VERKEHR UND KLIMA

Rasen ohne Tempolimit
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Des Deutschen liebstes Spielzeug darf nicht angetastet werden. Dabei wirde ein

kleiner Verzicht weniger Menschen grof3en Gewinn fur viele bedeuten. Von Luis

Kepplinger

Auf 70 Prozent der Autobahnkilo-
meter in Deutschland bestehen kei-
nerlei Geschwindigkeitsbeschran-
kungen. Schnell zu fahren, ist in
Deutschland seit jeher ein Teil unse-
rer Kultur. Deutschland ist das einzi-
ge Industrieland weltweit, in dem es
gesetzlich erlaubt ist, auf der Auto-
bahn so schnell zu fahren, wie man
will. Dieser Umstand sorgte neben
der Konzentration von Autoherstel-
lern der Luxuskategorie im Suden
des Landes stets flir eine gewisse
Faszination im Ausland.

Schon in den 1970er Jahren mach-
te der ADAC den Slogan ,Freie Fahrt
flr freie Blirger” populdr. Nach der
Nazidiktatur mit all ihren absurden
Regelungen und Verboten - ein
Tempolimit gehorte dazu, denn es
galt, mit Rohstoffen zu sparen -
war man froh, die Kriegstraumata
zu Uberwinden, indem man sich von
jeglichen staatlichen Zwangen be-
freite. Dieses BedUrfnis scheint bis
heute fortzuleben. Das Rasen ohne
Tempolimit ist am ehesten noch mit
dem Recht auf Waffenbesitz in den
USA vergleichbar.

Viel zu lange wagten es die poli-
tischen Parteien nicht, an dieser
kulturellen Tradition zu ruhren,
auch wenn dies angesichts des fort-
schreitenden Klimawandels mehr
als angebracht ( https://www.br.-
de/nachrichten/deutschland-welt/-
faktenfuchs-was-bringt-ein-tempoli-
mit-auf-autobahnen,SdEUSXg ) wa-
re. Doch die neue Ampelkoalition
konnte hier ihre Chance nutzen: Es
gibt genug umweltpolitische und
ethische Griinde fiir ein Tempolimit.
Die Frage ist, ob die Gesellschaft,
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die Politik und die deutsche Autoin-
dustrie bereit sind, diesen evolutio-
naren Schritt zu wagen?

Ein Tempolimit kann der Gesell-
schaft Leid ersparen. Es gabe we-
niger Unfdlle und damit weniger
verkehrsbedingte Tote und Verletz-
te ( https://www.destatis.de/DE/-
Presse/Pressemitteilungen/2022/-
12/PD22_512_46241.html ) . Zwar
sinkt die Zahl der Verkehrstoten auf
der Autobahn, aber die Zahl der
Leicht- und Schwerverletzten durch
Verkehrsunfalle steigt seit 2010 wie-
der an. Stefan Bauernschuster und
Christian Traxler von der Univer-
sitdat Passau haben nachgewiesen,
dass im Vergleich zu dhnlich entwi-
ckelten Staaten wie GroRbritannien,
Schweden oder Danemark, wo ein
Tempolimit besteht, die Fahrt auf
den Autobahnen in Deutschland
deutlich gefahrlicher ist.

148 Menschenleben

Die heutzutage niedrige Zahl von
Todesopfern auf unseren Autobah-
nen eignet sich ohnehin schlecht
als ethisches Argument. Wichtiger
MaRstab ware der Blick auf den
Schaden, der durch den Verzicht auf
ein Tempolimit entsteht. Es geht dar-
um, das Leben und Wohlbefinden
der Verletzlichsten in den Blick zu
nehmen, um eine bessere Gesell-
schaft zu schaffen. Man stelle sich
nur einmal vor, wie sich ein Unfall-
opfer fuhlt, das bei einem Autoun-
fall durch uberhohte Geschwindig-
keit zu Schaden gekommen ist.

Sollten solche Unfélle durch ein Tem-
polimit vermieden werden kénnen,
steht das Recht auf schnelles Fah-
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ren gegen die Gefahr, dadurch ver-
letzt zu werden. Ethisch ist die Ant-
wort klar: Die Gesellschaft hatte den
grofleren Nutzen davon, wenn Un-
falle vermieden wiirden. Das Argu-
ment gegen ein Tempolimit, Zeiter-
sparnis durch hohere Geschwindig-
keit, ist ein rein konomisches.

Ulrich Schmidt vom Kiel Institut fir
Weltwirtschaft hat in seiner Studie
dargelegt ( https://www.ifw-kiel.-
de/fileadmin/Dateiverwaltung/If-
W-Publications/-ifw/Kiel_Policy -
Brief/2020/KPB_145.pdf ) , dass die
wirtschaftlichen Verluste durch ein
allgemeines Tempolimit grofRer wa-
ren als der allgemeine Nutzen fir
die Gesellschaft. Man konnte auch
sagen, dass dieser Studie zufolge
das Uberleben von 148 Menschen
pro Jahr weniger Gewicht hat als
wirtschaftliche EinbuBen von 6,7
Milliarden Euro. Aus ethischer Sicht
ist es allerdings problematisch, ei-
nem menschlichen Leben einen
Preis zu geben — nicht zuletzt, wenn
man sich vorstellt, selbst eine dieser
148 Personen zu sein.

Kostenlos CO2 einsparen

Dennoch miuissen wir hier nicht
nur auf die Zahl der Verkehrsto-
ten schauen. 2019 gab es etwa
30.000 Menschen ( https://www.-
wiwi.uni-passau.de/fileadmin/do-
kumente/fakultaeten/wiwi/lehrs-
tuehle/bauernschuster/sonstiges/-
BauernschusterTraxler_Tempoli-
mit_final.pdf ) , die durch Unfal-
le auf der Autobahn leicht oder
schwer verletzt wurden. In Bran-
denburg fuhrte ein Tempolimit von
130 Kilometer pro Stunde auf ei-



nem Abschnitt der A24 ab 2002 da-
zu, dass sich die Zahl von Unfallen
nahezu halbierte ( https://www.ta-
gesspiegel.de/potsdam/branden-
burg/halb-so-viele-tote-bei-tempo-
130-7518328.html ) . Doch die poli-
tischen Entscheidungstrager legen
bei diesem Dilemma eine Art kogni-
tiver Dissonanz an den Tag.

Die ,Vision Zero“ des Bundesver-
kehrsministeriums nennt die Zahl
der Verkehrsopfer ,nicht hinnehm-
bar“. Trotzdem gab es keine gesetz-
lichen Initiativen flir ein Tempolimit.
Das ausgerechnet zu einer Zeit, in
der wir mit allen Kraften gegen die
Erderwdarmung kampfen. Niemand
zweifelt heute mehr an, dass schnel-
les Fahren nicht nur mehr verletzte
Menschen fordert, sondern zudem
massive negative Auswirkungen fiir
die Umwelt und den CO2-Ausstol3
hat.

Laut Umweltbundesamt ( https://-
www.umweltbundesamt.de/the-
men/verkehr-laerm/klimaschutz-
im-verkehr#fundefined ) war der
Verkehrs- und Transportsektor 2019
mit 164 Millionen Tonnen — 20
Prozent der Gesamtmenge - ei-
ne der wesentlichen Quellen von
Treibhausemissionen. Rund ein Vier-
tel davon entfielen auf Pkws und
Kleintransporter. Die Bundesregie-
rung will die CO2-Emissionen durch
den StraBenverkehr bis 2030 um 65
Millionen Tonnen senken. Durch ein
Tempo 120 kdnnten pro Jahr rund 2,
6 Millionen Tonnen eingespart wer-
den.

Dies seien umgerechnet nur 1,4 Pro-
zent der Emissionen, die durch den
Verkehr entstehen und sogar nur 0,
27 Prozent der deutschen Gesamt-
emissionen, so bemangelte der Ver-
band der Automobilindustrie 2021.
Das mag stimmen, doch die CO2-Ein-
sparungen durch ein Tempolimit lie-
Ren sich ohne jede Kosten erreichen,
wahrend in anderen Branchen die
Verringerungen in der Regel grofRen
Aufwand voraussetzen.

60 Prozent befilirworten Tempolimit

Aus der ethischen Perspektive konn-
te man auch fragen, was zukiinf-
tige Generationen von uns den-
ken mogen, wenn wir angesichts
der drohenden Klimakatastrophe
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nicht einmal die Geschwindigkeit
auf den Autobahnen antasten wol-
len? Die anthropozentrische Hal-
tung, die nur an das Heute denkt,
steht im Widerspruch zu dem Ge-
danken der Nachhaltigkeit, also ei-
ner Wirtschaftsweise, die nach den
Worten der Brundtland-Kommissi-
on ,die BedUrfnisse der Gegenwart
befriedigt, ohne zu riskieren, dass
kiinftige Generationen ihre eigenen
Bedurfnisse nicht befriedigen kon-

“«

nen-.

Weltweit sind also dringend deutli-
che Reduktionen beim Ausstol3 von
Treibhausgasen geboten. Deutsch-
land hat den Anteil erneuerbarer En-
ergien bei der Stromerzeugung in
der ersten Halfte des Jahres 2022 auf
fast 50 Prozent gesteigert. Doch was
sollen kiinftige Generationen von
uns denken, wenn es uns nicht ge-
lingt, flr das Wohlergehen der Ge-
sellschaft vollig unniitze Emissionen
zu vermeiden?

Wir mussen die Erde als zusammen-
hiangendes System begreifen, in
dem es nichts nutzt, an einer Stelle
CO2 einzusparen, wenn wir ansons-
ten eine zerstorerische Lebensweise
beibehalten. Zumindest in Umfra-
gen zeigt sich, dass die Offentlich-
keit in Deutschland nicht mehr so
sensibel auf das Reizwort Tempoli-
mit reagiert. Langsam schwenkt die
Mehrheit um: Laut Umweltbundes-
amt beflirworten mehr als 60 Prozent
( https://www.umweltbundesamt.-
de/sites/default/files/medien/366/-
dokumente/uba-kurzpapier_tempo-
limit_autobahnen_kliv_0.pdf ) der
Befragten im Interesse des Umwelt-
schutzes und der Sicherheit ein Tem-
polimit auf der Autobahn.

Bleibt die Frage, wie lange egozen-
trische Wirklichkeitsleugner ihr Be-
dirfnis nach ungebremstem Rasen
durch Deutschland noch verteidigen
konnen. Nicht zuletzt gibt es noch
die nicht zu unterschatzenden in-
direkten Folgen eines Tempolimits:
Seit vielen Jahren werden die Au-
tos in Deutschland immer PS-star-
ker, schwerer, groRer und schnel-
ler. Eine Geschwindigkeitsbegren-
zung konnte dies andern.

Was nutzt eine Hochstgeschwindig-
keit von 200 Kilometer pro Stun-
de und mehr, wenn sie gar nicht
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mehr gefahren werden darf? War-
um sollte man solche Autos Uber-
haupt noch kaufen? Auf dem fla-
chen Land wird das Autofahren oft
noch verteidigt, weil der OPNV zu
lochrig ist. Ein Tempolimit konn-
te den Druck auf die Politik erho-
hen, den OPNV auszubauen und
das Wort von der Mobilitatswende
ernstzunehmen.

Den meisten sind Raser unange-
nehm

Die Automobillobby und Mitglie-
der einer liberalen Partei behaup-
ten, dass Geschwindigkeitsbegren-
zungen Stress und Frustration fir
Autofahrer erhéhen kénnen. Doch
wenn wir die Idee des subjekti-
ven Universalismus auf diesen Fall
anwenden, mdissen wir uns eine
durchschnittliche Person hinter dem
Lenkrad vorstellen. Laut einer im
vergangenen Jahr veroffentlichten
Studie fahren nur 2 Prozent schnel-
ler als 160 ( https://www.iwkoeln.-
de/presse/pressemitteilungen/tho-
mas-puls-jan-marten-wendt-77-pro-
zent-der-autofahrer-fahren-langsa-
mer-als-130-km-h.html ) Kilometer
pro Stunde, davon einige erheblich
schneller.

Stellen Sie sich vor, Sie fahren mit
130 auf der Autobahn und lberho-
len einen Lkw, und auf der dritten
Spur rast plotzlich ein Auto mit 200
Stundenkilometer oder schneller
an lhnen vorbei. Dies bedeutet si-
cherlich fur die meisten Menschen
einen kurzen, aber hochst erfreu-
lichen Schreckmoment. Selbst der
ADAC hat ermittelt, dass zu schnel-
les Fahren, kombiniert mit zu dich-
tem Auffahren ( https://www.adac.-
de/verkehr/umfrage-genervte-auto-
fahrer/ ) Verkehrsteilnehmer auf der
Autobahn am meisten stresst.

Der durchschnittliche Autofahrer
wird durch die kleine Minderheit
der Fahrer, die von ihrem ,Recht
auf Geschwindigkeit“ Gebrauch ma-
chen, also regelmaRig belastigt. Ei-
ne letzte ethische Frage konnte auf-
geworfen werden, wenn eine sol-
che allgemeine Geschwindigkeits-
begrenzung eingefiihrt werden wiir-
de. Sobald ein Prozess der gesell-
schaftlichen Selbstreflexion begon-



nen hat, kann Ethik dabei helfen,
neue Ziele zu definieren und neue
normative Fragen aufzuwerfen.

Mit einem Tempolimit stellt sich
nach logischen Uberlegen die Frage,
warum Autos Uberhaupt schneller
fahren konnen als erlaubt? Warum

Abbildung:

Das Recht auf unbegrenzte
Geschwindigkeit auf der Autobahn
gehort zu Deutschland, wie die
Waffen zu den USA
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sollten wir Uberhaupt die Moglich-
keit schaffen, das Gesetz zu brechen,
wenn die Gesellschaft es flir unnotig
halt, schneller als ein bestimmtes Li-
mit zu fahren? Wie wir gesehen ha-
ben, hat von einem ethisch-philoso-
phischen Standpunkt aus ein Tempo-
limit aus vielerlei Griinden das Po-

12 /101

tenzial, Leid zu verringern und das
Wohlbefinden der Gesellschaft zu
vergroBern. Aus ,freie Fahrt fiir freie
Blrger” wirde ,freie Mobilitat fur
gliickliche Birger*.

Aus dem Englischen von Stefan
Schaaf



