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Keine allgemeine
Geschwindigkeitsbegrenzung
uf Autobahnen

Ei_e Bundesregiemng hat entschieden: Auf den Autobahnen wird es
®ine allgemeine Geschwindigkeitsbegrenzung geben.

:‘“Sschlaggebend fiir diese Entscheidung war neben einer Vielzahl
1 einzelnen Argumenten das Ergebnis des GrofBiversuchs des
chnischen Uberwachungsvereins (TUV). Dieser GroBversuch hat

w{e Umweltaspekte des Verkehrsgeschehens auf der Autobahn

P!SSEnschaftlich erfafit. Seine Ergebnisse sind nicht nur Grundlage
I die kiinftige Verkehrsplanung, sondern haben auch grofie

Ue eutung fiir die kiinftigen Arbeiten zur Verbesserung des
Mweltschutzes.

alle Entscheidung der Bundesregierung wird von Befiirwortern einer
foéiemeipen Geschwindigkeitsbegrenzung heftig kritisiert. YOr allem die SPD
“ieher-t eine solche Geschwindigkeitsbegrenzung, obwohl sie 13 Jahre lang
Krat:[ Imstande war, entscheidende Verbesserungen des Abgasverhalten_s der
Vo tfahrzeuge zu bewirken. Sie hat den Umweltschutz beredet, aber nicht
§t..Dgebracht. Die Regierung Helmut Kohl hat dagegen fiir den

sériﬁen\rerkehr Abgas-Grenzwerte durchgesetzt, die um 20 bis 35 Prozent

derarfEr sind als die Zielvorstellungen der SPD-Regierung. Die Umweltpolitik
Katgegierung Helmut Kohl — GrofB3feuerungsanlagen-Verordnung, TA Luft,

lysator-Auto und bleifreies Benzin — ist in kurzer Zeit richtungweisend
- Crfolgreich gewesen.
i : e Loy

di: Jolgende Dokumentation beantwortet noch einmal die wichtigsten Fragen,

‘”ie,;n der Diskussion um allgemeine Geschwindigkeitsbegrenzungen immer
€r auftauchen:

llnd

q;:d allgemeine Geschwindigkeitsbegrenzungen nicht sinnvoll, weil
Vo Umwelt und gerade der Wald dadurch geschiitzt werden?

Wark\i’ier Jahren wurde die Umweltdiskussion durch die Entwicklung der
Schiden neu belebt. Befiirworter von allgemeinen
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Geschwindigkeitsbegrenzungen sehen darin die einfachste und wirksamsté
Art, Waldschdden zu bekdmpfen.

Luftschadstoffe und Waldsterben: Zwar diskutieren Wissenschaftler heute
bereits fast 200 mogliche Ursachen fiir das Waldsterben, doch bestehen iibef
die Schadwirkung durch Luftverschmutzungen keine Zweifel. Das Auto g!
als ein Verursacher von Waldschiden, doch ist es keineswegs P
alleinverantwortlich. Die von der Bundesregierung angeregte und unterstilt?
Waldschadensforschung soll weitere Klarheit schaffen. Insgesamt wurden
bisher dafiir in 340 Projekten etwa 85 Millionen Mark aufgewendet. Allein}
1985 wurden 118 Forschungsprojekte mit 53 Millionen Mark gefordert.

Es ist jetzt wissenschaftlich belegt, dal3 eine allgemeine

Geschwindigkeitsbegrenzung den Gesamtausstoll an Schadstoffen nur |

unwesentlich verringert. Die wichtigsten Ergebnisse des GroBversuchs sind’
]

M Durch eine allgemeine Geschwindigkeitsbegrenzung kénnte der Aussto g5
von Stickoxiden (NO,) nur um 32 170 Tonnen im Jahr verringert werden. i
ist lediglich ein Prozent der gesamten NO,-Emissionen in der Bundesrepu?
Deutschland.

M Der AusstoB von Kohlenwasserstoffen wiirde um 1640 Tonnen im Jaht
verringert,

M von Schwefeldioxid (SO:) nur um 390 Tonnen und
B von Blei um 56 Tonnen.

Auch in den USA grofle Waldschiiden: Die Wirkung einer n
Geschwindigkeitsbegrenzung bei der Bekdmpfung von Waldschiden ist aw
deshalb fraglich, weil Staaten mit allgemeiner Geschwindigkeitsbegrenzuf’2
(USA: 55 Meilen = 88 km/h) ebenfalls weitrdumige Waldschiden aufweis®

Verkehrsverlagerung auf andere Strafien: Auch ist zu beriicksichtigen, da
durch eine allgemeine Geschwindigkeitsbegrenzung sich ein Teil des
Autobahnverkehrs auf Bundes- und LandstraBen verlagern wiirde. Dadurﬁi
wiirden mehr Schadstoffe in Stidten und Dérfern frei. Dazu kimen noch
schidlichen Folgen von Verkehrsstaus auf Landstraen.

Vorrang fiir das schadstoffarme Auto: Die weitaus wirksamste MaBnahm®
gegen den Schadstoff-AusstoB ist die von der Bundesregierung betrieben®
Einfithrung des schadstoffarmen Autos. Der Anteil schadstoffarmer Auto®
den Neuzulassungen lag im Oktober 1985 bei 26,6 Prozent. Nach
Schitzungen wird dieser Anteil 1986 auf 50 Prozent ansteigen und 1987 4
bereits 75 Prozent erreichen. In der Diskussion um die angeblich schlepp®”
Einfiithrung schadstoffarmer Autos wird véllig iibersehen, daB sich in den
zuriickliegenden Monaten bereits jeder fiinfte Autokaufer fiir ein nde
schadstoffarmes Modell (einschlief3lich Diesel) entschieden hat. Die laufe
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Erwﬁiterung des Angebotes an schadstoffarmen Modellen aller
Utomobilhersteller wird diesen Trend noch verstirken.

§1n€ Emissionsprognose des Verbandes der deutschen Automobilindustrie
A’«“-Sagt, daB die erwartete Umriistung bis zu 30 Prozent der zugelassenen

Utos von 1984 bis 1987 den Schadstoff-AusstoB um 15 bis 25 Prozent
;'Tlngern wird. Bis 1995 wird der Stickoxid-Ausstof} trotz st.eigender_
M“tozahlen auf weniger als die Hilfte der heutigen Menge sinken. Die

aBnahmen der Regierung Helmut Kohl werden also in kiirzester Frist den

UsstoB von Schadstoffen in einer GroBenordnung verringern, die die
[gq“ngen Wirkungen einer allgemeinen Geschwindigkeitsbegrenzung um das
E,f‘-hrfache tibersteigt. In Verbindung mit der steuerlich geforderten
v‘"fﬁhrung bleifreien Benzins wird zudem der Ausstof3 von Blei erheblich
k%"r:‘lngert, der durch eine Geschwindigkeitsbegrenzung nicht gesenkt werden

nte.

SchlieBlich wiirde eine allgemeine Geschwindigkeitsbegrenzung den
SrkehrsfluB auf Autobahnen beeintrichtigen. Die vermehrte Bildung von
dus wire die Folge. Der SchadstoffausstoB in Verkehrsstauungen konnte

glicherweise die Schadstoff-Verringerungen ibersteigen, die durch eine
®Schwindigkeitsbegrenzung zu erzielen wiiren.

W

1 ird es nicht viel weniger Lirm auf Autobahnen geben, wenn alle
®mpo 100 fahren?

‘e wesentliche Verminderung der Lirmbelastung durch PKW bei einer
ﬁesChWindigkeitsbegrenzung ist nicht zu erwarten, da der Lirmpegel
“I'wiegend vom Schwerlastverkehr bestimmt wird, fiir den bereits
L.eSChWindigkeitsbeschrénkungen gelten. Viel entscheidender sind hier die
'mschutz-BaumaBnahmen, die die Bundesregierung durchfiihren 148t. Bis
u‘lte wurde eine Milliarde Mark darin investiert, 200 Millionen Mark sind in
kunft jahrlich dafiir vorgesehen. .

Abey mit Tempo 100 wird doch sicher viel Kraftstoff gespart?

aEf“rWOrter einer allgemeinen Geschwindigkeitsbegrenzung berufen sich
°h gerne auf die zu erwartenden Energie-Einsparungen. Nun hat der

& OBversuch erwiesen, daB sich nur 30 Prozent der Autofahrer wirklich an

e egrenzung halten und daB in den zu erwartenden Verkehrsstaus

9 dtzliche Energie verbraucht wiirde. Die tatsdchlich mogliche Einsparung

Yo 412300 Tonnen Kraftstoffe im Jahr laut GroBversuch — diirfte dadurch
"Mutlich wieder aufgebraucht werden. ;

zuoﬁlefn_e Autos verbrauchen weniger Kraftstoff: Bereits in den
Ckliegenden Jahren verbrauchten die Autos immer weniger Kraftstoff.
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Der Bestand an PKW und Kombis hat sich seit 1978 um 20 Prozent erhht;
der Kraftstoffverbrauch im gleichen Zeitraum stieg dagegen nur um 4,1
Prozent. Dank der technischen Anstrengungen der Auto-Hersteller sank def
durchschnittliche Kraftstoffverbrauch je 100 km von 9,8 Liter im Jahr 1978
auf 7,8 Liter im Jahr 1984. Dies bedeutet eine Verminderung um 20,5 Prozet |
Anders ausgedriickt: Die Reichweite einer 40-Liter-Tankfiillung hat sich
gegeniiber 1978 im Durchschnitt um rund 100 Kilometer erhéht.

Nimmt man noch die Einsparungen durch energiebewulites Fahren hinzu,
liegt die gesamte Kraftstoffersparnis um ein Vielfaches {iber dem, was bel
einer allgemeinen Geschwindigkeitsbegrenzung einzusparen wire.

50

Aber gibt es nicht viel weniger Unfille bei
Geschwindigkeitsbegrenzungen?

Befiirworter von Geschwindigkeitsbegrenzungen gehen davon aus, dal
dadurch die Zahl der Unfille auf Autobahnen erheblich gesenkt werden
konnte. Tatsédchlich sind aber Unfille auf sehr unterschiedliche Ursachen
zuriickzufiihren: Verkehrsdichte, Fahrbahnbeschaffenheit, Witterung,
Verkehrszusammensetzung, Ausbauzustand der StraBe sowie die Verfassufé
von Fahrer und Fahrzeug spielen dabei eine Rolle. 1984 wurden
beispielsweise auf den Autobahnen 27 Prozent der Gesamtfahrleistungen
erbracht, obwohl die Autobahnen nur 1,7 Prozent des gesamten Strallenn€
umfassen. Trotz der enorm hohen Fahrleistungen haben sich nur 6,8 Proze?
aller todlichen Verkehrsunfille auf Autobahnen ereignet.

Die Bundesautobahnen sind also die sichersten Strafien in Deutschland. Das
Risiko eines todlichen Unfalls ist auf der LandstraBe siebenmal hsher als 8%
Autobahnen und innerorts sogar achtmal. Nach Untersuchungen des
HUK-Verbandes werden nur 0,7 Prozent der gesamten
Schadensaufwendungen fiir Autobahnunfille auf Grund iiberhohter
Geschwindigkeit geleistet. Unfille in Baustellenbereichen mit
Geschwindigkeitsbeschrinkungen bis auf Tempo 60 haben dagegen einef
Anteil von 50 Prozent.

Dies allein belegt, dafl eine Geschwindigkeitsbegrenzung nicht mehr
wesentlich zur Verringerung der Unfallzahlen auf Autobahnen beitragen
kann. Selbst wenn die Befiirworter von Geschwindigkeitsbegrenzungen |
tatsidchlich Recht hitten, daB Tempo 100 die Zahl der Getoteten um 10 b8
20 Prozent senken konnte, so ist doch folgendes zu beriicksichtigen: Die
Einfiihrung von Tempo 100 wiirde die Anziehungskraft der Autobahnen
verringern. Der Verkehr wiirde sich teilweise auf nachrangige Straflen
verlagern. Wichen aber nur zwei bis fiinf Prozent der bisherigen
Autobahnbenutzer auf Bundes- und LandstraBen aus, so wiirden die dort
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ZUnehmenden Unfallzahlen den Sicherheitseffekt auf den Autobahnen
Wettmachen. So hat zum Beispiel in den USA eine Beschrinkung auf 55

€ilen pro Stunde (88 km/h) auf den Interstate-Highways keine bessere
~0fallbilanz als fiir die Bundesautobahnen gebracht. Die Zahl der Getéteten
1€ 100 Millionen Fahrzeugkilometer war anndhernd gleich hoch.

ﬁ\ber wenn die Polizei die Geschwindigkeitsbegrenzungen streng
Uberwacht, konnte dann nicht ein Tempolimit auch wirklich
“Ingehalten werden?

Die Befiirworter bedenken nicht, daB8 die Anordnung einer -
.*Schwindigkeitsbegrenzung noch lange nicht von allen Autofahrern

*Ingehalten wird. Der GroBversuch hat ergeben: Die durchschnittlich

Yefahrene Geschwindigkeit auf Autobahnen betréigt 115 km/h; nach

®ssungen der Bundesanstalt fiir das Verkehrswesen liegt die :

7 Urchschnittsgeschwindigkeit auf LandstraBen und BundesstraBen bei
Skm/h. Eine Beschrinkung von Tempo 100 auf Autobahnen und Tempo 80

f LandstraBen wiirde also die falschen Signale setzen: Die Anpassung an

'€ Jeweilige Verkehrssituation und Verkehrsdichte wiirde zwangslaufig

gel‘lnger_

Nzu kime das Problem der Uberwachung. Das Durchsetzen einer
Schwindigkeitsbegrenzung weniger durch freiwillige Annahme als durch
Olizeiliche Uberwachung wiirde zu einer Massen-Bestrafung der

Il-e"mposi:mder fithren. Einer freien Gesellschaft kann an solchen Auswiichsen
'ht gelegen sein.

dufig sollen Umfragen belegen, daB eine bestimmte Prozentzahl der
be"ﬁlkerung fiir eine Geschwindigkeitsbegrenzung ig‘t. Dabei wird das
g annte Problem der empirischen Sozialforschung iibersehen, da} die bei
bl ¢r Befragung gegebenen Antworten von den unterschiedlichsten, kaum zu
*einflussenden Faktoren abhingen und daB sich das tatsdchliche Verhalten
in " Befragten mitunter wesentlich von diesen Antworten unterscheidet. Wenn
G Umffagen eine Mehrheit der Bevélkerung fiir g
eieschWindigkeitsbegrenzungen ist, so kann das Verhalten bei Einfihrung
EpS Tempolimits ganzlich anders sein. Jedenfalls ist — wie auch die

fla rungen in den Niederlanden und in den USA zeigen — die Bereitschaft
efolgung von Geschwindigkeitsbegrenzungen gering, weil deren Sinn
Stens bei leeren Autobahnen nicht einzusehen ist. So wird in den
aufdeflanden zur Zeit erwogen, das Tempolimit anzuheben oder ganz
half“heben, da sich nur ein geringer Prozentsatz der Autobahnbenutzer daran
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Hat eine allgemeine Geschwindigkeitsbegrenzung denn iiberhaupt
Auswirkungen auf die Arbeitspliitze in der Automobilindustrie?

Nach Angaben der Automobilindustrie wurden allein im ersten Halbjahr
1985 23000 neue Arbeitsplitze in diesem bedeutenden Wirtschaftszweig
geschaffen. In der Bundesrepublik Deutschland sind vier Millionen
Arbeitsplitze direkt und indirekt vom Automobil abhingig. Fiir die
Automobil-Hersteller ist der Export von entscheidener Bedeutung. Der
AuBenhandelsiiberschu3 im Kraftfahrzeug-Handel betrug 1984 rund
60 Milliarden Mark. Er deckte nahezu die gesamten Ausgaben der
Bundesrepublik Deutschland fiir den Import von Mineraldl ab.

Die Attraktivitdt deutscher- Automobile fiir das Ausland beruht zum groflen
Teil auf dem verkehrsbedingten Konstruktionsvorsprung. Aktive und passivé
Sicherheit deutscher Autos sind das Ergebnis langjdhriger Erfahrungen, di€
insbesondere im Hochgeschwindigkeitsbereich auf unseren Autobahnen
gemacht wurden. Die Einfiihrung einer Geschwindigkeitsbegrenzung wire
ein Verlust an Ansehen fiir die deutschen PKW-Hersteller, der sich mit .
Sicherheit in den Export-Zahlen niederschlagen wiirde. Es bestiinde somit die
Gefahr schwerwiegender Arbeitsplatzverluste in der Kraftfahrzeug-Branché:

Was ergibt sich denn, wenn man die Kosten einer allgemeinen
Geschwindigkeitsbegrenzung mit dem Nutzen fiir die
Volkswirtschaft vergleicht?

Da braucht man nur das bisher Gesagte zusammenzurechnen:

B Die Autobahnen haben erheblichen Einflul auf Produktivitit und
Wirtschaftlichkeit. Sie wurden mit hohem Kostenaufwand fiir die schnelle
Uberwindung groBerer Entfernungen gebaut. Schon aufgrund dieser
Verkehrs-Investitionen wire eine Geschwindigkeitsbegrenzung
volkswirtschaftlich unwirksam.

B Fiir das Transportgewerbe ergibe sich bei den leichten Nutzfahrzeugen b
3,5 Tonnen eine Erhéhung der Kosten durch die Einfithrung von
Geschwindigkeitsbegrenzungen. Indirekt wiirden sich auch die Kosten im
iibrigen Giiterkraftverkehr erhdhen, da die zu erwartenden Verkehrsstaus
auch hier die Transportzeiten verldngern wiirden. Dies alles lieBe bei
volkswirtschaftlicher Gesamtbetrachtung erhebliche Kostensteigerungen
befiirchten.

B Bei den Energie-Einsparungen wire bei giinstigster Annahme ein eichte®
Plus fiir die Volkswirtschaft zu erwarten.

B Fiir die Automobilbranche ergibt sich: Die Einfithrung einer
Geschwindigkeitsbegrenzung wiirde die Exportchancen der deutschen

6
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P[_(W-Hersteller beeintrachtigen. Ein sinkender AuBenhandelsiiberschufy

Wiirde die Volkswirtschaft belasten. Eine weitere Folge wiiren
Afbeitsplatzgeféihrdungen bei Auto-Herstellern und Zulieferern.

N Das zu befiirchtende Ansteigen der Unfallzahlen wiirde auch hihere
Yolkswirtschaftliche Kosten verursachen.

' Die positiven Wirkungen einer allgemeinen Geschwindigkeitsbegrenzung
WF die Umwelt wéren allenfalls geringfiigig.

._ Probleme ergiben sich durch eine Geschwindigkeitsbegrenzung auch fiir
die strukturschwachen Gebiete. Deren bisher durch Autobahnanbindungen
alffgeWogene Standortnachteile wiirden durch erhéhte Wegezeiten erneut
“"l‘ksam; volkswirtschaftlich entstiinden erhebliche Kosten.

Die zur Durchsetzung einer allgemeinen Geschwindigkeitsbegrenzung
n(’th:ndigen UberwachungsmaBnahmen kénnten nur mit einem erheblichen

ltteleinsatz verwirklicht werden.

%elet bei giinstigster Rechnung brichte also eine allgemeine
schwindigkeitsbegrenzung keinen Gewinn fiir unsere Volkswirtschaft.

Ung was ist mit dem ,,gespaltenen Tempolimit“?

EGeSp_altenes Tempolimit* wiirde bedeuten: Schadstoffarme Autos }
BntEl'IIEgen keiner Geschwindigkeitsbegrenzung, Autos mit herkdmmlicher
weise jedoch einer besonderen Geschwindigkeitsbegrenzung. Eine solche
“8elung stiinde eindeutig im Widerspruch zu dem Bemiihen, den
rerkehrsablauf moglichst fliissig zu gestalten. Es ist abzusehen, daB} die
”i ®lementierten* Autofahrer die ,,freien” behindern wiirden. Die Folge wire
Nerhghtes Unfallrisiko.
diu(.ieﬂ_l entstiinde eine ,,Zwei-Klassen-Gesellschaft“: auf der einen Seite
aned'enlgen, die sich ein schadstoffarmes Auto leisten konnen, und auf der
Un.oren Seite diejenigen ohne schadstoffarmen PKW. Das Pro_blgm der :
eine“lf)l'ijfung wiire beim ,,gespaltenen Tempolimit® noch schwieriger als bei
3 Cr allgemeinen Geschwindigkeitsbegrenzung. Da die
“Prkeh_r_siiberwachung auf Autobahnen zumeist eine reine )
D.°t0~Uberwachung“ ist, wiirden alle zu schnell fahrenden Wagen ,,geblitzt*.
® Fahrer miifiten nach Anschreiben durch die Verwaltungsbehdrde den
S}fh\veis erbringen, ein schadstoffarmes Auto zu besitzen. So entstiinde ein
the er Verwaltungsaufwand. Eine sogenannte PIaketten-Regelqng wiirde
erwnfalls einen erheblichen Verwaltungsaufwand erfordern. Die zu
artenden Probleme sprechen also deutlich gegen die Einfiihrung einer

Eespaltenen Geschwindigkeitsbegrenzung.
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Das Ergebnis lautet also: Eine allgemeine ;
Geschwindigkeitsbegrenzung ist sachlich nicht zu rechtfertigen:

B Eine merkliche Verbesserung der Umweltbedingungen wire nicht zu
erwarten.

B Mehr Verkehrssicherheit wire nicht zu erhoffen. Im Gegenteil: Hohere
Unfallrisiken wiren wahrscheinlich. :

B Der VerkehrsfluBl wiirde eher gebremst als erleichtert.
B Insgesamt wiire keine Energie-Einsparung zu erwarten.

Auch ohne allgemeine Geschwindigkeitsbegrenzung hat die Bundesregierung
erhebliche Verbesserungen beim Umweltschutz erreicht: Die Einfiihrung des
Katalysator-Autos, die Steuererleichterungen fiir Besitzer von schadstoffarme?
Autos, die Einfiithrung von bleifreiem Benzin und seine steuerliche Begiinstigun®
ab dem 1. Januar 1986 sowie die Lirmschutzmafinahmen und der Bau von
Ortsumgehungen haben die Schadstoff- und Lirmemissionen spiirbar gesenkls
gleichzeitig aber auch die Verkehrssicherheit erhoht.

Die Bundesregierung ist gemeinsam mit den Autoherstellern und den 3
Autofahrern auf dem richtigen Weg zu mehr Umweltschutz, Verkehrssicherheit
und Energie-Einsparung. IThre MaBnahmen sind wirksamer als eine staatlich
verordnete Geschwindigkeitsbegrenzung. Die Entscheidung gegen allgemeine d
Geschwindigkeitsbegrenzungen ist anhand der Ergebnisse des GroBversuchs uf
unter Beriicksichtigung aller Argumente gefallen. Die Bundesregierung hat
folgerichtig und rasch entschieden. Es geht ihr dabei wesentlich um den Erfolg
des umweltfreundlicheren Autos auf dem Markt. Dazu gibt es keine verniinftig®
Alternative.

Dirigistische Malinahmen wie eine allgemeine Geschwindigkeitsbegrenzung ad
Autobahnen konnen eine moderne Technik nicht ersetzen. Jetzt miissen die

Autofahrer mitziehen und sich fiir das schadstoffarme Auto entscheiden. Nuf i |
wird der Umwelt geholfen. :
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