimaeffekt eines Tempo-
limits im Mittelpunkt der Diskussion. Da-
zu hat das Umweltbundesamt im vergange-
nen Jahr eine Studie vorgelegt: So ergibe
sich bei Tempo 130 eine Einsparung von
2,2 Millionen Tonnen CO,, bei Tempo 120
lage sie bei 2,9 Millionen Tonnen.

»Ein Tempolimit auf Autobahnen hilft
uns, die Treibhausgasemissionen des Ver-
kehrs in Deutschland zu senken‘, sagte
UBA-Prasident Dirk Messner, ,,und zwar
sofort und praktisch ohne Mehrkosten.

Die mogliche Reduktion entspricht un-
gefdhr dem Ausstofd des gesamten inner-
deutschen Flugverkehrs. Eindriicklich ist
auch eine Analyse des Thinktanks Agora
Verkehrswende von 2018: Tempo 130
bringt demnach so viel wie eine Erh6hung
der Dieselsteuer um elf Cent pro Liter, ein
gutes Drittel mehr Rad- und Fufiverkehr,
1,1 Millionen neue Elektroautos oder 13 Pro-
zent weniger Autoverkehr in Stadten. Zu-
dem sind indirekte Effekte denkbar, weil
Uberlangere Strecken die Schiene attrakti-
ver wiirde und es damit die Emissionen
des Autoverkehrs weiter senken kénnte.

Fazit: Ein Tempolimit wiirde den Aus-
stofd von CO, merklich senken.

Luftqualitit

Der Verkehr auf der Autobahn setzt grofie
Mengen an Schadstoffen frei. Es sind nicht
ganz so viele wie beim Stop-and-go im
Stadtverkehr. Im Verhéltnis zur Fahrstre-
cke sind die Stickoxid-Emissionen bei et-
wa 80 Kilometern pro Stunde am niedrigs-
ten, davon sind Autobahnfahrer weit ent-
fernt: Bei Tempo 140 hat sich der Ausstof}
verdoppelt.

Eine UBA-Studie schéatzt, dass ein 120er-
Tempolimit die Stickoxidemissionen um
etwa drei Prozent senken konnte. Fein-
staub der beiden Grofienklassen PM10
und PM2.5 liefRe sich so vermutlich um je-
weils ein Prozent reduzieren.

Auch wenn bei Feinstaub und Stickoxi-
den die Grenzwerte an Strafden mittlerwei-
le eingehalten werden, wiirde die Gesund-
heit weiter Teile der Bevdlkerung von ei-
nem weiteren Emissionsriickgang durch
ein Tempolimit profitieren. Schliefilich le-
ben fast 15 Millionen Menschen in Deutsch-
land ndher als zwei und fast die Hélfte aller
Bundesbiirgerinnen und Biirger néher als
finf Kilometer an einer Autobahn ohne
Tempolimit.

Auch die Natur kdnnte aufatmen. Nach
den Umweltrichtlinien der EU wollte man
hierzulande bis 2030 die Stickoxidemissio-
nen um 65 Prozent senken — davon sind
aber erst 31 Prozent geschafft.

Fazit: Die Reduktion von Schadstoffen
durch ein Tempolimit wiirde Mensch und
Natur dienen.

Unfille

Auf den ersten Blick ist die Rechnung klar:
Hohe Geschwindigkeiten verlangern den
Bremsweg und steigern die Energie, die
bei einer Kollision wirkt.

Dennochist es schwierig, die Auswirkun-
gen eines generellen Tempolimits auf das
Unfallgeschehen abzuschétzen. Zwar zei-
gen Statistiken, dass Geschwindigkeitsbe-
grenzungen an Gefahrenstellen wirken,
aber es sind eben auch, genau, Gefahren-
stellen. Besser geeignet fiir einen methodi-
schen Vergleich wiren daher nach dem Zu-
fallsprinzip ausgewahlte Strecken.

Einen halbwegs sauberen Versuch gab
esvor etwa 20 Jahren. Auf einem Teilstiick
der A24 Hamburg-Berlin wurde Ende
2002 wegen etlicher Unfille das Tempo
auf 130 gedrosselt. Die Zahl der Unfalle
ging um 48 Prozent, die der Verungliickten
um 57 Prozent zuriick. Allerdings verbes-
serte sich die Sicherheit auf vergleichba-
ren Autobahnstiicken ohne Limit eben-
falls. Das schmalert den rechnerischen Ef-
fekt des Eingriffs auf etwa ein Viertel. Alte-
re und auslindische Studien kommen auf
die gleiche Gréflenordnung. Die Werte von
der A24 passen auch zu der Auswertung
von Traxler und Bauernschuster, die mit ei-
nem Riickgang der Todeszahlen um 15 bis
47 Prozent rechnen. Das wéren — bezogen
auf das Jahr 2019 — 39 bis 126 gerettete Le-
ben.

Das Ausmafd des Problems zeigt sich
auchin der offiziellen Unfallstatistik. Dem-
nach kamen 2019 auf Autobahnen 356
Menschen ums Leben, 5833 wurden
schwer verletzt. ,Nicht-angepasste Ge-
schwindigkeit®, wie es in der Polizeispra-
che heifdt, spielte auf einer Strecke ohne
Tempolimit bei 115 Todesfillen eine Rolle.
1484 Unfallopfer erlitten bei solchen Kolli-
sionen schwere Verletzungen.

,»Nur beidiesen Menschen kénnte ein ge-
nerelles Tempolimit tberhaupt etwas be-
wirken®| sagt Siegfried Brockmann, Leiter
der Unfallforschung der Versicherer
(UDV). Die tatséchliche Zahl an Rasertoten
ist aber vermutlich niedriger, weil auch
Tempo 80 bei Nebel ,nicht-angepasst®
sein kann.

Darum ist der Blick auf die etwa 38 Pro-
zent jener Autos hilfreich, die schneller als
130 fahren. Nach einer Analyse der UDV-
Datenbank sind diese Fahrzeuge in 41 Pro-
zent der Unfélle mit Personenschaden ver-
wickelt, der Anteil der Getdteten und
Schwerverletzten betrégt deutlich tiberpro-
portionale 47 Prozent.

Dagegen argumentiert der ADAC, dass
europdische Nachbarn trotz ihrer Limits
hohere Todesraten pro Kilometer Strecke
haben, etwa Belgien oder Italien. Andere
haben aber auch niedrigere wie Frankreich
oder Ddnemark. Experten vermuten, dass
Kontrollen und hohe Bufdgelder diese Un-
terschiede erkldren. In der Schweiz (Tem-
polimit120) etwa miissen Raser mit teils ex-
tremen Strafen rechnen. Das Land hat we-
sentlich weniger Todesfélle als die Nieder-
lande mit Tempolimit 100.

Fiir die einen Hassobjekt, fiir
andere das Symbol der
grofSen Freiheit: Nun hat der
Fotograf Karl Johaentges in
seinem Bildband ,,Die
deutsche Autobahn®
erschienen im Frederking&
Thaler Verlag, das
polarisierende Bauwerk
eindrucksvoll dokumentiert.
Auch die hier zu sehenden
Fotos stammen aus dem
Buch, das einen spannenden
Blick auf 13000 Kilometer
Beton und Asphalt in ganz
Deutschland wirft.

Achtung, Stau!

In diesem Modell lasst sich das selbe
Phanomen des ,Stau aus dem Nichts“ Geschwin-
simulieren. Links fahren alle Verkehrs- digkeit
teilnehmer in dhnlicher Geschwindig-

keit. Der Abstand zum vorausfahren-

den Fahrzeug bleibt in etwa konstant. .
idealer Verkehr
Rechts fahren einige Autos deutlich kein Stau,
schneller - und kommen dem fliissiges Fahren
vorausfahrenden Fahrzeug gefahrlich

nahe. Sie miissen bremsen. Das

dahinterfahrende Auto ndhert sich und

muss auch bremsen. Der Verkehr kann gleich-

zum Erliegen kommen, obwohl die mdpige

Strafle eigentlich frei ist. Abstinde

fahrt schnell,
muss
abbremsen

stockender Verkehr

spontane Staus,
etc.

muss auch
abbremsen,
es kommt
zum Stau

Achtung, Unfallgefahr!

Deutliche Geschwindigkeitsunterschiede sind gefahrlich. Das sehr schnell auffahrende
Auto (rot) muss frith bremsen, um einen Crash zu verhindern.
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Personenschaden durch hohe Geschwindigkeit

Unfdlle mit Personenschaden auf Autobahnen, 2019*

Geschwindigkeitsunfalle EE @ andere Unfille Schwerverletzte

mit Geschwindigkeitshegrenzung am Unfallort
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Crashtest

Ein Crashtest des ADAC zeigt: Schon bei
moderaten Geschwindigkeiten kénnen
sich die Insassen eines Autos, je nach
Unfallhergang, schwer verletzen. Die
Physik dahinter ist klar: Je schneller ein
Auto fahrt, desto mehr Energie steht
bei einer Kollision zur Verfiigung.

Hl keine Verletzungen
Bl |eichte Verletzungen
schwere Verletzungen

*ohne Baustellen-Unfélle .
Quellen: Statistisches Bundesamt, ADAC Beifahrerin Fahrerin

Klima und Umwelt

Emissionen und Spritverbrauch bei zunehmender Geschwindigkeit

Die COz-Emissionen eines Autos steigen bei sehr hohen Geschwindigkeiten besonders
stark an. Das liegt an dem Widerstand, den ein Fahrzeug {iberwinden muss, um sich fort-
zubewegen. Dieser wachst quadratisch mit der Geschwindigkeit.**

COz-Emissionen in g/km
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Schall

Fahrzeuge verursachen neben €0z auch
Stickoxide, Feinstaub und Larm. Eine
Geschwindigkeitsbegrenzung wie auch

% kein Tempolimit

Schallwande, Baume, wenig Schwer- keine Larmschutz-
lastverkehr und guter Fahrbahnbelag mafnahmen
konnen die Belastung der Anwohnerin-

nen und Anwohner reduzieren.

Schwerverletzte und Getotete auf Autobahnen, 2019*

Getdtete Verungliickte
insgesamt

115 151
0,6% L 0,8%

Tempo 80

Beifahreln Fahrerin

Ein generelles Tempolimit von

auf Bundesautobahnen konnte die
Emissionen von Pkw und LNfz

nach aktuellen UBA-Schatzungen

fiir das Berechnungsjahr 2018 um

2,2 Millionen Tonnen CO:

senken. Das entspricht in etwa dem
C02-Ausstof3 aller deutschen
Inlandsfliige in einem Jahr.

Schall kann
sich ungehindert
ausbreiten

So viele Menschen leben
an Autobahnen ohne Tempolimit

Beeintrachtigungen durch Larm, Luft-

schadstoffe, Feinstaub etc., Anwohner Tempolimit 3
in Millionen, kumulierte Werte (gilt nicht fiir Schwer- Sioih Wd
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Quellen: Umweltbundesamt, Bauernschuster und Traxler:
Perspektiven der Wirtschaftspolitik, eigene Recherche

Abschirmung
Wand auf Wall

Baume, Bewuchs

knnlrn[le

,Viele Unfélle passieren jaund sind des-
wegen so schwer, weil die Tempounter-
schiede auf den Autobahnen so grof sind*
erklart Annette Stolle von der DUH. ,,Wenn
wir diese durch ein allgemeines Gebot be-
schréanken, bekommen wir einen grofien
Effekt in der Unfallstatistik.“

Fazit: Ein Tempolimit wiirde die Ver-
kehrssicherheit verbessern.

Verkehrsfluss

Uber eine dreispurige Autobahn kénnen et-
wa 100 Autos oder Lastwagen pro Minute
rollen. Diese maximale Verkehrsstirke
lasst sich bei einer optimalen Geschwindig-
keit im Bereich von 70 bis 90 Kilometern
pro Stunde und relativniedrigen Geschwin-
digkeitsunterschieden erreichen. Beim
Uberholen sind dann weniger Brems- und
Beschleunigungsmanover notig, die einen
Stau aus dem Nichts auslésen kénnen. Die
Tempobegrenzung beruhigt instabil wer-
denden, dichten Verkehr.

Fazit: Der Verkehr auf einer Autobahn
mit Tempolimit wire vermutlich ruhiger.

Kosten fiir die Volkswirtschaft

Ein Tempolimit 130 wiirde zu 65 Millionen
Stunden Zeitverlust fiihren, hat der Oko-
nom Ulrich Schmidt vom Institut flir Welt-
wirtschaftin Kiel ausgerechnet. Das macht
auf den gefahrenen Kilometer weniger als
zwei Sekunden aus, addiere sich aber insge-
samt zu einem erheblichen Betrag.
Schmidt hat die verlorenen Stunden mit
dem durchschnittlichen Lohn auf dem Ar-
beitsmarkt multipliziert und kommt zum
Schluss, dass so der Volkswirtschaft Kos-
ten in Hohe von 1,3 Milliarden Euro pro
Jahr entstehen. ,Diese Summen liegen
sehr hoch im Verhaltnis zu anderen Mog-
lichkeiten, Emissionen zu senken.

Diese Aussage trifft auf erhebliche Kri-
tik. Expertinnen und Experten etwa mer-
ken an, dass der Schwerverkehr aufgrund
niedriger Geschwindigkeiten tiberhaupt
nicht von einem Tempolimit betroffen wé-
re. Korrekt gerechnet blieben wohl noch
48 Millionen Stunden Zeitverlust durch
ein Tempolimit 130 brig.

Auf ein weiteres Problem macht Christi-
an Traxler von der Hertie School aufmerk-
sam. Bei einem Tempolimit wiirden mit
den Unfillen auch die Staus und Umleitun-
gen zuriickgehen, der Verkehr insgesamt
flosse besser. Das heifdt, dem Zeitverlust
der Schnellen steht ein Zeitgewinn aller ge-
geniiber. , Insbesondere die Lastwagenfah-
rer sind doch froh um jeden Stau weniger.
Es gibt da also Verteilungskonflikte zwi-
schen Gewinnern und Verlierern des Tem-
polimits®, sagt Traxler. In seiner Studie
macht er die sehr vorsichtige Annahme,
dass die Zeitgewinne ein Zehntel der 53 bis
70 Millionen Staustunden vor Unfallstel-
len ausmachen kénnten.

Auflerdem sei es ,,vollig tiberzogen und
inder Fachliteratur uniiblich®, solche Stun-
den mit dem vollen Bruttolohn zu bewer-
ten, sagt Traxler zu Schmidts Berechnun-

gen. Diese Sicht bestéitigt Axel Friedrich,
frither beim Umweltbundesamt und heute
Umweltaktivist, der sich seit Jahrzehnten
mit Verkehrspolitik beschaftigt: ,,Die meis-
ten Zeitverluste bemerken die Leute in den
Autos iberhaupt nicht und bewerten sie
darum auch nicht. Sie werden zudem da-
durch aufgewogen, weniger oft tanken zu
miissen. Die Zeitgewinne im Giiterverkehr
zdhlen hingegen real

Fazit: Ein Tempolimit ist nicht kosten-
los, eine umfassende Bewertung steht
noch aus.

Folgen fiir den Automarkt

Wer auf Autobahnen nicht mehr Tempo
180 fahrt, braucht auch keine Radlager,
Bremsen, Airbags oder verstérkte Karosse-
rien fiir solch hohe Geschwindigkeiten. So
konnten alle Autos kleiner und leichter wer-
den. Sie wiirden dann auch abseits der Au-
tobahnen Benzin sparen sowie weniger
Treibhausgase ausstofien. Das kdnnte 20
bis 30 Prozent ihres Energieverbrauchs
ausmachen, schitzte im Jahr 2007 Karl Ot-
to Schallabock vom Wuppertal-Institut.
Bei Elektroautos konnte sich zudem der
Trend zu immer grofleren Batterien ab-
schwichen, weil sie nicht mehr hohe Ge-
schwindigkeiten erreichen miissten, um
auf der Autobahn mithalten zu kdnnen.

»Es muss dann auch niemand mehr ein
grofies Auto kaufen, der bei niedrigerem
Tempo Angst davor hat, dass ihm jemand
reinfahrt®, sagt Annette Stolle von der
DUH. Solche Gedanken setzen indes ratio-
nale Kaufentscheidungen der Kundinnen
und Kunden voraus — woran man zumin-
dest zweifeln darf. Fahrzeughersteller
miissten zudem Teile ihrer Gewinnmar-
gen aufgeben, die sie zurzeit mit Luxus-
und Premiumautos erzielen. Ein solcher
Realitatscheck liegt auch dem Argument
des AvD zugrunde: In der Schweiz und in
Osterreich seien die Autos trotz Tempoli-
mits nicht kleiner. Sorgen um die Absatz-
chancen der deutschen Autoindustrie hin-
gegen halten Experten fiir unbegriindet.
,»Ein ,Image-Schaden‘ durch ein Tempoli-
mit, der die Position deutscher Hersteller
im Ausland schwéchen wiirde, erscheint —
anders als im Fall des VW-Emissionsskan-
dals — wenig plausibel®, stellt auch Christi-
an Traxler fest.

Fazit: Ob ein Tempolimit auf langere
Sicht zu kleineren, leichteren und damit
umweltfreundlicheren Autos fiihrt, ist zur-
zeit Glaubenssache.

Zusammenfassung

Ein Tempolimit hdtte vermutlich viele Vor-
teile und nur wenige Nachteile. Die vorhan-
denen Daten, um eine rationale Debatte zu
dem Thema fithren zu kénnen, sind zwar
brauchbar, aber nicht ausreichend. Doch ei-
nes ist auch klar: So sehr sich die Wissen-
schaftauch bemithen mag — am Ende steht
eine politische Entscheidung; eine Ent-
scheidung, die jede Biirgerin und jeder Biir-
ger auf dem Stimmzettel trifft.
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