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In der Verkehrspolitik gibt es wenige Regelungen, die so umstritten sind, wie die Einfiihrung
eines generellen Tempolimits auf Autobahnen. Deutschland ist das einzige Industrieland weltweit,
in dem es keine generelle Geschwindigkeitsbegrenzung auf Autobahnen gibt.

Nach einer Umfrage von Emnid sind 55% der Bevolkerung der Bundesrepublik Deutschland fiir die
Einfiihrung eines moderaten Tempolimits auf deutschen Autobahnen. Auch in der SPD- und
CDU/CSU-Fraktion gibt es Mitstreiter, die sich fiir ein Ende der Raserei einsetzen. Diese werden
jedoch regelméBig von ihren Fraktionsvorsitzenden zuriickgepfiffen. Dass fiihrte dazu, dass ein
Gruppenantrag auf Initiative der Griinen Bundestagsfraktion nicht zustande kam. Unser
anschlieBend in den Deutschen Bundestag eingebrachte Antrag ,,Tempo 120°*1 wurde wie erwartet
abgelehnt.

Im Oktober 2007 hat die SPD auf ihrem Hamburger Parteitag ein Tempolimit von 130 auf
deutschen Autobahnen beschlossen. Nachdem unter "Autokanzler" Gerhard Schroder griine
VorstoBe flir ein Tempolimit immer abgeblockt wurden, konnte es jetzt eine Rot-Rot-Griine
Mehrheit im Deutschen Bundestag geben. Die Griine Bundestagsfraktion hat diese Chance genutzt
und erneut einen Antrag — diesmal mehrheitsfahig mit Tempo 130*2 — eingebracht. Doch unser
Antrag flir Tempo 130 wurde noch nicht entschieden. Ein Stér-Mandver der Grof3en Koalition kam
dazwischen und verhinderte den Schritt in die richtige Richtung fiir Klimaschutz und mehr
Verkehrssicherheit. Nach dem Willen der GroBen Koalition wird jetzt erst wieder beraten, mit den
immer gleichen ,,Argumenten*: Von der Gefahr flir den Automobilstandort Deutschland, iiber die
freie Fahrt fiir freie Biirger, bis hin zur Behauptung, es wiirde doch ohnehin nicht schneller als 120
gefahren, ist alles dabei, was wir in den letzten Jahrzehnten an gebetsmiihlenartigen Unsinn horen
mussten.

Ein unnétiger Verzicht auf ein kostenlosen und sofortigen Beitrag zum Klimaschutz auf Kosten
zukiinftiger Generationen mit dem Wissen, dass es weniger schwer Verletzte und Tote auf
Deutschen Autobahnen geben konnte, ohne auf individuelle Mobilitit verzichten zu miissen.

Ein Tempolimit-Konzept 120/80/30 (Autobahn/AulBerortsstraBen*/Innerortsstrallen),

wie es von der Bundestagsfraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN im Positionspapier ,,Vision
Zero — Mehr Verkehrssicherheit auf deutschen Strallen, keine Toten, keine Schwerverletzten*
gefordert wird, geht iiber ein Tempolimit auf deutschen Autobahnen hinaus und hat weitergehende
positive Auswirkungen, die nicht nur mit der Verkehrssicherheit in Verbindung stehen. Diese
werden im Folgenden dargestellt.
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1. Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit

60% der Toten bei Verkehrsunfallen sind Insassen von Fahrzeugen, wofiir ganz iiberwiegend

die hohen Geschwindigkeiten verantwortlich sind, weil die passiven Sicherheitssysteme versagen.
Die Weltgesundheitsorganisation kommt zu dem Schluss, dass in der EU jedes Jahr 5.000 bis 6.000
Leben gerettet, zwischen 120.000 und 140.000 Autounfille vermieden werden kdnnten, wenn die
Durchschnittsgeschwindigkeit nur um 3 km/h gesenkt wiirde.*3

Und der Européische Verkehrssicherheitsrat hat herausgefunden, dass eine durchschnittliche
Reduktion der Fahrgeschwindigkeit um 5 km/h auf Europas Stralen jdhrlich 11.000 Menschenleben
in den EU-Staaten retten wiirde.*4 Wird auf AuBerortsstraen und Autobahnen durch Tempolimits
die Geschwindigkeit um 10% gesenkt, dann ist ein Riickgang der Zahl der Getdteten um 40% zu
erwarten.

Erfahrungen mit Verkehrsbeeinflussungsanlagen zeigen, dass Geschwindigkeitsbegrenzungen auf
Autobahnen positive Wirkungen entfalten. Die situationsangepassten Geschwindigkeitsregelungen
sorgen fiir eine Reduktion der Unfélle mit Personenschdden um durchschnittlich 20 bis 30%.*5
Ahnliche Erfahrungen wurden auf deutschen Autobahn-Teststrecken mit Tempo 130 gemacht. Dort
wurden 30% weniger Unfalle mit 20% weniger Toten festgestellt.

Von 1984 bis 1987 galt auf einigen Autobahnen in Hessen ein Tempolimit von 100 km/h. Hierdurch
sank die Zahl der Toten und Schwerverletzen um 25 bis 50% auf den betroffenen Abschnitten.*6
Auch wenn die Rahmenbedingungen in Relation zu heute anders waren (z.B. Sicherheitstechnik),
so ist dies ein deutliches Indiz fiir mehr Sicherheit durch ein Tempolimit. Ein bisher von der
Bundesregierung zuriickgehaltenes Papier der Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt) von 1984,
geht davon aus, dass bei einem Limit von 130 km/h mit einem Riickgang der Getoteten auf
deutschen Autobahnen um 20% zu rechnen ist.*7

Eine aktuelle Untersuchung fiir ein Autobahnabschnitt der BAB 24 im Land Brandenburg ergab
nach Einfiihrung einer Geschwindigkeitsbegrenzung auf 130 km/h eine Reduktion der Unfille um
48% und die Zahl der Verungliickten sank deutlich um 57%. Eingeschréinkt ist darauf hinzuweisen,
dass dieser Riickgang nicht allein auf das Tempolimit zuriickgefiihrt werden kann, weil in
Brandenburg allgemein ein Riickgang der Unfdlle auf Autobahnen festzustellen ist, der auch mit
baulichen und verkehrsorganisatorischen Mafinahmen zusammenhéngt.*8

Die von Tempolimitgegnern geforderte flaichendeckende Einfithrung von
Verkehrsbeeinflussungsanlagen wiirde nach Aussage von Fachleuten 10 Mrd. € kosten und ihr Bau
wiirde 20 Jahre in Anspruch nehmen. Ein Tempolimit kostet auler den notwendigen
Verkehrskontrollen nichts und wirkt als klimapolitische Maflnahme sofort. Aulerdem behaupten die
Tempolimit- Gegner, die deutschen Autobahnen seien die sichersten Stralen. Das ist richtig, aber
auch nicht besonders erstaunlich, denn auf Autobahnen gibt es weder Gegenverkehr noch
FuBgéingerInnen oder Radfahrerlnnen und dennoch sterben 12,4% der Verkehrsopfer auf
Autobahnen. Was spricht dagegen, dass deutsche Autobahnen, auch im Sinne einer Vision- Zero-
Strategie*9, noch sicherer werden als sie es sind?

*) LandstraBen bzw. AuBBerortsstralen mit einem geforderten Tempolimit von 80km/h: Unter Land-
bzw. AuB3erortsstralen werden hier StraBen mit zwei Spuren im Begegnungsverkehr, die keine
bauliche Trennung (wie z.B. Schnellstra3en) aufweisen und die auB8erhalb geschlossener
Ortschaften liegen, verstanden.
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Eine weitere beliebte Behauptung der Tempolimitgegner: auf deutschen Autobahnen wiirde

schon heute durchschnittlich nicht schneller als 120 km/h gefahren, schlieen die gro8en Gefahren
aus, die gerade durch Spitzengeschwindigkeiten von 180 km/h und mehr entstehen. Hinzu kommen
die Gefahren, die sich durch das gestiegene Verkehrsaufkommen und das héhere
Geschwindigkeitsniveau (Anstieg der durchschnittlichen Motorleistung und der durchschnittlichen
Hochstgeschwindigkeit der Fahrzeuge) ergeben. Aktuelle Messungen tiber die auf deutschen
Autobahnen gemessenen Durchschnittsgeschwindigkeiten gibt es nicht, denn die wurden zuletzt
1996 erfasst.*10 Mit einer Ausnahme: Im Bundesland Brandenburg wurden in 2006 auf der Basis
von Zihlschleifen auf Autobahnen Durchschnittswerte fiir die BAB 9 und BAB 10 berechnet: Ohne
Geschwindigkeitsbegrenzung ergab sich fiir 4-streifige Strecken 137 km/h und fiir 6-streifige
Strecken 142 km/h. Bei Tempo 120 117 km/h (4- streifig) und 122 km/h (6-streifig). Dabei
variierten die Mittelwerte bei den Pkw fiir die tempounbegrenzten Streckenabschnitte dreimal so
stark, wie fiir die tempobegrenzten Abschnitte.*11 Weiterhin wird von Tempolimitgegnern gern
angefiihrt, dass es ohnehin fast iiberall auf deutschen Autobahnen eine
Geschwindigkeitsbegrenzung gibt. Laut Antwort auf unsere Kleine Anfrage ist auch das nicht
richtig, denn auf etwa 66% des Autobahnnetzes darf gerast werden.*12

Noch gefahrlicher als Autobahnen sind Landsstra3en, wo Unfidlle mit Personenschdden zu 35% auf
die Unfallursache iiberhohte Geschwindigkeit zuriickzufiihren sind.*13 Neben einer Verringerung
der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf 80 km/h auf zweispurigen Landstralen, kommt es daher
auch entscheidend auf eine bessere Verkehrsiiberwachung an. Tempo 30 in geschlossenen
Ortschaften als Regelgeschwindigkeit ist geboten, weil es hier hdufig zu Unféllen mit Fulgiangern
und Radfahrern kommt. Bei einer Aufprallgeschwindigkeit von 50 km/h werden ca. 50% der
FuBlgdnger schwerst verletzt oder getotet und ca. 40% schwer verletzt. Erst bei einer
Aufprallgeschwindigkeit von 30 km/h iiberleben ca. 60% der Fullgénger leicht verletzt und weitere
20% schwer verletzt den Unfall. Fast kein Risiko einer Totung bzw. schwerster, bleibender Schiden
bestehen bei einer Kollisionsgeschwindigkeit im Bereich von 10—-15 km/h.*14 Generelles Tempo 30
als Regelgeschwindigkeit ist gleichzeitig ein Beitrag zur Reduktion des Schilderwaldes, die zur
besseren Orientierung fiihrt und somit wiederum zur Verkehrssicherheit beitréagt.

2. Zugangsgerechtigkeit

Geschwindigkeitsbegrenzungen haben auch einen sozialen Effekt: Sie verbessern die
Zugangsgerechtigkeit.

Durch die Extremgeschwindigkeiten von einigen wenigen Rasern, trauen sich viele - und nicht nur -
altere Autofahrer nicht mehr auf der Autobahn zu fahren. Diese Problematik wird durch den
demografischen Wandel weiter verschirft. Ein Tempolimit entschérft diese untragbare Situation und
fuhrt dazu, dass sich wieder mehr ,,Normalfahrer* auf die Autobahn trauen.

3. Auswirkungen auf den Verkehrsfluss auf Autobahnen

Die Leistungsfahigkeit einer Strafle wird nicht durch die maximal zuldssige Geschwindigkeit,
sondern durch die Anzahl der Fahrspuren bestimmt. Fahren die Fahrzeuge langsamer, kann der
Sicherheitsabstand reduziert werden, wodurch die Kapazitit steigt. Ein allgemeines Tempolimit
harmonisiert den Verkehrsfluss insbesondere auf Autobahnen, weil die Geschwindigkeitsdifferenzen
reduziert werden. Bei hohen Verkehrsbelastungen nehmen UnregelméBigkeiten im Verkehrsfluss ab,
was spontane Staubildungen verhindern kann.*15 Wer permanent mit Tempo 150 fahrt, braucht
mehr Abstand vorne und hinten als der, der nur 100 km/h schnell ist. Uberholt beispielsweise ein
langsamer Kleinwagen mit Tempo 90 eine Lkw- Kolonne, schieben sich alle, die {iber 90 km/h
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schnell fahren konnen, wie eine Ziehharmonika dahinter zusammen. Und es kommt zu einem Stau.
Wenn alle mit geringerer Hochstgeschwindigkeit fahren, konnen auch alle schneller ankommen.
Der hochste Verkehrsfluss mit bis zu 2.600 Autos pro Stunde und Fahrspur stellt sich bei ca. 85
km/h ein, wenn sich die Geschwindigkeiten der einzelnen Fahrzeuge einander anpassen und das
Liickenspringen im Rahmen gehalten wird.*16 Idealtypisch entspricht dieser Verkehrsfluss einem
Fischschwarm, der in der Lage ist sich stetig mit gleichen Abstdnden und identischer
Geschwindigkeit in die gleiche Richtung zu bewegen.

4. Auswirkungen auf Energieverbrauch und Schadstoffemissionen

Eine Studie des Umweltbundesamtes (UBA) ermittelte bei einer generellen
Geschwindigkeitsbeschrinkung von 120 km/h einen Riickgang der von PKW auf
Bundesautobahnen verursachten CO2-Emissionen um 9%. Fiir die librigen Schadstoffe wurden fiir
die Autobahn Reduktionen von 9 bis 28% ermittelt.*17

Bezieht man die Gesamt-CO2-Emissionen des Pkw-Verkehrs auf den aktuellen Fahrzeugbestand
und Kraftstoffverbrauch, so ergibt sich aus der Sofortmafinahme Tempo 120 bis 2020 eine
Einsparung von 40 Mio. t CO2. Das entspricht einer jahrlichen CO2-Emission von 3,3 Mio. t und
damit der Emission aller Busse bzw. eines Steinkohlenkraftwerkes. Ein konkretes Beispiel zeigt den
Spareftekt fiir 100 km bei konstanter Fahrt: Ein Mittelklasse-Otto- Pkw bendtigt bei 120 km/h ca.
6,51 (154 g CO2/km) und bei 160 km/h ca. 10,5 1 (249 g CO2/km) Kraftstoff. Ein Mittelklasse-
Diesel-Pkw benoétigt bei 120 km/h ca. 5,41 (143 g CO2/km) und bei 160 km/h ca. 8,21 (217 g
CO2/km) Kraftstoff. Ein Tempolimit trdgt auch dazu bei, Betriebszustdnde im Bereich hoherer
Geschwindigkeiten zu vermeiden, in denen der Katalysator ansonsten seine sogenannte
Volllastanreicherung erreicht, die zu einem sprunghaften Anstieg des Schadstoffaussto3es fiihrt.
Geschwindigkeitsreduktionen fiihren ebenfalls zur Reduktion der Feinstaubimmissionen. Eine
Verbesserung des Verkehrsflusses kann einen zusétzlichen Reduktionsbeitrag liefern: Die stindigen
Brems- und Beschleunigungsvorginge, die zu hohen Schadstoffausstéfen fithren, werden reduziert.
AuBerdem werden die Feinstéube reduziert, die durch Reifenabrieb und Aufwirbelungseffekte
(StraBBenstaub) entstehen. Der grof3e Vorteil gegeniiber technischen Mallnahmen, deren
Notwendigkeit als Teil einer Klimaschutzstrategie trotz eines Tempolimits zu unterstreichen ist, ist
die Sofortwirkung eines generellen Tempolimits, die ohne zusétzliche Kosten und ohne
Arbeitsplatzverluste eingefiihrt werden kann.

Die Bundesregierung erzahlt uns immer, dass das Gebdudesanierungsprogramm — dessen
Wichtigkeit wir nicht bestreiten - ein tolles Programm und ein Vorzeigeprojekt des Klimaschutzes
sei. Dieses Programm hétte im Jahr 2006 eine Millionen Tonnen CO2 eingespart, was ein riesiger
Erfolg sei. Warum sind 3,3 Mio. t dann plétzlich zu wenig?

Dieselbe hier angesprochene Studie des UBA ergab gro8enordnungsmaifig fiir den iibrigen
AuBerortsverkehr eine Emissionsreduktion von 20% fiir Kohlenmonoxid (CO) und Stickoxide
(NOx) und von 10% fiir Kohlendioxid (CO2). Geschwindigkeitsreduktionen fithren ebenfalls zur
Reduktion der Feinstaubimmissionen.*18 Eine Verbesserung des Verkehrsflusses kann einen
zusitzlichen Reduktionsbeitrag liefern: Die stindigen Brems- und Beschleunigungsvorginge, die zu
hohen Schadstoffausstof3en fithren, werden reduziert. Aullerdem werden auch hier die Feinstidube
reduziert, die durch Reifenabrieb und Aufwirbelungseftekte (Stralenstaub) entstehen.

5. Auswirkungen auf die Lirmimmissionen

Larmminderungen beziehen sich nicht nur auf die geringeren Durchschnittsgeschwindigkeiten,
sondern auch auf der sich daraus ergebenden Verstetigung des Verkehrsflusses. Bei einem
Tempokonzept 120/80/30 konnten an Werktagen auf Autobahnen (LKW-Anteil 15%) eine
Reduktion um 0,5 dB(A) und an Sonn- und Feiertagen (Lkw-Anteil 0%) um 1 dB(A) an einem
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25 m entfernten Immissionsort erzielt werden. An AuflerortsstraBen (LKW-Anteil 9%) lieBen sich in
gleicher Entfernung Reduktionen zwischen 1,2 dB(A) (Werktags) und 2,4 dB(A) (Sonn- und
Feiertags) erreichen.*19 Innerorts ist unter gleichen Bedingungen mit einer Larmminderung um 3
dB(A) an allen Tagen zu rechnen.*20

Exzessivgeschwindigkeiten von 150 km/h und mehr erzeugen besonders aggressive Gerdusche, die
durch ein generelles Tempolimit verhindert wiirden.

6. Auswirkungen auf die Flicheninanspruchnahme

Die Bestimmungsgréfien, die die Dimensionierung der Straf3en festlegen, werden durch
verschiedene Richtlinien bestimmt, die StraBenquerschnitt, Kurvenradien, Neigungen und
Trassierung vorschreiben. Diese richten sich wiederum nach der so genannten
Entwurfsgeschwindigkeit, fiir die eine Strafle ausgelegt werden soll. Da die Kurvenmindestradien
mit der Geschwindigkeit zunehmen, ermoglicht eine Geschwindigkeitsreduzierung auch eine
giinstigere Anpassung an den Gelidndeverlauf und somit eine flichensparsamere Trassierung der
Strafle. Neben der tatsidchlichen Realisierung beim Neu-, Um- und Riickbau ist auch eine
Anderung der o.a. Richtlinien notwendig.

Durch ein Tempokonzept 120/80/30 konnte die erforderliche Mindestbreite jeder Fahrspur um etwa
30 — 50 cm reduziert werden. Bei Fahrbahnen mit zwei Fahrspuren ergibt das unter Beachtung der
erforderlichen Fahrbahnbreite ein Einsparpotential von 0,6 bis 1,0 Meter; bei Autobahnen mit
insgesamt vier Fahrspuren von 1,2 bis 2,0 Meter. Daraus ergibt sich insgesamt ein Einsparpotential
von 600 bis 2.000 m? pro Stralenkilometer. Insgesamt diirfte eine um 20 km/h niedrigere
Regelgeschwindigkeit bei Neutrassierungen im klassifizierten StraBennetz au3erorts eine
Verringerung der Inanspruchnahme neuer Fahrbahnflachen um mindestens 7% bewirken.*21

7. Kostensenkungseffekte durch ein Tempolimit

Kostensenkende Effekte durch ein Tempolimit ergeben sich durch Auswirkungen, die eine
Geschwindigkeitsbegrenzung auf die Larmimmissionen, den Flichenverbrauch und die Gesundheit
haben. Aufgrund allgemeiner Preissteigerungen ist davon auszugehen, dass die

unten aufgefiihrten Kosten heute hoher ausfallen wiirden.

Am Beispiel einer Geschwindigkeitsreduzierung auf 100 km/h kann gezeigt werden, dass zur
Einhaltung der Grenzwerte eine Schallschutzwand ein Meter niedriger ausfallen konnte, wo Ein
durch je Kilometer Autobahn eine Kosteneinsparung von 0,5 Mio. DM (255.646 €) erzielt werden
konnte. Auch bei AuBBerortsstralen konnen Larmschutzkosten eingespart werden.

Eine Reduzierung der Fahrbahnbreite um maximal zwei Meter, wie oben beschrieben, fiihrt zu einer
Kosteneinsparung von 750.000 DM/km. (383.469 €/km) auf der Basis des Preisniveaus von 1994.
Durch die Moglichkeit der Kapazititsausweitungen (vergl. Kap. 3) werden Ausbauvorhaben
moglicherweise iiberfliissig, was zu Einsparungen fiihrt. Weitere Einsparungen kdmen durch die
Anpassung der Kurvenradien hinzu.*22 Je nach Topographie konnten durch die verdnderten
Regelquerschnitte weitere, teilweise sehr hohe Kosteneinsparungen erzielt werden, weil auf teure
Ingenieurbauwerke (Tunnel, Briicken, Fiihrung in Troglage) verzichtet werden konnte und die
Anpassung an die Geldndeform leichter wiirde. Auch durch vermiedene Unfille konnen
Einsparungen erzielt werden, was eine Auswertung zahlreicher Versuche mit niedrigeren
Hochstgeschwindigkeiten darlegt. Demnach wiirde ein Geschwindigkeitskonzept 100/80/30
(Autobahn/auBerorts/innerorts) ein volkswirtschaftliches Einsparpotential von insgesamt 5,74 Mrd.
DM/Jahr (rund 3 Mrd. €/Jahr) ergeben.*23 Trotz der geringeren Tempobegrenzung fiir Autobahnen,
konnten auch durch 120 km/h erhebliche Einsparungen erzielt werden.
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8. Auswirkungen auf die Automobilindustrie

Von einem Tempolimit werden auch positive Technologieeffekte fiir Deutschland ausgehen. Alle
groBBeren Autohersteller exportieren insbesondere ihre Premiumfahrzeuge (Fahrzeuge mit einem
technischen Leitungsstandard, der nach Meinung der Automobilindustrie signifikant iiber dem
Niveau des Pkw-Marktes liegt) weltweit und konstruieren sie mit autobahntauglichen
Hochstgeschwindigkeiten von bis zu 250 km/h und héher. Ein Tempolimit ist Grundvoraussetzung
fiir ein Signal an die Autoindustrie, sparsamerer Autos mit kleineren, leichteren Motoren und
schmaleren Reifen zu bauen. Die Sicherheit der Insassen kann mit geringerem Aufwand und
Fahrzeuggewicht sichergestellt werden. Dieses Downsizing der Fahrzeuge konnte die CO2-
Emissionen von Pkw in relativ kurzer Zeit reduzieren und die Konkurrenzfdhigkeit der deutschen
Autoindustrie im globalen Markt weiter verbessern sowie Arbeitsplétze sichern.

60% der Pkw-Neufahrzeuge im Jahr 2005 wiesen eine Hochstgeschwindigkeit von tiber 180 km/h
auf.*24 Wiirde nun infolge eines Tempolimits die Auslegung der Fahrzeuge auf niedrigere
Hochstgeschwindigkeiten hin verlagert, so wiirden allein dadurch CO2- Minderungseftekte in Hohe
von schitzungsweise 20-30% erreicht.25 Ein Beispiel verdeutlicht die Wichtigkeit von Downsizing-
MaBnahmen: Ein Porsche Cayenne verbraucht im Vollgasbetrieb auf der Autobahn 70 1/100 km
(1.659g CO2/km). Das entspricht dem Verbrauch eines 70 t schweren Schiitzenpanzers.*26

Das folgende Argument, des Verbandes der Automobilindustrie ist leicht zu widerlegen: ,,Das Siegel
des ,Autobahn-tested’*27 ist ein wichtiges Element in der Wahrnehmung deutscher Marken auch in
anderen Lindern. Es trdgt so in nicht unbetrachtlichem Mafle zum Glanz von ,Made in Germany*
bei und stirkt damit die deutschen Exporterfolge. Das gut ausgebaute Autobahnnetz und die
Moglichkeiten freier Geschwindigkeitswahl haben Mafstdbe gesetzt fiir die Fahrwerks- und
Sicherheitstechnik, die sich auch dort auswirken, wo nur niedrigere Hochstgeschwindigkeiten
erlaubt sind, wie etwa in den USA.“*28

Dies entspricht nicht den Tatsachen, denn Porsche exportiert vorwiegend in die USA, wo ein
Tempolimit von 88 bis 120 km/h gilt. Toyota, der grofite Konkurrent der deutschen
Automobilindustrie, produziert in Japan unter den Bedingungen von Tempo 110. Das Tempolimit
als Killer fiir die deutsche Automobil-Industrie entspricht also nicht der Realitét. Im Gegenteil:
Angesichts steigender Olpreise und zunehmender Klimaprobleme sichern sparsame Autos die
Zukunft deutscher Arbeitsplitze. Das gleiche unverantwortliche Klagen der Automobilindustrie, die
auch in den 80iger Jahren ihren Untergang prophezeite, vollzog sich, als der Fahrzeugkatalysator
inDeutschland eingefiihrt werden sollte, obwohl zu der Zeit in den USA und Japan schon langer alle
Neufahrzeuge mit Dreiwegekatalysatoren und Lambdasonden ausgestattet waren. Die Welt braucht
sparsame und sichere Autos, denn 67% der verkehrsbedingten CO2- Emissionen und 19% der
gesamten CO2-Emissionen in Deutschland stammen aus dem motorisierten Individualverkehr.*29

* Anmerkung zu Testwagenfahrten, die offensichtlich stattfinden. Hier vom sogenannten Turbo-
Rolf: ,,Das Gericht sah es als erwiesen an, das der DaimlerChrysler-Mitarbeiter durch Dringelei den
Unfalltod einer 21 Jahre alten Mutter und ihrer zweijdhrigen Tochter verursacht hat. Er iiberholte
mit 230 bis 250 km/h zunichst zwei Zeugen, die immerhin mit 200 und 220 bis 230 km/h
unterwegs gewesen seien. Vor ithm iiberholte ein Kleinwagen mit 130 bis 150 km/h einen Ford
Transit auf der linken Spur, dem sich der Angeklagte mit immenser Geschwindigkeit auf 20 m
gendhert hatte. Als die Fahrerin des Kleinwagens plotzlich das grof3e bedrohliche Fahrzeug hinter
sich gesehen habe, sei sie ruckartig nach rechts ausgewichen, ins schleudern gekommen und gegen
einen Baum geprallt.*
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9. Welches Limit ist das Richtige?

In vielen europdischen Staaten gilt ein Tempolimit. Fiir Deutschland als Transitland ist eine
Harmonisierung der EU-Geschwindigkeiten besonders wichtig. Unabhingig von der Frage Tempo
130 oder 120 ist von zentraler Bedeutung, dass Exzessivgeschwindigkeiten einer kleinen Gruppe
von Autofahrern von 150 km/h und mehr unterbunden werden, weil es diese Raser sind, die in
Bezug auf Verkehrssicherheit, Energieverbrauch, Larm, Verkehrsfluss und Verdringung von
Normalfahrern die grof3ten Probleme machen. Solche Geschwindigkeiten gehdren nicht auf
offentliche Stral3en, sondern allenfalls auf Rennstrecken.

Die Vorteile fiir das Klima diirften fiir Tempo 130 &hnlich wie fiir Tempo 120 sein. Wenn die SPD
Tempo 130 vorschldgt, dann ist es auch ihre Pflicht fiir Untersuchungen zu sorgen, die die aktuelle
Situation des Verkehrsgeschehens auf deutschen Autobahnen erfasst, um aktuelle
Emissionsberechnungen durchfiihren zu kénnen. Die Erfassung der auf deutschen Autobahnen
gefahrenen Geschwindigkeit wurde 1996 eingestellt.*30

*1 Vergl.: Antrag der Fraktion Biindnis 90/Die Griinen im Deutschen Bundestag (20.04.2007):
Einfiihrung eines generellen Tempolimits von 120 km/h auf deutschen Autobahnen, BT-Drs.
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