Diskussion

Generelles Tempolimit von 130 km/h auf Autobahnen

Die folgende Sammlung von Argumenten und Gegenargumenten soll helfen, die
Diskussion eines generellen Tempolimits auf deutschen Autobahnen zu versachlichen und
Missverstandnisse und Irrtiimer aufzukldren. Die Argumente gegen ein Tempolimit (fett
gesetzt) stammen aus Zeitungen, Zeitschriften und Nachrichtenportalen.

Autobahnen sind die sichersten StraBen in Deutschland.

Stimmt. Autobahnen in Deutschland sind relativ sichere StraBen im Vergleich zu
Landstrallen. Auf Autobahnen gibt es keinen Gegenverkehr, keine Kreuzungen (plangleiche
Knoten), keine Hindernisse im Seitenraum (z.B. Alleebdume) und keine Menschen, die mit
dem Rad oder zu Fu® unterwegs sind. Dennoch sind Autobahnen nicht ,sicher”, weil dort
immer noch zu viele Menschen schwer verungliicken und sterben.

Der groBte Teil der Autobahnen hat bereits ein Limit.

Falsch. Auf etwa 30 Prozent der deutschen Autobahnen gilt ein Tempolimit, auf etwa 70
Prozent ,freie Fahrt” (1). Deutschland ist das einzige Land in der EU, in dem keine
allgemeine, auf dem gesamten Autobahnnetz geltende Geschwindigkeitsbegrenzung
existiert. In allen Uibrigen Lédndern gibt es seit vielen Jahren allgemeine Tempolimits auf
Autobahnen in unterschiedlicher Hohe, zumeist zwischen 110 km/h und 130 km/h (2).

Deutsche Autobahnen sind die sichersten in der Welt.

Falsch. Im internationalen Vergleich steht Deutschland mit drei getéteten Personen je
100 km Streckenldnge der BAB schlechter da als GroRbritannien, die Niederlande, die
Schweiz, Danemark, Finnland und Frankreich — alle zwischen einem und 2,5 Getéteten je
100 km Streckenldnge (3). Wer das vorgegebene Ziel der EU anstrebt, die Zahl der
Verkehrstoten erheblich zu mindern, muss sich nach dem Prinzip ,,benchmark” an den
besten Staaten orientieren.

Die Ergebnisse aus Studien bzw. Erfahrungen im Ausland sind nicht auf Deutschland
iibertragbar.

Fraglich. Sind die Verkehrsbedingungen in Deutschland wirklich so viel anders als in anderen
europdischen Landern, beispielsweise in den Niederlanden, der Schweiz, in Danemark oder
Frankreich? Oder sind die Deutschen anders als die Menschen in Europa (dimmer oder
unbelehrbar)? Beides nicht. Wir kénnen und sollten aus den Erfahrungen des Auslands dort,
wo es besser lduft als bei uns, lernen.

Autobahnen sind sicherer als Landstraf8en.

Stimmt. Der Hinweis, es wiirden auf LandstraBen mehr Unfélle passieren als auf Autobahnen
ist aber kein Argument, untétig zu bleiben und unterstreicht lediglich, dass fiir LandstraBen
ebenfalls dringender Handlungsbedarf besteht.
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Die meisten Geschwindigkeitsunfdlle auf der Autobahn passieren aufgrund unangepasster
Geschwindigkeiten.

Stimmt. Unangepasste Geschwindigkeiten kommen haufig aufgrund von Gewdhnung an
hohe Geschwindigkeiten zustande und durch die Erwartung, sehr schnell fahren zu diirfen.
Eine Reduzierung der durchschnittlich gefahrenen Geschwindigkeiten durch ein Tempolimit
ist eine verwaltungstechnisch relativ einfach umzusetzende MaBnahme zum Schutz
menschlichen Lebens. Warum darauf verzichten?

Auf Autobahnabschnitten ohne Tempolimit ereignen sich pro Streckenkilometer in etwa so
viele Unfille mit Personenschaden wie auf limitierten Strecken.

Stimmt vordergriindig. Die Aussage bezieht sich auf alle Unfélle mit Personenschaden, auch
die leichten. Anders sieht es allerding aus, wenn man die schweren Personenschaden
betrachtet (4). Ein Tempolimit wiirde nach einer anerkannten wissenschaftlichen
Datenanalyse zwischen 80 und 140 Menschenleben pro Jahr retten und zudem viele schwere
Unfallverletzungen mindern (5).

Bei den zurzeit tempolimitierten Autobahnabschnitten in Deutschland ist zu bedenken, dass
die Begrenzungen nicht ohne Grund angeordnet wurden, haufig wegen unglnstiger
Sicherheitslagen, zum Beispiel: viele Unfélle, schlechte Fahrbahnzustdnde, vergleichsweise
enge Streckenabschnitte oder hohes Verkehrsaufkommen. An solchen Abschnitten haben
sich Tempolyimits in der Regel unfallreduzierend ausgewirkt.

Ein Tempolimit reduziert keine Unfille.

Falsch. Eine Reduktion der durchschnittlich gefahrenen Geschwindigkeiten verringert
nachweislich die Anzahl der schweren Unfalle mit Schwerverletzten und Getéteten.
Allgemein gilt das vielfach wissenschaftlich bestatigte Modell, dass eine Verringerung der
Durchschnittsgeschwindigkeit um fiinf Prozent zu etwa zehn Prozent weniger Unfallen mit
Verletzten und zu 20 Prozent weniger tddlichen Unfallen fihrt (6). Und die Vermeidung von
Personenschaden ist oberstes Ziel der Verkehrssicherheit.

Internationale Fallstudien aus zehn Landern haben gezeigt, dass bei einer Senkung der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit die Anzahl der getéteten Personen deutlich gesenkt
wurde, zumeist im zweistelligen Bereich (7). Entsprechende Erkenntnisse in Vorher-Nachher-
Vergleichen gibt es auch aus Deutschland, etwa auf der BAB 24 in Brandenburg (8), der BAB
61 in Rheinland-Pfalz (9) und der BAB 4 in NRW (10).

Es gibt intelligentere Steuerungsmaoglichkeiten als ein Tempolimit.

Falsch. Menschen in einem so komplizierten und gefdhrlichen System wie dem
StralRenverkehr brauchen eindeutige, immer geltende Regeln. Ein Tempolimit ist eine
eindeutige, Uberall auf Autobahnen geltende Hochstgrenze. Das ist intelligent, weil effektiv
und effizient. Menschen in anderen Nationen akzeptieren das jeweilige Tempolimit und
verhalten sich groRtenteils dementsprechend (was von deutschen Urlaubern in der Regel
gepriesen wird). Verkehrsflussbeeinflussungsanlagen haben zwar ebenfalls positive
Wirkungen, bringen aber erhebliche volkswirtschaftliche Investitionen mit sich, und es
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wiirde Jahre dauern, bis sie flachendeckend angebracht sind. Ein Tempolimit hingegen ist
eine MaRnahme, die direkt und verwaltungstechnisch relativ einfach umsetzbar ist.
Verkehrsflussbeeinflussungsanlagen konnen ein Tempolimit da, wo dies nétig ist, sinnvoll
ergdnzen, z.B. an Unfallschwerpunkten und bei hohem Verkehrsaufkommen.

Ob man mit Tempo 130 oder 160 verungliickt — die Folgen sind in beiden Fllen tédlich.

Falsch. Dies gilt nur fur einen Frontalaufprall. Geringere tatsachlich gefahrene
Geschwindigkeiten bewirken bei Unfallen auch geringere Aufprallgeschwindigkeiten. Héhere
Aufprallgeschwindigkeiten hingegen, die bei starken Geschwindigkeitsdifferenzen entstehen,
kénnen systematisch zu schwereren Unfallfolgen fiihren. Bei niedrigeren Geschwindigkeiten
fihren auch nicht-geschwindigkeitsbezogene Fehler der Fahrzeugfiihrenden (z.B.
mangelnder Abstand, Fehler beim Fahrstreifenwechsel) mit geringerer Wahrscheinlichkeit zu
Unfallen und insbesondere zu schweren Unfallfolgen.

Das groflte Problem auf Autobahnen sind Unfélle mit Lkw, die am Stauende auffahren.

Das ist ein Problem, steht aber in keinem kausalen Verhéltnis zu einem Tempolimit. Zur
Erhdhung der Verkehrssicherheit auf Autobahnen miissen sowohl die
Geschwindigkeitsunfalle reduziert werden als auch die Lkw-Auffahrunfalle. Verbesserungen
wirden hier serienmaRige Notbremsassistenten in Nutzfahrzeugen versprechen, bessere
Ausbildung und Fortbildung von Berufskraftfahrern sowie weniger Ablenkung und geringere
Belastungen im Fahreralltag.

Ein generelles Tempolimit ist riskant, weil Menschen aufgrund der Monotonie schneller
miide werden.

Falsch. Wirde dies stimmen, waren die limitierten Autobahnen in der ganzen Welt
gefahrliche StralRen. Monotonie ist ein Problem langer Fahrten in wenig anregender
Umgebung. Es kann definitiv nicht empfohlen werden, Monotonie durch Schnellfahren zu
bekampfen. Gegen Miidigkeit am Steuer helfen keine Reize auf den Organismus durch
héhere Geschwindigkeiten, sondern vielmehr angemessene Fahrstrecken, Pausen und
Fitness.

Bei einem generellen Tempolimit steht man haufiger im Stau.

Falsch. Bei durchschnittlich niedrigeren gefahrenen Geschwindigkeiten und homogenerem
Verkehrsfluss passen insgesamt mehr Fahrzeuge im gleichen Zeitraum auf die StraRe. Staus
aufgrund hohen Verkehrsaufkommens werden eher weniger (11). Genau dies ist der
Hintergrund der streckenbezogenen Geschwindigkeitsbegrenzungen bei hohem
Verkehrsaufkommen.

Ein Tempolimit verschiebt Verkehre auf Bundes- und LandesstraBen, weil der Zeitvorteil
auf Autobahnen zu gering ist.

Falsch. Der Zeitvorteil bleibt bestehen. Autobahnen sind ganz anders gefiihrt und anders
gebaut als LandstraBen. Die Reisegeschwindigkeit wird sich nach Einflihrung eines
Tempolimits voraussichtlich nicht drastisch verandern. Die Spitzen werden gekappt und im
Ubrigen Geschwindigkeitsbereich kann gleichmaRiger und entspannter gefahren werden. So
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wurden auf unbegrenzten Abschnitten mittlere Pkw-Geschwindigkeiten von etwa 140 km/h
berechnet. Mit einer Begrenzung auf 130 km/h sank die mittlere Geschwindigkeit auf etwa
130 km/h (10).

Viele Menschen, vor allem dltere, fiirchten die hohen Differenzgeschwindigkeiten auf
deutschen Autobahnen (z.B. Lkw auf dem rechten Fahrstreifen mit 80 km/h und Pkw auf
dem linken Fahrstreifen mit 180 km/h) und weichen deshalb bei kiirzeren Fahrstrecken auf
die gefdhrlicheren LandstraBen aus (12). Aufgrund der demografischen Entwicklung ist zu
befiirchten, dass sich diese Tendenz weiter verstarken wird. Bei tempolimitierten
Autobahnen mit homogenerem Verkehrsfluss und niedrigeren Differenzgeschwindigkeiten
werden solche Personen voraussichtlich wieder vermehrt die nicht so gefahrlichen
Autobahnen nutzen.

Bei freier Wahl der Geschwindigkeit kommt man schneller ans Ziel.

Richtig — mit Einschrankung. Ein Tempolimit von 130 km/h wiirde den Verkehr kaum
verlangsamen. Schon jetzt halten sich die meisten Kraftfahrerinnen und Kraftfahrer laut
einer Regierungsstudie an diese Geschwindigkeit. Der Untersuchung zufolge fuhr nur jedes
dritte Fahrzeug (Pkw, Motorrad, Lieferwagen) auf Autobahnabschnitten ohne
Geschwindigkeitsbegrenzung schneller als die Richtgeschwindigkeit von 130 km/h. Nur etwa
jedes zehnte fuhr mehr als 150 km/h (13).

Individuell kann die schnellere Fahrt allerdings Vorteile bringen. Auf das Gesamt aller
Verkehrsteilnehmenden hat sie eher Nachteile: Sie flihrt zu einem ungleichmaRigen
Verkehrsfluss und zu mehr Staus. Die gesamte Reisezeit aller leidet unter den hohen
Geschwindigkeiten einzelner. AuBerdem ist auch der Zeitvorteil des schnell fahrenden
Einzelnen meist nicht sehr groB, und er wird weiter relativiert durch mehr Staus, mehr
Tankstopps und héheren Verschleil am Fahrzeug und die damit verbundenen Wartungs-
und Reparaturzeiten.

Das hohe Verkehrsaufkommen auf Autobahnen gestattet ohnehin schon haufig keine
héheren Geschwindigkeiten.

Stimmt, insbesondere in Ballungsgebieten. Das spricht aber nicht gegen ein generelles
Tempolimit, das auch bei niedrigerem Verkehrsaufkommen die Geschwindigkeiten aus
Verkehrssicherheits- und Umweltschutzgriinden limitiert.

Die Deutschen wollen kein generelles Tempolimit.

Falsch. Bei Befragungen war regelmafig eine Mehrheit fur ein Tempolimit, bei den befragten
Frauen sogar 67 Prozent (14). Bei einer objektiven Aufkldarung liber die positiven Aspekte
eines (weltweit akzeptierten) Tempolimits wiirde das Votum fiir ein generelles Tempolimit
wahrscheinlich noch positiver ausfallen.

Relativ viele Menschen allerdings stehen einem generellen Tempolimit von 130 km/h
skeptisch gegeniber — dabei sind die meisten in der Regel ohnehin nicht viel schneller
unterwegs. Dies belegt eine (lange geheim gehaltene) Studie des Verkehrsministeriums mit
Messungen auf reprasentativen Autobahnabschnitten ohne Geschwindigkeitsbegrenzung.
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Nur jedes dritte Fahrzeug fuhr schneller als 130 km/h, nur jedes zehnte Fahrzeug schneller
als 150 km/h (13).

Der Staat will Biirger durch ein Tempolimit gangeln. Jeder Mensch soll die Freiheit haben,
auf der Autobahn so schnell zu fahren, wie er es fiir angemessen hailit.

Falsch. Jeder Mensch hat das Grundrecht auf Leben und kérperliche Unversehrtheit. Ein
Grundrecht auf unbegrenzt schnelles Vorwartskommen unter billigender Inkaufnahme von
Getoteten und Schwerverletzten hingegen gibt es nicht. Die Schutzpflicht gebietet dem
Staat, sich schiitzend vor diese Leben zu stellen — auch im StraBenverkehr. Das hei’t vor
allem, dass Leben und Gesundheit aller Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer
auch mit der Hilfe des rechtsstaatlichen Normenkatalogs vor gefdhrdenden Eingriffen von
Seiten anderer bewahrt werden muissen.

Die Regierung ist nicht dazu da, die Biirger zur Vernunft zu zwingen.

Stimmt nur teilweise. Jeder Mensch hat beispielsweise das Recht, sich selbst zu schaden,
etwa durch Zigaretten, Alkohol, siiRes Essen und riskante Sportarten. Das Recht auf freie
Mobilitat hat er auch. Dieses Recht eines einzelnen steht jedoch im Spannungsverhaltnis zu
den Rechten anderer, weshalb eine Abwagung stattfinden muss. Kein Mensch hat aber das
Recht, durch sein Verhalten jemand anderen in Mitleidenschaft zu ziehen, etwa durch
Rauchen in Gaststatten oder durch iberhdhte Geschwindigkeit in Wohngebieten. Innerorts
und auf Landstral3en sind deshalb Hochstgeschwindigkeiten seit Jahrzehnten anerkannt und
unstrittig (wenn gestritten wird, dann bei Diskussionen um eine Senkung der Limits).

Ich mochte so schnell fahren, wie ich will.

Das ist kein Argument, aber ein nachvollziehbares persdnliches Motiv, wenn man die Reize
eines schnellen Fahrzeugs und die damit verbundenen Emotionen kennt. Verniinftig ist diese
Meinung aber nicht und auch nicht solidarisch, bezogen auf andere Verkehrsteilnehmende.
Unfallopfer aufgrund hoher Geschwindigkeiten diirfen kein gesellschaftlich akzeptierter
Tribut an eine ungehemmte Mobilitat sein.

Man kann sein Fahrzeug auch bei Geschwindigkeiten um 200 km/h sicher fahren.

Sehr oft falsch. Die Grenzen der Fahrphysik sind vielen Menschen nicht bekannt, und sie
haben sie niemals live in Notsituationen erfahren. Dennoch glauben sie, alles im Griff zu
haben. Die hohe Selbsteinschdtzung der meisten Menschen, die ein Auto fahren, ist
legendar: Der Durchschnitt fihlt sich dem Durchschnitt Gberlegen.

Das trigerische Sicherheitsgefiihl wird oft von der Autowerbung suggeriert. Die beworbenen
Fahrzeuge machen Geschwindigkeiten tiber 200 km/h fiir Normalfahrer (nicht Rennfahrer)
moglich. Aus gutem Grund beschrankt Volvo die Hochstgeschwindigkeit seiner Pkw-Modelle
ab 2020 auf 180 km/h. Es gibt heute keine Autos mehr, die bei Tempo 100 zu vibrieren
anfangen oder bei Tempo 150 extrem laut werden. Ein Mittelklassewagen vermittelt bei
Tempo 150 das Gefiihl, das man vor 30 Jahren bei Tempo 80 hatte. Das hat die
Risikowahrnehmung und die Geschwindigkeitswahl verandert. Die Fahrphysik hat sich aber
nicht verandert: Wer zu schnell fahrt, gerét bei (iberraschenden, heftigen Fahrmandévern in
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Not oder fahrt auf einen Unfall hinter einer Kurve auf. Da helfen auch keine
Fahrerassistenzsysteme. Sie mildern héchstens die Unfallfolgen.

AuBerdem beachten viele Menschen nicht, dass sie laut StVO immer nur so schnell fahren
diirfen, dass sie — auch auf Autobahnen —innerhalb der Sichtweite anhalten kénnen. Bei
Tempo 200 ist dies oft nicht moglich, vor allem vor Kurven und bei Dunkelheit oder
schlechter Sicht. Bei einer Geschwindigkeit von 200 Kilometern pro Stunde betragen
Reaktions- und Bremsweg bei trockener Fahrbahn zusammen rund 250 Meter, bei Tempo
130 etwa 120 Meter. Bei Uberraschenden Situationen und Ablenkung (langere Reaktionszeit)
oder rutschigen Fahrbahnverhaltnissen (langerer Bremsweg) liegen die Werte noch deutlich
hoher.

Ein Tempolimit schadet der deutschen Autoindustrie und gefihrdet Arbeitsplatze.

Das ist reine Spekulation. Mehr Sicherheit nutzt auch dem Verkauf von Autos. Auch im
tempolimitierten Ausland finden deutsche Fahrzeuge gentigend Kaufer. Angesichts der
notwendigen Mobilitdtswende ist zudem ein Umdenken beziiglich des Autoverkehrs und der
Leistungsstarke der Fahrzeuge bezogen auf Spitzengeschwindigkeiten unabdingbar. Die
zunehmende Automatisierung in Fahrzeugen muss einhergehen mit einer Kappung der
Spitzengeschwindigkeiten und mit insgesamt niedrigeren Geschwindigkeiten, damit die
Assistenzsysteme ihre volle Wirkung entfalten kénnen. Und nicht zuletzt ist es ethisch nicht
vertretbar, Verkehrstote und Schwerverletzte gegen Arbeitsplatze aufzurechnen.

Wir brauchen in Deutschland einen Feldversuch bzw. eine neue Studie zur Wirkung eines
Tempolimits mit belegbaren Fakten.

Falsch. Aus den vorliegenden nationalen und internationalen wissenschaftlichen Fakten lasst
sich hinreichend die Notwendigkeit eines generellen Tempolimits in Deutschland ableiten.
Noch eine Studie wiirde den Entscheidungsprozess flr ein Limit nur um Jahre verzégern. Wir
haben in Deutschland kein Erkenntnisdefizit, sondern ein Handlungsdefizit.

Gibt es ein einziges rationales Argument gegen ein generelles Tempolimit auf deutschen
Autobahnen? (Wurde eins vergessen?) Gibt es andererseits nicht geniligend verniinftige
Griinde fiir ein Tempolimit?

Albert Camus soll sinngemaR gesagt haben, dass derjenige, der etwas erreichen will, einen
Weg findet, und dass derjenige, der dies nicht will, Griinde findet. Ist es im Sinne der
Vision Zero, wonach kein Mensch im StraBenverkehr ums Leben kommen soll, nicht
angebracht, Wege zu finden anstatt Griinde dagegen — auch bei der in dieser Hinsicht
zurzeit eher ungiinstigen politischen ,,GroRBwetterlage”?

Man muss sich nur trauen, den Menschen und der Umwelt zuliebe.
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(14) In einer aktuell (16. Mai 2018) abgeschlossenen reprasentativen Internetumfrage mit 28.171
Teilnehmenden (https://civey.com/umfragen/generelles-tempolimit-autobahn) sprachen
sich nach vorlaufigem Ergebnis 39,6 Prozent fiir ein Tempolimit von 130 km/h, 14,3 Prozent
fur ein hdheres und 14,2 Prozent fiir ein niedrigeres (meist: 120 km/h) Tempolimit aus.

30,9 Prozent der Befragten waren gegen ein Tempolimit.

Eine reprasentative personliche Befragung wurde im Juni 2017 im Auftrag des Deutschen
Verkehrssicherheitsrates (DVR) vom Marktforschungsinstitut Ipsos bei 2.000 Personen {iber
18 Jahren durchgefiihrt. Uber die Hilfte der Autofahrerinnen und Autofahrer (52 Prozent)
war hier der Meinung, dass es in Deutschland ein generelles Tempolimit auf Autobahnen
geben sollte. Ebenfalls 52 Prozent aller Befragten gaben an, dass mit einem Tempolimit die
Zahl der Verkehrstoten gesenkt werden kénnte. Die Ansichten von Mannern und Frauen
unterscheiden sich erheblich: Bei den Frauen beflirworten zwei Drittel der Befragten

(67 Prozent) ein Tempolimit, bei den Mannern sind lediglich 38 Prozent dafiir. Aufféllig sind
auch die Unterschiede zwischen den Altersgruppen: Wahrend sich 67 Prozent der
Autofahrerinnen und Autofahrer ab 55 Jahren fiir ein Tempolimit aussprechen und

32 Prozent diese Frage mit Nein beantworten, sind bei den 18- bis 34-Jahrigen nur 38 Prozent
dafiir, 61 Prozent dagegen. Von denjenigen, die ein Tempolimit beflirworten, sprachen sich
die meisten (59 Prozent) fur Tempo 130 als verbindliche Vorgabe aus.
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