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1 Freie Fahrt fur freie Burger?

Im Dezember 1952 schaffte der Deutsche Bundestag samtliche Tempolimits fur Pkw
und Motorrader ab. In der technikbegeisterten Wirtschaftswunderzeit galt damit auf
Autobahnen, aber auch auf allen anderen Stralen aul3er- und innerorts ,freie Fahrt fur
freie Burger®. Als jedoch immer mehr Menschen verunglickten —im Jahr 1955 starben
etwa mehr als 12.000 Personen auf deutschen Strallen — wurde rasch uber die
Wiedereinfuhrung von Tempolimits diskutiert.



Nicht nur in der Frankfurter Allgemeinen Zeitung' echauffierte man sich damals Utber
einen vermeintlichen ,Ruckfall in antiquierte Zeiten® und zweifelte den Nutzen von
Tempolimits an. Statt Tempolimits wurden anspruchsvollere Fuhrerscheinprafungen
und der Ausschluss von Menschen mit zu schlechtem Reaktionsvermdgen vom
StralRenverkehr eingefordert. AuRerdem sollten mehr und sichere Strallen gebaut
werden. Ein Tempolimit bringe dagegen nichts und schranke nur die Freiheit der
Menschen ein. Der ADAC prophezeite, dass mit einem Tempolimit von 50 km/h der
innerstadtische Verkehr zusammenbrechen und die deutsche Autoindustrie in den
Ruin getrieben werde.?

Heute erscheint ein Tempolimit von 50 km/h innerorts und von 100 km/h aul3erorts
selbstverstandlich. Auf circa 70 Prozent der Autobahnstrecken in Deutschland gibt es
jedoch — wie beispielsweise auch in Afghanistan, Burundi, Nordkorea und Somalia —
nach wie vor kein Tempolimit. Begleiterscheinung dieser internationalen
Ausnahmestellung ist eine standige polarisierte und uberwiegend ideologisch
gepragte Debatte um ein generelles Tempolimit auf Autobahnen. Wahrend sich die
eine Seite um Verkehrssicherheit und Umweltschutz sorgt, bezweifelt die andere Seite
Verbesserungspotenzial und sieht essenzielle Freiheitrechte in Gefahr. Nicht selten
werden dabei holzschnittartige Analysen auf Basis fragwurdiger Daten mit, in der
Folge, willkurlichen Ergebnissen prasentiert, die wenig zur Versachlichung der Debatte
beitragen.

In diesem Beitrag mochten wir einen sachlichen Uberblick dariiber geben, welche
Auswirkungen ein allgemeines Tempolimit 130 auf deutschen Autobahnen haben
konnte.®> Auf Basis der internationalen wissenschaftlichen Literatur und der in
Deutschland vorhandenen Daten versuchen wir unterschiedliche Effekte
einzuschatzen und gleichzeitig aufzuzeigen, welche Effekte sich nicht serios
eingrenzen lassen. In Kapitel 2 beschaftigen wir uns dabei zunachst mit der Sicherheit
im StralRenverkehr (Verletzte und Getotete). In den folgenden Kapiteln 3 und 4 gehen
wir auf den Ausstol3 von Klimagasen und weiteren gesundheitsschadlichen
Emissionen ein. Anschliel3end erortern wir in Kapitel 5 die moglichen Zeitverluste, die
sich aus einem allgemeinen Tempolimit ergeben konnten. Kapitel 6 geht auf weitere
mogliche Effekte wie Stressreduktion und Substitutionsverhalten sowie auf die
Auswirkungen auf die Autoindustrie ein. In einem abschliel3enden Kapitel fassen wir
die Diskussion zusammen und geben einen Ausblick.

Aufgrund der durftigen Datenlage und der auch dadurch bedingten hohen
Parameterunsicherheit fUhren wir keine Monetarisierung der unterschiedlichen Effekte
durch. Unsere Diskussion legt jedoch nahe, dass aus gesamtgesellschaftlicher Sicht
ein Tempolimit im Vergleich zum Status Quo Verbesserungen erzielen wurde. Ob ein
optimales Tempolimit bei 130 km/h liegt, ist kaum zu beantworten. Klar ist jedoch, dass
ein Tempolimit neben Nutzen auch Kosten mit sich bringt und dass diese zwischen

' Naumann 1956.

2 Vgl. Heise 2007.

3 Dieser Beitrag erhebt nicht den Anspruch, alle denkbaren Implikationen eines allgemeinen
Tempolimits auf Autobahnen zu behandeln.
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unterschiedlich ,schnellen Verkehrsteilnehmern variieren. Zudem wurden jene 14,9
Millionen Menschen, die nicht weiter als zwei Kilometer vom nachsten
Autobahnabschnitt ohne Tempolimit entfernt wohnen, durch die mogliche Reduktion
von Verkehrsemissionen mehr profitieren als Menschen, die fernab von Autobahnen
leben. Unabhangig von jeglichen Interessens- und Zielkonflikten antizipiert offenbar
auch die Bevolkerung insgesamt hohere Nutzen als Kosten: In den jungsten
reprasentativen Umfragen sprachen sich stets (teils deutlich) mehr als 50 Prozent fur
ein allgemeines Tempolimit 130 auf Autobahnen aus. Es bleibt abzuwarten, ob diese
Mehrheit nach der nachsten Bundestagswahl Gehor finden wird.

2 Verkehrssicherheit: Getotete, Schwer- und Leichtverletzte

Im Jahr 2019 wurden 32.272 Menschen auf deutschen Autobahnen verletzt oder
getotet; davon waren mehr als 70 Prozent junger als 50 Jahre (Statistisches
Bundesamt 2020a, Statistisches Bundesamt 2020b). In den vergangenen 10 Jahren
ist die Anzahl der Schwer- und Leichtverletzten leicht gestiegen, wahrend die Anzahl
der Getoteten annahernd konstant blieb (siehe Abbildung 1). Betrachtet man einen
langeren Zeitraum, zeigt sich nichtsdestotrotz, dass Autofahren sicherer geworden ist.
Im Jahr 1995 starben beispielsweise noch mehr als doppelt so viele Menschen auf
den Autobahnen wie 2019. Gleichzeitig werden pro Kilometer Fahrbahn weiterhin
mehr Getotete auf Autobahnen gezahlt als auf anderen Strallen: 2019 starben pro 100
Streckenkilometern 1,1 Menschen auf Strallen auflerhalb von Ortschaften und 1,8
Menschen auf Stral3en innerhalb von Ortschaften. Fur Autobahnen lag der Wert bei
2,7 Getoteten (siehe Abbildung 2). Verwendet man als Maly fur die Sicherheit
Todesfalle pro gefahrene Strecke, so schneiden Autobahnen im Vergleich zu anderen
Stralden besser ab (International Transport Forum 2020). Daten des European
Transport Safety Council zeigen jedoch, dass deutsche Autobahnen mit 1,9 Toten je
1 Mrd. Kfz-Kilometer nur im europaischen Mittelfeld liegen.* Autobahnen in Danemark,
Schweden oder dem Vereinigten Konigreich sind deutlich sicherer, in Litauen, Polen
oder Ungarn deutlich gefahrlicher.® Bei fast der Halfte aller Verkehrstoten auf
deutschen Autobahnen war die Unfallursache eine nicht angepasste Geschwindigkeit
(Statistisches Bundesamt 2020c). Bei Betrachtung der Daten wird auch klar, dass ein
alleiniger Fokus auf Getotete bei der Beurteilung der Stral3ensicherheit irrefihrend
ware: Todesfalle machen nur gut ein Prozent aller Unfallopfer auf Autobahnen aus.

4 Dieser Wert gilt fiir den Zeitraum 2011-2013. Im Jahr 2019 lag der Wert bei 1,7 Toten pro 1 Mrd. Kfz-
Kilometern, was die Einschatzung, dass die Sicherheit der Autobahnen in Deutschland im europaischen
Vergleich mittelmaRig ist, nicht verandert.

5 Vgl. https://de.statista.com/infografik/16765/todesfaelle-auf-autobahnen-im-europa-vergleich/
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Abbildung 1: Verletzte und Getotete auf Autobahnen 1991-2019

Anmerkungen: Die linke Grafik zeigt die Anzahl der Leichtverletzten und Schwerverletzten auf Autobahnen von
1991 bis 2019; die rechte Grafik zeigt die Anzahl der Getoteten auf Autobahnen von 1991 bis 2019.
Quelle: Eigene Darstellung, Statistisches Bundesamt 2020a.
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Abbildung 2: Verletzte und Getodtete pro km nach StralRentyp 2019

Anmerkungen: Die linke Grafik zeigt die Anzahl der Leichtverletzten und Schwerverletzten pro Streckenkilometer
fur StralRen innerorts, StralRen auBerorts (ohne Autobahn) und Autobahnen im Jahr 2019; die rechte Grafik zeigt
die Anzahl der Getoteten pro Streckenkilometer im Jahr 2019.

Quelle: Eigene Darstellung, Statistisches Bundesamt 2020a.

2.1 Tempolimits und Verkehrssicherheit

2.1.1 Methodische Herausforderungen

Welche Auswirkungen unterschiedliche Tempolimits auf die Verkehrssicherheit haben,
ist eine wichtige empirische Frage. Geringere Geschwindigkeiten verkurzen
Reaktions- und Bremsweg; auch ist der Aufprall weniger heftig. Doch wie stark wirde
ein generelles Tempolimit auf Autobahnen die Anzahl der Toten und Verletzten
tatsachlich reduzieren? Eine seridse Antwort kdnnten verkehrspolitische Experimente
liefern, in denen Tempolimits an zufallig ausgewahlten Streckenabschnitten eingefuhrt
wurden. Da es fur die deutsche Verkehrspolitik des 21. Jahrhunderts bisher jedoch
undenkbar erschien, Autobahnen zu Reallaboren zu machen, ist die offentliche
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Diskussion vorwiegend von wenig aufschlussreichen Quer- bzw. Langsschnitt-
untersuchungen gepragt.

Manche Autoren vergleichen beispielsweise das Unfallgeschehen zwischen
Autobahnabschnitten mit und ohne Tempolimit und ziehen daraus Ruckschlisse auf
die vermeintlichen Auswirkungen eines Tempolimits (zum Beispiel VDA 2019).
Derartige Apfel-Birnen-Vergleiche sind aber wenig aussagekraftig. Es ist davon
auszugehen, dass auf gefahrlicheren Streckenabschnitten niedrigere Tempolimits
gelten als auf ungefahrlicheren Strecken. Dies hat zur Konsequenz, dass ein naiver
Vergleich von gefahrlichen Abschnitten mit Tempolimit mit ungefahrlichen Abschnitten
ohne Tempolimit den tatsachlichen Effekt eines Tempolimits auf die
Verkehrssicherheit unterschatzt. Auch Vorher-Nachher-Vergleiche auf Strecken, an
denen Tempolimits eingefuhrt, aufgehoben oder verandert wurden, sind nicht
unbedingt aussagekraftig. Denn die Veranderung des Unfallgeschehens Uber die Zeit
wird von vielen Faktoren jenseits der Veranderung eines Tempolimits beeinflusst, was
einfache Vorher-Nachher-Vergleiche nicht berucksichtigen. Dartuber hinaus gibt es oft
verkehrsbedingte Grunde fur derartige Anpassungen; die betrachteten Strecken sind
also speziell, was die externe Validitat in Frage stellt.

2.1.2 Experimentelle Evidenz aus Deutschland

Systematischere Evidenz kommt aus einer Zeit, in der die deutsche Verkehrspolitik
eine starkere Evidenzbasierung anstrebte. Im Jahr 1974 wurde versuchsweise eine
Richtgeschwindigkeit von 130 km/h auf Autobahnen eingefuhrt. Die Bundesanstalt fur
Strallenwesen (BASt) wurde damit beauftragt, die Effekte dieser Reform
abzuschatzen. In einem umfangreichen Evaluierungsprojekt wurde in den Jahren 1975
und 1976 ein sorgfaltig entwickeltes Feldexperiment umgesetzt (BASt 1977). Der
Fokus des Experiments lag darin, die Effekte der Einfuhrung der Richtgeschwindigkeit
im Vergleich zu einem Tempolimit von 130 km/h abzuschatzen. Die untersuchten
Autobahnabschnitte  wurden  dabei in zwei  Gruppen unterteilt: in
,untersuchungsstrecken®, auf denen im Studienzeitraum anfangs ein Tempolimit 130
galt, bevor dann das Tempolimit aufgehoben und die Richtgeschwindigkeit eingefuhrt
wurde; auf ,Vergleichsstrecken® wurde die Anpassung in umgekehrter Reihung
durchgefuhrt. Durch dieses Forschungsdesign konnten die Projektautoren sowohl
allgemeine Zeittrends als auch zeitkonstante Unterschiede zwischen den
Autobahnabschnitten eliminieren und so die zentralen Schwachpunkte von naiven
Quer- bzw. Langsschnittuntersuchungen vermeiden.
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Abbildung 3: Hauptergebnisse des Richtgeschwindigkeit Feldexperiments 1975/76

Anmerkungen: Die Landkarte zeigt die Lage der Untersuchungsstrecken (dicke Linien) und der Vergleichsstrecken
(gestrichelte Linien) des Feldexperiments von 1975/76. Auf Untersuchungsstrecken wurde im ersten Zeitraum des
Experiments ein Tempolimit 130 gesetzt, bevor im zweiten Zeitraum auf Richtgeschwindigkeit 130 umgestellt
wurde; auf Vergleichsstrecken ging man genau umgekehrt vor. Die rechte obere Grafik zeigt die Geschwindigkeit
des Leichtverkehrs am 85. Perzentil (V85LV), die Durchschnittsgeschwindigkeit (V) sowie die Varianz der
Geschwindigkeiten (S) auf beiden Streckengruppen separat mit Tempolimit 130 und Richtgeschwindigkeit 130. Die
rechte untere Grafik zeigt die Anzahl der Schwerverletzten und Getoteten auf beiden Streckengruppen separat mit
Tempolimit 130 und Richtgeschwindigkeit 130.

Quelle: BASt 1977

Die Umstellung von einem Tempolimit 130 auf eine Richtgeschwindigkeit fuhrte auf
den Untersuchungsstrecken zu einem Anstieg der durchschnittlichen Geschwindigkeit
um 1,4 km/h (von 103,3 km/h auf 104,7 km/h). Analog sank auf den Vergleichsstrecken
die Durchschnittsgeschwindigkeit um 2,2 km/h (von 108,3 km/h auf 106,1 km/h), als
von Richtgeschwindigkeit auf Tempolimit 130 umgestellt wurde. Gleichzeitig kam es
mit der Richtgeschwindigkeit auch zu einem Anstieg der Varianz der
Geschwindigkeiten (um 2,1 bzw. 2,8 km/h).

Die zentralen Ergebnisse des Projekts hinsichtlich der Verkehrssicherheit waren, dass
ein Tempolimit 130 im Vergleich zur Richtgeschwindigkeit zu einem Ruckgang der
Unfalle um circa 10 Prozent und zu einem Ruckgang der Schwerverletzten und

6 Die gemessenen Geschwindigkeiten wie auch deren Varianz waren im Studienzeitraum deutlich
niedriger als dies heute der Fall ist (Lohe 2016).
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Getoteten von circa 20 Prozent fiihrte.” Dabei fand man diese deutlichen Effekte
sowohl tagsuber als auch nachts, sowohl auf trockener als auch auf nasser Fahrbahn,
bei gunstigen wie auch bei weniger gunstigen Streckenverhaltnissen. Diese Effekte
sind erstaunlich hoch, wenn man berucksichtigt, dass die durchschnittliche
Geschwindigkeit lediglich um circa 2 Prozent und die Varianz um circa 10 Prozent
zurluckging.

Die immer wieder zu findende Aussage, dass durch ein Tempolimit 130 die Anzahl der
Getoteten um 20 Prozent sinken wurde, basiert also auf einem anspruchsvollen
Feldexperiment — das mittlerweile jedoch 45 Jahre alt ist. Aufgrund fehlender neuerer
Untersuchungen wird die damals geschatzte Effektgrofie als zeitinvariante Konstante
behandelt und auf aktuelle Zahlen angewandt (siehe beispielsweise VCD 2019). Mit
diesem Ansatz wirde man etwa fur die Jahre 2018 bzw. 2019 projizieren, dass ein
Tempolimit 85 bzw. 71 (20 Prozent von 424 bzw. 356) Todesfalle auf Autobahnen
verhindert hatte.

Selbst wenn die zugrundeliegende Studie auch aus moderner Perspektive eine
hochwertige empirische Basis bildet, wirft eine solche holzschnittartige Ubertragung
der historischen Ergebnisse auf heute eine Vielzahl von Fragen auf. Erstens wurde
der Ruckgang von 20 Prozent fur die Summe aus Getdteten und Schwerverletzten
gemessen. Es ist plausibel, dass dann der prozentuelle Rickgang der Todesfalle
alleine hoher ausfallen sollte. Zweitens verwendet obige Berechnung alle Todesfalle
auf Autobahnen als Basis. Korrekterweise sollten jedoch nur Verkehrstote auf
Strecken ohne Tempolimit herangezogen werden. Damit sanken die prognostizierten
Zahlen wiederum. Ferner sind die Autos in den zurlckliegenden 45 Jahren zwar
sicherer, gleichzeitig aber auch deutlich schneller geworden; im Ergebnis ist dadurch
nicht nur die Durchschnittsgeschwindigkeit, sondern es sind auch die
Spitzengeschwindigkeiten und die Varianz der Geschwindigkeiten stark gestiegen.
Zudem fahren heute viel mehr Fahrzeuge auf den Autobahnen. Unabhangig von allen
Zweifeln mit Blick auf die intertemporale Validitat bleibt auch fraglich, warum sich die
aktuelle Diskussion so sehr auf Todesfalle konzentriert, obwohl die Anzahl der Schwer-
und Leichtverletzten erheblich hoher liegt und bei der Beurteilung eines Tempolimits
fur die Sicherheit im StraRenverkehr ein angemessenes Gewicht haben sollte.?

" Das BaSt (1977) kommuniziert, dass es zu einem Riickgang der ,Getoteten und Schwerverletzten®
um 20 Prozent kam. Eine Trennung der Effekte fir Getdtete und Schwerverletzte Iasst sich aus den
publizierten Ergebnissen nicht vornehmen. In einer Folgestudie wurden diese Resultate aufgegriffen.
Das BaSt (1984) nimmt an, dass die Zahl der Getoteten durch ein Tempolimit um 20 Prozent sinkt und
berechnet in einem Simulationsmodell einen Riickgang an Schwer- bzw. Leichtverletzten von 11 bzw.
9 Prozent. Die Simulation geht jedoch davon aus, dass ein Tempolimit nicht die Anzahl der Unfalle,
sondern lediglich die Unfallschwere beeinflussen wiirde. Wie die Autoren selbst erldutern, unterschatzt
dieser Ansatz somit die Effekte eines Tempolimits.

8 Scholz, Schmallowsky und Wauer (2007) nutzen Unfall-Registerdaten des statistischen Landesamtes
Brandenburg fir die Jahre 2000 bis 2006 und flihren einen Vorher-Nachher-Vergleich von
Autobahnabschnitten durch, in denen aufgrund einer Haufung von Unféllen ein Tempolimit eingefihrt
wurde. Die Autoren versuchen, reine Zeiteffekte zu isolieren, in dem sie Vergleiche zu Trends auf
Autobahnabschnitten ohne Anderung vornehmen. Mit dieser Methodik berechnen sie einen Riickgang
der Unfallkostenraten von 26,5 Prozent durch die Einfiihrung eines Tempolimits von 130 km/h. Der
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2.1.3 Quasi-experimentelle Evidenz aus der Okonomik

Welche Resultate dokumentiert die internationale Literatur zu den Auswirkungen von
Tempolimits auf die Sicherheit im Stralenverkehr? In der quasi-experimentellen
Okonomischen Literatur nimmt van Benthem (2015) eine besondere Stellung ein. Die
Studie zeigt, dass Erhdhungen des Tempolimits von 55 auf 65 mph auf Autobahnen in
den Vereinigten Staaten im Zeitraum 1987-1996 zu einem Anstieg der
Durchschnittsgeschwindigkeit von 3—4 mph (etwa 5-7 Prozent) fuhrten, wahrend es
keine Hinweise auf Auswirkungen auf die Varianz der Geschwindigkeiten gibt. Das
héhere Tempolimit lie? auch die Anzahl der Verkehrsunfalle um 9-15 Prozent und die
Anzahl der todlichen Verkehrsunfalle um 34—60 Prozent steigen (van Benthem 2015).
Damit bestatigt diese Studie Ashenfelter und Greenstone (2004), die sich auf die
Tempolimit-Erhdhungen 1987 konzentrieren. Die Autoren finden einen Anstieg in der
Durchschnittsgeschwindigkeit um 2,5 mph, der mit einem Anstieg der todlichen
Verkehrsunfalle um 35 Prozent einhergeht. Diese beiden Studien sind zwar ,junger®
als jene aus dem BASt (1977); die unmittelbare Ubertragbarkeit der
nordamerikanischen Situation aus den achtziger und neunziger Jahren auf
Deutschland heute kann aber naturlich in Frage gestellt werden.

Die Literatur dokumentiert auch, dass neben dem Tempolimit auch dessen
Durchsetzung eine wichtige Rolle fur die Verkehrssicherheit spielt und damit ein
komplementares Politikinstrument darstellt. So zeigen etwa Bauernschuster und
Rekers (2020) fur Deutschland, dass die striktere Durchsetzung bestehender
Tempolimits Durchschnittsgeschwindigkeiten sowie Unfalle reduziert. Zu ahnlichen
Ergebnissen kommen De Angelo und Hansen (2014) firr die Vereinigten Staaten.®

2.2 Eine Approximation

2.2.1 Theorie und Empirie aus der Verkehrsforschung

Eine deutlich umfangreichere Literatur zu den Effekten von Tempolimits auf Sicherheit
im Stral3enverkehr bietet, wenig Uberraschend, das Feld der Verkehrsforschung. Eine
zentrale Rolle spielt hier das sogenannte Power-Modell (siehe Nilsson 2004). Auf
Basis physikalischer Gesetzmaligkeiten wird argumentiert, dass sich die Anzahl der
Unfalle in Abhangigkeit von der Geschwindigkeit durch folgende Formel modellieren
lasst:

Y, = (Vl)ay
1 = Vo 0

Unterschied in der Durchschnittsgeschwindigkeit zwischen Richtgeschwindigkeit und Tempolimit wird
auf 10 km/h geschatzt.

% Autofahrer, die fiir Geschwindigkeitsiiberschreitungen bestraft wurden, fahren auch in der Folgezeit
langsamer (siehe Gehrsitz 2017a fiir Deutschland sowie Dusek und Traxler 2020 fiir Tschechien).
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V, bzw. V; bezeichnet dabei die Geschwindigkeit vor bzw. nach Veranderung des
Tempolimits; Y, bzw. Y; ist die Anzahl der Unfélle vor bzw. nach der Veranderung des
Tempolimits. Der Exponent « variiert mit dem Stral3entyp und damit, ob man tédliche
Unfalle, Unfalle mit Schwer- oder mit Leichtverletzten betrachtet. Elvik et al. (2004)
schatzen « in einer Meta-Studie von 98 empirischen Untersuchungen und bestatigen
dabei im GroRen und Ganzen die Parametrisierung von Nilsson (2004).

Das Power-Modell impliziert, dass ein gegebener relativer Ruckgang der
Geschwindigkeit stets — also unabhangig von der ursprunglichen Geschwindigkeit —
den gleichen Effekt hat. Im Gegensatz dazu berucksichtigt das sogenannte
Exponential-Modell, dass der Effekt auf die Verkehrssicherheit von der Differenz der
Geschwindigkeit vor und nach Anderung des Tempolimits in folgender Form abhangt:

Y, = Yye(B0i-v0)),

wobei der Skalierungsfaktor f eine ahnliche Rolle einnimmt wie a zuvor. In einer
umfangreichen Meta-Studie zeigt Elvik (2013), dass sowohl das Power-Modell als
auch das Exponential-Modell die empirische Realitat gut beschreiben kdnnen. Die
Ergebnisse wurden in einer weiteren Meta-Studie bestatigt, die nur aktuelle
Untersuchungen mit Datensatzen aus den Jahren nach 2000 berucksichtigt (Elvik et
al. 2019)."° Die Robustheit der Resultate iber verschiedene Beobachtungszeitraume
legt nahe, dass der Zusammenhang zwischen Geschwindigkeit und
Verkehrssicherheit aullergewohnlich stabil und, trotz aller Verbesserungen in
Fahrzeugen, uber die Zeit nicht schwacher geworden ist.

2.2.2 Unfaliriickgang durch Einfiihrung eines Tempolimits 130

Auf Basis dieser beiden Modelle aus der Verkehrsforschung versuchen wir nun
abzuschatzen, welche Auswirkungen ein allgemeines Tempolimit 130 auf die Zahl der
Verletzten und Verkehrstoten auf deutschen Autobahnen hatte. Dafur mussen wir
zunachst quantifizieren, wie sich die Durchschnittsgeschwindigkeit auf
Autobahnstrecken, auf denen bisher kein Tempolimit gilt, &ndern wurde, wenn ein
Tempolimit 130 eingefuhrt wird. Uns ist in der internationalen Literatur keine Studie
bekannt, die den Effekt aus der Einfuhrung eines Tempolimits in diesem speziellen
Kontext kausal abschatzt.

Aufgrund der fehlenden kausalen Evidenz greifen viele deutsche Studien auf die
deskriptive Querschnittsanalyse zu Geschwindigkeiten auf Autobahnen von Lohe
(2016) zuruck. Fur Leichtverkehr dokumentieren diese Messdaten auf Strecken ohne
bzw. mit einem Tempolimit 130 Durchschnittsgeschwindigkeiten von 124,7 bzw. 118,3
km/h. Diese Differenz von etwa 6,4 km/h wird oft als ,Effekt* eines Tempolimits 130
(fehl)interpretiert. Wie zuvor erortert, ist eine derartige kausale Interpretation von

1% Die verwendeten Daten stammen dabei aus Landern wie Danemark, Frankreich, dem Vereinigten
Konigreich, = Schweden, Kanada oder den Vereinigten Staaten und  beinhalten
Durchschnittsgeschwindigkeiten von weniger als 50 bis mehr als 120 km/h.
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einfachen Querschnittsvergleichen potentiell irrefuhrend. Bei einem genaueren Blick
in die Daten zeigt sich aul3erdem, dass der erstere Durchschnittswert auf den Daten
von 41 Messstellen ohne Tempolimit beruht, wahrend lediglich drei Messstellen fur
Tempolimit 130 im Messzeitraum vorliegen." Zwei dieser drei Streckenabschnitte
waren zudem mit Verkehrsbeeinflussungsanlagen ausgestattet. Zusatzlich muss
festgehalten werden, dass die publizierten Werte lediglich auf den Messungen aus
dem Jahr 2010 beruhen. Die Mittelwerte der Geschwindigkeitsmessungen Uber den
gesamten Zeitraum 2010-2014 liegen bei 126,3 km/h (ohne Tempolimit) bzw. 115,9
km/h (Tempolimit 130); sie dokumentieren also eine Differenz von 10,4 km/h anstatt
nur 6,4 km/h im Jahr 2010.12

In Anbetracht der unklaren Evidenz projizieren wir im Folgenden mdgliche Effekte aus
einem Tempolimit 130, indem wir einen Ruckgang der Durchschnittsgeschwindigkeit
von 5-10 km/h im Leichtverkehr unterstellen.'® Basierend auf der Zahl der im Jahr
2019 Getoteten und Verletzten auf jenen Streckenabschnitten, auf denen bislang kein
Tempolimit gilt, wirden Power-Modell und Exponential-Modell folgende Effekte fur die
EinfUhrung eines Tempolimits 130 prognostizieren (siehe Abbildung 4):

e einen Ruckgang der Getoteten um 15-47 Prozent,
e einen Ruckgang der Schwerverletzen um 11-38 Prozent, sowie
e einen Ruckgang der Leichtverletzten um 5-27 Prozent.

Die Bandbreite der implizierten Elastizitaten in diesen Modellprognosen deckt unter
anderem auch quasi-experimentelle Schatzungen aus der 6konomischen Literatur
(van Benthem 2015, 2011 sowie Bauernschuster und Rekers 2020) ab.

Mehrere Punkte sprechen dafur, dass die Approximationen aus dem Exponential-
Modell eine hohere Validitat haben sollten als die konservativeren Werte aus dem
Power-Modell. In Elvik et al. (2019) zeigt sich, dass jene Studien, die als quasi-
experimentell einzustufen sind, tendenziell groRere Effekte finden.'* Zudem
unterschatzt das Power-Modell im Vergleich zum Exponential-Modell insbesondere
die Effekte bei hoheren Ausgangsgeschwindigkeiten. Zuletzt erlautert Elvik (2019),
dass die Effekte typischerweise grofer sein sollten, wenn der Ruckgang der

" Die Daten dokumentieren auch, dass sich die Messstellen mit und ohne Tempolimit hinsichtlich
mehrerer beobachtbarer Dimensionen wie der Fahrbahnsteigung und -krimmung unterscheiden. Dazu
kommen die in Abschnitt 2.1 angesprochenen Unterschiede hinsichtlich unbeobachteter
Einflussfaktoren, die in Querschnittsanalysen zu Verzerrungen flihren.

2 Die Abweichung zu den Mittelwerten des Jahres 2010 ergibt sich vor allem dadurch, dass die
Verfligbarkeit der Messstellen iber die Jahre stark variiert. Fir das Jahr 2014, dem Jahr mit den meisten
auswertbaren Messstellen, liegen die Werte bei 126,9 bzw. 116,2 km/h.

13 In unseren Berechnungen nehmen wir weiter an, dass Leichtverkehr 80 Prozent des Verkehrs auf
Autobahnen ausmacht und die restlichen 20 Prozent (schwerer Giiterverkehr, Busse, Leichtverkehr mit
Anhanger) sowohl bei Richtgeschwindigkeit wie auch bei einem Tempolimit von 130 km/h eine
konstante Durchschnittsgeschwindigkeit von 85 km/h erreichen.

4 Gleichzeitig gehen viele quasi-experimentelle Ergebnisse aber (aufgrund groRerer Standardfehler
der Schatzkoeffizienten) mit geringerem Gewicht in die Meta-Analyse ein als Ergebnisse aus Studien,
die andere methodische Anséatze verwenden. Weiterhin betonen Elvik et al. (2019), dass die Effekte
bei héheren Ausgangsgeschwindigkeiten tendenziell grof3er sind; aufgrund der groRen Effekte wurden
jedoch einige dieser Studien nicht berticksichtigt, um die Gesamtergebnisse nicht durch Ausreifder zu
verzerren.
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Durchschnittsgeschwindigkeit dadurch erzielt wird, dass insbesondere am oberen
Ende der Geschwindigkeitsverteilung reagiert wird. Genau dies ware bei der speziellen
deutschen Situation der Fall. Denn ein Tempolimit wurde insbesondere diejenigen
einschranken, die ohne Tempolimit die technisch mogliche Hochstgeschwindigkeit
ausreizen. Durch ein Tempolimit wirde daher auch die Varianz der Geschwindigkeiten
deutlich sinken; zugleich kédme es zu weniger heftigen Bremsmandvern und extremen
Beschleunigungen. All dies sollte die Verkehrssicherheit weiter erhdhen.

Tabelle 1: Effekte eines Tempolimits 130 — Approximation im Power- und Exponential-Modell

Getotete Schwerverletzte Leichtverletzte
Szenarien:| -5 -7,5 -10km/h -5 -75 -10km/h -5 -75 -10km/h
Power-
Modell -15%  22% -28% 1%  -17%  -22% 5%  -T% -9%
-39 -57 -74 -460 -675 -881 -748 1118 -1486
Exponential-
Modell 27%  38% -47% 21%  -30%  -38% -15%  21% -27%
-73 -101 -126 -854 -1210 -1526 -2323 3352 -4302

Anmerkungen: Die Parameter des Power-Modells basieren auf Berechnungen von Elvik (2009) zu
Unfallen auf LandstraRen und Autobahnen; sie betragen 4,6 fir Getotete, 3,5 fiir Schwerverletzte und
1,4 fir Leichtverletzte. Die Parameter des Exponential-Modell basieren auf Berechnungen von Elvik
(2019) und betragen 0,08 fur Getotete, 0,06 fir Schwerverletzte und 0,04 fir Leichtverletzte. Auf Basis
von Daten aus Lohe (2016) nehmen wir an, dass der Leichtverkehr 80 Prozent des gesamten
Verkehrsvolumens auf Autobahnen ausmacht und dass der restliche Verkehr (schwerer Giterverkehr,
Busse und Leichtverkehr mit Anhanger) im Durchschnitt 85 km/h fahrt. Fiir die absoluten Zahlen der
vermiedenen Getoteten, Schwerverletzten und Leichtverletzten verwenden wir Zahlen des Statistischen
Bundesamtes (2020, Tab. 2.12) zum Unfallgeschehen auf Autobahnen. Im Jahr 2019 waren
Autobahnstrecken ohne Tempolimit verantwortlich fir 266 der 356 Todesfalle, 4.003 der 5.833
Schwerverletzten und 15.708 der 26.083 Leichtverletzten.

Quelle: Eigene Berechnungen.

Wie konnte die projizierte Erhohung der Verkehrssicherheit bewertet werden? Eine
Monetarisierung der durch ein Tempolimit vermeidbaren Todesfalle, Schwerverletzten
und Leichtverletzen scheint uns angesichts der schwachen Datenbasis, der fehlenden
kausalen Evidenz und der dadurch bedingten hohen Parameterunsicherheit wenig
zielfuhrend. Daruber hinaus wurden die Ergebnisse stark variieren, je nachdem, ob
man nur den tatsachlich entstandenen Schaden ansetzt (Schadenskostenansatz), die
Kosten, die Betroffene oder die Gesellschaft aufwenden, um Schaden zu vermeiden
(Vermeidungskostenansatz), oder die Bereitschaft moglicher Unfallopfer, fur die
Vermeidung von Unféllen zu zahlen (Zahlungsbereitschaftsansatz).'® Fakt ist, dass ein

15 Schmidt (2020) nimmt Bezug auf Kallweit und Biinger (2015) und geht von einem Wert eines
statistischen Menschenlebens von 4 Mio. Euro aus. Van Benthem (2015) setzte auf Basis von Daten
der Environmental Protection Agency 7,4 Mio. Dollar an. Rohlfs, Sullivan und Kniesner (2015)
verwenden Regulierungen zu Airbags als Quasi-Experiment und kommen auf 9 bis 11 Mio. Dollar im
Median. Die BASt (2020) verwendet den Schadenskostenansatz und damit lediglich 1,1 Mio. Euro.
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alleiniger Fokus auf die Todesfalle bei der Bewertung der durch ein Tempolimit
erzielbaren Sicherheitseffekte zu verkurzt ist. Die prozentualen Verringerungen von
Schwer- und Leichtverletzten mogen etwas geringer sein als die prozentuale
Verringerung von Todesfallen. Die absolute Anzahl der vermiedenen Schwer- und
Leichtverletzten ist hingegen ein Vielfaches groRer als die absolute Anzahl der
vermiedenen Todesfalle. Fur eine Gesamtanalyse der Unfallkosten sollten zudem
auch Folgekosten (zum Beispiel die in Abschnitt 5 besprochenen Autobahnsperrungen
und Staubildung) und Sachschaden berucksichtigt werden, die je nach Ansatz einen
erheblichen Teil der gesamten Kosten von Unfallen betragen kénnen.®

3 CO2-Emissionen als Klimagase

Der Pkw-Verkehr hat seit 1995 nichts zum Klimaschutz beigetragen. Nach
Berechnungen des Umweltbundesamts anhand des TREMOD-Modells (Transport
Emission Model, Version 6.13) verursachte im Jahr 2019 der Pkw-Verkehr 116,7
Millionen Tonnen CO». Dabei sind Uber die zuruckliegenden 25 Jahre praktisch keine
Verbesserungen zu erkennen. Im Gegenteil: Im Vergleich zu 1995 sind die CO»-
Emissionen des Pkw-Verkehrs sogar um knapp 4 Prozent gestiegen, wahrend die
gesamten CO2-Emissionen in Deutschland von 939 Millionen im Jahr 1995 auf 711
Millionen Tonnen im Jahr 2019 gesunken sind (Umweltbundesamt 2021). Dies kann
insbesondere dadurch erklart werden, dass die Anzahl der Fahrzeuge stieg und diese
groRer und schwerer wurden, was die Effizienzgewinne beim Treibstoffverbrauch
zunichtemachte.

Betrachtet man nur Fahrten von Pkw und leichten Nutzfahrzeugen auf Autobahnen, so
wird der AusstoR von COz-Aquivalenten basierend auf Fahrleistungen 2018 auf 44,5
Millionen Tonnen geschatzt (Umweltbundesamt 2020). Auf Streckenabschnitten ohne
Tempolimit wurden dabei 26,2 Millionen Tonnen COz-Aquivalente emittiert.!”

Das Umweltbundesamt (2020) hat berechnet, wie sich generelle Tempolimits auf
Autobahnen auf die Treibhausgas-Emissionen auswirken wuarden. Aufgrund der
besprochenen Limitationen der Messdaten von Lohe (2016) insbesondere bei
Tempolimit 130 konzentrierte sich das Umweltbundesamt (2020) auf ein Tempolimit
von 120 km/h. Basierend auf den Geschwindigkeitsdaten von Loéhe (2016) und
projizierten Kraftstoffverbrauchswerten in Abhangigkeit von der Geschwindigkeit
(Hausberger 2019)'"® ergibt sich, dass die CO2-Emissionen um 10,8 Prozent

16 Die BASt (2020) geht beispielsweise fiir das Jahr 2018 davon aus, dass mehr als 60 Prozent der
volkswirtschaftlichen Kosten von Unféllen in Deutschland durch Sachschaden zustande kommen, wobei
sie fur die Monetarisierung der Kosten durch Unfallopfer lediglich den Schadenskostenansatz wahlen.

7 Wie in Messungen der Technischen Universitat Graz (2019) auf Basis realer Fahrten auerhalb des
Labors dokumentiert, steigen die Emissionen bei hdheren Geschwindigkeiten Uberproportional an. Ein
Grund hierflr ist, dass der Luftwiderstand mit der Geschwindigkeit im Quadrat steigt, was den
Kraftstoffverbrauch nichtlinear ansteigen lasst.

'8 In einem ersten Schritt werden die gemessenen Geschwindigkeitsverteilungen auf Strecken ohne
Tempolimit und auf Strecken mit einem Tempolimit von 120 km/h betrachtet. Den einzelnen 10 km/h
Intervallen der Verteilungen werden dann jeweils die COz-Emissionen in g/km zugeordnet.
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zurickgehen wurden. Bezieht man diesen Prozentsatz auf die gesamten von Pkw und
leichten Nutzfahrzeugen auf Streckenabschnitten ohne Tempolimit verursachten
Emissionen, ergibt sich ein Ruckgang von 2,8 Millionen Tonnen, der mit einem
Tempolimit 120 erzielt werden konnte.' Bei einem Tempolimit 130 wirden die
Einsparungen auf Basis ahnlicher, aufgrund der Datenlimitationen jedoch weniger
detaillierter Berechnungen bei 8,4 Prozent oder 2,2 Millionen Tonnen CO2-
Aquivalenten liegen.

All diese Berechnungen unterliegen wieder der Annahme, dass der deskriptive
Querschnittsvergleich von Lohe (2016) eine valide Approximation der Effekte eines
Tempolimits auf die Geschwindigkeitsverteilung darstellt. Falls ein Tempolimit 130, wie
in Abschnitt 2.2 erortert, zu einem starkeren Ruckgang der Geschwindigkeiten fuhrte,
dann ware auch mit grolReren Emissionsruckgangen zu rechnen. Um die
Einsparmoglichkeit von 2,2 Millionen Tonnen CO: weiter einordnen zu konnen,
verweist das Umweltbundesamt (2020) auf Agora Verkehrswende (2018), wo
berechnet wird, dass fur eine Treibhausgas-Minderung von 1 Millionen Tonnen im Jahr
2030 der Pkw-Verkehr in Stadten um 6 Prozent sinken musste. Unter Linearitat wurde
dies bedeuten, dass ein generelles Tempolimit 130 auf deutschen Autobahnen so viel
Treibhausgase einspart wie eine Reduktion des Pkw-Verkehrs in Stadten um 13
Prozent.

4 Weitere Emissionen: CO, NOx, PM, Larm und Gesundheit

Verbrennungsmotoren generieren nicht nur CO2, sondern auch Stickstoffoxide (NOx),
Kohlenmonoxid (CO), organische Verbindungen und Feinstaub (PM). Zusatzliche
Feinstaub-Emissionen resultieren aus Brems- und Reifenabrieb. Diese Emissionen,
aber auch Verkehrslarm, konnen die menschliche Gesundheit und Leistungsfahigkeit
erheblich beeintrachtigen — selbst dann, wenn Hochstwerte, wie sie in europaischen
Landern gelten, nicht Uberschritten werden (Beelen et al. 2014). Neben alteren
Menschen sind insbesondere Kinder von den negativen Gesundheitseffekten betroffen
(Beatty und Shimshack 2014).

Die Identifikation kausaler Effekte von Luftverschmutzung und Larmemissionen auf die
menschliche Gesundheit wird dadurch erschwert, dass Menschen, die zum Beispiel in
Regionen mit hoher Schadstoffbelastung leben, nicht notwendigerweise mit jenen
vergleichbar sind, die in Regionen mit niedriger Schadstoffbelastung leben. Die Wahl
des Wohnorts konnte nicht nur mit Einkommensunterschieden, sondern auch mit
schwer quantifizierbaren Unterschieden in Gesundheitsbewusstsein und Lebensstil
einhergehen. Daruber hinaus schneiden Regionen mit schlechter Luftqualitat
typischerweise auch hinsichtlich weiterer Umweltfaktoren, die sich nicht immer perfekt

Anschlielend werden die CO2-Emissionen Uber die gesamte Verteilung fir jeden der beiden
Streckentypen berechnet.

19 Beriicksichtigt man zusatzlich die Effekte, die sich auf Strecken, auf denen aktuell ein 130 km/h
Beschrankung gilt, ergeben wiirden, so steigen die erzielbaren Einsparungen auf 2,9 Millionen Tonnen.
Dies entsprache einem Riickgang der COz-Emissionen von 11,1 Prozent.
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messen lassen, schlechter ab. Akkurate empirische Aussagen zu den Effekten
unterschiedlicher Emissionen auf die Gesundheit kdnnen somit nur anhand sauberer
Identifikationsstrategien getroffen werden.

4.1 Einfluss von Luftverschmutzung auf Gesundheit

In den vergangenen Jahren wurde eine Reihe wirtschaftswissenschaftlicher Studien
veroffentlicht, die Paneldaten und quasi-experimentelle Methoden nutzen, um kausale
Effekte von Luftverschmutzung auf Menschen zu identifizieren. Chay und Greenstone
(2003), Currie und Neidell (2005) sowie Currie, Neidell und Schmeider (2009) weisen
fur die Vereinigten Staaten nach, dass Verminderungen der Staub- und
Kohlenstoffmonoxid-Belastung der Luft in den achtziger und neunziger Jahren zu
einem Ruckgang von Todesfallen von Kleinkindern gefuhrt haben. Dass
Luftverschmutzung frih im Leben auch langfristige Effekte auf Arbeitsmarktbeteiligung
und Lohne im spateren Leben haben kann, zeigen Isen, Rossin-Slater und Walker
(2017). Deryugina, Heutel, Miller, Molitor und Reif (2019) sowie Deschenes,
Greenstone und Shapiro (2017) belegen, dass der Ruckgang von Feinstaub und
Stickstoffoxiden in den Zweitausender Jahren die Lebenszeit alterer Menschen mit
Vorerkrankungen in den Vereinigten Staaten verlangerte. In weiteren Arbeiten finden
sich unmittelbare negative Auswirkungen von Luftverschmutzung auf Produktivitat
(Chang, Zivin, Gross und Neidell 2016, 2019, Kunn, Palacios und Pestel 2019 sowie
Lichter, Pestel und Sommer 2017), auf Schulleistungen (Ebenstein, Lavy und Roth
2016) und selbst auf Verkehrssicherheit (Sager 2019). All diese Autoren beschaftigen
sich in ihren Arbeiten mit Schadstoffen, die auch von Verbrennungsmotoren emittiert
werden; sie bringen die Variation in den Schadstoffen jedoch nicht explizit mit dem
Verkehr in Zusammenhang.

Genau diese Kausalkette von Verkehr zu Luftverschmutzung und Gesundheit weisen
indes Currie und Walker (2011) nach. Sie untersuchen die Einfuhrung elektronischer
Mautstationen in New Jersey und Pennsylvania, die den Verkehrsfluss verbesserten
und dadurch zu einem Ruckgang von Stickstoffoxid- (und, damit einhergehend,
Kohlenmonoxid-)Emissionen in einem Umkreis von zwei Kilometern gefuhrt haben.
Geburtsstatistiken der Jahre 1994 bis 2003 zeigen, dass es dadurch zu einem
deutlichen Ruckgang von Fruhgeburten kam. Knittel, Mittel und Sanders (2016)
analysieren aulergewoOhnliche wochentliche Variationen im Verkehrsaufkommen in
Kalifornien von 2000 bis 2006, beispielsweise ausgelost durch Unfalle und
StralRensperrungen. Ein Anstieg im Verkehrsaufkommen fuhrte zu einem Anstieg des
Feinstaubs in der Luft, der dann wiederum die Sterblichkeit von Kleinkindern erhdhte.
Weitere Analysen legen nahe, dass die von Currie und Neidell (2005) in den neunziger
Jahren gefundenen Kohlenstoffmonoxid-Effekte auf die Sterblichkeit von Kleinkindern
auch in den zweitausender Jahren zu finden sind — obwohl sich die Konzentration von
Kohlenmonoxid in der Luft in der Zwischenzeit halbiert hatte. Fur die Jahre 1999 bis
2001 zeigt Anderson (2020), dass insbesondere altere Menschen, die in der Nahe
einer Autobahn leben, gesundheitliche Schaden nehmen. Verdoppelt sich die Zeit, in
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der Wind die Schadstoffe einer nahen Autobahn herantragt, so steigt das Sterberisiko
fur Uber 75-Jahrige im Los-Angeles-Becken um 3,8-6,5 Prozent. Alexander und
Schwandt (2019) schatzen, dass die im Diesel-Skandal aufgedeckten erhohten Pkw-
Emissionen in den Vereinigten Staaten im Zeitraum von 2008 bis 2015 fur
schwerwiegende gesundheitliche Probleme von Kindern in Form von Frihgeburten
und Asthmaanfallen verantwortlich waren. Dabei machte es keinen Unterschied, wie
hoch das ursprungliche Verschmutzungsniveau in einer Region war.

4.2 Verkehrsbedingte Luftverschmutzung: Evidenz aus Deutschland

Auch fur Deutschland gibt es klare Evidenz, dass verkehrsbedingte
Luftverschmutzung die Gesundheit und Leistungsfahigkeit von Menschen
beeintrachtigt. So weisen Lalive, Luechinger und Schmutzler (2018) nach, dass in den
Jahren 1994 bis 2004 eine Ausweitung des Angebots von Regionalzug-Verbindungen
um 10 Prozent zu einem Ruckgang von Stickstoffoxiden um 3,8 Prozent und einem
Ruckgang der Sterblichkeit von Kleinkindern um 4,6 Prozent in den betroffenen
Landkreisen fuhrte.

Wolff (2014) untersucht die Einfuhrung der Umweltzonen in deutschen Stadten und
zeigt, dass diese die Feinstaubbelastung im Durchschnitt um 9 Prozent reduzierten.
Der Grund fur diesen Effekt ist eine Veranderung der Fahrzeugflotte hin zu
emissionsarmeren Fahrzeugen. Gehrsitz (2017b) findet auf Basis einer grof3eren
Stichprobe von Umweltzonen und einem langeren Untersuchungszeitraum etwas
kleinere Effekte: Die restriktivsten Umweltzonen reduzierten die Feinstaubbelastung
um 4 bis 8 Prozent, wobei die starksten Effekte dort gemessen wurden, wo das
Verschmutzungsniveau am hochsten war. Im Durchschnitt waren diese Schadstoff-
Reduktionen nicht stark genug, um messbare Effekte beim Geburtsgewicht von
Kindern zu erzielen. Pestel und Wozny (2019) bestatigen den Rickgang von Feinstaub
und dokumentieren ebenfalls eine Reduktion von Stickstoff. Die Anzahl der Tage, an
denen die Feinstaub-Grenze von 50 ug/m3 durchbrochen wird, sinkt durch
Umweltzonen um 50 Prozent. Zudem zeigen die Autoren, dass die Umweltzonen zu
einem signifikanten Ruckgang von Krankenhauseinweisungen aufgrund von
Atemwegserkrankungen und Kreislaufproblemen gefuhrt haben.

Bauernschuster, Hener und Rainer (2017) untersuchen Streiks im oOffentlichen
Personennahverkehr in den funf groRten deutschen Stadten. Dadurch, dass an
Streiktagen das Verkehrsvolumen in den Stadten steigt und es vermehrt zu Staus
kommt, steigt die Feinstaubbelastung in der Luft um 14 Prozent. Dies fuhrt dazu, dass
am gleichen Tag die Krankenhauseinweisungen von Kindern aufgrund von
Atemwegserkrankungen um 11 Prozent ansteigen.
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4.3 Tempolimits und Luftverschmutzung

Motoren arbeiten am effizientesten in einem mittleren Geschwindigkeitsbereich. Bei
hoher Geschwindigkeit nehmen die Emissionen uberproportional zu. Ein Tempolimit
kdnnte sich somit Uber den Rickgang von Schadstoffemissionen gunstig auf die
Gesundheit auswirken. Klare Evidenz flir einen solchen Zusammenhang dokumentiert
der bereits in Abschnitt 2 erorterte Beitrag von van Benthem (2015). Er zeigt, dass die
Erhéhung des Tempolimits von 55 auf 65 mph auf amerikanischen Autobahnen
zwischen 1987 und 1996 zu einem Anstieg von Kohlenstoffmonoxid um 14—24 Prozent
und von Stickstoffoxiden um 8-15 Prozent innerhalb von 3 Meilen um die Autobahn
fuhrte. Dadurch stieg die Wahrscheinlichkeit einer Fehlgeburt im dritten Trimester um
9 Prozent. Unter Verwendung der in der Literatur identifizierten Effekte von
Luftverschmutzung auf die Gesundheit von Erwachsenen schatzt van Benthem
(2015), dass die gesundheitlichen Kosten der Erhéhung des Tempolimits aufgrund von
Luftverschmutzung kaum niedriger sind als aufgrund der entstandenen tédlichen und
nicht tédlichen Unfalle. Der Rickgang von Luftschadstoffen stellt damit einen
hochrelevanten Teilaspekt der Gesundheitseffekte von Tempolimits dar.
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Abbildung 4: Emissionen von CO, NOx und PM10 im Pkw-Verkehr 1995-2019

Anmerkungen: Die Grafik zeigt die prozentuale Veranderung der gesamten verbrauchsbasierten Emissionen von
Kohlenmonoxid (CO), Stickstoffoxid (NOx) und Feinstaub (PM10) im Pkw-Verkehr nach dem TREMOD-Modell des
Umweltbundesamts; das Jahr 1995 wird als Basisjahr verwendet. Die Feinstaub-Emissionen enthalten neben den
direkten Emissionen bei der Verbrennung auch den Abrieb des Bremsbelags, der Reifen und des Straenbelags.
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Abbildung 5: Bevdlkerung nach Distanz zu Autobahnabschnitt ohne Tempolimit

Anmerkungen: Die linke Grafik zeigt Autobahn-Streckenabschnitte ohne Tempolimit (schwarz) sowie ein Finf-
Kilometer-Band um diese Streckenabschnitte (tlrkis) auf Basis von Open Street Map. Die linke Grafik zeigt die
Bevolkerung (in Millionen), die in einer Distanz von 2 bis 10 Kilometern zu einem Autobahnabschnitt ohne
Tempolimit lebt.

Quelle: Open Street Map und eigene Darstellung. Die Berechnungen stammen von Matthias Kaeding auf Basis der
RWI-GEO-GRID-Daten (Doi 10.7807/microm:suf:V8).

Wie Abbildung 4 zeigt, haben die Emissionen von Stickstoffoxid, Kohlenmonoxid und
Feinstaub im Pkw-Verkehr von 1995 bis 2019 teils stark abgenommen.?
Nichtsdestotrotz gibt es eine Reihe von Grunden, warum die Ergebnisse von van
Benthem (2015) auch noch heute und auch fur Deutschland eine hohe Relevanz
haben. Erstens besteht der grundsatzliche Zusammenhang zwischen Geschwindigkeit
und Schadstoffausstof3 nach wie vor. Zweitens finden sich in Studien aus den
Vereinigten Staaten grundsatzlich sehr ahnliche Gesundheitseffekte von
Veranderungen der Luftverschmutzung in den neunziger Jahren und der ersten
Dekade des neuen Millenniums, obwohl das Ausmald der Schadstoffbelastung in
diesem Zeitraum deutlich abgenommen hat. Drittens offenbaren Studien aus den
vergangenen Jahren, dass die verkehrsbedingte Luftverschmutzung in Deutschland
keineswegs auf einem Niveau liegt, das gesundheitlich unbedenklich ware. Viertens
zeigen kleinraumige geographische Raster-Daten des RWI| Essen (RWI-GEO-GRID),
dass in Deutschland tber 14,9 Millionen Menschen in einer Distanz von nicht mehr als
zwei Kilometern zum nachsten Autobahnabschnitt ohne Tempolimit leben; 23,8
Millionen Menschen wohnen nicht weiter als drei Kilometer und 39,6 Millionen
Menschen nicht weiter als finf Kilometer entfernt (siehe Abbildung 5).2' Diese Werte

20 Die Abbildung konzentriert sich explizit auf den Pkw-Verkehr, da die Emissionen des Lkw-Verkehrs
aufgrund der niedrigeren Ursprungsgeschwindigkeit kaum durch ein Tempolimit beeinflusst werden
sollten.

2! Die Berechnungen stammen von Matthias Kaeding (RWI Essen) und basieren auf den RWI-GEO-
GRID Daten (DOI: 10.7807/microm:suf:V8) sowie Daten von Open Street Map, die Autobahnen
georeferenzieren und eine Unterscheidung von Abschnitten mit und ohne Tempolimit erlauben.
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sind Uberraschend hoch und weisen darauf hin, dass ein beachtlicher Teil der
Bevolkerung unmittelbar von einem Emissionsrickgang profitieren konnte.

4.4 Larmemissionen

Mehr als 5 Millionen Menschen in Deutschland sind mit durchgehend (d.h. tagsuber
und nachts) starkem StraRenverkehrslarm von zumindest 50dB(A) konfrontiert (EEA
2019), der nicht nur die Lebensqualitat, sondern auch die Gesundheit beeintrachtigen
kann. Tempolimits kdnnen zu einer Reduktion dieses Larmpegels beitragen. Dies gilt
jedoch vor allem fur einen Tempobereich unter 80km/h; ein allgemeines Tempolimit
auf Autobahnen wurde wohl nur zu einem geringfugigen Ruckgang des Verkehrslarms
fuhren (vgl. zum Beispiel Abschnitt 4.6 in den Boer und Schroten 2007), zumal auch
der laute Schwerverkehr dadurch kaum beeinflusst wird. Berucksichtigt man die hohe
Bevolkerungsdichte in unmittelbarer Nahe zu Autobahnabschnitten ohne Tempolimit,
konnte im Mittelungspegel aber auch ein geringer Larmrickgang relevante
Verbesserungen mit sich bringen.

5 Zeitverluste

Den positiven Auswirkungen eines Tempolimits — einer Verbesserung der
Verkehrssicherheit und einem Ruckgang unterschiedlicher Emissionen — steht der
mogliche Zeitverlust entgegen, der mit einer geringeren Durchschnittsgeschwindigkeit
einhergehen konnte. So errechnet Schmidt (2020), dass ein Tempolimit 130 zu einem
jahrlichen Zeitverlust von insgesamt 65 Mio. Stunden fuhren wurde. Auf einer
gefahrenen Autobahnstrecke von zehn Kilometern (vormals ohne Tempolimit) wurde
dies einem durchschnittlichen Zeitverlust von 15,6 Sekunden entsprechen. Diese
Berechnung beruht jedoch auf einer Vielzahl von Annahmen, die den mdoglichen
Zeitverlust massiv Uber-, aber auch unterschatzen konnten.

Als Ausgangspunkt verwendet Schmidt (2020) eine jahrliche Fahrleistung von ,ca. 270
Mrd. km*, was einer Annaherung an jenen Wert entspricht, der aus den Berechnungen
des Umweltbundesamts (2020) abgeleitet werden kann. Aufgrund der in den
Simulationen des Umweltbundesamts (2020) vorgenommenen Normierungen kann
dieser Wert jedoch nicht als plausible Basis fur die Berechnung von Zeitverlusten
dienen. Stattdessen verwenden wir den von Schonebeck et al. (2020) ermittelten
Fahrleistungswert fur das Jahr 2019 von 252,6 Mrd. km auf Autobahnen. Zusatzlich
berucksichtigen wir, dass circa 20 Prozent dieser Fahrleistung dem Schwerverkehr
zuzuschreiben sind. Dieser Verkehr sollte keinen Zeitverlust aus einem Tempolimit
130 erfahren. Auf Basis dieser Daten wurden wir, dem Berechnungsansatz von
Schmidt (2020) folgend, einen Zeitverlust von 48 Mio. Fahrzeugstunden projizieren.?

22 Wir gehen in unserer Berechnung von einer Autobahn-Fahrleistung des Leichtverkehrs von 202,1
Mrd. km aus (80 Prozent des Wertes des Gesamtverkehrs aus dem Jahr 2019). In den néachsten
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Diese Prognose geht (a) von einer konstanten Fahrleistung und (b) von einem
Temporlickgang auf offenen Streckenabschnitten von 6,4 km/h aus, der aus den
Querschnittsdaten von Lohe (2016) abgeleitet wird.2®> Die erste Annahme schlieRt
damit mogliche Substitutionseffekte zu anderen Verkehrsmitteln oder Strecken aus.
Die zweite Annahme negiert, neben der potentiell irrefUhrenden Interpretation der
deskriptiven Querschnittsunterschiede als EffekigroRe, dass die in Lohe (2016)
angefuhrten Messwerte (die, wie zuvor erortert, lediglich drei Messstellen mit
Tempolimit 130 abdecken) nur das Tempo von flieRendem Verkehr berucksichtigen.
Ein Verkehrsstillstand bzw. eine Vollsperrung eines Streckenabschnittes (wie nach
schweren Unfallen) sowie die Zeitverluste von Verkehrsteilnehmern, die diese
Streckenabschnitte  umfahren, gehen nicht in die Berechnung der
Durchschnittsgeschwindigkeiten ein, da in diesen Fallen keine durchfahrenden
Fahrzeuge gemessen werden. Da daruber hinaus nicht abzuschatzen ist, inwiefern die
wenigen Messstellen den Einfluss von unfallbedingten Staus auf die Durchschnitts-
geschwindigkeit abbilden, fehlt abermals eine vernunftige Grundlage fur eine
ernstzunehmende Approximation moglicher Zeitverluste.

Es gilt jedoch festzuhalten, dass ein Tempolimit Uber eine Reduktion der
Unfallhaufigkeit und -schwere zu einem Ruckgang von Autobahnsperrungen bzw.
Staus fiihren sollte. Uber diesen Kanal werden durch ein Tempolimit auch
Zeitgewinne(!) erzielt.>* Trotz mangelhafter Datenlage soll die mdgliche
GroRenordnung dieser Effekte aufgezeigt werden.

Basierend auf Daten aus dem Jahr 2000 kommt eine umfangreiche Simulationsstudie
zu dem Ergebnis, dass Unfalle und Not-Halte auf Autobahnen zu Zeitverlusten von 53
Mio. Fahrzeugstunden fuhren (Listl et al. 2007), und damit mehr als ein Drittel aller
staubedingten Zeitverluste auf Autobahnen von insgesamt 144 Mio. Stunden zu
verantworten haben.?> Daten eines grofen Navigationsdienstleisters dokumentieren
fur die Jahre 2015/16 einen jahrlichen Zeitverlust durch Staus auf Autobahnen
(unabhangig von der Stauursache) von insgesamt 190 Mio. Fahrzeugstunden (Hoppe
2017, Tabelle 4.2). Gehen wir von einem konstanten, unfallbedingten Anteil von einem
Drittel aus, bedeutet dies etwa 70 Mio. unfallbedingte Stunden an Zeitverlust.2®

Schritten folgen wir wie Schmidt (2020) den Tabulierungen von Léhe (2016), die 55,5 Prozent der
Leichtverkehrsfahrleistung den offenen Autobahnstrecken ohne Tempolimit zuschreiben.

2 Gehen wir, ahnlich wie in Kapitel 2, von einem Riickgang der Durchschnittsgeschwindigkeit um 5
bzw. um 10km/h aus, so ergibt die Rechnung einen Zeitverlust von 37 bzw. 78 Mio. Stunden.

24 Zusatzlich gilt, dass eine Geschwindigkeitsbegrenzung zu einer Harmonisierung und Stabilisierung
des Verkehrsflusses flihren kann: die Kapazitat eines Streckenabschnitts (der Durchfluss von
Fahrzeugen pro Spur und Stunde) steigt und das Staurisiko sinkt (vgl. etwa Soriguera et al. 2017).
Dieser Effekt sollte jedoch bereits in den Messdaten von Lohe (2016) abgebildet sein (zumindest dann,
wenn die drei relevanten Messstellen reprasentative Daten abdecken).

25 Je nach Messmethode und Datenquelle werden Unfalle auf deutschen Autobahnen fiir 20 bis 35
Prozent aller Staus bzw. Staustunden verantwortlich gemacht (siehe Abschnitt 2.6 in Geistefeldt und
Lohoff 2011).

26 Um die Plausibilitat dieses Wertes zu validieren, haben wir Daten der Autobahnmeistereien fiir das
Jahr 2019 ausgewertet. Die Daten dokumentieren mehr als 55.000 unfallbedingte Einschrankungen,
Teil- oder Vollsperrungen von Autobahnstrecken mit einer durchschnittlichen Dauer von 98 Minuten.
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Berucksichtigt man, dass die Einfuhrung eines Tempolimits 130 zu weniger (schweren)
Unfallen auf Autobahnen fuhren wurde (siehe Kapitel 2), ware ein Ruckgang dieser
staubedingten Zeitverluste zu erwarten. Unterstellt man (ad hoc) einen 10-prozentigen
Ruckgang der unfallbedingten Staus, so ergaben sich Zeitgewinne von 7 Mio.
Stunden. Diese Zahl illustriert, dass diese Zweitrundeneffekte die zuvor
approximierten Zeitverluste aus einem Tempolimit deutlich schmalern knnten.?”

Die Diskussion zeigt die Schwierigkeiten auf, die sich in der Berechnung von
moglichen Nettozeitverlusten aus einem Tempolimit ergeben. Eindeutig ist jedoch,
dass mogliche Zeitverluste aus einem Tempolimit 130 stark in der Gruppe des
,schnellen Leichtverkehrs® konzentriert waren. Die Mikrodaten von Lohe (2016) aus
den Jahren 2010 bis 2014 legen nahe, dass 39 Prozent des Leichtverkehrs (31
Prozent aller Kfz) in Streckenabschnitten ohne Tempolimit mit einer Geschwindigkeit
von mehr als 130 km/h fuhr. Wahrend diese Fahrzeuge teilweise deutliche
Reisezeitverluste erfahren wirden, konnte eine Mehrheit der Verkehrsteilnehmer von
einem Ruckgang unfallbedingter Staus profitieren und Nettozeitgewinne verbuchen.
Auch der Schwerverkehr sollte zu den Gewinnern eines Tempolimits zahlen.

Ignoriert man diese Verteilungskonflikte zwischen Gewinnern und Verlierern eines
Tempolimits und kehrt zu einer aggregierten Betrachtung der Zeitverluste zuruck, so
ist zu berucksichtigen, dass sich alle oben genannten Zahlen auf Fahrzeugstunden
beziehen. Eine Quantifizierung der sozialen Kosten der Zeitverluste musste die Werte
in Personenstunden umrechnen, was in der Literatur oft mit differenzierten
Gewichtungen (fur private und geschaftliche, Lkw- versus Pkw-Fahrten) oder mit
einem kruden Faktor von 1,5 Personen pro Fahrzeug umgesetzt wird (Infas und DLR
2008). Gleichzeitig mussten auch Spritkostenersparnisse, die sich durch die niedrigere
Geschwindigkeit ergeben, berucksichtigt werden.

Insbesondere aufgrund der schwachen Datenlage erscheint — ahnlich wie in Kapitel 2
— eine monetare Bewertung der Zeitverluste nicht sinnvoll. Diese Einschatzung wird
auch dadurch bestarkt, dass in der umfangreichen und methodisch anspruchsvollen
Literatur kein Konsens hinsichtlich der ,korrekten® Bewertung der Kfz-Zeitverluste
besteht (Small et al. 2005 und Small 2012). Eindeutig ist nur, dass der von Schmidt
(2020) zur Bewertung herangezogene durchschnittliche Bruttostundenlohn Uber den
gangigsten Bewertungsmethoden liegt, die in der wissenschaftlichen Literatur (vgl.
beispielsweise Wolff 2012) und in der deutschen Verkehrsplanung verwendet werden
(vgl. Dubernet und Axhausen 2020 zu den Grundlagen der Bewertungsansatze der
Bundesverkehrswegeplanung).

Geht man von einer durchschnittlichen Verkehrsbelastung von 2.000 Kfz pro Stunde aus (vgl. Léhe
2016, Tab. 4), kommt man mit 23 Minuten Zeitverlust pro KfZ auf die Zahl von 69,6 Mio.
Fahrzeugstunden.

27 Erneut mochten wir aber betonen, dass unklar bleibt, ob und in welchem AusmalR solche Staueffekte
bereits in den Geschwindigkeitsmessdaten von Lohe (2016) abgebildet sind. Klar ist nur, dass die Daten
zumindest Zeitverluste aus Vollsperrungen bzw. Stauumfahrungen nicht erfassen.
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6 Weitere Effekte: Stress, Substitutionseffekte und Autoindustrie

Ein Tempolimit 130 auf deutschen Autobahnen konnte noch eine Reihe weiterer
Effekte haben, die wir hier kurz anreilRen mochten. Kritiker argumentieren haufig, dass
ein allgemeines Tempolimit eine monotonere Fahrerfahrung mit sich bringen wurde,
die zu einem Ruckgang der Wachsamkeit fUhren kdonnte. Tatsachlich gibt es Evidenz
aus Fahrsimulationen, die einen Einfluss des ,Anforderungsniveaus® (etwa einer
hoéheren Tempovarianz) auf das Aufmerksamkeitsniveau aufzeigen.?® Unabhangig
von Fragen zur externen Validitat dieser Labor-Resultate ist jedoch festzuhalten, dass
derartige mogliche Effekte bereits sowohl in den Ergebnissen (quasi-)experimenteller
Feldstudien (BASt 1977 und van Benthem 2015) als auch in den empirischen
Modellkalibrierungen (Elvik 2013 und Elvik et al. 2019) implizit bertcksichtigt sind. Die
klaren Ergebnisse aus Abschnitt 2 legen daher nahe, dass mogliche negative
Wachsamkeitseffekte gegenuber den Sicherheitsgewinnen eine vergleichsweise
geringe Rolle spielen.

Befurworter eines Tempolimits verweisen, gewissermallen spiegelbildlich zur
Monotonie-Diskussion, auf den ,Stressfaktor®, den ,Schnellfahrer” fur andere
Verkehrsteilnehmer bedeuten. Umgekehrt gilt nattrlich auch, dass ,Langsamfahrer®
die Tempowahl der Schnellfahrer einschranken. Kausale Evidenz fur diese
Externalitaten kommt aus Mikrodaten von Streckenabschnittsmessungen (innerorts)
in Tschechien. Mit einem quasi-experimentellen Ansatz dokumentieren Dusek und
Traxler (2020), dass ein ,langsamerer” Fahrer die Geschwindigkeit der nachfolgenden
Fahrzeuge drosselt. Gleichzeitig zeigen die Ergebnisse, dass ein ,schnellerer” Fahrer
zu einem hoheren Tempo des davor fahrenden Fahrzeuges fuhrt: Der aggressivere
Fahrer im Ruckspiegel ,stresst® den davor Fahrenden. Uns sind keine vergleichbaren
empirischen Studien bekannt, die diese Externalitaten der Geschwindigkeitswahl auf
deutschen Autobahnen dokumentieren oder gar quantifizieren. Ein allgemeines
Tempolimit 130 wurde jedoch die Varianz der Fahrzeuggeschwindigkeiten (BASt
1977) und damit — zuséatzlich zu einer Reduktion der Brems- und Uberholvorgéange —
solche ,Stressfaktoren® deutlich reduzieren.

Ein allgemeines Tempolimit auf Autobahnen kdnnte auch eine ,expressive® Wirkung
(im Sinne von Cooter 1998) entfalten und einen Beitrag dazu leisten, den Wandel hin
zu einer sicherheitsorientierten Fahrkultur zu vollziehen. Ein solcher Kulturwandel
konnte zu einer Reihe von Zweitrundeneffekten fuhren: Die deutschen Autobahnen
wurden attraktiver fur jene Verkehrsteilnehmer, die sie aktuell meiden. Ein Tempolimit
130 kdnnte aber auch, wie bereits im Kontext von Zeitverlusten angesprochen, zum
Wechsel auf andere Verkehrsmittel und Strallenverbindungen fuhren. Eine
Quantifizierung solcher Substitutionseffekte wirde den Rahmen dieses Beitrags
sprengen.

28 S0 konfrontieren beispielsweise Ma et al. (2018) in einem Fahrsimulationsexperiment 21 Personen
mit héheren oder niedrigeren Geschwindigkeitsvariationen und dokumentieren den Einfluss auf das
selbst wahrgenommene Aufmerksamkeitsniveau.
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Substitutionseffekte konnten sich naturlich auch beim Kauf eines neuen Fahrzeuges
ergeben. Die deutsche Autoindustrie hat bisweilen argumentiert, dass die Einfuhrung
eines allgemeinen Tempolimits den ,Mythos deutsche Autobahn® beschadigen, damit
die Marke ,Made in Germany“ schwachen und wirtschaftliche Schaden verursachen
konnte. Dieses Argument wurde trotz fehlender empirischer Evidenz und trotz der
eindeutigen Ergebnisse zur Verkehrssicherheit als Rechtfertigung fur eine
Richtgeschwindigkeit statt eines Tempolimits 130 verwendet (BASt 1977, S. 173).

In der gegenwartigen Marktsituation konnte ein allgemeines Tempolimit auf
Autobahnen die Abkehr von Verbrennungsmotoren in Deutschland beschleunigen. Bei
hohen Geschwindigkeiten steigt der Energieverbrauch von Elektroautos deutlich
starker als von vergleichbaren Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren. Durch ein
Tempolimit auf Autobahnen verlore dieser ,Nachteil® von Elektroautos im
Hochgeschwindigkeitsbereich an Bedeutung. Ein Tempolimit konnte der Autoindustrie
sogar helfen, da es starkere Anreize fur die Weiterentwicklung autonomen Fahrens in
Deutschland setzen wirde. Wie auch Ingenieure deutscher Autobauer bestatigen, ist
autonomes Fahren umso leichter umzusetzen, je niedriger die Geschwindigkeit und
deren Varianz sind. Ein ,Image-Schaden®, der die Position deutscher Hersteller im
Ausland schwachen wurde, erscheint — anders als im Fall des VW-Emissionsskandals
(Bachmann et al. 2019) — dagegen wenig plausibel.

7 Zusammenfassende Bewertung und Ausblick

In diesem Beitrag haben wir versucht, basierend auf den wenigen deutschen Daten,
internationalen Schatzungen und unterschiedlichen Modellprojektionen verschiedene
Effekte eines allgemeinen Tempolimits auf Autobahnen einzuschatzen. Wir haben
aufgezeigt, dass ein Tempolimit 130 die Anzahl der Getoteten, Schwer- und
Leichtverletzten erheblich reduzieren konnte. Gleichzeitig kann man von einem
Ruckgang der Emissionen von Kohlendioxid, Stickstoffoxid, Kohlenmonoxid und
Feinstaub (und, unter Umstanden, auch Larm) ausgehen. Der Ruckgang
gesundheitsschadigender Emissionen jenseits von CO: verdient im oOffentlichen
Diskurs deutlich mehr Beachtung (vgl. dazu van Benthem 2015) — auch weil neue
Berechnungen zeigen, dass uber 14,9 Millionen Menschen in Deutschland in einer
Distanz von weniger als zwei Kilometern zu einem Autobahnabschnitt ohne Tempolimit
leben.

Den positiven Effekten aus einem Tempolimit steht ein moglicher Anstieg der Reisezeit
gegenuber, der mit einer Reduktion der Durchschnittsgeschwindigkeit einhergeht.
Gleichzeig konnte eine geringere Haufigkeit und Schwere von Unfallen jedoch zu
einem Ruckgang von Zeitverlusten fuhren, insbesondere wenn es zu weniger
unfallbedingten Staus, Streckensperrungen und Umfahrungen von Unfallstellen
kommt. Fur einen Grol¥teil des Leichtverkehrs, der auch bei Richtgeschwindigkeit nur
selten viel schneller als 130 km/h fahrt, und fur den Schwerverkehr, der kaum durch
ein Tempolimit gebremst wurde, fuhrte ein Tempolimit damit zu Nettozeitgewinnen.
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Aufgrund der schwachen empirischen Basis, die eine prazise Abschatzung der
unterschiedlichen Effekte erschwert, prasentieren wir keine Kosten-Nutzen-Rechnung.
Zwar halten wir diesen Ansatz fur grundsatzlich sehr wertvoll; in Anbetracht der
durftigen Datenlage, der unklaren (kausalen) Effektigrofen und der Variation an
Bewertungsmaoglichkeiten (unter anderem hinsichtlich der Monetarisierung von
Gesundheitseffekten aber auch von Zeitverlusten) wirde eine derartige Rechnung
aber eine Scheingenauigkeit suggerieren, welche die hohe Unsicherheit in vielen
Dimensionen ignoriert. Aus diesen Grunden haben wir auch nicht den Versuch
unternommen, ein ,optimales Tempolimit® zu bestimmen. Eine solche Analyse musste
zusatzlich eine Vielzahl an bestehenden Regulierungen berucksichtigen, die den
Straldenverkehr direkt oder indirekt beeinflussen (Mineraldlsteuer, CO2-Steuer, Kfz-
Steuer, bestehende Tempolimits, Emissionsnormen, Dieselfahrverbote,
Umweltzonen, Sicherheitsvorschriften etc.). Angesichts der starken Konvexitat der
verschiedenen negativen Externalitaten im Hochgeschwindigkeitsbereich erscheint es
uns jedoch hochst plausibel, dass eine Geschwindigkeitsbeschrankung eine
Verbesserung zum Status Quo darstellt. Ob ein optimales Tempolimit bei 130 km/h
liegen wurde, ob das Limit ,statisch® oder je nach StralRenverhaltnissen und
Verkehrsaufkommen durch KI-Systeme angepasst werden sollte (,intelligente
Verkehrsbeeinflussung®), liele sich angesichts der fehlenden empirischen Basis
selbst bei einer Modellierung multipler Politikinstrumente kaum beantworten.?®

Es ware wulnschenswert, wenn das Bundesverkehrsministerium — wie auch von
dessen Wissenschaftlichem Beirat (2010) gefordert — das Generieren einer validen
Evidenzbasis nachhaltig unterstitzen und fordern wuirde. Nichts spricht dagegen,
einzelne Streckenabschnitte auf Bundesautobahnen in ,Reallabore® zu verwandeln,
um ein Tempolimit 130 zu testen und (gewissermalen als Folgestudie zu BASt 1977)
rigoros zu evaluieren. Eine starker evidenzbasierte Verkehrspolitik konnte nicht nur
einen wichtigen Beitrag zur Versachlichung einer ibermaflig emotionalen Diskussion
leisten (vgl. Habla, Huwe und Kesternich 2019). Eine Evaluierung im Rahmen eines
Pilotversuches konnte auch einen attraktiven Kompromiss in einem politischen Streit
darstellen, der sich nach der Bundestagswahl 2021 ergeben konnte.

Danksagung: Fur hilfreiche Anregungen und Kommentare danken wir Michael
Grimm, Wolfgang Habla, Stefan Hausberger, Hannah Lachenmaier, Martin Lange
(UBA) und Nico Pestel. Bedanken mochten wir uns auch bei Matthias Kaeding (RWI
Essen), Michael Kotzulla (UBA), Gunnar Gohlisch (UBA) und Ulrich Lohe (BASt) fur
die Bereitstellung von Daten und bei unseren studentischen Hilfskraften Manuel
Pannier und Thomas Schiller fur die hervorragende Unterstitzung.

2% Im Gegensatz zu dynamisch adaptiven Tempolimits hétte eine starre Tempobeschrankung eine
klarere, normative Aussage (Cooter, 1998) und kénnte damit auch einen starkeren Beitrag leisten, den
Wandel von einer aggressiven hin zu einer mehr sicherheitsorientierten Fahrkultur zu vollziehen — nicht
nur auf Autobahnen.
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