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Umweltauswirkungen von Geschwindigkeitsbeschrankungen

Der StraBenverkehr ist mit eine der Voraussetzungen fur das Funktionieren unseres
Wirtschaftssystems und fester Bestandteil unseres privaten Lebens. Er ist aber
unverkennbar auch Ursache von schweren Schaden durch Unfalle und
Umweltbelastungen und wird dementsprechend kontrovers diskutiert. Einer der
umstrittensten Punkte ist hierbei die Hohe der gemdaR StralRenverkehrsordnung
zugelassenen Hochstgeschwindigkeiten einschlie8lich des Fehlens eines allgemeinen
Tempolimits fur Pkw auf Autobahnen.

Das Umweltbundesamt hat in der Studie Umweltauswirkungen von
Geschwindigkeitsbeschrankungen dargelegt inwieweit die Umweltbelastungen
des Straflenverkehrs in Zusammenhang mit den gefahrenen Geschwindigkeiten
stehen und welchen Beitrag Geschwindigkeitsbeschrankungen zu einer
Verminderung der Umweltbelastungen leisten kdnnen:

Ein allgemeines Tempolimit fir Pkw auf Autobahnen in der hier untersuchten Héhe von
100-120 km/h wirde die Verkehrssicherheit erhthen, die Larm- und
Schadstoffemissionen vermindern und kénnte den Flachenverbrauch bei Autobahnneu-
und -ausbauten verrringern.

Bezlglich der Luftschadstoffemissionen sind insbesondere die Minderungspotentiale bei
den fur die Ozonbildung mitverantwortlichen Stickoxiden und beim Kohlendioxid
(Treibhausgas) von Bedeutung:

Durch ein allgemeines Tempolimit von 120 km/h wirden die von Pkw auf Autobahnen
emittierten Stickoxide um 16 % abnehmen; die Kohlendioxid-Emissionen wirden sich
um 9 % verringern. Bei einer allgemeinen Beschrankung auf 100 km/h wirden die
Minderungen 34 % (Stickoxide) bzw. 19 % (Kohlendioxid) betragen. Auf den gesamten
Stral3enverkehr bezogen liegt das Minderungspotential eines allgemeinen Tempolimits
von 120 km/h sowohl fur die Stickoxid- als auch fur die Kohlendioxidemissionen in der
Grof3enordnung von 2 %. Ein allgemeines Tempolimit von 100 km/h wirde die
Stickoxidemissionen des gesamten Stral3enverkehrs um 5 % und die
Kohlendioxidemissionen um 3 % senken.

Bei der Bewertung dieser Minderungspotentiale ist zu berlcksichtigen, dass ein
generelles Tempolimit die Mdéglichkeit bietet, relativ schnell die Schadstoffemissionen
des StralRenverkehr zu senken und dass die COj,-Emissionen nicht durch
nachgeschaltete Reinigungstechniken vermindert werden kénnen. Des weiteren ist zu
beachten, dass ein allgemeines Tempolimit eine Einzelmalinahme darstellt, deren



Minderungswirkung durchaus mit anderen, zum Teil langfristigen, MalRnahmen zur
Umweltentlastung vergleichbar ist.

Bezuglich der NOx-Emissionen lal3t sich beispielsweise abschatzen, dass durch die
Einfuhrung einer ersten Grenzwertstufe fur Luftschadstoffemissionen von mobilen
Maschinen und Geraten mit Dieselmotoren eine Minderung der NOx-Emissionen von 42
kt zu erwarten ist, sobald alle betroffenen Motoren die vorgeschlagenen Grenzwerte
einhalten. Dies entspricht in etwa der sofort durch ein allgemeines Tempolimit von 100
km/h eintretenden Minderung der NOx-Emissionen um 40 kt.

Im Obrigen tragt ein Tempolimit dazu bei, Betriebszustdnde im Bereich hdherer
Geschwindigkeiten zu vermeiden, in denen bei vielen Pkw mit geregeltem Katalysator
die sogenannte "Vollastanreicherung”, d.h. Abschaltung des Lambda-Regelkreises und
Erhéhung des Kraftstoffanteils im Kraftstoff-Luft-Gemisch ("Anfettung”), aktiviert wird.
Diese unstdchiometrische Verbrennung fihrt zu erhéhten Emissionen.

Hinsichtlich der CO,-Emissionen zeigen die in der folgenden Tabelle dargestellten
Beispiele, dass ein allgemeines  Tempolimit  durchaus  vergleichbare
Reduktionspotentiale wie eine Reihe von MalRnahmen der Klimaschutzstrategie der
Bundesregierung aufweist:

Erwartete CO,-
Minderung in kt

Name der MaRnahme Umsetzungsstand

im Jahr | im Jahr

2000 | 2005
Novellierung WarmeschutzvVO in Kraft seit 1.1.95 3500 | 7000
Novellierung HeizanlagenvVO in Kraft seit 1.6.94 4800 | 9700
Novellierung
KleinfeuerungsanlagenVO (1. in Kraft seit 1.11.96 700 1400
BimschV)
Eigenheimzulage fiir 1996-1998 laufendes * «
AR L2 400 400

Niedrigenergiehauser Programm
Allgemeine Schulung zu eplantes Vorhaben 1000- | 3000-
energieeffizienterem Fahren 9ep 2000 | 5000
Verkehrsbeeinflussung durch
Verstetigung des Verkehrsflusses laufendes Pragramm | 600 1200
Allgemeines BAB-Tempolimit 120 | 2200 | 3000
km/h
C:Lg/ﬁmelnes BAB-Tempolimit 100 | 4700 | 6400

* bel Ausschopfung des maximalen Foérdervolumensvon 1,7 Mrd. DM ** Minderung im Jahr
1996

Tab. 1: CO,-Minderungseffekte ausgewahlter Mal3nahmen



Aufgrund des insbesondere auf Autobahnen erwarteten Fahrleistungsanstiegs und der
Tatsache, dass in Zukunft auf einem wesentlich geringeren Anteil des Autobahnnetzes
der neuen Bundeslander Tempobeschrankungen gelten werden als es heute der Fall ist,
besitzt ein allgemeines Tempolimit trotz der zu erwartenden Fortschritte in der
Fahrzeugtechnik auch in Zukunft Bedeutung fur den Umweltschutz.(vgl. Tabellen 2 und

3)

Komponente/Jahr 1996 2005 2010
NOXx -18,2 -12,1 -9,5
CO -213,9 -170,1 - 166,2
HC -3,0 -2,2 -1,9
CO, - 2200 - 3000 - 3100

Tab. 2: Emissionsanderung durch Tempo 120 im Pkw-Verkehr (in kt/a)

Komponente/Jahr 1996 2005 2010
NOXx - 39,6 -24,6 -19,2
CO -378,7 - 267,7 -261,6
HC -5,7 -3,6 -31
CO, - 4700 - 6400 - 6700

Tab. 3: Emissionsanderung durch Tempo 100 im Pkw-Verkehr (in kt/a)

Die durch ein Tempolimit zu erwartenden Larmminderungen liegen werktags unter 2
dB(A) und wirden aus Sicht der Larmwirkungsforschung ohne zusatzliche begleitende
Maflnahmen voraussichtlich nur zu einer geringen Reduzierung der Larmwirkung
fuhren. Wirkungseffekte sind hauptsachlich an Sonn- bzw. Feiertagen (kein Lkw-
Verkehr) und durch das Vermeiden hoher Vorbeifahrtpegel einzelner Fahrzeuge,
insbesondere in den Abend- und Nachtstunden zu erwarten, sofern die exponierte
Bevolkerung nicht bereits durch entsprechende lokale
Geschwindigkeitsbeschrankungen geschitzt wird. Ferner ware ein allgemeines
Tempolimit geeignet, der "Verlarmung" von Erholungsraumen entgegenzuwirken.

Da der Flachenverbrauch und die Trassierung einer Stral3e von der Geschwindigkeit
abhangen, fur die die jeweilige Stral3e konzipiert ist, wirde sich ein Tempolimit positiv
auf eine flachensparende und eine moglichst landschaftsangepalite Trassierung
auswirken.

Neben direkten Umweltentlastungen konnte ein Tempolimit dazu beitragen, dass
langfristig eine Veranderung der Fahrzeugflotte (down sizing) und des Modal-Split
ermdglicht wird. Die Tatsache, dass bei Otto-Pkw durch eine 30 %ige



Leistungsreduzierung eine Verminderung der CO,-Emissionen von 13 % bis 19 % zu
erwarten ist, macht beispielhaft deutlich, dass die Umweltentlastungen, die infolge
derartiger Sekundareffekte auftreten, moglicherweise grof3er sein konnten als die
direkten Effekte.

Ein Vergleich der Umweltauswirkungen von Tempolimits von 120 km/h bzw. 100 km/h
zeigt die deutlich hohere Wirksamkeit einer Beschrankung der zulassigen
Hochstgeschwindigkeit auf 100 km/h:

e Die Reduktion der CO,- und Schadstoffemissionen verdoppelt sich bei Tempo 100
gegeniber Tempo 120.

o Die Verminderung der Larmbelastungen bei Tempo 120 fallt kaum spurbar aus, sofern
keine Begleitmal3nahmen, wie zum Beispiel die gleichzeitige Absenkung der zulassigen
Geschwindigkeit fir Lkw, ergriffen werden.

e Bei einer Reduzierung der zulassigen Ho6chstgeschwindigkeit auf 100 km/h sind
wesentlich starkere Auswirkungen auf den Flachenverbrauch und die Trassierung zu
erwarten als bei Tempo 120, da eine Vielzahl der Entwurfselemente einer Autobahn
(Kurvenmindestradius, Kuppenmindesthalbmesser, Wannenmindesthalbmesser etc.)
exponentiell mit der Geschwindigkeit ansteigen.

e Tempo 100 ist viel eher in der Lage, den Trend zu immer leistungsstarkeren Pkw zu
stoppen und umzukehren als Tempo 120. Bei einem allgemeinen Tempolimit von 120
km/h dirften in der Regel weiterhin Fahrzeuge gekauft werden, deren
Hochstgeschwindigkeit nicht unter 150 km/h liegt, da die Kraftfahrer ein Leistungsreserve
erwarten, die es ihnen ermoglicht, zumindest Kkurzzeitig die zuldssige
Hochstgeschwindigkeit zu Gberschreiten.

o Der Fernverkehr der Bahn bleibt bezliglich der Reisezeit gegeniiber dem Pkw auch bei
einem Tempolimit von 120 km/h nur begrenzt konkurrenzfahig. Ein allgemeines
Tempolimit von 100 km/h bedeutet hingegen ein Qualitatssprung, der sich sowohl auf
den Modal-Split als auch auf die Frage der Notwendigkeit des Neubaus von
Bahnstrecken auswirken kdnnte. Die Entscheidung fir oder gegen die Bahn wird
allerdings auch in starkem Maf3e durch andere Faktoren als die Reisezeit beeinfluf3t.
Zum Beispiel besitzt eine Bahnreise gegeniiber der Fahrt mit dem Pkw unbestritten den
Vorteil, dass die Reisezeit auch fir andere Zwecke (Arbeit, Musik héren 6.4.) genutzt
werden kann. Andererseits weist die Bahnreise fir grof3ere Gruppen die wesentlich
hoéheren variablen Kosten auf als die Pkw-Fahrt.

Vor allem um sofort die Sicherheit auf den Autobahnen weiter zu erhéhen und die
CO,-Emissionen zu senken, sollte auf den Bundesautobahnen ein allgemeines
Tempolimit eingefihrt werden. Aus Umweltgesichtspunkten ist aus den o.g.
Grinden eine Geschwindigkeitsbeschrankung auf 100 km/h sinnvoll, da ein
allgemeines Tempolimit von 120 km/h die Umwelt wesentlich geringer entlasten
wirde.

Die Effektivitat eines Tempolimits steht und féllt jedoch mit der Hohe des
Befolgungsgrades. Eine Geschwindigkeitsbeschréankung, die nicht oder nur ungentigend
eingehalten wird, kann auch nicht zur Verringerung der Umweltbelastungen fuhren.
Inwieweit 6kologische Schaden verhindert werden kdnnen, hangt also wesentlich davon
ab, welche MaRRnahmen zur Erhéhung der Akzeptanz der Geschwindigkeitsbegrenzung
ergriffen werden und wie seine Einhaltung kontrolliert wird. Nach bisherigen Erfahrungen
wiirde zunachst eine relative intensive Uberwachung eines allgemeinen Tempolimits



erforderlich sein, die auch gewisse, schwer schatzbare Kosten verursachen wirde, die
jedoch den Bul3geldeinnahmen gegeniiberzustellen wéren. Eine exakte Berechnung der
Kosten und des 6konomischen Nutzens und damit einer Kosten-Wirksamkeits-Relation
eines allgemeinen Tempolimits ist nicht moglich ist.

Langfristig mul3 das Ziel sein, die Akzeptanz fur ein Tempolimit zu erh6hen, indem
positive Effekte eines Tempolimits immer wieder deutlich gemacht werden (z.B. durch
Information der Offentlichkeit Uber die Entwicklung des Unfallgeschehens und der
Umweltbelastungen nach der Verordnung eines allgemeinenTempolimits) sowie
dadurch, dass Vorteile, wie beispielsweise ein gleichméaRigerer Verkehrsflul3, auch fir
den einzelnen Kraftfahrer erlebbar werden.

Auch auf Aulerorts- und innerortlichen StralRen ist durch eine Reduzierung der
zulassigen  Hochstgeschwindigkeiten und  konsequenter  Uberwachung eine
Verminderung der Umweltbelastungen (Schadstoffe, CO,, Larm, Flachenverbrauch und
Trassierung) zu erwarten. Insbesondere die positiven Auswirkungen von Tempo 30
innerorts sind durch das Modellvorhaben "Flachenhafte Verkehrsberuhigung" belegt.

Ein Tempolimit Autobahnen sollte daher Bestandteil eines vielféltigen
MalBnahmenbindels zur  Verminderung der Umweltbelastungen des
Stral3enverkehrs sein. Hierzu gehort insbesondere, zu hohen Geschwindigkeiten
nicht nur auf Autobahnen, sondern auch auf sonstigen Auf3erortsstralen durch
Verminderung der dort zuladssigen Hochstgeschwindigkeit zu begegnen und in
den Stadten eine Regelgeschwindigkeit von 30 km/h einzufiihren.



