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Vorwort

Tempo 130 km/h als empfohlene Richtgeschwindigkeit
auf Autobahnen kann unter bestimmten Verkehrs-
bedingungen schon zu schnell sein.

Entscheidend fur mehr Sicherheit und einen die Umwelt
entlastenden gleichmaBigen Verkehrsfluss ist daher, dass
wir stetig mit angepasster Geschwindigkeit unterwegs
sind — angepasst etwa an Verkehrsdichte, Wetter,
StraBenzustand und an die Erfordernisse der Larm-
minderung und Luftreinhaltung.

Deswegen brauchen wir kein generelles Tempolimit auf
Autobahnen, sondern ein intelligentes dynamisches Ge-
schwindigkeitsmanagement mit Wechselverkehrszeichen.
Es ist variabel, indem es sich interaktiv an den aktuellen
Verkehrsbedingungen orientiert und so am besten zur weiteren Minimierung des Unfall-
risikos und einer nachhaltigen Maximierung des Umweltschutzes beitragen kann.

Mit der Forderung, ein generelles Tempolimit auf Autobahnen einzuflihren, hat die Umwelt-
bewegung bereits in den 70er Jahren eine wichtige Debatte Uber die Umweltvertraglichkeit
des motorisierten Individualverkehrs angestoBen. Bei manch einem unter uns 16st die
Reizvokabel immer noch allergische Reaktionen aus. Gegner und BefUrworter einer
vorgeschriebenen generellen Hochstgeschwindigkeit auf Autobahnen stehen sich scheinbar
unversohnlich gegenlber. Die einen flrchten um ihre automobile Freiheit und Selbst-
bestimmung, bei den anderen gerat verordnete Langsamkeit zum puren Selbstzweck.
Heute dreht sich die Tempodebatte nicht mehr nur um Anforderungen des Umweltschutzes,
sondern auch um Forderungen nach mehr Sicherheit im StraBenverkehr.

Gemessen an der hohen Fahrleistung auf Autobahnen ist das Risiko, dort tédlich zu
verungliicken, im Vergleich zu anderen StraBen am geringsten. Dennoch kamen im Jahr
2005 auf deutschen Autobahnen 662 Menschen ums Leben, immerhin 32 weniger als im
Jahr davor. Rund jeder achte Verkehrstote starb bei einem Unfall auf der Autobahn.

Im Vergleich zu anderen europdischen Landern nimmt Deutschland in der Verkehrsunfall-
bilanz auf Autobahnen einen Platz im Mittelfeld ein. Mit einer Rate von 3,2 auf Autobahnen
getdteten Verkehrsteilnehmern je einer Milliarde Fahrzeugkilometer liegt Deutschland deut-
lich hinter GroBbritannien (1,7) und der Schweiz (2,5), aber zum Beispiel vor Osterreich (6,7)
und Finnland (3,4).

Sind wir ein Volk von Rasern, Dranglern und Kurvenkunstlern? Sicher nicht! Doch seit Mitte
der 90er Jahre achten immer mehr Autofahrer immer weniger auf den nétigen Sicherheits-
abstand. Zugleich fahren sie schneller. Das Tempo auf den Autobahnen hat deutlich
zugenommen, wie die Bundesanstalt fir StraBenwesen bei Messungen an Referenz-
strecken festgestellt hat. Unangepasste Geschwindigkeit zahlt nach Beobachtungen der
Polizei weiterhin zu den haufigsten Unfallursachen auf den Autobahnen.

Hier mUssen wir mit der Technologie der variablen elektronischen Verkehrssteuerung anset-
zen. Die Anordnung, das Tempo auf ein bestimmtes MalB3 zu drosseln, gibt es nur aus
konkretem Anlass, etwa bei hohem Verkehrsaufkommen oder schlechter Witterung. Auf
diese Weise lasst sich ein HochstmalB an Sicherheit mit optimaler Reisegeschwindigkeit
kombinieren.
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Bis Ende 2007 sollen moderne Verkehrsbeeinflussungsanlagen wenigstens auf 1.200
Autobahnkilometern installiert sein. Damit waren aber nur etwa 10 Prozent des gesamten
Autobahnnetzes von 12.200 Kilometern erfasst. Immerhin ist das seit 2002 laufende
.Programm zur Verkehrsbeeinflussung auf Bundesautobahnen® anlasslich der FuBball-
weltmeisterschaft 2006 zum Teil beschleunigt umgesetzt worden. Dennoch werden selbst
nach Einschatzung des Bundes langst noch nicht alle aus Sicht der Verkehrssicherheit prob-
lematischen Autobahnabschnitte abgedeckt.

Der ACE fordert deshalb, das Programm zur Verkehrsbeeinflussung zUgig fortzuflihren und
daflir die erforderlichen Investitionsmittel bereitzustellen. Nur so kénnen die weitreichenden
Chancen zur wirksamen Bekdmpfung von Unfallen und Staus besser genutzt werden. Dies
wurde Deutschland auch als Logistikstandort starken, Wachstumspotenziale aktivieren und
erhebliche Beschaftigungsmaoglichkeiten auf dem Gebiet von technologischer Dienstleistung
und Export schaffen.

Variable Geschwindigkeitsregulierung durch entsprechendes Management wird nach
Einschatzung des ACE von der Mehrheit der Autofahrer akzeptiert und Iasst sich auch im
Rahmen moderner Verkehrsilberwachung gut kontrollieren. Das gilt ebenso fir die Uber-
wachung des vorgeschriebenen Sicherheitsabstandes. Daflir ist heute kein gigantisches
Arbeitsbeschaffungsprogramm flr die Polizei nétig, sondern lediglich der Einsatz moderner
Messtechnik.

Und wo bleibt die Umwelt? Auch sie gehoért zu den Gewinnern von ,, Tempolimits nach Mal3*“.
Der ACE geht davon aus, dass intelligente Verkehrssteuerung dazu beitragt, die Staubildung
bei dichtem Verkehr zu verringern, und damit hilft, Kraftstoff zu sparen, den Schadstoff-
ausstoB zu verringern und auch Larmemissionen zu reduzieren.

Statt sich noch einmal 40 Jahre lang im Pro und Contra eines generellen Tempolimits auf
Autobahnen zu verfangen, erscheint es dem ACE viel sinnvoller und zielfGhrender, mit den
Instrumenten von heute konkret etwas fur mehr Verkehrssicherheit und gegen steigende
Umweltbelastungen zu unternehmen. Dass dies nur gelingen kann, wenn auch notorische
Raser mit allen zu Gebote stehenden polizeilichen und rechtlichen Mitteln gezwungen wer-
den, von ihrem riskanten Tun abzulassen, daran fuhrt allerdings kein Weg vorbei.

My | o

Wolfgang Rose
Vorsitzender des ACE Auto Club Europa
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Einleitung Beflrworter und Gegner eines generellen Tempolimits flhren jeweils durchaus sachliche
Argumente ins Feld. Doch die Debatte wird haufig grundlos emotionalisiert, sodass die
Fronten am Ende noch hérter und L&sungen weiter entfernt erscheinen als je zuvor.
Zuletzt hat Ende Dezember 2006 der Prasident des Umweltbundesamtes einen VorstoR3
unternommen und die Einflihrung eines generellen Tempolimits von 120 km/h zur Senkung
des CO,-AusstoBes gefordert. Der Vorschlag wurde nicht nur von Autoclubs in Zweifel
gezogen, sondern auch von den fachlich zustandigen Ministerien (Verkehr sowie Umwelt)
zuriickgewiesen.

In der Debatte Uber Tempolimits werden haufig auch Argumente zur Verkehrssicherheit
angefuhrt — und zwar von Gegnern und Beflrwortern gleichermaBBen. So stehen die
Autobahnen als die statistisch gesehen sichersten StraBen Deutschlands dem Sachverhalt
gegenlber, dass das Verletzungsrisiko bei Unfallen mit zunehmender Geschwindigkeit
steigt.

Eine Ruckkehr zu einer faktenbasierten Argumentation tut also not.

Diesem Zweck dient der im Auftrag des ACE Auto Club Europa vorgelegte Beitrag zur
Diskussion Uber die Wirkung von Geschwindigkeit auf Verkehrssicherheit und Umwelt. Die
hier zusammengestellten wissenschaftlichen Erkenntnisse bilden eine solide Diskussions-
grundlage.

Der Beitrag widmet sich besonders auch dem variablen Geschwindigkeitsmanagement mit-
tels elektronischer Verkehrsleit- und Regelsysteme. Es galt herauszufinden, ob durch eine
flachendeckende Einfliihrung solcher Strecken- und Netzbeeinflussungsanlagen sicherheit-
stechnisch und umweltpolitisch ein hdherer Nutzwert erzielt werden kann, als dies mit fes-
ten Geschwindigkeitsbegrenzungen mdaglich ist.

SchlieBlich zielt die Studie darauf ab, dem 45. Deutschen Verkehrsgerichtstag 2007 (Goslar)
einen Fundus von Informationen zu liefern, die er fir seine Empfehlungen zur ,Geschwin-
digkeit als Unfallursache® nutzen kann.
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Das deutsche Autobahnnetz

Das Netz der BundesfernstraBen umfasste Ende 2005 insgesamt 12.206,6 km
Autobahnen. Damit hat es sich im Vergleich zu 1970 mehr als verdoppelt. Heute ist das
deutsche Autobahnnetz eines der dichtesten und nach den USA das zweitlangste der Welt.
Diese Verkehrswege gewinnen als relativ schnelle und flexible Transportwege immer mehr
an Bedeutung. Sie sind eine tragende Saule fUr die inlandische Mobilitat und als europais-
che Transitwege von enormer Wichtigkeit fur den Guter- und Personentransport. Sie stellen
eine Grundlage unserer Volkswirtschaft dar.

Aufgrund des heute sehr hohen Motorisierungsgrades und der erwarteten Bevolkerungs-
entwicklung wird der Individualverkehr nach Ansicht des Verbandes der Automobilindustrie
(VDA) in den kommenden Jahren nur noch verhalten wachsen. So wird bis 2009 mit einem
jahrlichen Zuwachs der hierbei erbrachten Fahrleistung von lediglich ca. 0,3 Prozent gerech-
net, ab 2015 sogar mit einem Ruckgang.

Demgegenilber steht die erwartete Entwicklung im straBengebundenen Guterverkehr. Hier
wird, auch vor dem Hintergrund der EU-Erweiterung, mit einer starken Zunahme gerechnet.
In Summe resultiert hieraus eine steigende Verkehrsdichte.

Mit dem am 16. Oktober 2004 in Kraft getretenen 5. FernstraBBenausbaudnderungsgesetz
wurde der Bedarfsplan fUr den Aus- und Neubau von Autobahnen aufgestellt und be-
schlossen. Darin enthalten ist der Neubau von rund 1.900 Autobahnkilometern und der
Ausbau von 2.200 Kilometern.

Im Rahmen des von der amtierenden Bundesregierung aufgelegten 25-Milliarden-Euro-
Pakets fur Wachstum und Beschéaftigung wurden weitere Gelder fur den Ausbau der
Verkehrsinfrastruktur bereitgestellt.

Das GesamtstraBennetz der Bundesrepublik Deutschland besteht zu rund 65 Prozent aus
kommunalen StraBen und zu rund 35 Prozent aus Uberértlichen StraBen (Autobahnen,
Bundes-, Landes- und KreisstraBen).

StraBennetz Netzlangen Netzlangen
in 1.000 km in %
Bundesautobahnen ~12,2 ~1,9
BundesstraBBen ~ 41,2 ~ 6,6
LandesstraBBen ~ 86,9 ~ 13,9
KreisstraBBen ~91,4 ~ 14,5
Kommunale StraBen ~395,4 ~ 63,1
Gesamt ~ 627 100

Quelle: Institut fur StraBenwesen Aachen, Schlussbericht fir ACE 04/05

2004 wurden im GesamtstraBennetz insgesamt mehr als 696 Milliarden Kraftfahrzeug-
kilometer zurtckgelegt, rund 216 Milliarden Kraftfahrzeugkilometer davon auf Autobahnen.
So entfallen auf 1,9 Prozent aller StraBen etwa 31 Prozent der Gesamtfahrleistung.
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Geschwindigkeitsbegrenzungen

Neben dem australischen Northern Territory, der Isle of Man und Indien ist Deutschland ein
Staat, in dem es nicht fUr alle StraBenarten eine generelle Geschwindigkeitsbegrenzung gibt.
In Deutschland sind dies die Bundesautobahnen und entsprechend ausgebaute Bundes-
straBen. Mit Uber 12.200 Autobahnkilometern verfigt Deutschland zudem Uber eines der
am engsten ausgebauten FernstraBennetze, das durch seinen Ausbau das Fahren mit hoher
Geschwindigkeit grundséatzlich erméglicht.

Laut Auskunft des Bundesverkehrsministeriums besteht auf Uber einem Drittel der
deutschen Autobahnen ein permanentes Tempolimit, auf bis zu 15 Prozent ein temporéres,
zum Beispiel wegen Baustellen oder bei Nasse. Hinzu kommen fahrzeugspezifische
Geschwindigkeitsbegrenzungen. So gilt fur Lkw und Sattelzlge eine Hochstgrenze von

80 km/h. Auch fir Pkw mit Anhanger und Busse gilt eine Maximalgeschwindigkeit von 80
km/h, die unter bestimmten Voraussetzungen auf 100 km/h erhéht werden kann.
Autobahnen dirfen nur von Kraftfahrzeugen befahren werden, die entsprechend ihrer
Zulassung eine eingetragene Hdchstgeschwindigkeit von 60 km/h oder mehr aufweisen.
Seitens der deutschen Automobilindustrie (auBer Porsche) gibt es eine Selbstverpflichtung,
nach der Fahrzeuge bei einer Geschwindigkeit von 250 km/h abgeregelt werden. Diese
elektronischen Sperren kdnnen aber im Nachhinein auf Kundenwunsch aufgehoben wer-
den. Auslandische Fahrzeugmodelle und insbesondere auch Motorr&der unterliegen nicht
dieser Regelung, bei deutschen Modellen wird die Selbstverpflichtung oft bereits durch die
Umprogrammierung beim hauseigenen Tuner umgangen.

VERKEHRSSICHERHEIT /

Landervergleich: Autobahn-Tempolimits/Unfallopfer

Land Tempolimit Getotete Verletzte Getotete/
km/h Mrd. Fahrzeugkm

Deutschland keines (130 Richtgeschw.) 694 (662) 33027 3,2
Australien 100/110 k.A. k.A. k.A.
Belgien 120 169** 4942 ") 5,32
Danemark 130 31 367 1) 2,65 (2,55)
Finnland 120 17 (10) 235 1) 3,35 (1,85)
Frankreich 130 360 (324) 6600 2,97 (2,66)
Griechenland 120 58* /2) 3271) k.A.
GroBbritannien 112 164 9072 1,7
Irland 120 9* 74") k.A.
Italien 130 648 23901 ") k.A.
Japan 110 274 k.A. 4,01*
Kanada 100-110 456 k.A. k.A.
Luxemburg 130 7 152 1) k.A.
Neuseeland 100 10 (3) k.A. k.A.
Niederlande 120 130 (130) 3378* 1) 2,06*
Norwegen 90 k.A. k.A. k.A.
Osterreich 130 125 (92) 3579") 6,68 (4,48)
Polen 130 35 (32) k.A. k.A.
Portugal 120 116 (98) 3196* 1) 5108
Schweden 110 42 (24) k.A. 2,54%**%
Schweiz 120 51 (25) 3332* 2,46 (1,13)
Slovenien 130 21 (25) k.A. 7,33
Spanien 120 279 5660 ') k.A.
Sud-Korea 90/100 566 (402) k.A. k.A.
Tschechien 130 58 (45) k.A. 11
Ungarn 130 60 (47) k.A. 13,96*
USA 88-120 5762 k.A. 5,22%*%

Daten aus: *2003 **2002 ***2001 ****1999 Werte in (...) zusatzlich 2005

Quelle: IRTAD / ")CARE © 2007 ACE

Geschwindigkeitsmanagement statt Tempolimit 9



Verkehrssicherheit

Eines der haufig angeflhrten Argumente fir eine EinfUhrung von Geschwindigkeits-
begrenzungen auf Autobahnen ist die Erhdhung der Verkehrssicherheit. Hohe Geschwin-
digkeitsdifferenzen sowie lange Anhaltewege und hohe Energiepotenziale bei hohen
Geschwindigkeiten sind physikalische Fakten, die prinzipiell fir ein Tempolimit sprechen.
Dem steht aber das reale Unfallgeschehen gegenuber. So sind Autobahnen, bezogen auf
die Gesamtfahrleistung, die mit Abstand sichersten StraBen in Deutschland: kommen auf
allen StraBen je eine Milliarde Fahrzeugkilometer durchschnittlich 8,4 Personen ums Leben,
so sind es auf Bundesautobahnen 3,2. Auch im internationalen Vergleich mit gleichwertigen
StraBen weisen die Autobahnen ein sehr hohes Sicherheitsniveau auf. Ursache hierflur sind
beispielsweise einerseits infrastrukturelle Merkmale wie strikte und effektive rédumliche
Trennung der Gegenfahrbahnen, kreuzungsfreie Verkehrsfihrung, Ein- und Ausfédelstreifen
und klare Beschilderungen sowie andererseits Regeln wie das Rechtsfahrgebot, das Verbot,
rechts zu Uberholen, und fahrzeugabhéngige Hochstgeschwindigkeiten.

Gleichwohl hat sich auf Streckenabschnitten mit vergleichsweise hohen Unfallzahlen
gezeigt, dass es nach Einflihrung einer Geschwindigkeitsbegrenzung zu einer Senkung der
Unfallzahlen kam.

Auch spektakuldre Einzelereignisse fuhren immer wieder dazu, dass die Thematik
Geschwindigkeitsbegrenzung mitunter emotional in der Offentlichkeit diskutiert wird. Zuletzt
war dies nach einem Unfall im Juli 2003 der Fall, als auf der A5 nérdlich von Karlsruhe eine
Fahrerin die Kontrolle Uber ihr Fahrzeug verlor, nachdem sie von einem schnell von hinten
herannahenden Fahrzeug bedrangt worden war. Die Fahrerin und ihr im Fahrzeug befind-
liches Kind verstarben, der auffahrende Fahrer war fllichtig.

VERKEHRSSICHERHEIT |V

/
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In Abhangigkeit derartiger Ereignisse schwankt die dffentliche Meinung stark, ob ein allge-
meines Tempolimit eingefuhrt werden soll oder nicht. Im realen Verkehrsgeschehen wird
Ubrigens deutlich, dass Drangelei nicht ein reines Autobahn-Ph&nomen ist, sondern auch
bei niedrigeren Geschwindigkeiten auftritt.

Streckenabschnitte mit unfallférderlichen Parametern wie Baustellen, Steigungen, Fahr-
bahnverschwenkungen oder Fahrstreifenverengungen sind in der Regel mit einem Tempo-
limit belegt. Ein generelles Tempolimit wirde hier also zu keiner Risikoreduktion beitragen.
Durch eine Verstetigung des Verkehrs werden Spurwechsel vereinfacht und Sicherheits-
abstande werden eher eingehalten, was eine Senkung der Unfallzahlen erwarten l&sst. Ein
stetiger Verkehrsfluss ist aber von mehreren Einflussfaktoren abhangig, eine fixe Geschwin-
digkeitsbegrenzung ist hier nur in den wenigsten Fallen wirksam.

In ihrem am 6. November 2006 vorgelegten Konsultationsbericht zur besseren Durch-
setzung der Verkehrsregeln kommt die EU-Kommission hingegen zu dem Schluss, ,dass
eine Verringerung der Durchschnittsgeschwindigkeit zu einer Verringerung der Haufigkeit
und auch des Schweregrades von Unféllen fuhrt“.

Weiter schreibt die EU-Kommission, die wichtigsten Ergebnisse aus Wissenschaft und
Forschung wiesen darauf hin, ,dass eine bestimmte Geschwindigkeitsbeschrankung eine
Verringerung der Unfalle mit Sachschaden um den einfachen Faktor bewirkt, eine Verringe-
rung der Unfélle mit Personenschaden um den zweifachen Faktor, und eine Verringerung der
tddlichen Unfélle um den vierfachen Faktor. Bei der Einfuhrung von Geschwindigkeits-
beschrankungen war immer eine positive Auswirkung auf die StraBenverkehrssicherheit zu
beobachten®, heiBt es in dem Konsultationspapier der Europaischen Kommission.
Erfahrungen der DEKRA-Unfallforschung zeigen dagegen, dass die Unfallschwere auf Auto-
bahnen nicht unbedingt mit zunehmender Geschwindigkeit ansteigt. Vielmehr kommt es
gerade bei niedrigeren Geschwindigkeiten zu einer Haufung schwerer Unfélle. Dies lasst sich
auf das erhohte Unfallrisiko bei dichtem Verkehr sowie in Baustellenbereichen zurtckfuhren.

VERKEHRSSICHERHEIT /
» V4
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Eine Studie zu Transporterunfallen hat zudem gezeigt, dass die Unfallfolgen der untersucht-
en Unfalle mit einer Ausgangsgeschwindigkeit von tber 130 km/h in &hnlicher Form auch
bei einer niedrigeren Ausgangsgeschwindigkeit aufgetreten waren.

Rund ein Drittel aller polizeilich registrierten Unfélle auf Autobahnen auBerhalb von
Baustellen ereignen sich in Streckenabschnitten mit einer Geschwindigkeitsbegrenzung.
Dieser Anteil entspricht dem Anteil aller Streckenabschnitte mit Geschwindigkeits-
begrenzung. Eine erhohte Unfallgefahr auf Streckenabschnitten ohne Geschwindigkeits-
begrenzung ist damit nicht nachweisbar. Auch die Unfallursache Geschwindigkeit zeigt hier
keine Auffalligkeiten. In allen Bereichen ist die Geschwindigkeit (beziehungsweise nicht
angepasste Geschwindigkeit) fir 40 bis 50 Prozent aller Unfélle urséchlich.

ACE Auto Club Europa VERKEHRSSICHERHEIT /s
” /
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Umweltschutz und Gesundheit

Nicht erst seit Inkrafttreten des Kyoto-Protokolls (Februar 2005) ist bekannt, dass der
StraBenverkehr erheblich zur Belastung der Umwelt beitrégt. Insbesondere der AusstoB des
Treibhausgases CO, und die Emission von Feinstaub werden hier haufig genannt.
Unstrittig ist, dass es gerade im hohen Geschwindigkeitsbereich und beim Beschleunigen
zu einem erhohten CO,-AusstoB kommt. Feinstaub entsteht primar durch Bremsabrieb und,
insbesondere bei Dieselfahrzeugen, beim Beschleunigen.

Der effektivste Ansatz zur Verbesserung des Emissionsverhaltens ist damit eine Verstetigung
des Verkehrs. Je konstanter die Geschwindigkeit Uber lange Strecken gehalten werden
kann, desto geringer sind der Kraftstoffverbrauch und somit die Abgasmenge.

Auch die Larmemission von Kraftfahrzeugen nimmt mit zunehmender Geschwindigkeit zu.
Neben dem reinen Motorengerdusch spielt im hohen Geschwindigkeitsbereich das Abroll-
gerausch der Reifen eine nicht unerhebliche Rolle. Neben der physikalisch messbaren
Larmimmission ist die Wahrnehmung des La&rms individuell unterschiedlich.

ACE Auto Club Europa UMWELT

Geschwindigkeitsabhangiger Verkehrslarm

ein Pkw bei 130 km/h zwei Pkw bei 130 km/h ein Pkw bei 160 km/h

130

Wird das Tempo eines Pkw von 130 auf 160 km/h erhéht, dB (A) = Dezibel; bezeichnet ein Zehntel einer Einheit, hier:
steigt der Larmpegel um etwa 3 dB (A). Das mag gering- MessgroBe des Schalldruckpegels zur Bestimmung der
fugig erscheinen, bedeutet aber, dass ein Pkw mit 160 km/h  relativen Lautstérke. (A) gibt an, dass verschiedenartige

so viel Larm erzeugt, wie zwei Autos mit 130 km/h. Tonfrequenzen unterschiedlich empfunden und

entsprechend bewertet werden.
ace-online.de/download

Quelle: SYLVIE, EU-Projekt zur Larmminderung / Umweltschutzabteilung Wien © 2007 ACE

Als besonders unangenehm werden hohe Drehzahlen und starke Schwankungen, wie sie
zum Beispiel beim Schalten auftreten, angesehen. Durch eine Verstetigung des Verkehrs-
flusses kann ein einheitlicher Gerduschpegel geschaffen werden, der in der akustischen
Wahrnehmung als weniger storend empfunden wird.

Laut einer Untersuchung des Sachverstandigenrats fir Umweltfragen und Angaben des
Umweltbundesamtes wirde eine Geschwindigkeitsbegrenzung von 120 km/h den Larm-
pegel an Streckenabschnitten, die bislang keinem Tempolimit unterliegen, nur unwesentlich
senken. Deutliche Senkungen lassen sich mit einer Geschwindigkeitsbegrenzung auf 100
km/h erzielen. In der Regel besteht auf Streckenabschnitten in der Nahe von bebauten
Gebieten bereits eine Geschwindigkeitsbegrenzung. Durch bauliche MaBnahmen wie zum
Beispiel Larmschutzwéande wird eine weitere Senkung der Gerduschimmissionen in Wohn-
gebieten erzielt.

Geschwindigkeitsmanagement statt Tempolimit 1 3



Fahrerempfinden

Die individuelle , Wohlfuhlgeschwindigkeit* variiert von Fahrer zu Fahrer und von Fahrzeug zu
Fahrzeug. Sie pendelt sich dort ein, wo sich die Fahrerin beziehungsweise der Fahrer sich-
er fUhlt, die Fahrzeuginnengerausche nicht zu laut sind und das Geflihl eines angemessen
schnellen Vorankommens gegeben ist. Liegt die Wohlfihlgeschwindigkeit im unteren
Bereich von etwa 100 km/h, so werden schnellere Fahrzeuge haufig als Gefahrdung ange-
sehen, Wechsel des Fahrstreifens nach links stellen oftmals Herausforderungen dar.

Liegt die Wohlfihigeschwindigkeit im Bereich von etwa 160 km/h und mehr, liegen hohe
Differenzgeschwindigkeiten vor. Das erfordert eine erhdhte Aufmerksamkeit gerade mit Blick
auf Fahrstreifenwechsel von langsameren Fahrzeugen. Durch ein Tempolimit kann dem hier-
aus resultierenden Gefahrenpotenzial entgegengewirkt werden. Gerade bei geringer
Verkehrsdichte kann aber ein Tempolimit unterhalb der Wohlfuhlgeschwindigkeit zu einem
schnelleren Ermuden der Fahrer flihren, woraus wiederum das Unfallrisiko durch Sekunden-
schlaf steigt. Monotonie ist in jedem Fall zu vermeiden.
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Variables Geschwindigkeitsmanagement

Quelle: BMVBS

Anstelle fester Geschwindigkeitsbegrenzungen kommen inzwischen auf einigen Autobahn-
abschnitten variable Geschwindigkeits- und Verkehrsregelanlagen zum Einsatz. Mittels
Sensoren werden permanent Daten zu Verkehrsdichte, gefahrener Geschwindigkeit, Witte-
rung und Fahrbahneigenschaft wie beispielsweise Glatteis und Nésse aufgenommen und
analysiert. Mit Rechenprogrammen werden hieraus die optimale Geschwindigkeit und die
Notwendigkeit eventueller Warnhinweise errechnet. So kann auf interaktivem Wege gezielt
eine Geschwindigkeit eingesteuert werden, die den Verkehrs- und StraBenverhéltnissen
angepasst ist und so das Unfall- und insbesondere auch Staurisiko senkt. Bei geringer
Verkehrsdichte und optimalen StraBenverhéltnissen kann auf eine Geschwindigkeits-
begrenzung verzichtet werden. Bei hoher Verkehrsdichte kénnen aber auch Geschwindig-
keiten vorgegeben werden, die deutlich unterhalb der auf Autobahnen Ublichen fixen
Hochstgeschwindigkeiten liegen.

Variables Geschwindigkeitsmanagement beruht auf dem Prinzip der Verkehrstelematik, bei
dem aktuell ermittelte Kenndaten zum Verkehrsgeschehen zeitnah im Rahmen einer
automatischen oder manuellen variablen Verkehrsregelung umgesetzt werden. Dabei kom-
men unterschiedliche Anlagen zum Einsatz. Streckenbeeinflussungsanlagen zeigen die den
StraBen-, Verkehrs- und Witterungsbedingungen angepassten Hochstgeschwindigkeiten an
und warnen gegebenenfalls durch Zusatzzeichen wie Nebel oder Stau. Netzbeeinflussungs-
anlagen greifen in die VerkehrsfUhrung ein. Der Fernverkehr wird mittels Wechselwegweisern
Uber weniger belastete Routen zum Ziel gefuhrt. Knotenbeeinflussungsanlagen koénnen
Verkehrsstrome durch das gezielte Sperren einzelner Fahrstreifen im Bereich von
Autobahnein- und Ausfahrten gezielt steuern und so Staus vorbeugen. Zuflussregelanlagen
sollen Autobahnabschnitte durch eine gezielte Dosierung des zufliesenden Verkehrs vor
Uberlastung geschiitzt werden.

Die Akzeptanz solcher Anlagen ist erfahrungs-
geman bei den meisten Autofahrern sehr hoch.
Auch sind theoretisch Geschwindigkeitsbe-
grenzungen oberhalb der sonst im Regelfall
maximalen 130 km/h (empfohlene Richt-
geschwindigkeit) moglich.

Seitens der Bundesregierung wurde Anfang der
1990er Jahre ein Programm aufgelegt, das den
Ausbau von Netz- und Streckenbeeinflussungs-
anlagen forciert. Dieses wurde zuletzt im Jahr
2002 fur einen Zeitraum von weiteren 5 Jahren
fortgeschrieben. Zu diesem Zeitpunkt gab es in
Deutschland 850 Autobahnkilometer mit einer
Streckenbeeinflussungsanlage und 1.700 km
mit einer Netzbeeinflussung. Bis 2007 soll die
Komponente der Streckenbeeinflussung auf
1.200 km ausgebaut werden. Im Rahmen der FuBball-Weltmeisterschaft wurden einige der
geplanten Projekte in Absprache mit den L&andern vorgezogen. Das zur Verfugung gestellte
Finanzvolumen liegt fir den Flnfjahreszeitraum bei 200 Millionen Euro.

Begleitende Studien haben gezeigt, dass die Unfallzahlen auf den beobachteten Strecken-
abschnitten nach Einfihrung der Streckenbeeinflussungsanlagen um durchschnittlich 30
Prozent gesunken sind. Allerdings lasst sich dies nicht auf alle Strecken hochrechnen, da
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Streckenabschnitte mit hohem Unfallrisiko bevorzugt ausgebaut wurden. Ein positiver
Einfluss ist damit aber nachgewiesen.

Es ist zu erwarten, dass der hohe Anteil an Unféllen mit der Ursache Geschwindigkeit durch
eine variable Geschwindigkeitsbegrenzung deutlich abgesenkt werden kann, da eine
rechtzeitige Geschwindigkeitsanpassung an die Verkehrs- und Witterungsbedingungen
erfolgt und die Akzeptanz bei den Verkehrsteilnehmern hoher ist als bei festen Geschwindig-
keitsbegrenzungen.
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Allein vor dem Hintergrund des enormen volkswirtschaftlichen Schadens, der jahrlich durch
Verkehrsstaus entsteht (Schatzungen gehen hier von bis zu 50 Milliarden Euro pro Jahr aus),
sind die Mehrkosten von Streckenbeeinflussungsanlagen gerechtfertigt. Bezieht man auch
noch die direkten Folgekosten mit ein, die durch Unfélle verursacht werden (Sachschaden,
Rettungs- und Bergungskosten, Kosten fur medizinische Versorgung, eventuelle Berufs-
unféhigkeitsbezlige und Wegfall der Arbeitskraft), so féllt die Rechnung zugunsten von
Investitionen in modernes Geschwindigkeitsmanagement noch eindeutiger aus.
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Geschwindigkeits- und Abstandsiberwachung

Geschwindigkeitsbegrenzungen sind nur dann sinnvoll, wenn sich die Fahrer auf den betrof-
fenen Streckenabschnitten auch daran halten. Durch konstantes und gleichmaBiges Fahren
bei Einhaltung der vorgeschriebenen Sicherheitsabstande sinkt das Unfallrisiko, der
Verkehrsfluss verstetigt sich, die L&rmemissionen werden reduziert und der Kraftstoff-
verbrauch und Schadgasausstol3 sinken. Auch mittels variabler Geschwindigkeitsanzeigen
betriebene Stauprophylaxe ist nur so effektiv.

Mehr Verstandnis flr eine Verscharfung der Geschwindigkeitskontrollen und eine Erhdhung
der Straf- und BuBgelder werden Autofahrerinnen und Autofahrer vor allem dann aufbringen,
wenn sie einen Sinn hinter den Geschwindigkeitsbegrenzungen erkennen kénnen.

ace-online.de/download
I Quelle: DEKRA © 2007 ACE

Bei einem generellen Tempolimit 1&sst sich dies auf einigen Strecken gerade bei geringer
Verkehrsdichte nicht vermitteln.

Eine flachendeckende Geschwindigkeits- und Abstandsiberwachung mit einem hohen
Risiko, bei VerstoBen Uberfihrt zu werden, stellt eine sinnvolle Ergdnzung von Telematik-
anlagen dar. Eine Integration der Verkehrstberwachungstechnik in Verkehrsbeeinflussungs-
anlagen ist technisch kein Problem, vielmehr kénnen die erforderlichen Messgeréte von bei-
den Anlagen genutzt werden. Da jeweils die fUr die aktuelle Verkehrslage entsprechende
optimale Hochstgeschwindigkeit eingesteuert wird, ist der oft geduBerte Vorwurf hinfallig, bei
Tempolimits und ihrer Uberwachung ginge es vor allem um Abzocke.

Bei einer zweitdgigen Schwerpunktkontrolle des gewerblichen Personen- und Guter-
verkehrs durch die Polizei im Regierungsbezirk Stuttgart wurden im Oktober 2006 insge-
samt 286 Lkw kontrolliert. Davon wurden nahezu zwei Drittel beanstandet, 94 Lkw-Fahrer
hielten den geforderten Sicherheitsabstand nicht ein. Es besteht daher dringender Bedarf
fir eine Uberwachung — aber nicht nur im gewerblichen Giter- und Personenverkehr. Als
geeignete Uberwachungstechnik bieten sich beispielsweise Videobriickenabstands-
messgerate (ViBrAM) an.
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Fazit

Zahlreiche Argumente, die in Diskussionen flr eine generelle Geschwindigkeitsbegrenzung
auf Bundesautobahnen angefuhrt werden, basieren auf den positiven Effekten, die durch
eine Verstetigung des Verkehrsflusses resultieren. Durch gleichmaBige Fahrweise werden
sowohl der Kraftstoffverbrauch als auch das Unfallrisiko gesenkt. Diese Erkenntnisse sind
wissenschatftlich hinreichend untersucht und anerkannt. Ebenfalls unstrittig ist, dass eine auf
die Verkehrsdichte abgestimmte Geschwindigkeitsbegrenzung zu einer solchen Versteti-
gung fuhrt. Es gibt aber eine eindeutige Abhangigkeit zwischen Verkehrsdichte und erforder-
licher Geschwindigkeit, um mdglichst viele Fahrzeuge in moglichst kurzer Zeit bei stetigem
Verkehrsfluss durch einen bestimmten Streckenabschnitt zu bekommen. Mit einer fixen
Geschwindigkeitsbegrenzung kann dies nur selten beziehungsweise nur begrenzt gelingen.
Fehlt bei hoher Verkehrsdichte eine angepasste Geschwindigkeitsbegrenzung, so kommt es
durch dichtes Auffahren, haufige Spurwechsel und daraus resultierende Geschwindigkeits-
schwankungen zu einer fur die Umwelt negativen Zunahme an Abgasen und von Feinstaub.
Parallel dazu steigt das Unfallrisiko und die Gefahr von Staubildung nimmt zu.
Eine fixe oder eine fehlende Geschwindigkeitsbegrenzung kann hier keine effektive Abhilfe
schaffen. Auch besteht keine Méglichkeit, auf eine Staubildung in nachfolgenden Strecken-
abschnitten durch eine gezielte Geschwindigkeitsabsenkung zu reagieren. Witterungs-
einfliisse bleiben komplett auBen vor. Auf Stellen mit pldtzlich auftretendem Nebel, Glatteis
oder erhdhtem Aquaplaningrisiko kann nicht zeitnah reagiert werden.
Der flachendeckende Einsatz von Verkehrsbeeinflussungsanlagen mit variablen Geschwin-
digkeitsanzeigen in Kombination mit einer abgestimmten Verkehrsiberwachung ist eine
effektive MalBBnahme zur weiteren Senkung des bereits geringen Unfallrisikos auf Autobah-
nen, zur Verbesserung der Okobilanz, zur Reduktion des volkswirtschaftlichen Schadens
durch Staus und zur Senkung larmbedingter negativer Einfliisse auf die Gesundheit.
Geschwindigkeitsmanagement statt eines generellen Tempolimits ist verninftig, weil
| nur eine den aktuellen Verkehrsverhaltnissen angepasste Hochstgeschwindigkeit zu
einer Optimierung des Verkehrsflusses flhrt,
I es eine effektive Stauprophylaxe ermdglicht,
| frihzeitig auf witterungs- oder verkehrsbedingte Stdérungen reagiert werden kann,
| mit einer hohen Akzeptanz bei Autofahrern zu rechnen ist,
| positive Umwelteinfllisse durch einen konstanten Verkehrsfluss zu erwarten sind,
I eine deutliche Senkung der Unfallzahlen eintritt (auf Referenzstrecken bis zu minus 30
Prozent).
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BuBgelder fiir Geschwindigkeitstiiberschreitungen

Geschwindigkeits- BuBgeld (Euro) Punkte Fahrverbot (Monate)
tiberschreitung innerorts ! auBerorts | innerorts ! auBerorts | innerorts ! auBerorts
bis 10 km/h 15 10 i

11-15 km/h 25 20 i

16-20 km/h 35 30 :

21-25 km/h 50 0 (@ :

26-30 km/h 60

0 000 990

31-40 km/h 100 75 |99 EQOQ 1
41-50 km/h 125 100 |99 P 1 1
51-60 km/h 175 150 Q9999999 > 1
61-70 km/h 300 275 99999999 3 2
tber 70 km/h 425 37 Q009 99900 3 3
Quelle: Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung © 2007 ACE
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