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1. Vorwort

Aktueller AnlaB zur
Einfithrung eines Tempolimits
100/80 km/h

Der Wald stirbt! Der Anteil an ge-
schidigter Waldfliche nimmt weiter-
hin zu (vgl. Tab.: 1).

Einer der erkannten Verursacher
des Waldsterbens ist der Kraftfahr-
zeugverkehr mit seinen Abgasemis-
sionen.

Die Gesamtemissionsbelastung al-
ler Emittenten betriigt jihrlich 3,0
Millionen Tonnen Schwefeldioxid
(SO,), 0,7 Millionen Tonnen Staub,
3,1 Millionen Tonnen Stickoxide
(NO,), 1,6 Millionen Tonnen Kohlen-
wasserstoffe (CH) und 8,2 Millionen
Tonnen Kohlenmonoxid (CO), bezo-
gen auf die Flichen der Bundesrepu-
blik (Quelle: Umweltbundesamt
1982).

Der Kraftfahrzeugverkehr steht
bei den Stickoxiden an der Spitze der
Emittenten, nidmlich mit einem An-
teil von 54,6%. Gleichfalls Spitzen-
reiter ist er bei den Kohlenwasserstof-
fen mit 39,0% und bei Kohlenmon-
oxid mit 65,0%. Damit fiihrt er die
Hitliste der Schadstofferzeuger an,
ndmlich mit einem Anteil von 47%
an den Gesamtemissionen. Lediglich
in Bezug auf die SO,-Emissionen
macht dem Kraftfahrzeugverkehr die
Kraftwerkindustrie mit einem Anteil
von 62,1% den ersten Tabellenplatz
streitig. Hier steht der SO,-Anteil
aus den Autoabgasen mit 3,4% ganz
hinten.

Da gerade die Emissionen der
Kraftfahrzeuge - vor allem NO,, CO,
CH - eine wesentliche Rolle beim
Waldsterben spielen, sind MaBnah-
men, die unmittelbar und sofort auf
diese Schadstoffemissionen wirken,
dringend zu fordern!

Das Tempolimit ist die einzige
MaBnahme mit Sofortwirkung! Mit
diesem Heft soll der Versuch unter-
nommen werden, alle Argumente,
die fiir die Einfiihrung eines Tempoli-
mits auf LandstraBen und Autobah-
nen sprechen, zusammenzustellen.

Wir wnllan ahas «inhé aie A and.

auf den Autobahnen sammeln, wir
wollen weitergehend diese Argumen-
te dazu beniitzen, unsere Forderung
nach Tempo 100 auf Autobahnen und
Tempo 80 auf LandstraBen zu unter-
mauern und die eindeutigen Vorteile
dieser Regelung gegeniiber anderen

in der Diskussion befindlichen
Hoéchstgeschwindigkeitsregelungen
herauszuarbeiten.

Waldschadenserhebungen

Dazu werden sowohl die generel-
len Auswirkungen eines Tempolimits
auf Autobahnen als auch die speziel-
len Auswirkungen von Tempo 100 im
Gegensatz zu Tempo 130 dargestellt.
Beriicksichtigt wird der EinfluB des
Tempolimits auf den Verkehrsablauf
und somit auf die Umwelt sowie die
Bedeutung fiir die Wirtschaft und den
Verkehr mit dem Ausland. Dabei
wird unter ,Verkehrsablauf* auch
die Verkehrssicherheit, der Energie-
verbrauch und der aus einem gein-
derten Verkehrsablauf resultierende
geringere Flichenbedarf verstanden.

Die Auswirkungen einer Ge-
schwindigkeitsherabsetzung im inner-
stddtischen Bereich von Tempo 50
auf Tempo 30 werden aus den Be-
trachtungen vorliufig ausgeklam-
mert. Es laufen derzeit Versuche zur
Geschwindigkeitsbegrenzung inner-
orts.

Sobald gesichertes Datenmaterial
in Bezug auf Schadstoffreduzierung,
Unfallopferzahlen etc. vorliegen, soll
auch dazu Stellung genommen wer-
den.

Anteil der geschiidigten Waldfliiche in %

Bundesland 1982 1983 1984** 1985
Baden-Wiirttemberg 10% 49% 66% 66%
Bayern 7% 46% 57% 61%
Hessen 5% 14% 42% 47%
Niedersachsen 13% 17% 36% 36%
Nordrhein-Westfalen 9% 35% 42% 37%
Rheinland-Pfalz 1% 23% 42% 47%
Saarland 4% 1% 31% 38%
Schleswig-Holstein 18% 12% 27% 35%
Bundesgebiet 7.7%| 34% 50% 52%
* Beispiel Hessen: 1982 1983 1984 1985
Eiche 1,3% 3,6% 42,0% 55%
Buche 2,7% 12,8% 49,0% 57%
Kiefer 11,3% 19,2% 66,2% 66,0%
Fichte 3,7% 19,2% 27,2% 49,0%

Tab. 1: Ergebnisse der Waldscha-
denserhebung der Bundesregierung,
aufgeschliisselt nach Bundeslindern.

Am Beispiel Hessen wird, getrennt
nach Baumarten. der Schadencrm.

* Die Daten stammen von einer Erhebung des
BUND-Landesverbandes Hessen und wurden auf aus-
gewdhlten Beobachtungsflichen gewonnen.
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2. Reduzierung der
Abgasemissionen

Der nachfolgende Text ist eine von
Ulrich Hopfner fiir den BUND iiber-
arbeitete Fassung seines Beitrages
aus dem Spiegelbuch: ,, Tempo 100,
Soforthilfe fiir den Wald?“ Wir dan-
ken dem Autor und der Spiegelbuch-
Redaktion, die den Abdruck groBzii-
gig gestatteten.

Wer die Schadstoffe aus dem Aus-
puff seines Personenwagens verrin-
gern will, hat dazu viele Moglichkei-
ten. Wenn er beispielsweise weniger
Auto fahrt, spart er Kraftstoff und
verringert damit die Schadstoff-
Emissionen. Mit offentlichen Ver-
kehrsmitteln unterwegs zu sein, lohnt
sich also fiir die Umwelt. Des weite-
ren gibt es viele technische Moglich-
keiten — von der korrekten Einstel-
lung des Motors bis hin zum Abgaska-
talysator. Im Folgenden soll der drit-
te groBe Bereich der Schadstoffmin-
derung der Autoabgase im Blick-
punkt stehen: Wie die Autofahrer
durch gedndertes Fahrverhaiten
Emissionen reduzieren kénnen.

Bereits eine ruhigere, vorausschau-
ende Fahrweise ist gut fiir die Um-
welt und den eigenen Geldbeutel.
Umgekehrt erhéht aggressives Fah-
ren SchadstoffausstoB und Kraftstoff-
verbrauch drastisch. Dabei wird im
Ortsverkehr nicht einmal ein Zeitge-
winn erzielt.

Tab. 2:

Das Umweltbundesamt (UBA)

gibt fiir das Jahr 1983 die

Schadstoffmengen aus dem Pkw-Verkehr,
aufgeteilt nach StraBenkategorien, wie folgt an:

Audi belegte dies mit MeBergeb-
nissen aus dem Stadtverkehr. Einer
der Testfahrer schaltete die Ginge
frither hoch und fuhr hauptsichlich
im unteren Drehzahlbereich. Bei
gleicher Fahrzeit gab sein Wagen ein
Viertel weniger Schadstoffe ab als
der eines Kollegen, der im hochtouri-
gen, dynamischen Fahrstil durch die
Stadt gekurvt war.

Erstens die jahrlichen Fahrleistun-
gen aller Pkw-Fahrer in den drei Stra-
Benkategorien ,Innerorts“, , Auler-
orts“ und ,Bundesautobahn“; zwei-
tens die zugehorigen durchschnittli-
chen Geschwindigkeiten beziehungs-
weise eine Geschwindigkeitsvertei-
lung; drittens die Schadstoffemissio-
nen bei verschiedenen Geschwindig-
keiten. Durch Multiplikation der
Emissionen pro Kilometer (,,Emis-
sionsfaktoren“) eines bestimmten
Geschwindigkeitsbereiches mit den
zugehoérigen Fahrleistungen ergibt
sich dann die emittierte Schadstoff-
menge dieses Bereiches.

Ein einfaches Beispiel soll dies ver-
deutlichen: Ein Durchschnittsauto
féahrt zehn Kilometer mit einer kon-
stanten Geschwindigkeit von 80 Stun-
denkilometern. Auf dem Priifstand
wird die Stickoxidemission dieses Au-
tos bei 80 Kilometern pro Stunde mit
2,5 Gramm pro Kilometer gemessen.
Dieser Wagen emittiert also auf sei-
ner Fahrt 25 Gramm Stickoxide.

Fihrt dieser Wagen die gleiche
Strecke mit 120 Kilometern pro Stun-
de, betrégt der gemessene Emissions-
faktor 5,2 Gramm pro Kilometer, al-
so 52 Gramm fiir die gleichen 10 Kilo-
meter und damit 27 Gramm mehr als
bei 80 Stundenkilometern.

Soweit das recht einfache Prinzip.
Doch der Teufel steckt im Detail -
und von denen gibt es viele, die ge-
nauer beleuchtet werden miissen.
Denn ein Tempolimit auf Autobah-
nen scheint fiir viele bundesdeut-
schen Autofahrer eine einschneiden-
de Vorschrift zu sein.

Somit sollte der politische Ent-
scheidungstriiger in etwa wissen, wel-
che Auswirkungen fiir die Umwelt
mit einer solchen Entscheidung ver-
bunden sein kénnen. Dabei muB zu-
allererst von der Wissenschaft das Po-
tential der Schadstoffminderung be-
stimmt werden, das diese MaBnah-
men in sich birgt.

Zum anderen kann mit geringerer
Hochstgeschwindigkeit gefahren wer-
den. Jeder weiB}: Wer auf Landstra-
Ben oder Autobahnen langsamer
fahrt, braucht weniger Benzin. So ist
es auch mit den Schadstoffen, die aus
dem Auspuff quellen. Die Faustregel
»JHohes Tempo - viel Kraftstoff - viel
Schadstoff“ gilt vor allem fiir die
Stickoxide.

Kohlen- Kohlen- Stickoxid Kraftstoff- [
monoxid wasser- verbrauch
stoff
in 1000 Tonnen in MillionenTonnen
8 Innerorts 2100 200 200 9,1
A AuBerorts 2000 200 400 9,6
%\ Autobahn 1000 100 400 6,6




Die 25 Millionen bei uns zugelasse-
nen Pkw sind zu einem Teil an der
Luftverschmutzung beteiligt: 54,6%
der Stickoxide, 39,0% der Kohlen-
wasserstoffe und 65,0% des Kohlen-
monoxids — sind schon betrichtliche
Anteile an den Gesamtemissionen in
der Bundesrepublik.

Bei den Kohlenwasserstoff-Emis-
sionen kommen noch bis zu 240.000
Tonnen aus Lagerung, Umschlag und
Transport der Kraftstoffe sowie aus
der Tankatmung der Pkw hinzu.

Die Emissionen dieser Schadstoffe
kénnen nur fiir Einzelfahrzeuge,
stellvertretend fiir alle Pkw, meBtech-
nisch erfaSt und dann auf die Ge-
samtzahl der Wagen hochgerechnet
werden. Dazu braucht man folgende
Daten:

Die Fahrleistungen

Das ist die Lange aller Fahrstrek-
ken, die alle Pkw in einem Jahr zu-
riicklegen. Sie werden aus Verkehrs-
zéhlungen, dem gesamten Bezinver-
brauch, einem durchschnittlichen
Benzinverbrauch der Pkw und #hnli-
chen Daten ermittelt.

Diese Fahrleistungen nehmen von
Jahr zu Jahr zu; es wird immer mehr
Auto gefahren - insbesondere auf
Autobahnen. Zwar umfassen die Au-
tobahnen nur 1,6% des gesamten
bundesdeutschen Verkehrsnetzes,

aber hier rollen 26% des gesamten
Verkehrs, und hier werden mehr als
40% aller Stickoxide des Kraftfahr-
zeugverkehrs in die Luft geblasen.
Im Jahr 1983 legten die Pkw 80 Mil-
liarden Kilometer auf AuBerortsstra-
Ben zuriick. 1984 sind die Gesamt-
fahrleistungen der Pkw um 3,2% ge-
geniiber 1983 angestiegen, auf den
Autobahnen um 5,3%.

Die Geschwindigkeiten

Die Schadstoffabgabe ist neben
den Fahrleistungen sehr stark von der
Geschwindigkeit des Fahrzeugs ab-
héngig. Darum stellt die Untersu-
chung, welche Fahrleistungen bei
welcher Geschwindigkeit erbracht
werden, eine sehr wichtige GréBe der
Berechnungen dar. :

Im Gegensatz zum Ausland geht es
auf den bundesdeutschen Autobah-
nen bei freier Strecke flott zu. Eine
MeBstelle bei Koln registriert schon
seit mehreren Jahren, daB 15% aller
Pkw schneller als mit 160 Stundenki-
lometern vorbeiflitzen. Fiir alle Auto-
bahnen im Bundesgebiet wurde im
Herbst 1983 eine mittlere Geschwin-
digkeit von 124 Stundenkilometern
gemessen. Doch diese gilt nur fiir die
wungehinderte Fahrt“. Vereiste Stra-
Ben, Regen, Nebel oder Schnee, Stei-
gungs- und Gefillstrecken miissen

ebenso beriicksichtigt werden wie
Geschwindigkeitsbeschrankungen

und Staus. Dann wird als mittlere Ge-
schwindigkeit 112,3 Kilometer pro
Stunde errechnet - so die Bundesan-

stalt fiir StraBenwesen in einer Unter--

suchung vom Mai 1984, Danach wer-
den noch 15% der gesamten Auto-
bahnfahrleistung mit Geschwindig-
keiten von mehr als 139 Kilometern
pro Stunde zuriickgelegt.

Die Bundesanstalt hat auch zur
Hochstgeschwindigkeit 100 auf Auto-
bahnen Untersuchungen angestellt.
Demzufolge wiirde bei einem Tempo-
limit die mittlere Geschwindigkeit
bei 95 Kilometern pro Stunde liegen.
Dabei wird ein ,Befolgungsgrad*
von 70% angenommen. Dieser Wert
unterstellt nicht eine solche Gesetzes-
treue, wie es im ersten Augenblick er-
scheinen mag. Er besagt: Bei vorge-
schriebenem Tempo 100 fahren 70%
der Autofahrer langsamer als 100. Da
aber bereits jetzt 30% allein ver-
kehrsbedingt unter 100 fahren, relati-
viert sich die angenommene Befol-
gungsquote des Tempolimits. In Zah-
len ausgedriickt: Von den Autofah-
rern, die jetzt schneller als 100 fah-
ren, sind nach den Annahmen der
Bundesanstalt fiir StraBenwesen zu-
kiinftig 43% trotz Tempolimit schnel-
ler als 100. Mit Geschwindigkeiten
von 110 bis 140 Stundenkilometern
werden dann noch acht Milliarden
Kilometer gefahren.




Genauere Untersuchungen iiber
die Geschwindigkeitsverteilung im
AuBerortsverkehr des gesamten Bun-
desgebietes, also auf Land- und Bun-
desstraBen, liegen nicht vor und sind
auch nicht Bestandteil des Tempoli-
mit-,,GroBversuches der Bundesre-
gierung. Derzeit wird allgemein von
75 Kilometern pro Stunde als mittle-
rer Geschwindigkeit ausgegangen;
nach Einfithrung der Héchstge-
schwindigkeit 80 erwartet man einen
Riickgang auf 65 Stundenkilometer.

Die Emissionsfaktoren

Die dritte wichtige EinfluBgroSe
bei der Berechnung der Umweltaus-
wirkungen eines Tempolimits ist der
Emissionsfaktor. Er wird zumeist auf
Abgaspriifstinden fiir bestimmte
konstante Geschwindigkeiten oder
auch fiir einen Fahrzyklus mit Be-
schleunigungs- und Abbremsstrek-
ken ermittelt und beispielsweise in
Gramm Schadstoff pro Kilometer an-
gegeben.

Beim hollidndischen TNO-Institut
wurden 1983 die Emissionen von 52
verschiedenen Pkw bei 90 und 120 Ki-
lometern pro Stunde gemessen. Das
Schweizer Bundesamt fiir Umwelt-
schutz lieB Anfang 1984 insgesamt 50
Pkw im Geschwindigkeitsbereich
von 60 bis 130 untersuchen. Der
Rheinisch-Westfilische TUV hat im
Friihjahr 1984 die Schadstoffe von 20
Pkw bei Geschwindigkeiten von 60
bis 150 Stundenkilometern be-
stimmt.

Allerdings beziehen sich alle Da-
ten liberwiegend auf den Fahrbetrieb
mit konstanter Geschwindigkeit;
Fahrzyklen im Bereich iiber 100 Kilo-
meter pro Stunde wurden nicht ge-
messen. Die Konstantfahrmessun-
gen zeigen iibereinstimmend, daB die
Stickoxidemission mit der Geschwin-
digkeit deutlich zunimmt; von 100 auf
130 Stundenkilometer steigt der
Emissionsfaktor im Durchschnitt von
3 Gramm Stickoxid pro Kilometer
auf rund 6 Gramm. Die Kohlenmon-
oxidemission steigt etwas langsamer
an, und schlieBlich nimmt die Koh-
lenwasserstoffemission nur noch ge-
ringfiigig mit der Geschwindickeit

te fir die Emissionsabschitzungen
insbesondere des Autobahnverkehrs
modifiziert werden. Dafiir gibt es
zwei Griinde:
® Pkw mit groBerer Motorleistung
werden hdufiger gefahren als klei-
nere Wagen. So liegt nach einer
Untersuchung des Verbandes der
Autoversicherer die durchschnitt-
liche Jahresfahrleistung eines 40-
PS-Wagens bei 12.000 Kilome-
tern, die eines 90-PS-Wagens hin-
gegen bei 17.000 Kilometern. Bei
der Mittelwertbildung miissen die
Schadstoffwerte der Einzelfahr-
zeuge nach deren Fahrleistung ge-
wichtet werden. Reprisentieren
die Testwagen lediglich den der-
zeitigen bundesdeutschen Pkw-
Bestand (wie bei den Untersu-
chungen des Rheinisch-Westfli-
schen TUV), so verfilschen zum
Beispiel wenig gefahrene Wagen
die Emissionsberechnung.
® Weiterhin haben die Pkw bevor-
zugte  Autobahngeschwindigkei-
ten - je groBer der Wagen, desto
héher liegen sie im Durchschnitt.
Hans-Christian Holz und Klaus
Traube von der .
Technischen Uni- :
versitdt Berlin
beriicksichtigen
diesen Effekt
wie folgt:
Sie setzen fiir
verschiedene
Pkw-Klassen
unterschied-
liche mittlere
Geschwin-

digkeiten mit den entsprechenden
Emissionsfaktoren an.

Es wurden diese héheren Ge-
schwindigkeiten groBerer Wagen et-
was anders beriicksichtigt und dabei
in Rechnung gestellt, daB die Spitzen-
geschwindigkeit einen i
vergleichsweise
geringen Anteil
an der Fahrlei-
stung eines
Fahrzeugs
hat. Aus den
Basisdaten
des Rhei- 3
‘nisch- g
Westfili-
schen TUV
werden auf
der Grund- #*
lage von
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Daimler-Benz 280 CE

Baujahr 1979,
2717 ccm/136 kW,
Gewicht einschl.
Zuladung 1710kg

VW-Golf GT!

Baujahr 1979,
1577 ccm/81 kW,
Gewicht einschl.
Zuladung 1000 kg

Renault 5

Baujahr 1980,

1100 ccm/32 kw,
Gewicht einschl.
Zuladung 975 kg

e

Renault 5

Quelle: Rheinisch-Westfilischer TUV 1984




Emissionsabschitzungen Emissions-
faktoren gebildet. In diese gingen
nur die Emissionswerte bis zu 95%
der Hochstgeschwindigkeit eines
Pkw ein.

Wenn, wie beschrieben, nach Fahr-
leistungen und Hochstgeschwindig-
keiten gewichtet wird, bekommen
die Daten groBerer Pkw etwas mehr
Gewicht und die Emissionskurven
verdndern sich im Vergleich zur rei-
nen Mittelwertbildung. Die Stick-
oxidemissionen sind bei héheren Ge-
schwindigkeiten etwas gréBer, der
Aussto von Kohlenmonoxid und
Kohlenwasserstoffen ist etwas gerin-
ger.

& D
Tempolimit und

Verkehrsdynamik

Mit diesen Basisdaten kann nun
fiir jeden der drei Schadstoffe die der-
zeitige Gesamtemission berechnet
werden. Mit dem gleichen Verfahren
erhélt man die Schadstoffmenge fiir
den Fall, da3 auf Autobahnen als
Hochstgeschwindigkeit 100 und auf
den anderen AuBerortsstraBen 80
Stundenkilometer eingefiihrt ist.

Eine Begrenzung der Hochstge-
schwindigkeit auf 100/80 hat nach Be-
rechnungen des Heidelberger Insti-
tuts fiir Energie- und Umweltfor-
schung (IFEU) mit Konstantfahrda-
ten fiir das Bezugsjahr 1983 folgende
Wirkung: Verminderung der Stickoxi-
de um 190.000 Tonnen, des Kohlen-
monoxids um 230.000 Tonnen und
der Kohlenwasserstoffverbindungen
um 15.000 Tonnen sowie eine Verrin-
gerung des Kraftstoffverbrauchs um
2,2 Milliarden Liter. Dabei ist be-
rucksichtigt, daB durch den geringe-
ren Treibstoffverbrauch bei der Her-
stellung und der Verteilung des
Kraftstoffs weniger Kohlenwasser-
stoff-Verbindungen emittiert wer-
den.

ten Geschwindigkeiten gemessen
worden sind. Aber so sehr ein Auto-
fahrer sich bemiihen mag - seine
Fahrstrecken sind immer von einer
gewissen ,Fahrdynamik“ gekenn-
zeichnet; der Wechsel von Beschleu-
nigung, gleichfsrmigem Fahren und
Abbremsen wird als ,,Fahrzyklus*
oder ,,Fahrprofil“ bezeichnet.

Jeder Autofahrer kennt solche
Fahrdynamik aus eigener Anschau-
ung. Wenn er versucht, als mittlere
Geschwindigkeit 120 zu erreichen,
braucht er mehr Benzin als in der Be-
schreibung seines Wagens als DIN-
Verbrauch bei 120 Kilometern pro
Stunde angegeben ist. Der Normver-
brauch wird ndmlich bei konstanter
Fahrgeschwindigkeit ermittelt.

Messungen und Berechnungen
von Konstantfahrten sind eben nicht
wirklichkeitstreu. Das zeigen auch
die Berechnungen des Kraftstoffver-
brauchs, die der Rheinisch-Westfli-
sche TUV in seiner Tempolimit-Stu-
die vorgenommen hat. Danach wur-
den auf Bundesautobahnen und im
AuBerortsverkehr 1982 rund 14 Mil-
liarden Liter Benzin verbraucht. Aus
den Statistiken iiber den Benzinver-
kauf, aus Verkehrszihlungen und
den in der Praxis gemessenen Benzin-
verbrauchszahlen ist jedoch ein wirk-
licher Verbrauch von 18 Milliarden
Litern ermittelt worden. Die TUV-
Berechnung auf der Basis der Emis-
sionen bei Konstantfahrten 148t also
den Verbrauch von vier Milliarden Li-
tern Benzin und die damit verbunde-
nen Schadstoffemissionen ,,unter den
Tisch fallen“. Wire die Fahrdynamik
einbezogen worden, entspréchen die
Berechnungen eher der Wirklichkeit.

S
I
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Wie die Fahrdynamik in der Reali-
tit ohne Zweifel den Kraftstoffver-
brauch und die Schadstoffemissionen
gegeniiber der Konstantfahrt auf
dem Priifstand erhéht, zeigen drei
weitere Beispiele:

D Der reale Kraftstoffverbrauch auf

o N
=
einer Konstantfahrt mit der ent-
sprechenden  Geschwindigkeit.
Auf AuBerortsstraBen betrigt die-
ser Unterschied rund 50% , bei dy-
namischer Fahrweise sogar 100% .

@ Im Auftrag des Schweizer Bundes-
amtes fiir Umweltschutz wurden
in. verschiedenen Geschwindig-
keitsbereichen gleichzeitig Fahr-
zyklen und die entsprechenden
Konstantfahrten untersucht. Im
Vergleich zur Konstantfahrt er-
hohte sich die Emission der Stick-
oxide, je nach Fahrzyklus, um 20
bis 90%, der Kohlenwasserstoffe
um 20 bis 40% und des Kohlen-
monoxids um rund 50%.

@ Der SchadstoffausstoB beim Be-
schleunigen und Abbremsen 148t
sich in etwa mit dem bei Steigun-
gen und Gefillen vergleichen. An
Steigungen werden nach Messun-
gen des Rheinisch-Westfilischen
TUYV alle Schadstoffe viel stirker
als in der Ebene emittiert, insbe-
sondere Kohlenmonoxid. Bei Ge-
fallstrecken steigt bei Wagen ohne
Schubabschaltung vor allem die
Emission von Kohlenwasserstof-
fen stark an, die Stickoxide neh-
men im Vergleich zur Ebene ab.

Die Berechnungen der Schadstoff-
emissionen entsprechen also nur der
Wirklichkeit, wenn die Verkehrsdy-
namik mit einbezogen wird. Dieses
wirkt sich wie folgt aus:

1. Die vom Pkw-Verkehr abgegebe-
nen Schadstoffmengen sind gro-
Ber als sie aufgrund der Konstant-
fahrmessungen auf dem Rollen-
priifstand ermittelt werden.

2. Durch eine Begrenzung der zulis-
sigen Hochstgeschwindigkeit wer-
den die Geschwindigkeitsunter-
schiede der Verkehrsteilnehmer
geringer — der VerkehrsfluB wird
gleichmiBiger. Jeder weiB aus ei-
gener Erfahrung, daB man bei
Tempo 100 auf der Autobahn nur
wenig abbremsen und beschleuni-
gen muB - im Gegensatz zu hohe-
ren Geschwindigkeiten, wo lang-
samere Verkehrsteilnehmer zu
héufigeren und stirkeren Brems-
und Beschleunigungsvorgingen
zwingen. Somit wird durch ein




Verkehrsdynamik abgebaut. Die
Schadstoffeinsparungen durch ein
Tempolimit resultieren also nicht
nur aus dem niedrigeren Kraft-
stoffverbrauch durch langsameres
Fahren, sondern auch aus einer
verringerten Fahrdynamik. Wenn
dies bei den Berechnungen be-
riicksichtigt wird, ist die Schad-
stoffminderung gréBer.

Py

Berechnungen und |
Verrechnungen '

i
Wie haben die vorliegenden Stu-
dien diese Effekte beriicksichtigt,
welche Umweltauswirkungen eines
Tempolimits haben sie berechnet?

Ergebnisse wurden in den Jahren
1983 und 1984 von folgenden Institu-
tionen und Arbeitsgruppen verdf-
fentlicht:

® Verband der Automobilindustrie
(VDA);

® Rheinisch-Westfilischer
(RWTUV),

@ Umweltbundesamt (UBA);

@ Projektgruppe Energie und Ge-
sellschaft der Technischen Univer-

TOV

sitit Berlin (TU);

@ Institut fiir Energie- und Umwelt-
forschung  Heidelberg e.V.
(IFEU);

Die Tabelle zeigt, dafl die Berech-
nungen zu den Auswirkungen von
Tempo 100/80 auf die Stickoxidemis-
sionen erheblich voneinander abwei-
chen. Worin sind diese Unterschiede
begriindet?

€

Verband der Automobil-
industrie

Die Studie des VDA, der Daten
aus einer Untersuchung von Daim-
ler-Benz zugrundeliegen, unterschei-
det sich von den anderen Studien in
vielerlei Hinsicht.

Als mittlere Autobahn-Geschwin-
digkeit der Pkw wird 97 Kilometer
pro Stunde angegeben. Der als Quel-
le angegebene Sachverstidndige Pro-
fessor Steierwald hat vor dem Innen-
ausschufl des Deutschen Bundesta-
ges von ,,100 bis 105 Kilometern pro
Stunde“ gesprochen. Die baden-
wiirttembergische Landesregierung
zitiert Steierwald mit 110. Die ande-
ren Studien halten sich mit 112 an die
Berechnung der Bundesanstalt fiir
StraBenwesen (BAST).

Unter der Annahme einer Tempo-
begrenzung auf 100 gibt der VDA als
mittlere Geschwindigkeit 91,2 Kilo-
meter pro Stunde an; die anderen
Gutachter verwenden 95 oder 96
Stundenkilometer. Im AuBerortsbe-
reich geht der VDA von einer Ge-

Tab. 3: Das Minderungspotential durch Tempo 100/80.
Stickoxidemissionen und Kraftstoffverbrauch in der Bundesrepublik.

Untersuchung Stickoxidemissionen Kraftstoffverbrauch
in Tausend Tonnen in Millionen Tonnen
Gesamt- Minderung Gesamt- Minderung
emission verbrauch
VDA (Nov. 1983) 437 72 - -
VDA (Okt. 1984) 670 110 - -
RWTUV (Apr. 1984) 580 140 10,4 1.3
UBA (Sept. 1984) 800 188 16,2 1,8
TU (Mai 1984) 800 260 14,3 2,5

schwindigkeitsabstufung 88,7 zu 71,8
aus — die anderen Gutachter von 75
zu 65 Kilometern pro Stunde.

Die Emissionsfaktoren leitet der
VDA aus einer Untersuchung des
TUYV Rheinland fiir 1980 ab, die fiir
Geschwindigkeiten {iber 60 Kilome-
ter pro Stunde nur einen MeBpunkt
aufweist und damit fiir diesen Zusam-
menhang untauglich erscheint. Die

anderen Gutachter verwenden die.

ausldndischen Daten und die neuen
MeBergebnisse des Rheinisch-West-
filischen TUV.

Der VDA gab die von ihm berech-
neten Stickoxidemissionen als Stick-
stoffmonoxid statt als Stickstoffdi-
oxid an. Mit diesem Trick wurden die
Zahlen um etwa ein Drittel zu gering
angegeben. Inzwischen muBte Daim-
ler-Benz die entsprechende Korrek-
tur vornehmen.

Die VDA-Berechnungen sind
nicht, wie vorgegeben, mit Ge-
schwindigkeitsverteilungen, sondern
iiber mittlere Geschwindigkeiten
durchgefiihrt. Nicht beriicksichtigt
sind Effekte der Verkehrsdynamik
und damit Schadstoffinderungen
durch eine Harmonisierung des Ver-
kehrsflusses sowie die Gewichtung
der Emissionsfaktoren nach Fahrlei-
stungen und Vorzugsgeschwindigkei-
ten.

Rheinisch-Westfilischer TUV

Die Untersuchung des Rheinisch-
Westfilischen TUV 148t nicht nur die
Effekte der Fahrdynamik und einer
Verkehrsharmonisierung beiseite, sie
geht.auch von anderen Basiszahlen
als die Studien des Umweltbundes-
amtes, des IFEU und der Projekt-
gruppe der TU Berlin aus: Sie legt die
Fahrleistungen des Jahres 1982 zu-
grunde und 148t die Diesel-Pkw unbe-
riicksichtigt; sie setzt die mittlere Au-
tobahngeschwindigkeit bei Tempo
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ren rechnerische Mittelwerte ohne
Gewichtung nach Fahrleistungen und
Vorzugsgeschwindigkeiten.

Umweltbundesamt, IFEU und die
Projektgruppe der TU Berlin stim-
men weitgehend in den Annahmen
der Fahrleistungen fiir Otto- und Die-
sel-Pkw iiberein; alle drei iiberneh-
men die mittleren Geschwindigkei-
ten aus den Angaben der Bundesan-
stalt fiir StraBenwesen. Das UBA
148t bei den Emissionsfaktoren die
Fahrleistungsanteile und die ,,bevor-
zugten Geschwindigkeiten“ auBer
acht. Es korrigiert allerdings auf-
grund der Kraftstoffverbriuche die
Gesamtemissionen und bezieht somit
die Fahrdynamik ein.

In der IFEU-Studie sind die Emis-
sionsfaktoren gewichtet. Der Einflul
der Verkehrsdynamik ist mit einer
Schadstofferhhung beriicksichtigt,
die Harmonisierung mit einem
Schadstoffriickgang.

Die TU Berlin beriicksichtigt ne-
ben der Fahrdynamik und der Ver-
kehrsharmonisierung vor allem die
mittleren Geschwindigkeiten ver-
schiedener Pkw-Klassen.

Kohlenmonoxid und
KohlenwasserstofTe

Bisher wurden nur die Berechnun-
gen fiir die Stickoxidemissionen und
den Kraftstoffverbrauch vorgestelit.
Was ist mit dem Kohlenmonoxid, das
die Menschen krank macht? Was ist
mit den Kohlenwasserstoffen,, die
den Menschen und den Wald gefihr-
den konnen? Steigen etwa die
Emissionen dieser Schadstoffe,
wie vielfach in der Debatte
um ein Tempolimit zu héren ist,
durch ein langsameres Fahren an?

Die meisten Studien stellen
fest, daB ein Tempolimit von
100/80 auch die Emissionsraten
von Kohlenmonoxid und Koh-

eine Messung des TUV Rheinland.
Ein nur fiir 100 Stundenkilometer ge-
messener Konstantwert wurde mit ei-
nem sogenannten Zykluswert fiir 60
Kilometer pro Stunde verbunden, in
der Absicht, Emissionsfaktoren iiber
beziehungsweise unter 100 Stundenki-
lometer zu erhalten. Dieser Zyklus-
wert enthilt wegen Beschleunigun-
gen und Abbremsungen einen deutli-
chen Anteil an Fahrdynamik, ist also
viel hoher als der zugehorige Kon-
stantwert und auch hoher als der
Konstantwert bei 100 Kilometer pro
Stunde.

Diese zwei Punkte lassen sich na-
tiirlich nicht miteinander verbinden.
Denn wenn auf der Autobahn Tempo
100 eingefiihrt wird, werden ja nicht
plétzlich Ampeln aufgestellt und
Kreuzungen gebaut. Umgekehrt be-
deutet schnelleres Fahren im AuBer-
ortsbereich auch nicht, daB plotzlich
alle Kurven, alle Uberholvorginge
entfallen und gleichsam konstant ge-
fahren werden kann. Dennoch ver-
kniipft der VDA die beiden nicht ver-
gleichbaren Emissionswerte und er-

hélt als Ergebnis, da die Emissionen

von Kohlenmonoxid und Kohlenwas-
serstoffen mit zunehmender Ge-
schwindigkeit abnehmen - mit ande-
ren Worten: ein Tempolimit wiirde 81e
erhéhen.

Alle Messungen der ausliindischen
Insitutionen und auch die des Rhei-
nisch-Westfilischen TUV beweisen
das Gegenteil. Die VDA-These wird
von keinem anderen Sachverstiindi-
gen gestiitzt. So hat sich beispielswei-
se der bayrische Umweltminister Al-
fred Dick am 28. September 1984
deutlich gegen die VDA-Behauptung
einer Schadstofferhthung gewandt.
Unter anderem begriindete der CSU-
Minister dies mit zusétzlichen Unter-
suchungen, die der bayrische TOVin
seinem Auftrag durchgefiihrt hat.

Nach den Untersuchungen des
UBA, des IFEU sowie der Projekt-
gruppe an der TU Berlin vermindert
ein Tempolimit die Emission von
Kohlenmonoxid um rund 500.000
Tonnen pro Jahr. Die Abgabe von
Kohlenwasserstoffen aus dem Motor
und bei der Kraftstoffverteilung ver-
ringert sich um rund 30.000 Tonnen.

lenwasserstoffen senken wiirde.

Nur die auf Daimler- Benz-
Zahlen gestiitzten VDA-Be-
rechnungen kommen zu einer
Erhdhung dieser Schadstoffe.

Die Grundlage fiir die VDA-




Argumente in der Diskussion

So deutlich diese Ergebnisse auch
sind — die Frage von Tempolimit und
Schadstoffminderung beriihrt die
Deutschen tief in ihrer Seele. Die
Diskussion wird in der Regel mit vie-
len Emotionen und ideologischen
Einfirbungen gefiihrt: ,Freie Fahrt
fiir freie Biirger* einerseits, ,,Rettet
den deutschen Wald“ andererseits.
Teilweise werden Argumente be-
nutzt, die auf den ersten Blick von
verbliiffender Schlagkraft sind, bei
genauerer Kenntnis der Sachlage
aber daneben treffen.

- Zum Gegenargument

» Wenn ein Auto langsamer fihrt, ist es
langer unterwegs und blist daher lin-
ger, also mehr Schadstoffe in die Luft*

Samtliche Emissionsfaktoren sind
auf die Wegstrecke bezogen; dieser
Weg bleibt immer gleich, egal, wie
schnell man fihrt. DaB die Schadstof-
fe pro Wegstrecke mit ansteigender
Geschwindigkeit zunehmen, zeigen
beispielsweise die Messungen des
Rheinisch-Westfilischen TUV. Dies
rithrt vor allem daher, daB der Luftwi-
derstand mit zunehmender Ge-
schwindigkeit tiberproportional an-
steigt. Entsprechend wird auch mehr
Leistung verlangt, also mehr Krafts-
toff verbraucht.

Zum Gegenargument

~Ein grofler Wagen fihrt mit 130
schadstoffarmer als ein kleiner mit
letzter Kraft bei 100+

Bei vergleichbarer Motorencharak-
teristik braucht ein groBerer und
schwererer Wagen mehr Leistung,
um gleich schnell zu fahren, also gibt
er mehr Stickoxide ab. Andererseits
haben Pkw gleichen Gewichts, aber
unterschiedlicher Motorisierung
durchaus Bereiche, in denen der lei-
stungsstarkere auch stickoxidgiinsti-
ger ist. Dies zeigt der Vergleich des
Renault 5 mit dem Golf GTI
(s. Abb. 1)

Zum Gegenargument
»Die Griinen in ihren lahmen Enten

machen mehr Dreck als ein Neuwagen
bei 150

Auch die These ,,Neu und schnell
ist besser als alt und langsam*® stimmt
nicht. Beim Europa-Abgastest durch
den Rbheinisch-Westfilischen TUV
hatte der Citroen 2 CV die niedrig-
sten Kohlenwasserstoff- und Stick-
oxidemissionen aller getesteten Wa-
gen. GroBe Wagen lagen in allen Wer-
ten hoher, teilweise um mehr als das
Doppelte. Bei gleicher Autobahnge-
schwindigkeit ohne hohe Beschleuni-
gungsanteile kann aber ein neuer Wa-
gen durchaus schadstoffirmer sein
als ein alter, insbesondere in den
Emissionen von Kohlenmonoxid
und Kohlenwasserstoffen.

Zum Gegenargument
~An der Autobahn sind die
Bdume ja noch gesund.
Dann konnen die Autoabgase
nicht schuld am Waldsterben
sein*

Die Aussage ist so nicht
richtig, denn sehr wohl ¥
zeigen Bidume entlang von
vielbefahrenen Autobahn-
abschnitten Schadsymptome "2
aller Schadstufen. Jedoch
einen wesentlichen Mecha- y»
nismus der Waldschidi-
gung stellt die Bildung von
Ozon dar.

Ozon wird erst in gewisser
Entfernung und Hoéhe von der
Schadstoffquelle gebildet — vorzugs-
weise in Gegenwart von Stickoxiden,
Kohlenwasserstoffen und viel Licht.
Deshalb schidigt Ozon hauptsichlich
im entfernten Hohengebiet.

Zum Gegenargument

~Im Ausland ist die Hochstgeschwin-
digkeit der Autos deutlich begrenzt,
trotzdem stirbt auch dort der Wald*

Waldschdden kénnen durch meh-
rere Faktoren ausgeldst werden. Ho-
he Konzentrationen von Schwefel-
dioxid sind schon lange als vegeta-
tionsschiadigend bekannt (.klassi-

Tschechoslowakei werden sehr hohe
Schwefeldioxid-Konzentrationen ge-
messen. Anders ist es hingegen in so-
genannten Reinluftgebieten, wo bei
einer  vergleichsweise  geringen
Grundbelastung mit Schwefeldioxid
und anderen sauren Produkten vor al-
lem eine hohe Ozonkonzentration
gemessen wird.




Daher stimmt zwar in etwa die Be-
hauptung, die Stickoxide wiirden nur
zu einem Drittel zum Sauren Regen
beitragen. Wohl ist in wichtigen deut-
schen Waldschadensgebieten wie im
Schwarzwald der Saure Regen fiir ei-
ne jahrzehntelange Schadstoffanhéu-
fung und somit den Grundstre der
Béume verantwortlich, fiir die Auslo-
sung der Schiden wird aber eine ho-
he, aus Stickoxiden gebildete Ozon-

konzentration ver-
y antwortlich gemacht.
Solche Stickoxide
stammen

ST

am Rande des Oberrheingrabens an-
teilméBig noch starker aus dem Auto-
mobilverkehr als in der bundesdeut-
schen Gesamtbilanz. Ein Tempolimit
als einzige MaBnahme 148t sicher
nicht sofort alle Bdume wieder gesun-
den. Es ist jedoch unter den zahlrei-
chen notwendigen MaBnahmen die-
jenige , die am schnellsten die Luftbe-
lastung verringert.

Zum Gegenargument

» Die Hiilfte der Stickoxide stammt aus
der Natur; von den durch die Zivilisa-
tion verursachten Stickoxiden weht
die Hilfte wiederum aus dem Ausland
herein“

Fiir die gesamte Erde betrachtet
kann es richtig sein, daB die Hilfte
der Stickoxide aus natiirlichen Pro-
zessen wie dem Blitz des Gewitters
stammt. Doch eine Studie der Kern-
forschungsanlage Jiilich hat ermit-
telt, daB in der Bundesrepublik die
vom Menschen verursachten und so-
mit beeinfluBbaren Stickoxide mehr
als 90% der Belastung ausmachen.
Schwefeldioxid wird - bedingt vor al-
lem durch die Abgabe iiber sehr hohe
Schornsteine — sehr weitrdumig ver-
teilt; beispielsweise geht auf skandi-
navischem Gebiet weitaus mehr an
sauren Produkten nieder als dort
~ selbst erzeugt wird. Die Bildung
:*, von Ozon scheint hingegen viel
" cher von regionalen Schad-

stoffverteilungen und dem

Mischungsverhiltnis ,,Stick-
oxide zu Kohlenwasserstoffe*
abhingig zu sein.,,Aus diesem
Grunde*, so die Bundestags-
“drucksache 10/869, ., kann man

bei einer bundesweiten Sen-
kung der NO,- und der CH-Emis-
sionen eine spiirbare Entlastung
schon innerhalb der Bundesrepublik
Deutschiand erwarten.“

Tempolimit und
Katalysator

Bei einem bundesdeutschen Tem-
polimit 100/80 wiirden - beriicksich-
tigt man alle Effekte - jihrlich weit
mehr als 200.000 Tonnen Stickoxide,
rund 500.000 Tonnen Kohlenmon-
oxid und mehr als 30.000 Tonnen
Kohlenwasserstoffe nicht in die Luft
abgegeben werden. Zusitzlich wiir-
den zwei bis drei Millionen Tonnen
Treibstoff eingespart. Diese Zahlen
gelten fiir 1983. Ein Tempolimit kann
frithestens 1986 in Kraft treten. Bis
dahin hat sich das Verkehrsaufkom-
men und damit der Schadstoffaus-
sto3 weiter erhoht.

Die Stickoxidminderung durch
Tempolimit entspricht einem Anteil
von mehr als 20 Prozent der gesam-
ten Pkw-Stickoxidemissionen und
von mehr als sieben Prozent aller
Stickoxidemissionen der Bundesre-
publik. Diese Zahl mag klein erschei-
nen, gewinnt jedoch an Bedeutung,
wenn man sie mit der Wirkung ande-
rer MaBnahmen vergleicht: Bei-
spielsweise miiten rund 40 Prozent
aller Steinkohlenkraftwerke nach
dem modernsten Verfahren ,ent-
stickt* werden, um die Stickoxide ge-
nauso stark zu verringern, wie es das
Tempolimit erreicht.

Es wiirde viel Geld kosten, die
Schadstoffminderung des Tempoli-
mits mit anderen Methoden zu errei-
chen. Das Tempolimit ist im Ver-
gleich dazu nahezu kostenlos zu ha-
ben.

Mit dem Katalysator kostet die
Schadstoffbeseitigung — zumindest
nach Mehrkostenabschitzungen des
ADAC - pro Tonne Stickoxid rund
2000 Mark, pro Tonne Kohlenmon-
oxid rund 900 Mark und pro Tonne
Kohlenwasserstoff rund 5500 Mark.
Das heiBt, die Schadstoffminderung
durch den Katalysator ist, bezogen
auf die Tonne Schadstoff, in etwa ge-
nauso teuer wie der Kostenaufwand,
um aus den Kraftwerksabgasen
Schwefeldioxid und Stickoxide her-
auszufiltern. Um die gleiche Menge
an Schadstoffreduktion, wie sie das
Tempolimit bewirkt, mit dem Kataly-
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ausgeben. Hinzu kommt, daB sie bei
Tempolimit insgesamt mehr als drei
Milliarden Mark an Kraftstoffkosten
sparen.

Im Zentrum der gegenwirtigen
Diskussion stehen jedoch nicht die
6konomischen Vorteile eines Tempo-
limits, sondern die 6kologische Wirk-
samkeit dieser MaBnahme. Wenn
auch kein Gegensatz zwischen Tem-
polimit und technischen MaBnahmen
zur Schadstoffbeseitigung besteht,
muf} sich zumindest in der offentli-
chen Diskussion der Effekt des Tem-
polimits mit dem der technischen
MaBnahmen zur Schadstoffvermin-
derung vergleichen lassen.

Der geregelte Dreiweg-Katalysa-
tor vermindert die emittierten Schad-
stoffe um rund 90 Prozent. Er ent-
spricht in seiner millionenfachen Ver-
breitung in den USA und Japan dem
Stand der Technik, hat eine gute Halt-
barkeit und erfordert nur einen kaum
spiirbaren  hoheren  Benzinver-
brauch. Deshalb ist die Forderung
nach dem geregelten Dreiweg-Kata-
lysator als derzeit beste technische
MaBnahme zur Umwandlung der
Pkw-Schadstoffe nach wie vor ge-
rechtfertigt.

Doch die Beschliisse der Luxem-
burger EG-Konferenz vom Juni 1985
haben endgiiltig die sofortige Einfiih-
rung dieser Abgasreinigung fiir alle

Neuwagen zunichte gemacht. Denn
die dort beschlossenen Grenzwerte
sind relativ anspruchslos und werden
erst in vier bis acht Jahren fiir die
Neuwagen obligatorisch:

® Nur in der Hubraumklasse uber 2
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weg-Katalysator; doch 1989,
wenn diese Grenzwerte EG-weite
Pflicht werden, ist die Motoren-
entwicklung soweit gediehen, da3
die Werte mit Magerkonzeptmo-
toren und einem Oxidationskata-
lysator eingehalten werden kon-
nen: zu niedrigeren Kosten in der
Produktion und im Kraftstoffver-
brauch, allerdings mit einer nur
geringen Stickoxidabsenkung. Sie
betridgt im Test im Vergleich zu
jetzt rund 60 Prozent, in der Fahr-
wirklichkeit jedoch weniger als 50
Prozent. Wagen dieser Hubraum-
klasse haben in der Bundesrepu-
blik derzeit einen Anteil am Be-
stand der Otto-Pkw von 11 Pro-

zent, an der Fahrleistung vonrund -

18 Prozent.

In der Mittelklasse zwischen 1,4
und 2 Litern Hubraum sind die
Grenzwerte noch schwicher und
werden erst ab 1992 obligatorisch.,
Hierfiir geniigen wesentlich weni-
ger effektive Reinigungstechni-
ken. Jetzt, im Herbst 1985, wer-
den die ,schadstoffarmen* Pkw
noch hauptséchlich mit geregelten
Dreiweg-Katalysatoren angebo-
ten. Doch bereits jetzt ist be-
kannt, daB bei vielen Pkw die

nachtriigliche Ausstattung des
Neuwagens mit einem ungeregel-
ten Katalysator ebenfalls die EG-
Grenzwerte dieser Klasse einhal-
ten 148t und zur gleichen Steuer-
befreiung fiihrt. Der ungeregelte
Dreiweg-Katalysator oder der Mi-
krokatalysator haben jedoch we-
gendes Verzichts auf die Gemisch-
regelung durch die Lambda-
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Nach einer Ubergangszeit werden
insbesondere in der marktbeherr-
schenden unteren Mittelklasse
durchgehend solche einfacheren
und preiswerteren Systeme ange-
boten werden.

® Die meisten Kleinwagen unter 1,4
Liter Hubraum werden die im Ver-
gleich zum Bestand kaum abge-
senkten Abgasnormen gar ohne
groBen zusitzlichen Aufwand er-
filllen konnen. Es gibt bereits eini-
ge Wagen, die zugelassen sind und
die Werte einhalten.

Diese Grenzwerte und Fristen gel-
ten nicht fiir die Wagen des Bestan-
des, sondern finden nur fiir die Neu-
zulassungen Anwendung. Das heiBt,
sie entfalten erst in dem MaBe ihre
Wirksamkeit, in dem der Pkw-Be-
stand erneuert wird. Und die voll-
standige Umstellung wird gemiB den
jetzigen Beschliissen bis ungefihr
zum Jahr 2005 dauern. Oder in Zah-
len: Jedes Jahr werden in der Bundes-
republik rund 2,0 Millionen Otto-
Pkw erstmalig zugelassen. Zur Zeit
sind jedoch 23 Millionen Pkw mit Ot-
tomotoren im Bestand; dieser Be-
stand stiegen in den vergangenen
zehn Jahren jahrlich um drei Prozent.

Das IFEU hat in einer Computer-
analyse die Wirksamkeit der EG-Be-
schliisse abgeschitzt. Obwohl in den
vergangenen Jahren die Stickoxid-
emissionen aus dem Bereich Verkehr
jéhrlich um jeweils 5 Prozent zuge-
nommen haben - dies lag an der Aus-
weitung der Gesamtfahrleistung und
an der immer weiter zunehmenden
Nutzung der Autobahnen —, wurde ei-




ersten Rechenergebnisse besagen fol-
gendes:

@ Werden die bundesdeutschen Pkw
nur die neuen EG-Regelungen
entsprechend der Grenzwerte und
der Fristen einhalten, werden die
Stickoxidemissionen aus dem Be-
reich Verkehr weiter ansteigen
und im Jahr 2000 noch tiber den
Werten von heute liegen.

@ Werden infolge der steuerlichen
Anreize die Grenzwerte bereits
vor diesen Terminen von den Neu-
wagen eingehalten, steigen die
Stickoxidemissionen in den nich-
sten Jahren weiter an und haben
erst Mitte der Neunziger Jahre
wieder das Niveau von heute er-
reicht.

Werden zusitzlich wegen der steu-
erlichen Anreize sehr viele Wagen
des Bestandes mit schadstoffmin-
dernden Techniken versehen, blei-
ben die Stickoxidemissionen in et-
wa auf dem Stand von heute und
nehmen langsam ab.

Wesentlich bessere Wirkung zeigt
nach wie vor die moglichst voll-
standige Ausstattung der Neuwa-
gen mit dem geregelten Dreiweg-
Katalysator. Sie konnte, nachdem
alle Bemiihungen um eine EG-
einheitliche Lésung gescheitert zu
sein scheinen, zum Beispiel durch
eine Vereinbarung zwischen der
Regierung und der Industrie er-
reicht werden. Die bundesdeut-
sche Automobilindustrie kdnnte
sich verpflichten, nur Modelle mit
einem geregelten Dreiweg-Kata-
lysator auf dem deutschen Markt
anzubieten. Doch scheiterten be-
reits die ersten Gespriiche zu die-
sem Thema. Denn die deutschen
Produzenten wollen keine Markt-
anteile deswegen aufs Spiel set-
zen, weil ausldndische Anbieter
EG-konforme Wagen mit billige-
rer Schadstoffreinigung, aber glei-
chen steuerlichen Vergiinstigun-
gen anbieten konnten.

Da die technische Verminderung
der Schadstoffe aus dem Verkehr nur
die eben gezeigte geringe und vor al-
lem spite Wirkung hat, kommt der
Schadstoffminderung durch Tempoli-
mit eine um so groBere Bedeutung

derung durch ein Tempolimit mit der-
jenigen durch den geregelten Drei-
weg-Katalysator — obligatorisch fiir
alle Wagenklassen — verglichen. Es
wurde untersucht, welchen Effekt
das sofort auf alle Wagen des Bestan-
des wirkende Tempolimit hat, im Ver-
gleich zur langsamen Marktdurch-
dringung der Neuwagen mit einer
sehr guten technischen Schadstoffrei-
nigung. Die Fristen wurden entspre-
chend der EG-Fristen gewihlt, zu-
sdtzlich wurde eine freiwillige vorzei-
tige Ausstattung unterstellt.

Eine Vergleichsméglichkeit ist, die
Minderungsleistung der beiden Me-
thoden auf den jihrlichen Effekt zu
beziehen. So hat das Tempolimit z.B.
bereits im ersten Jahr seiner Einfiih-
rung die volle Wirksamkeit mit rund
200.000 Tonnen Stickoxidminderung.
Als optimistische Annahme wird eine
Zulassungsrate von 1 Million Neuwa-
gen mit geregeltem Dreiweg-Kataly-
sator im ersten Jahr der Berechnung
zugrunde gelegt. Dies wiirde bei

durchschnittlicher Fahrleistung und
Emission eine Stickoxidminderung
von rund 20.000 Tonnen im ersten
Jahr bedeuten.

Oft wird bei Vergleichen verschie-
dener Moglichkeiten angegeben, wie
lange es dauert, bis die jdhrlichen Ef-
fekte gleich groB sind. Hier lautet das
Rechenergebnis: Infolge der Ausstat-
tung mit Katalysatoren wird erst
1992/93 die gleiche jdhrliche Stick-
oxidabsenkung erreicht, wie sie das
Tempolimit sofort bewirkt.

Dieser Bezug sagt aber wenig dar-
{iber aus, wie groB die Schadstoffmin-
derung durch die verschiedenen
Moglichkeiten in den néchsten Jah-
ren, also beispielsweise vor 1990 ist.
Denn angesichts des schnellen Fort-
gangs der Waldschéden scheint nicht
nur das jihrliche Minderungspotenti-
al von Bedeutung zu sein, sondern
vor allem eine schnelle Schadstoff-
minderung in den ndchsten Jahren.
Deshalb soll zum zweitender Gesamt-

Vergleich Tempolimit — Katalysator

Tempolimiteffekt variiert
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Abb. 2: Darstellung des kumulativen Effektes der verschiedenen Mafinah-
men auf die Emissionsreduktion von NO,. Gegeniiber gestellt sind die Be-
rechnungen des Temnolimiteffektes des IFEU. des UBA sowie der Autoindu-




effekt verglichen werden, welchen
die MaBnahme Tempolimit gegen-
iiber der MaBnahme ,geregelter
Dreiweg-Katalysator nach den EG-
Fristen und bei freiwilliger vorzeiti-
ger Ausstattung® ab heute bis zu ei-
nem bestimmten Zeitpunkt hat. Das
Ergebnis der Rechenldufe ist eindeu-
tig (siche Abbildung): Von heute bis
1997 ist der Gesamteffekt des Tempo-
limits — entsprechend den Zahlen des
Umweltbundesamtes — hoher als der
der Katalysatorausstattung. Und
selbst, wenn ein Tempolimit nur so
wenig Stickoxidminderung zur Folge
hitte, wie es die Automobilindustrie
im letzten Jahr noch behauptet hatte,
wiire dieser Effekt von heute bis 1995
noch groBer als der des Katalysator-
einsatzes unter den beschriebenen
Randbedingungen.

Dennoch: Die hohe Wirksamkeit
eines Tempolimits 100/80 bedeutet
nicht, die Einfithrung des Katalysa-
tors noch weiter verzégern zu diirfen
- im Gegenteil, er ist fiir die nachhal-
tige Verringerung der Luftschadstof-
fe aus dem Pkw-Verkehr unverzicht-
bar; ebenso wie die Umriistung mog-
lichst vieler Fahrzeuge des Bestan-
des, die Verlagerung der Fahrleistung
auf den oOffentlichen Verkehr oder
auch ein Verzicht auf die Fahrleistung
mit dem Pkw notwendig sind. Jedoch

ist unzweifelhaft, daB bei

% Pkw ein Tempolimit

‘Q- in dennichstenJahren

die bei weitem wirk-

samste MaBnahme
ist, um die Luft von
Schadstoffen
Zu entlasten.

Beurteilung der Ergebnisse

des Grofiversuches Tempolimit
(Beitrag der Redaktion)

Die Bundesregierung hat am
20.12.1984 beim TUV einen GroBver-
such in Auftrag gegeben, der die Aus-
wirkungen eines Tempolimits auf die
von den Kraftfahrzeugen produzier-
ten Schadstoffe kldren sollte. Der
GroBversuch kostete den Steuerzah-
ler 12,9 Millionen DM.

Ergebnis: Eine Reduktion wird
bei allen untersuchten Schad-
stoffen (CO, CH, NOy, SO?, Pb und
Kraftstoffverbrauch) durch Einfiih-
rung eines Tempolimits erreicht. Je-
doch werden fiir die sogenannten
Minderungspotentiale Werte ermit-
telt, die fiir die Politiker offenbar ge-
niigend Entscheidungsgrundlage wa-
ren, auf die Einfithrung einer Ge-
schwindigkeitsbeschréinkung zu ver-
zichten. (vgl. Tab. aus dem TUV-Gut-
achten, veroffentlicht am 18.11.85
Bundespressekonferenz).

Die Durchfiihrung des GroBversu-
ches war von vorneherein mit mehre-
ren Mingeln behaftet, die alle in
Richtung einer Unterschidtzung des
schadstoffmindernden Effektes eines
Tempolimits wirken.

Aus dem TUV-Gutachten geht her-
vor, daB 30% der Autofahrer Tempo
100 eingehalten haben, das heiBt al-
so, daB sie langsamer oder exakt 100
km/h fuhren. Weitere 23% fuhren un-
ter oder exakt 110 km/h. Das bedeu-
tet doch, wenn eine Toleranzgrenze
von + 10 km/h eingefiihrt wird, da
52% der Autofahrer das Tempolimit
eingehalten haben. Dies steht durch-
aus auch mit Meinungsumfragen zum
Tempolimit im Einklang.

Die 23% Autofahrer, die im Ge-
schwindigkeitsbereich zwischen 100
und 110 km/h fuhren, sind durchaus
als gutwillige Tempolimitbefiirworter
zu sehen, denn sie sind sicherlich nur
Opfer des ungeeigneten Versuchsauf-
baues geworden. Kritisieren muB

R130 T100 T100Y) T120

Mittlere Geschwindigkeit Vi (km) 115 105 (103) (112)

Befoigungsgrad (%) 30 (40) (65)

R130 T100 Differenz Differenz  Differenz  Differenz

R130-T100 R130-T100 R130-T100 R130-T120

t/a ta ta % % %

Kohienmonoxid (CO) 1.139.530 1.004.110  135.420 11,9 (15) (8)

Kohienwasserstoffe (HC) 98.210 96.570 1.640 1.7 (2) (1)

Slickoxide (NO,) 310.340  278.170 32.170 10,4 (13) (7)

Schwefeidioxid (SO;) 6.290 5.900 390 6.2 (8) (5)

Blei (Pb) 770 714 56 7,3 9) (5)

Kraftstoffverbrauch 5.878.000 5.465.700  412.300 7,0 9) (5)
1) hdhere Befoigung

Zahlenwerte in Kiammern ( ) wurden
auf der Basis von Messungen auf
ainzeinen Teststrecken und
Sensitivitatsbetrachtungen
abgeschatzt.




man nidmlich die Teststreckenwahl.
Diese lagen hiufig in Autobahnab-
schnitten, die vor den Teststrecken
keine Geschwindigkeitsbegrenzun-
gen aufwiesen. Die Anpassung der
Fahrgeschwindigkeit an eine niedere
dauert erfahrungsgemif 10 — 20 Mi-
nuten (vgl. Kapitel 7).

Daher sind die Befolgungsgrade
im TUV-Bericht duBerst fragwiirdig.
Trotz des geringeren, in die Berech-
nungen eingesetzten Befolgungsgra-
des von 30% wird eine Minderung
der Stickoxidanteile in den Autoab-
gasen um 32.170 Tonnen pro Jahr er-
rechnet. Der TUV selbst schitzt, daBl
bei einer annédhernd 100%igen Befol-
gung des Tempolimits 80.000 —90.000
Tonnen einzusparen seien. Im Be-
richt heiBt es wortlich: ,, Wahrend der
sichtbaren Prisenz (der Polizei Anm.
d. Red.) ergaben sich Befolgungsgra-
de bis zu 100% .“!!!

Das bedeutet doch, daB sich die
iiberwiegende Mehrheit der Autofah-
rer an ein Tempolimit im Ernstfall, al-
so unter Androhung von Strafen, hal-
ten wiirde.

Die Tabelle mit den Versuchsergeb-
nissen weist aus, dafl bei Richtge-
schwindigkeit 130 km/h die mittlere
Geschwindigkeit 115 km/h sei. Nach
den Erkenntnissen und Berechnun-
gen von GEHRMANN 1981 (vgl.
Kapitel 5) ist aber die Verkehrs-
dichte eine wesentliche
EinfluBgr6Be auf die
mittlere Geschwindigkeit.
Bei schwachem Verkehr
(500 Fahrzeuge/Std)
liegt die

mittlere Geschwindigkeit aber bei
136,1 km/h bei unlimitierter Ge-
schwindigkeit.

Die Fahrgeschwindigkeit hat aber
einen direkten EinfluB auf die emit-
tierte Schadstoffmenge. Je schneller
gefahren wird, desto mehr Abgase
werden produziert!

Das bedeutet also, daB im TUV-
Gutachten von zu niedrigen Schad-
stoffmengen bei Richtgeschwindig-
keit 130 km/h ausgegangen wird und
erklédrt die geringen Minderungspo-
tentiale.

Unberiicksichtigt bleibt bei der
TUV-Studi€, der Riickgang der
Schadstofflast durch die Einfiihrung
eines Tempolimits (80 km/h) auf
LandstraBen. Das Institut fiir Ener-
gie- und Umweltforschung Heidel-
berg IFEU hat errechnet, daB durch
dieses Tempolimit bei den Stickoxi-
den beispielsweise ca. 100.000 Ton-
nen pro Jahr zusétzlich einzusparen
wiren. Das heif3t, mit den TUV-Da-
ten wiren es also mindestens 132.000
Tonnen, bei maximaler Befolgung
bereits 180.000 — 190.000 Tonnen pro
Jahr und mit korrekter mittlerer Ge-
schwindigkeit noch mehr.

Diese Reduktionseffekte hitten eine
sofortige Wirkung!

Vergleicht man dagegen den Spar-
effekt durch den

geregelten
. Drei-We-
.v“ .

ge-Katalysator, so ergibt sich folgen-
des Bild: 1985 waren 2,5% der neuzu-
gelassenen Fahrzeuge mit einem Ka-
talysator ausgeriistet. Diese 62.500
Fahrzeuge erbringen eine Stickoxi-
dreduktion von 2.250 Tonnen fiir das
Jahr 1985. Selbst wenn 1986 die Zu-
lassungsrate auf 10% Katalysator-
fahrzeuge anstiege (eine unwahr-
scheinlich hohe Steigerungsrate), so
ergibe dies nur eine Reduktion von
ca. 9.000 Tonnen Stickoxid. Es wird
zwischen 10 und 15 Jahren dauern,
bis mit Katalysatoren der gleiche Re-
duktionseffekt erzielt wird, wie es ein
sofort eingefiihrtes Tempolimit hétte.

3. Auswirkungen auf
den Verkehrsablauf

Zum Gegenargument: Ein Tempoli-
mit auf Autobahnen list endlose Au-
toschlangen und Staus aus!

Nach Einfiihrung von Tempo 100
auf Autobahnen ist je nach Verkehrs-
stirke mit einer Durchschnittsge-
schwindigkeit des Gesamtverkehrs
von 90 bis 95 km/h zu rechnen. Bei
dieser Geschwindigkeit sind die Ge-
schwindigkeitsunterschiede der ein-
zelnen Fahrzeuge untereinander we-
sentlich geringer als bei freiem Ver-
kehr. Die breite Geschwindigkeits-
streuung entfillt zugunsten einer
Aufteilung auf zwei gro8e Gruppen:
den Schwerverkehr mit ca. 80 km/h
und den Leichtverkehr (vorwiegend

Pkw) mit 90 bis 100 km/h. ..
Damit wird der . ,: ‘;. e
Verkehrsablauf ¢ S

W

auf beiden Fahr-
spuren einer
Richtung
gleichméBiger,

4 \
t°

o




die Geschwindigkeitsdifferenz zwi-
schen beiden Spuren wird geringer
und ermoglicht ein gefahrloseres und
leichteres Uberwechseln. Mit anderen
Worten: Der Verkehrsablauf wird
fliissiger.

Dies wird in den Abschnitten 4 und
5 noch eindeutig belegt werden. Die-
ser beruhigende Einflul eines Tem-
polimits auf den Verkehrsablauf wird
erst bei Tempo 100 deutlich spiirbar.
Bei einem Tempolimit von 130 km/h
sind die Geschwindigkeitsdifferen-
zen innerhalb des Verkehrsstroms bis
zu 2,5-mal so groB.

4. Bedeutung fir die
Verkehrssicherheit

Zum Gegenargument: Ermiidung!
Der oben beschriebene giinstige
EinfluB eines Tempolimits auf den
Verkehrsablauf 148t sich an der Un-
fallbilanz eindrucksvoll ablesen.

So haben Berechnungen der Bun-
desanstalt fiir das Stralenwesen
(Ernst, 1984) die in der nachfolgen-
den Tabelle 4 dargestellten Daten er-

Riickgang der Verkehrsopfer
durch Einfilhrung eines
Tempolimits (100/80/30)

geben. Hier wird eindrucksvoll der
Riickgang der Zahl der Toten,
Schwer- und Leichtverletzten be-
dingt durch ein Tempolimit 100/80/30
km/h auf Autobahnen, Landstraen
und im innerstiadtischen Bereich de-
monstriert.

Mit anderen Worten: Die Unfallzah-
len sinken drastisch!

Der gesunde Menschenverstand
(und ggf. die Erfahrung) sagt schon,
daB Fahren bei geringen Geschwin-
digkeiten weniger anstrengend und
damit auch weniger ermiidend ist als
Fahren mit hoher Geschwindigkeit.
Die Forschungsgemeinschaft ,Der
Mensch im Verkehr* hat in zahlrei-
chen Versuchsfahrten statistisch ein-
wandfrei belegt, daB eine stirkere
Zunahme der Ermiidung unter Ge-
schwindigkeitsbeschrinkung nicht
nachweisbar ist (Trédnkle, 1978).

Getotete Schwerverietzte  Leichtverletzte
Autobahnen 250 1000 2500
LandstraBen 1000 4000 3000
Innerorts 1000 15000 30000

Tab. 4: Ergebnisse von Berechnungen der Bundesanstalt fiir das StraBenwe-

5. Bedeutung fir Ener-
gieverbrauch und Fahr-
zeit

Zum Gegenargument: Tempolimit

bedingt lingere Fahrzeit und somit
steigenden Kraftstoffverbrauch!

Mit einer niedrigeren Fahrge-
schwindigkeit ist auch ein geringerer
Treibstoffverbrauch verbunden, da
der Fahrwiderstand mit der Ge-
schwindigkeit steigt. Entscheidend
fiir den Kraftstoffverbrauch ist aber
neben der Fahrgeschwindigkeit auch
die Fahrweise. DaB die Fahrweise mit
Tempolimit  ausgeglichener und
gleichmiBiger wird, liegt daran, da8
weniger abgebremst und beschleu-
nigt werden muf. Daher kommt zu
der Treibstoffersparnis durch die ge-
ringere Geschwindigkeit noch zusitz-
lich eine Treibstoffersparnis durch
den Wegfall von Geschwindigkeitsin-
derungen.

Die Kraftstoffeinsparung fiir ein
durchschnittliches Fahrzeug (1,6 1
Hubraum, 70 PS) 148t sich bei Tempo
100 gegeniiber Tempo 130 mit ca.
27% berechnen (Gehrmann, 1981).
Dieser Riickgang beruht nur auf der
geringeren Fahrgeschwindigkeit. Die
durch die Tempobegrenzung beding-
te ruhigere Fahrweise hat einen zu-
sidtzlichen und erheblichen Einflu
auf die Benzineinsparung. Die mit
Tempo 100 verbundene Energieein-
sparung aus dem oben berechneten
geringeren Treibstoffverbrauch be-
trigt im gesamten StraBenverkehr et-
wa 5% das sind rund 1,5 Milliarden
Liter Treibstoff jahrlich!

Mit anderen Worten: Statt eines
Mehrverbrauchs an Energie tritt
durch die geringere Geschwindigkeit
und dsie ausgeglichenere Fahrweise ei-
ne nicht unerhebliche Kraftstoffein-
sparung ein/!

Zum Gegenargument: Man kommt
Jja gar nicht mehr voran.

Der Riickgang der Durchschnitts-
geschwindigkeit sowie die Anderung
der Fahrgeschwindigkeit wurden an
der TH Darmstadt mit Hilfe eines
theoretischen Modells untersucht. Es




Fiir eine Fahrstrecke von 200 km
(z.B. von KélIn nach Frankfurt) bené-
tigt man bei 136 km/h ca. 88 Minuten
Fahrzeit. Dabei sind Baustellen,
Staus etc. nicht beriicksichtigt. Bei
Tempolimit 100 kommt man bei

dichte sowie bei unterschiedlichen
Geschwindigkeitsbegrenzungen mit
der unlimitierten Verkehrssituation
verglichen (Gehrmann, 1981).

Héchstge- Fahrzeitanderung (sec/km) schwachem Verkehr ca. 35
schwindigkeit schwacher mittelstarker sehr starker Minuten spiter an. Diesem
Verkehr Verkehr Verkehr Fahrzeitverlust von fast

500 FahrZ./h - 2000 Fahl'Z./h 3000 Fahl’Z./h 40% steht eine Benzin-

130 + 25 +1,0 -15,3 einsparung von
120 + 47 +1,4 - 15,8 ungefihr 30%
100 + 10,4 +5,0 -13,1 " gegeniiber.

Tab. 5: Die Tabelle stellt die Fahrzeitinderungen im Sinne einer
Verlingerung (+) und einer Verkiirzung (-) bei unterschiedlichem
Verkehrsaufkommen sowie bei verschiedenen Tempolimits

(130/120/100) der derzeitigen unlimitierten Situation gegeniiber.

Interessant ist zuniichst, daB bei
hoher Verkehrsstirke (2000 Fz/h) die
Fahrzeitverlingerung durch Tempo
100 viel geringer ist als bei niedriger
Verkehrsstirke (500 Fz/h). Bei einem
Verkehrsaufkommen von ca. 3000
Fahrzeugen pro Stunde ist durch Tem-
polimit sogar eine kiirzere Fahrzeit
zu erreichen als ohne Tempolimit.
Diesen Effekt machen sich die Stra-
Benverkehrsbehdrden auf stark be-
fahrenen Autobahnabschnitten heu-
te bereits zunutze: Wenn die Ver-

1 ve Bei 200
kehrsstiirke einen kritischen Wert

iibersteigt, werden iiber Wechselver- sutg(fi}:lr&
kehrszeichen  Geschwindigkeitsbe- i ange-
grenzungen auf 100 kmv/h oder weni- e:,r(l,?:lnmengen
ger vorgegeben. Dies bestitigt unser Verbrauch
Argument eines besseren Verkehrs- von 12 1
ablaufs bei Tempo 100 und dichtem auf 100 km
Verkehr. o bedeutet
Mit anderen Worten: Das Tempolimit dies einen
fithrt bei starkem Verkehrsaufkom- Benzinver-
men sogar zu einer verkiirzten Fahr- brauch von
zeit. ; 24 ] ohne und
Stellt man die Tabelle nicht fiir die 16,81 mit
Fahrzeitverluste, sondern fiir die Tempolimit
Fahrgeschwindigkeiten auf, so ergibt 100. Man
sich folgendes Bild (Gehrmann, " tauscht also
1981): 35 Minuten
Héchstge- Durchschnittsgeschwindigkeit km/h 2 %ellthege_n
schwindigkeit schwacher mittelstarker sehr starker T ein e:;:;
Verkehr Verkehr Verkehr eine Minute

500 Fahrz./h 2000 Fahrz./h 3000 Fahrz./h gegen 0,23 I;

keine 136,1 106,6 64,5 bei heutigem
130 _ 124,4 109,9 88,9 Preisstand
120 115,5 105,5 90,0 (1,40 DM/)
100 97.8 92,8 84,3 entspricht

Tab. 6: Durchschnittsgeschwindigkeiten (km/h) bei unterschiedlichem Ver- ‘das‘ enem

~




In unserem Beispiel Frankfurt-
Kéln bedeutet das:

Zeit-Kosten-Kraftstoffbilanz

bei Richtgeschw. 130 km/h
Fahrzeit: 88 min

Benzin: 24|
Benzinkosten: 33,60 DM

bei Tempolimit 100 km/h
Fahrzeit: 123 min
Benzin: 16,8 |
Benzinkosten: 23,50 DM

Tab. 7: Unterschiedliche

Fahrzeiten, Benzinver-
brauch und Kosten bei
Tempolimit 100 und

Richtgeschwindigkeit 130 km/h.

Bei 35 Minuten lingerer Fahrzeit
kann man weniger gestreBt am Ziel
ankommen, Kraftstoff im Wert von
ca. 10,- DM einsparen und weniger
Schadstoffe verursachen.

6. Bedeutung fiir

Leistungsfahigkeit und
Flédchenverbrauch des
StraBenverkehrsnetzes

Es klingt paradox, ist aber unum-
stritten: Die Leistungsfihigkeit einer
StraBe, d.h. die Anzahl Fahrzeuge,
die ohne Stau hindurchfahren kén-
nen, nimmt bei héheren Geschwin-
digkeiten ab (vgl. Kapitel 5). Das
hingt sowohl mit dem Abstand zwi-
schen den Fahrzeugen zusammen,
der bei dem individuell gesteuerten
Verkehrsmittel Auto mit zunehmen-
der Geschwindigkeit wichst, als auch
mit den Geschwindigkeitsdifferen-
zen innerhalb eines Fahrzeugstro-
mes. Diese Unterschiede sind um so
geringer, je niedriger die zulissige
Geschwindigkeit ist.

Diese Erkenntnis hat auch in die
Richtlinien der StraBenbauer Ein-
gang gefunden. So schreibt die
»Richtlinie fiir die Anlage von Stra-
Ben - Teil Querschnitte* folgende
Ausbaustufen in Abhéngigkeit von
der Verkehrsstirke vor (AG StraBen-

aAantumrf Adar Tacnabo. - T B T

———
*Es wurde von einem LKW-Anteit
von20%‘und geringen Steigungen

ausgegangen. Héhere Durchschnitts-

Aus'astungskapazitﬁt ﬁie:ﬁ:l\;w(l;?!digkeiten als 110 km/h sieht die Richtlinie
Geschwindigkeit (km/h) 110 100 90
6-spuriger Ausbau (Fz/h)* 2500 3200 3600
4-spuriger Ausbau (Fz/h)* 1600 2000 2200

Tab. 8: Zusammenhang zwischen den Geschwindigkeiten 110, 100, 90 km/h
und der bewiltigharen Fahrzeugkapazitiit /Fz/h bei 4- und 6-spurigem Ausbau.

Fahrz_euge/Stunde

90

700

70

Abb. 4: Zusammenhang zwischen Verkehrsanikommen und




Folgerung:

Wie oben gezeigt, liegt bei Tempo-
limit 100 die Durchschnittsgeschwin-
digkeit von Pkw und Lkw je nach Ver-
kehr zwischen 90 und 95 kmv/h. Dar-
aus folgt, daB bei Tempolimit 100 eine
4-spurige Autobahn soviel leistet wie
eine 6-spurige ohne Geschwindig-
keitsbeschrankung. Dabei ist zu be-
achten, daB eine zusitzliche Auto-
bahn-Fahrspur in jeder Richtung ei-
nen Flichenmehrverbrauch von ins-
gesamt 0,75 ha pro Kilometer bedeu-
tet! Auch Autobahnenmiissensich der
Landschaft anpassen, daher sind Kur-
ven unvermeidlich. Bei einer Auto-
bahn, die fiir eine unlimitierte Fahr-
geschwindigkeit gebaut wird, ist ein -
Kurvenradius von 1400 m vorge-
schrieben, wihrend bei einer fiir
Tempo 100 gebauten Autobahn nur
Kurvenradien von 600 m nétig wé-
ren. Daraus wird deutlich, um wieviel
weniger unsere Landschaft belastet
wiirde.

Beispiel:

Fiir die Bundesrepublik sind im
Bundesverkehrswegeplan 1985
(Stand: Vorlage fiir das Bundeskabi-
nett, September 1985) auf 1950 Auto-
bahnkilometern Erweiterungen um 2
Spuren vorgesehen. Die hierfiir be-
nétigte Fliche betrigt (ohne Mehrbe-
darf fiir AnschluBstellen etc.) ca.
1500 ha, entsprechend 3000 FuB3ball-
feldern. Diese Fliche konnte bei
Tempolimit 100 von der Zubetonie-
rung verschont werden, ohne daf8
EinbuBen an Verkehrsqualitédt oder
Leistungsfihigkeit eintreten wiirden.

7. Bedeutung fiir das
LandstraBennetz

Ein Tempolimit von 100 km/h auf
Autobahnen wirkt sich auch auf dem
LandstraBennetz aus. Dabei wollen
wir bei der Unterscheidung Auto-
bahn - LandstraB8e nicht, wie es iib-
licherweise geschieht, nach dem Bau-
lasttriger oder der offiziellen Klassi-
fizierung fragen, sondern nach dem
Ausbaustandard. Als Autobahnen
sollen alle 4-spurigen StraBen gelten,
die kreuzungsfrei ausgebaut und mit

Richtungstrennung versehen sind,
unabhiingig davon, ob sie nun als Au-
tobahn (mit blauen Schildern) oder
als Bundes-, Landes- oder Stadtstra-
Be (mit gelben Schildern) eingestuft
sind. LandstraBen sind demzufolge
dann alle auBerértlichen StraBen, die
weniger als vier Spuren haben oder
nicht kreuzungsfrei ausgebaut sind.

Zwischen dieser Kategorie der
Landstrae und der Autobahn wird
der  Geschwindigkeitsunterschied
nach Einfilhrung eines Autobahn-
Tempolimits geringer werden. Diese
Abnahme wird bei der Durchschnitts-
geschwindigkeit weniger deutlich
sein, dafiir bei den heute auf den Au-
tobahnen noch anzutreffenden obe-
ren Geschwindigkeitsbereichen um
so mehr ins Gewicht fallen. Wer auf
der Autobahn 160 km/h fihrt, der
wird sich auf der LandstraBe mit 80
km/h (in Knotenbereichen heute ob-
ligatorisch) vorkommen, als ob er
nur Schrittempo fahren wiirde.

Die Anpassung von einem Ge-
schwindigkeitsbereich an einen ex-
trem anderen dauert ungefihr 10-20
Minuten. Daher stellen die Fahrer
der oberen Geschwindigkeitsberei-
che auf Autobahnen dann ein erhebli-
ches Sicherheitsrisiko dar, wenn sie
auf eine LandstraBe oder direkt in ei-
ne Ortschaft iiberwechseln. Werden
die extremen Geschwindigkeiten auf
Autobahnen wegen eines Tempoli-
mits nicht mehr gefahren, entfillt da-
mit auch dieses Sicherheitsrisiko.

Abb.: 5: Zeigt den Flichenbedarf des Kraftfahrzeugverkehrs im Vergleich mit dem der Bahn.
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8. Begleitforderungen P

zur Einfihrung
eines Tempo-
limits auf

Autobahnen

»Tempo 100 auf
Autobahnen“ soll-
te nach unserer
Ansicht nur in Verbin-
dung mit drei weiteren
MaBnahmen geschen
werden:

Tempo 80 auf
Landstraien

Sowohl, um die 2
Attraktivitéit der Auto- :
bahnen fiir den Uberlandver-
kehr zu erhalten, als auch, um auf
den LandstraBen mehr Verkehrssi-
cherheit zu erreichen, fordern wir ne-
ben Tempo 100 auf Autobahnen
gleichzeitig Tempo 80 auf Landstra-
Ben. Fiir ein solches Tempolimit spre-
chen im Wesentlichen die gleichen
Argumente, wie sie fiir die Autobah-
nen angefithrt worden sind.

Den EinfluB einer solchen gekop-
pelten MaBnahme auf die StraBen-
verkehrssicherheit macht das Beij-
spiel Japan deutlich: Dort hat sich
nach Einfiithrung von Tempo 100 auf
Autobahnen, Tempo 60 auf Landstra-
Ben und Tempo 40 innerorts die Zahi
der Verkehrstoten von 16765 (1970,
Jahr der Einfiihrung dieser Rege-
lung) auf 8760 (1980) verringert!

Kapazitﬁtserweitemng auf
dem bestehenden StraBennetz

Durch die hiufige Reservierung
von innerértlichen und ortsumgehen-
den StraBen, die autobahn- oder
schnellstraBenihnlich ausgebaut
sind, fiir bestimmte Kfz-Gruppen
werden vorhandene Kapazititen ver-
schenkt.

Durch die Offnung dieser Ver-
kehrswege fiir alle Teilnehmer in Ver-
bindung mit der Einfiihrung von Tem-
po 80 wird eine kostenfreie Kapazi-
titserweiterung erreicht.

Obligatorischer Restwege-
schreiber

Parallel zur Einfiihrung des Tempo-
limits sollte als weiterer Weg zu ei-
nem bewuBteren Autofahren der
Restwegeschreiber fiir alle Fahrzeu-
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sowie sonstige fiir das
Fahrverhalten wichtige
Daten fiir die letzten zwei
Kilometer (oder die letzten
20 Minuten) fest. Es soll
den Fahrer daran erinnern,
daB sein Verkehrsverhalten
nachpriifbar ist und
daB riicksichtsvolles
v Verhalten im Verkehr
el auch dann prakti-
%= ziert werden muB, wenn
keine Polizeistreife in der
Nahe ist. Gleichzeitig wird
damit das Gegenargument
entkriftigt, daB die
Einfilhrung eines Tempolimits
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an der Kontrollierbarkeit durch
. dieVollzugsorgane scheitere.

Verkehrspolitische
Forderungen

Das Tempolimit ist ein erster
Schritt zu einer umweltvertrigliche-
ren Verkehrspolitik.

Die notwendigen iiber das Tempo-
limit hinausgehenden MaBnahmen
sind in den BUND-positionen Heft 1
(Positionspapier zur finanziellen La-
ge der Deutschen Bundesbahn....)
und Heft 3 (Verkehrspolitisches
Grundsatzprogramm) dargelegt.

9. Auswirkungen auf
die Umwelt, insbeson-
dere die Bedeutung fiir
die Ldrmbeldstigung

Auch bei den Lirmemissionen
sind die Auswirkungen eines Tempo-
limits deutlich spiirbar. Eine Senkung
der Pkw-Geschwindigkeit von 120
auf 90 km/h und der Lkw-Geschwin-
digkeit von 90 auf 80 km/h reduziert
den Mittelungspegel eines Verkehrs-
stromes von 1000 Fahrzeugen pro
Stunde (davon 250 Lkw) von 69 auf
66,5 dB (A). Das entspricht einem
Riickgang um ca. 12%, da die Dezi-
belskala logarithmisch unterteilt jst.
Zum Vergleich: Die Halbierune eines
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Abb. 6: Lirmreduzierung durch
Geschwindigkeitsbegrenzung
auf Tempo 90 km/h.

um 3 dB (A) bzw. 15% (Forschungs-
gesellschaft fiir das StraBenwesen,
1975).

Die Larmreduzierung hingt we-
sentlich vom Anteil der Lkw an dem
Verkehrsstrom ab. Da Lkw von ei-
nem Tempolimit auf Autobahnen am
wenigsten betroffen sind, wird bei
groBem Lkw-Anteil der Lirmriick-
gang weniger deutlich ausfallen als
bei geringem Lkw-Anteil.

Die hier genannten Lirmwerte be-
ziehen sich nur auf Durchschnittspe-
gel (Mittelungspegel), die den rech-
nerischen Durchschnitt von iiber
lingere Zeit gemessenen Lirm-
werten darstellen. Bei Einzel-
schallereignissen ist die Redu-
zierung durch Geschwindig-
keitsbeschrinkungen wesentlich
groBer, da der Verkehrsab-
lauf geddmpft und gleichmiBiger
wird und die Zahl der besonders
schnell (und somit besonders laut)
fahrenden Fahrzeuge geringer wird.

Bei einer Senkung der Durch-
schnittsgeschwindigkeit um 30 km/h
gehen die Einzelschallereionisse nm

A

riick als der Mitteilungspegel. Das
bedeutet im Falle einer Geschwindig-
keitssenkung von 120 km/h auf 90 km
/h einen Riickgang der Larmspitzen
um 4 dB (A) oder 20% (Forschungs-
gesellschaft fiir das StraBenwesen,
1975)! Die unregelmiBig auftreten-
den Spitzenldrmwerte wirken sich
auf die Gesundheit wesentlich stir-
ker aus als ein gleichmaBiges Grund-
gerédusch.

10. Auswirkung auf
die Wirtschaft,
insbesondere auf die
Automobilwirtschaft

Auf dem Gebiet der Folgewirkun-
gen auf die Wirtschaft werden der
Einfiihrung eines Tempolimits haupt-
sdchlich zwei Argumente entgegen-
gehalten: '

Zum Gegenargument: Ein Tempoli-
mit auf Autobahnen schédigt unsere
Wirtschaft, weil die Nachfrage nach
Autos und Treibstoffen zuriickgeht.

Ein wesentlicher und beabsichtig-
ter Effekt der Einfiihrung eines Tem-
polimits ist neben allen bisher be-

schriebenen mehr oder weniger ver-
kehrstechnischen Auswirkungen
auch die Beeinflussung der
individuellen Einstellung
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Ein allgemeines Tempolimit hat
auch- eine ausgleichende Wirkung,
das Auto als Statussymbol wird etwas
an Bedeutung verlieren. Abgesehen
von den schon beschriebenen Benzin-
einsparungen wird auch in Anschaf-
fung und Ausstattung des privaten
Pkw’s nicht mehr soviel Geld gesteckt
werden, viele werden bei einem filli-
gen Neukauf auch kleinere Fahrzeu-
ge in Betracht ziehen.

Durch die Schonung der Rohstoff-
quelle Erdol, wird, bedingt durch die
begrenzte Verfiigbarkeit dieser Re-
source, der Wirtschaft die Méglich-
keit zum allméhlichen Strukturwan-
del gegeben.

Somit wird zum Erhalt von Ar-
beitspldtzen auf lange Sicht beigetra-
gen. (BUND-informationen 22
Grundsatzprogramm Energie).

Diese Argumente verfolgen das
Ziel, anstatt des bisher iiblichen
quantitativen ein qualitatives Wachs-
tum zu férdern. Dies aber setzt eine
BewuBtseinsinderung voraus, die
durch die Einfiihrung eines Tempoli-
mits ausgelost und geférdert werden
kann.

Zum Gegenargument: Wenn unsere
Autos nach Einfiihrung eines allge-
meinen Tempolimits nicht mehr fiir
hohe Geschwindigkeiten gebaut wer-
den miissen, sinkt ihr Qualitiitsstan-
dard und damit die Wettbewerbsfii-
higkeit der deutschen Automobilin-
dustrie.

Zur These der Gefihrdung der
Konkurrenzfihigkeit der deutschen
Automobilindustrie ist folgendes zu
sagen:

® Ein Tempolimit ist kein Zwang,
qualitativ schlechtere Autos zu
bauen.

® Die Entscheidung fiir oder
gegen ein inlidndisches
Fabrikat wird nicht nur
iiber den Preis gefillt,
héufig sind andere
MaBstibe als

die Fahrgeschwindigkeit fiir die

Kaufentscheidung  verantwort-
lich, nidmlich: Verbrauch, Sicher-
heit, Ausstattung.

Eine Forschungsgruppe der Bun-
desanstalt fiir StraBenwesen (BaSt),
die sich mit diesen Befiirchtungen
der Automobilindustrie auseinander-
gesetzt hat, ist zu folgendem Ergeb-
nis geckommen: ,,Untersuchungen ...
hinsichtlich der wirtschaftlichen Aus-
wirkungen einer Hochstgeschwindig-
keit auf Autobahnen konnten die Be-
fiirchtungen selbst bei ungiinstigen
Annahmen nicht in dem von der Au-
tomobilindustrie genanntern Umfang
bestitigen, gewisse Einfliisse aber
nicht ausschlieBen.“ Diese ,,gewissen
Einfliisse“ miissen wir im Interesse
besserer Lebensbedingungen in Kauf
nehmen!

Wenn wir uns das Beispiel Japan in
Erinnerung rufen, dann erscheint die
Formulierung der Bundesanstalt fiir
StraBenwesen ohnehin viel zu vage.
Trotz der in diesem Land 4uBerst rigi-
den Geschwindigkeitsbeschrinkun-
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gen haben Autos japanischer Pro-
duktion bei uns einen solch hohen
Marktanteil erreicht, daB die
deutschen Autohersteller bereits laut
iiber Einfuhrbeschrinkungen nach-
denken. Von mangelnder Konkur-
renzféhigkeit wegen schlechter Qua-
lititsstandards (die Autos miissen
sich ja nicht bei hohen Geschwindig-
keiten ,,bewihren*) also keine Spur.

Es stellt sich hier auch die Frage, in
welchem Exportland unsere Autofa-
brikate noch hohen Geschwindigkei-
ten gewachsen sein miissen. Wie wir
in Kapitel 12 noch zeigen werden,
verfiigen sdmtliche europiischen und
nordamerikanischen Linder mit nen-
nenswertem Autobahnnetz bereits
iiber Geschwindigkeitsbeschrinkun-
gen, die zwischen 140 und 80 liegen.

11. Auswirkungen auf
den Schienenverkehr

Die unter 5. erwihnte Fahrzeitver-
langerung hat nicht nur den dort be-
rechneten Energieeinsparungsef-
fekt. Bei Benutzung des Pkw wird ei-
ne lingere Fahrzeit mit weniger Stre8
und weniger Kosten ,erkauft“. Bei
der Benutzung der Bahn kann man
durch das Autobahntempolimit einen
Reisezeitvorteil gegeniiber dem Auto
errechnen, der ohne dieses Tempoli-
mit nur durch ein aufwendiges
Schnellstreckennetz erreichbar gewe-

sen wire, Auf diese Weise kann
ohne zusdtzliche Investitionen
die Attraktivitidt und damit

das Wirtschaftsergebnis der
Schiene erheblich verbessert

werden.




12. Auslandsverkehr

Fast alle europdischen Staaten ha-
ben inzwischen Geschwindigkeitsbe-
schriankungen auf Autobahnen und
LandstraBen eingefiihrt. Eine Uber-
sicht gibt Abbildung 5.

Abgesehen von den positiven Er-
fahrungen mit Geschwindigkeitsbe-
schrinkungen in diesen Landern (die
jeder durch eigenes Erleben nach-
vollziehen kann) gibt es noch ein Ar-
gument sich dieser Entwicklunganzu-
schlieBen:

Geschwindigkeits-
Die FernverkehrsstraBen in der

BRD werden zum groBen Teil als eu- beschréankungen
dische Durch sverbindungen

{)%%a::tszct.eDabericmgs;%J 2§cﬁndil;n§us_ innerorts LandstraBen Autobahnen

lindischen Verkehrsteilnehmer von km/h km/h km/h

dem bei ihnen durch Tempolimit posi- Belgien 60 90 120

tiv beeinfluBten Verkehrsablauf um- Bulgarien 80 80 120

stellen auf unsere Gewohnheiten, die

durch mehr sog. ,,Freiheit* und durch Bl_Jndesrepubllk S0 100/120 keine
weniger Riicksichtnahme gekenn- Danemark 60 80 100
zeichnet sind. Das dadurch entste- Finnland 50 80 80-120 (geregelt)
hende Sicherheitsrisiko kann nur Frankreich 60 90/80 130/110
durch eine Angleichung an die Ver- (b. Regen) (b:Regen)
kehpsrpgeln unserer Nachbarldnder Griechenland 50 80 100
beseitigt werden. GroBbritannien 48 96 112
Irland 48 88 -
Island 50 70/80 -
italien 50 80 90 bis599ccm
90 110 600-900ccm
100 130 901-1300ccm
110 140 mehrals 1300ccm
Jugoslawien 60 80 120 (sofern nichtbesonders
gekennzeichnet)
Luxemburg 60 90 120
Niederlande 50 80 100
Norwegen 50 80 90
Osterreich 50 100 130
Polen 60 90 110
Portugal 60 90 120
Ruménien 60 70 70 bis1100ccm
80 80 mehrals 1100 ccm
Schweden 50 70 110
Schweiz 50 80 120
Spanien 60 90 120
CSSR 60 20 110

Turkei 50 90 90
Ungarn 60 80 100




14. Quellenverzeichnis

L F. Bitzl

Die Auswirkungen iiberhohter Ver-
kehrsgeschwindigkeiten fiir den
LandstraBenbau, Forschungsarbei-
ten aus dem StraBenwesen. Heft 65,
Hrsg: Forschungsgesellschaft fiir das
StraBenwesen, Kirschbaum-Verlag
Bad Godesberg, 1966

2. R. Ernst

Abschitzung der Auswirkung einer
Senkung der Héchstgeschwindigkeit
auf das Unfallgeschehen im StraBen-
verkehr. Bundesanstalt fiir das Stra-
Benwesen, Bergisch-Gladbach, De-
zember 1984

3. Eidgenéssische Materialpriifungs-
und Versuchsanstalt (Hrsg)
Untersuchung der Ingenieurschule
Biehl in: Umweltdienst (UWD) 6/84
4. Forschungsgesellschaft fir das
StraBlenwesen (Hrsg)

Vorldufige Richtlinie fiir den Schall-
schutz an StraBen. Ké6ln 1975

5. Forschungsgesellschaft fiir das
StraBlenwesen (Hrsg) Richtlinie fiir
die Anlage von StraBen RAS Teil:’
Querschnitte RAS-Q Kéln 1982

6. Peter Gehrmann
Nutzungsanalytischer Vergleich ver-
schiedener  Geschwindigkeitsrege-
lungen auf Bundesautobahnen, Ver-
tieferarbeit am Institut fiir Verkehr
der TH Darmstadt, Darmstadt, April
1981

7. U. Hopfner

Institut fiir Energie- und Umwelt-
technik (IFEU), Stellungnahme zur
offentlichen Anhorung des Innenaus-
schusses des 10. Deutschen Bundes-
tages am 6. 2. 1984 in Bonn. Heidel-
berg, 20. 1. 1984

8. Ulrich Triinkle
Geschwindigkeitsbeschrankung und
Fahrverhalten, Faktor Mensch im
Verkehr, Heft 28, Hrsg: Forschungs-
gemeinschaft ,Der Mensch im Ver-
kehr* e.V,, Tetzlaff-Verlag Darm-
stadt, 1978

9. UBA

Der EinfluB der Fahrgeschwindigkeit
auf den SchadstoffausstoB von Kraft-
fahrzeugen. September 1984, Um-
weltbundesamt Berlin.

In der Reihe BUND-positionen sind bisher erschienen:

Nr. 1:

Verkehrspolitik im Bereich Schienenverkehr

Nr. 2:
Nr. 3;
Nr. 4;

Stellungnahme des BUND zu der Regierungserklirung

Positionspapier zur finanziellen Lage der Deutschen Bundesbahn und zur zukiinftigen

Pflanzenschutzrecht. Forderungen des BUND an eine Neufassung (ersetzt durch Nr. 11)
Verkehrspolitisches Grundsatzprogramm

5, Unsere Verantwortung fiir die Umwelt* von Bundesinnenminister Friedrich Zimmermann

Nr. 5:
Nr. 6:
Nr. 7:
Nr. 8:
Nr. 9:

Bodenschutzprogramm

Wasserprogramm

Chemikalien in Lebensmitteln und Verbraucherschutz

Zur Lage der Landwirtschaft. Agrarpolitisches Grundsatzprogramm
Vergraben? Verbrennen? Vergessen? Abfallwirtschaftliches Grundsatzprogramm
Nr. 10: Chemiepolitik. Dcr BUND fordert einen neuen Politikbereich

Nr. 11: Okologischer Pflanzenschutz. Forderungen des BUND nach einer gesundheits-, arten- und
umweltvertraglichen Reform des Pflanzenschutzgesetzes

Nr. 12: Tempolimit — weshalb? Argumente zum Tempolimit 100 auf Autobahnen., 80 auf LandstraBen

ANl 17 A L. * n . s an v




13. Fazit

Wir fordern die Einfiihrung einer
Geschwindigkeitsbeschrﬁnkung auf
100 km/h fiir Autobahnen (und auto-
bahnahnliche Bundes- und Landstra-
Ben) sowie auf 80 kmv/h fiir alle iibri-
gen auBerortlichen StraBen. Wir be-
grinden die Forderung dieser MaB-
nahme wie folgt:

L. Sie erhéht die Verkehrssicherheit,
insbesondere die Zahl der schwe-
ren Unfille wird drastisch herab-
gesetzt.

2. Sie verringert den Energiever-
brauch,

3. Sie verringert die Lirmemission.

4. Sie reduziert die Abgasemissio-
nen. inshesondere dia dar Qeinl-n

Sie verbessert die Ausnutzung un-
seres vorhandenen Straennetzes
und trigt somit zur Verhinderung
von Straflenneubauten und damit
zur Verringerung des Landschafts-
verbrauches bei.

Sie schafft eine verniinftigere Ein-
stellung zum Auto im Sinne einer
Reduzierung des Statussymbol-
denkens.

Sie setzt die Geschwindigkeitsdif-
ferenzen zwischen Autobahn und
LandstraBe herab und erhéht so-
mit auch die Verkehrssicherheit
auf LandstraBen.

Sie verringert die Anpassungs-
schwierigkeiten fiir auslindische
Verkehrsteilnehmer und erhéht
dadurch die Verkehrssicherheit.




