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1 EINLEITUNG UND ZIELSETZUNG

Die neuartigen Waldschdden, die in den vergangenen Jahren besorg-
niserregend zugenommen haben, haben zu gesetzgeberischen MaBnahmen
und Initiativen zur Minderung der SO,- und Nox-Emissionen gefthrt,
von denen die am 1. Juli 1983 in Kraft getretene Verordnung Uber
GroBfeuerungsanlagen (13.BImSchV) sowie die geplanten verschidrften
Abgasvorschriften fUr Personenkraftwagen die wichtigsten sind. Im
Zusammenhang mit der Reduzierung der Nox-Emissionen des Verkehrs-
sektors wird seit einiger Zeit auch die Einfthrung eines generellen
Tempolimits (100 km/h auf Autobahnen und 80 km/h auf Landstragen)
gefordert und in der Offentlichkeit kontrovers diskutiert.

Die bisher zur Frage des Tempolimits vorgelegten Untersuchungen
befassen sich im wesentlichen mit dem Versuch, die Auswirkungen
einer Geschwindigkeitsbegrenzung auf die Emissionen zu quantifizie-
ren. Die Ergebnisse der Untersuchungen weichen zum Teil erheblich
voneinander ab. In einem von der Bundesregierung am 3. Oktober 1984
beschlossenen GroBversuch sollen bis Mitte 1985 abgesicherte Daten
fur eine genauere Ermittlung der Auswirkungen eines Tempolimits auf
die Schadstoffemissionen des StraBenverkehrs ermittelt werden.

FUr eine rationale Umweltpolitik, die versucht, mit einem gegebenen
gesamtwirtschaftlichen Aufwand den grogten umweltentlastenden Ef-
fekt zu erzielen, ist neben einer gesicherten Kenntnis der Schad-
stoffminderung auch die Kenntnis des gesamtwirtschaftlichen Aufwan-
des und der sonstigen Nebeneffekte eines Tempolimits notwendig.
Aussagen hierzu liegen bisher gar nicht oder nur in qualitativer
Form vor.

Mit der hier vorgelegten Untersuchung soll ein erster Versuch un-
ternommen werden, aufbauend auf dem heutigen Stand des Wissens und
den heute verfligbaren Daten die volkswirtschaftlichen Kosten sowie
die Kosten-Effektivitd&t eines Tempolimits so weit es geht quantita-
tiv abzuschitzen. Damit soll ein Beitrag zur Versachlichung der
offentlichen Diskussion geleistet werden sowie zus#dtzliche Informa-
tionen fir ein vernUnftiges Abwidgen des FUr und Wider eines Tempo-
limits bereitgestellt werden. Aber selbst wenn es méglich wire, die



gesamtwirtschaftlichen Effekte eines Tempolimits verl&glich zu
ermitteln, wdre die individuelle Abwdgung und Wertung nicht zu
trennen von subjektiven Wertvorstellungen und Gewichtungen der
verschiedenen im Zusammenhang mit dem Tempolimit stehenden Aspekte.
Dabei ist es nattirlich legitim, z. B. den Aspekt der Einschridnkung
der individuellen Freiheit durch ein Tempolimit in die Wertung
miteinflieBen 2zu lassen.

Es sei gleich zu Anfang darauf hingewiesen, daB es neben den metho-
dischen Problemen insbesondere die an vielen Stellen unbefriedigen-
de Datenbasis ist, die Aussagen mit einer wlnschenswerten wissen-
schaftlichen Verlaglichkeit nicht zul&ft. In Teilbereichen ist
durch den geplanten GroBversuch eine Verbesserung der Datenbasis zu
erwarten.

Trotz der bestehenden Unsicherheiten k&nnen die Ergebnisse der
Untersuchung als eine erste Orientierung dienen, indem sie aufzei-
gen, welche Effekte eines Tempolimits aus gesamtwirtschaftlicher
Sicht von Bedeutung sind. Die Ergebnisse mtissen tberarbeitet wer-
den, wenn neue Daten, z. B. aus dem GroBversuch vorliegen. Zur
weiteren Erh8hung der Aussagekraft sind insbesondere abgesicherte
Daten hinsichtlich
- des Anteils verschiedener Fahrtzwecke an der Verkehrs-
leistung der verschiedenen StraBenkategorien,
- der Geschwindigkeitsverteilung auf den auBerd&rtlichen
Stragen und
- der Wirkungen eines Tempolimits auf das Unfallgesche-
hen und die Verkehrsverlagerung
notwendig.



2 VOLKSWIRTSCHAFTLICHE AUSWIRKUNGEN EINES TEMPOLIMITS

In der 8ffentlichen Diskussion tiber ein Tempolimit von 100 km/h auf
Autobahnen und 80 km/h auf AupBerortsstrapen werden von den ver=
schiedenen Seiten unterschiedliche Argumente fUr oder gegen eine
Geschwindigkeitsbegrenzung als sinnvolle Magnahme zur Schadstoff-
minderung vorgebracht. Die wichtigsten seien in folgendem ohne eine
Wertung aufgelistet:

Vorteile:

- Geringere Emissionen von Luftschadstoffen (insbesondere
von Nox' CnHm, CO, aber auch von anderen Schadstoffen),
dadurch Verringerung der Schiaden an Pflanzen und Bauwerken
sowie der negativen Auswirkungen auf die Gesundheit der
Menschen;

- geringerer Kraftstoffverbrauch;

- Erh8hung der Verkehrssicherheit durch eine Reduktion der
Unfdlle und Unfallfolgen;

- besserer, homogenerer Verkehrsfluf, dadurch Verminderung
von Staus und Verringerung von Stref beim Autofahren;

- Verbesserung der Attraktivitdt des 8ffentlichen Verkehrs
(Bahn) relativ zum Autoverkehr;

- geringerer VerschleiB von Kraftfahrzeugaggregaten und
-bauteilen;

- geringere Ldrmemissionen.

Nachteile:

- Langere Fahrtzeiten;

- bei bestimmten Betriebsbedingungen m&glicherweise Erho-
hung der Emissionen von Kohlenwasserstoffen und Kohlen-
monoxid;

- negative Auswirkungen auf die Absatzstruktur von Neufahr-
zeugen (z. B. Kauf von schwidcher motorisierten Fahrzeu-
gen);



- Wettbewerbsnachteile deutscher PKW im Ausland; Gefahr des
Verlustes der techn. Spitzenposition in der Automobil-
technik;

- aufgrund der "monotonen”™ Fahrweise u. U. ein Ansteigen
von Unfdllen, die auf Unachtsamkeit bzw. Unkonzentriert-
heit zurtckzufdhren sind;

- gefthlsm&Bige Ablehnung des Tempolimits bei einem Teil
der Autofahrer, die darin eine Einschrdnkung der persd&n-
lichen Freiheit sehen (insbesondere, da die Fahrweise
nicht wegen der Verkehrsbedingungen oder aus Sicherheits=-
grtinden eingeschrdnkt ist und der Nutzen nicht unmittel-
bar erkennbar ist);

- m8glicherweise Verlagerung des Verkehrs von Autobahnen
auf andere AuBerortsstraBen, damit ggfs. Erhshung des
Unfallrisikos auf diesen StraBen und u. U. dort eine
erhthte Lirmbel&stigung sowie eine stdrkere Belastung der
Ortsdurchfahrten durch den verlagerten Verkehr.

Eine Reihe der hier angesprochenen Aspekte eines Tempolimits sind
einer quantitativen Analyse nicht zuginglich. Im Rahmen des unter-
nommenen Versuchs, die volkswirtschaftlichen Kosten einer Geschwin-
digkeitsbegrenzung abzuschitzen, k&nnen deshalb quantitative Uber-
legungen nur in bezug auf die folgenden Aspekte angestellt werden:

- Verl&ngerung der Fahrzeiten,

- Verringerung des Treibstoffverbrauches,

- Verdnderung des Unfallgeschehens.

Beim gegenwdrtigen Stand des Wissens ist es darilber hinaus nicht
m8glich, die vermiedenen Umweltschdden aufgrund einer Reduktion der
Luftschadstoffemissionen durch ein Tempolimit quantitativ zu ermit-
teln und ggfs. monetdar zu bewerten. Zwar gibt es grobe Abschatzun-
gen Uber das AusmaB der durch Luftschadstoffe verursachten Schdden
an Pflanzen und Geb#uden; aufgrund der noch weitgehend unbekannten
Ursache-Wirkungsbeziehungen und der mangelhaften Kenntnisse iber
die Ausbreitung und Umwandlung der verschiedenen Luftschadstoffe
ist aber eine verursachungsgem&Be Zuordnung von Umweltsch&den auf
einzelne Schadstoffe oder Emissionsquellen auch in grober N#herung
heute nicht m&glich. FUr eine vergleichende Bewertung alternativer



MaBnahmen zur Emissionsminderung ist eine derartige Quantifizierung
der Umweltschadensminderung auch nicht unbedingt erforderlich. Hier
reicht es in vielen Fdllen schon aus, die Kosten und emissionsmin-
dernden Wirkungen der verschiedenen MagBnahmen zu vergleichen. Daher
werden im folgenden zundchst die Kosten fiUr die obengenannten
volkswirtschaftlichen Aspekte eines Tempolimits ermittelt und an-
schlieBend den Emissionsminderungen gegentbergestellt.

Die Aussagefdhigkeit der ermittelten Kosten h#ngt dabei wesentlich
von der Glte und Vollstdndigkeit der Datenbasis ab. Wie bereits
erwdhnt, bestehen aber erhebliche Datenlticken, die Aussagen nur mit
gewissen Band- und Unsicherheitsbereichen zulassen. Im folgenden
wird an den entsprechenden Stellen jeweils auf die Datenunsicher-
heit und ihre Auswirkungen hingewiesen.

Angesichts der bestehenden Datenunsicherheit erscheint es auch
nicht sinnvoll, die gesamtwirtschaftlichen Wirkungen eines Tempoli-
mits in Bezug auf ihren zeitlichen Verlauf, z. B. fiUr den Zeitraum
bis zum Ende dieses Jahrhunderts, detailliert erfassen zu wollen.
Im Rahmen der Untersuchung wird deshalb nicht versucht, die zukiinf-
tige Entwicklung der Verkehrsleistungen, des spez. Kraftstoffver-
brauchs, der PKW-Besetzungsgrade oder der Unfallentwicklung abzu-
schitzen, sondern es wird eine statische Betrachtung angestellt,
die von der Situation des Jahres 1983 ausgeht.



2.1

Kosten der Fahrtzeitverldngerung

2.1

.1 Ermittlung der Fahrtzeitverldngerung

Durch ein Tempolimit (im folgenden mit TL abgekirzt) werden auf den

davon betroffenen StraBen die mittleren Geschwindigkeiten i. a.

abgesenkt und - bei gleicher Fahrleistung - die Fahrtzeiten damit

erhtht. Die H8he dieser Fahrtzeitverl&ngerung (in Stunden) fur ein
TL von 100 km/h auf Autobahnen (BAB) und 80 km/h auf sonstigen
auBerdrtlichen StraBen wird im folgenden ermittelt und monetdr

bewertet.

Die Verd&nderungen der Fahrtzeiten k&nnen aus folgenden Daten er-

rechnet werden:

Streckenbezogene Geschwindigkeitsverteilung der PKW auf Autobah-
nen und sonstigen auBerdrtlichen StraBen vor und nach Einfihrung
des TL

Fahrleistung der PKW auf Autobahnen und sonstigen auBerSrtlichen
StraBen vor und nach EinfUhrung des TL

Fahrleistung nach Fahrtzwecken fur die jeweilige StraBenkatego-

rie

Besetzungszahlen (Anzahl der Personen pro PKW) nach Fahrtzwecken
und StraBenkategorien.

Die fur diese Parameter verfligbaren und den Rechnungen zugrundge-

legten Daten werden im folgenden diskutiert.

a) PKW-Geschwindigkeitsverteilungen

Eine Geschwindigkeitsverteilung gibt an, welcher Anteil der Fahr-

leistung mit welcher Geschwindigkeit erbracht wird. Die Geschwin-

digkeitsverteilungen erlauben es, jeder Geschwindigkeitsklasse die

in

diesem Bereich gefahrenen Kilometer zuzuordnen.

Autobahnen

Uber die derzeitige Geschwindigkeitsverteilung auf Autobahnen exi-

stiert eine Untersuchung der Bundesanstalt fUr das StraBenwesen



/5/: diese weist einen streckengewichteten Mittelwert von 112 km/h
aus und wird in der Studie des Umweltbundesamtes (UBA) /1/ verwen-
det.

Empirisch abgesicherte Daten uber die Auswirkungen der geplanten
Geschwindigkeitsbeschrinkungen auf die Fahrgeschwindigkeit und ihre
Verteilung liegen bis heute nicht vor. Der geplante GroBversuch
138t fiUr Autobahnen die Bereitstellung von besser abgesicherten
Daten erwarten. Da diese jedoch erst im Laufe des Jahres 1985 zur
Verfugung stehen werden, werden fur die Geschwindigkeitsverteilung
bei Einfuhrung eines Tempolimits (100 km/h) vorl&ufig die Daten des
UBA /1/ uUbernommen. Wie beim UBA werden zwei F&lle mit unterschied-
licher Akzeptanz unterschieden. Bei 50 % Akzeptanz werden 50 % der
Fahrstrecke mit Geschwindigkeiten bis zu 100 km/h zurtickgelegt.
Dieser Fall wird nach Auffassung des UBA eintreten, wenn keine
zusitzlichen Uberwachungsmagnahmen durchgefthrt werden. Bei ver-
starkter Uberwachung scheint aber eine Akzeptanz von 70 § erreich-
bar. Abb. 1 zeigt die fur die drei F&dlle zugrundegelegte Summenh&u-
figkeit der PKW-Geschwindigkeiten im Autobahnnetz gewichtet nach
Jahresfahrleistungen.

Es sei angemerkt, daB andere Autoren /9/ niedrigere mittlere Ge-
schwindigkeiten angeben.

Die hier getroffenen Annahmen Uber die Auswirkungen eines Tempo-
limits auf die Geschwindigkeitsverteilung sind mit einer gewissen
Unsicherheit behaftet. So wird z. B. in /10/ darauf hingewiesen,
daB aufgrund des durch ein Tempolimit bewirkten Abbaus hoher Rela-
tivgeschwindigkeiten sich im Falle sehr hoher Verkehrsbelastungen
(hoher Fahrzeugdichten) die mittlere Geschwindigkeit erhshen, d. h.
die Fahrzeit verkiirzen k&nnte. Auf der anderen Seite k&énnte ein TL
auch den VerkehrsfluB negativ beeinflussen und die Stauhaufigkeit
erh8hen. Ein Rtckgang von Unfdllen durch ein Tempolimit wiirde die
Zahl unfallbedingter Verkehrsbehinderungen reduzieren.

Da sich alle diese Effekte im einzelnen nicht quantitativ angeben
lassen, wird hier unterstellt, daB sie summarisch in den angenomme-
nen Geschwindigkeitsverteilungen miterfagt sind (dies gilt jedoch
nicht fir Ver&nderungen der Stauh&ufigkeit, die somit nicht beriick-



sichtigt werden).
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Abb. 1: Angenommene Geschwindigkeitsverteilung auf Bundesautobahnen
vor und nach Einftthrung eines Tempolimits

AuBerdrtliche StraBen (ohne Autobahnen)

Eine reprdsentative Geschwindigkeitsverteilung ftr den gesamten
PKW-Verkehr auf auBerdrtlichen StraBen existiert derzeit nicht. Um
dennoch eine Abschidtzung der Fahrzeitverl&ngerung durch ein Tempo-
limit durchfuhren zu k&énnen, werden vorhandene Verteilungen heran~
gezogen, die jedoch nur fUr ebene, gerade LandstraBen gultig sind
/6/. Diese Verteilung, die einen streckenbezogenen Mittelwert von
92 km/h ergibt, gilt also nur flr einen Teil der auBerd&rtlichen
StraBen. FiUr den Rest sind durch Geschwindigkeitsbeschrankungen,
Steigungen, Kurven, Breite der StraBe, Kreuzungsbereiche usw. Ge-
schwindigkeiten von 100 km/h nicht ohne weiteres erreichbar, so das
hier ein TL auf 80 km/h einen geringeren oder gar keinen Effekt
mehr hat.

Es gibt jedoch keine Erhebungen dartber, welcher Anteil der Fahr-
leistung auf StraBen erbracht wird, die bereits jetzt nur Geschwin-
digkeiten von weniger als 80 km/h zulassen. Im weiteren wird des-
halb geschitzt, dag fur 50 % der Fahrleistungen auf Landstragen



die in Abb. 2 gezeigte Geschwindigkeitsverteilung gilt, wahrend die
zweite HH#lfte vom TL nicht tangiert wird.

Da diese Annahme nicht durch Daten abgesichert ist, wird zudem noch
eine Variante berechnet, bei der 70 % der Fahrleistungen auf Land-
straBen der angenommenen Geschwindigkeitsverteilung genugen. Damit

ergibt sich ein Anhaltspunkt fur den méglichen Unsicherheitsbereich
der Ergebnisse.

iber die Auswirkungen eines Tempolimits auf die Geschwindigkeits-
verteilung auf LandstraBen gibt es keine empirischen reprasentati-
ven Untersuchungen. Es wird die Annahme getroffen, daB der Kurven-
verlauf &hnlich wie bei TL auf Autobahnen ist, wobei wiederum zwi-
schen einer 50 %- und einer 70 t-Akzeptanz des TL unterschieden

wird. Die angenommene Geschwindigkeisverteilung vor und nach einem

TL von 80 km/h fUr den Teil der StraBen, der h&here Geschwindigkei-
ten zulagt, zeigt Abb. 2.
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Abb. 2: Angenommene Geschwindigkeitsverteilung auf gut ausgebauten

Landstragen, vor TL und bei 50 % bzw 70 % Akzeptanz des TL
(80 km/h)
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Bei der Beurteilung der Annahmen ist zu berticksichtigen, daB die
verwendete Verteilung beim jetzigen Zustand (TL 100 km/h) von einer
70 tigen Akzeptanz ausgeht. Dagegen zeigen etwa Messungen der bay-
rischen Polizei /7/, die in Anhang 1 beigeftigt sind, z. T. geringe-
re Akzeptanzwerte. Genauere Daten fUir den Bereich der AuBerorts-
straBen sind nach vorliegenden Informationen auch vom GroBversuch
nicht zu erwarten, da in diesem schwerpunktm&Big die Auswirkungen
eines TL auf BAB untersucht wird.

Das UBA /1/ geht bei seinen Berechnungen davon aus, daB sich die
mittleren Geschwindigkeiten durch ein Tempolimit auf LandstragBen
von 75 km/h derzeit auf 70 bzw. 65 km/h je nach Akzeptanz reduzie-
ren. Bei den in diesem Bericht getroffenen Annahmen tber die Verd&n-
derungen der Geschwindigkeitsverteilungen sinken, ausgehend von
einer mittleren Geschwindigkeit auf LandstragBen vor Einfuhrung des
TL von 75 km/h, die durchschnittlichen Geschwindigkeiten durch ein
TL auf 69 bzw. 64 km/h ab.

b) Verkehrsaufkommen nach StraBenkategorien

Aus den in /2/ angegebenen Zahlen zum PKW-Verkehrsaufkommen und zu
den Fahrleistungen nach Stragenkategorien lagt sich ableiten, daB
von den im Jahr 1983 von PKW zurftickgelegten 304,4 Mrd km

- 79 Mrd km auf Bundesautobahnen und

- 135 Mrd km auf sonstigen auBerSrtlichen StraBen
zurtickgelegt wurden.

Angesichts der Datenunsicherheit scheint eine zeitabh&ngige Be-
trachtung der Entwicklung der PKW-Fahrleistungen im Rahmen dieser
Untersuchung wenig sinnvoll, obwohl in der Vergangenheit die Fahr-
leistungen mit Ausnahme von zwei Perioden (1973/74 und 1980/81),
bei denen der Ruckgang wahrscheinlich mit den Olpreissteigerungen
zusammenhdngt, kontinuierlich angestiegen sind, z. B. von 1981 auf
1983 um 22 Mrd km. Hier wird von den Fahrleistungen des Jahres 1983
ausgegangen und es wird auch nicht der Versuch gemacht, mogliche
auf ein Tempolimit zurickzuftthrende Verkehrsverlagerungen zwischen



den einzelnen StraBenkategorien oder zwischen privatem und ¢ffent-
lichem Verkehr zu quantifizieren.

c¢) Fahrzwecke

Nach /2/ wurden 1982 etwa 12,8 % der gesamten Verkehrsleistung des
Individualverkehrs in Personenkilometern vom Gesch&ftsverkehr
beansprucht. Der Rest verteilt sich auf Berufsverkehr (21,9 %),
Ausbildungsverkehr (2,8 %), Einkaufsverkehr (9,7 %), Freizeitver-
kehr (42,6 %) und Urlaubsverkehr (10,2 %). Eine Aufteilung der
Anteile der Fahrtzwecke nach StraBenkategorien existiert nicht, so
daB vereinfachend angenommen wird, daB diese Aufteilung fir alle
StraBenkategorien gleichermagen gilt. Es kann allerdings vermutet
werden, daB der Anteil des Geschdftsverkehrs am gesamten Verkehr
auf auBerdrtlichen StraBen, insbesondere Autobahnen, hSher ist als
dieser Mittelwert, da ein hBherer Prozentsatz des Einkaufs-, Aus-
bildungs- und Berufsverkehrs wohl den innerdrtlichen StraBen zuzu-
ordnen ist.

d) Besetzungsgrade

Der durchschnittliche Besetzungsgrad von PKW betr&gt nach /2/ 1,53
Personen pro PKW. FuUr Geschdftsfahrten werden in der Literatur
Werte von etwa 1,06 bis 1,2 angegeben (dieser Wert hat keine Aus-
wirkungen auf das Ergebnis, da die "Zeitkosten" des Geschdftsver-
kehrs von den Personenkilometern, nicht aber von den PKW-Kilometern
abhdngen) .

Besetzungsgrade in Abhdngigkeit von StraBenkategorien werden von
Daimler~-Benz /9/ angegeben. Mit den Fahrleistungen gewichtet ergibt
sich jedoch ein durchschnittlicher Wert von 1,7, der im Widerspruch
zu dem in /2/ genannten Wert von 1,53 steht.

Normiert man die angegebenen Besetzungsgrade von Daimler-Benz auf
einen durchschnittlichen Wert von 1,53, so ergeben sich die folgen-

de Besetzungsgrade, die fiir die weiteren Rechnungen verwendet wer-
den:
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Autobahn 2,04 Personen/PKW
sonst. auBerdrtliche StraBen 1,50 Personen/PKW.

Die Besetzungszahlen sind insbesondere wegen des hohen Anteils des
Urlaubs- und Freizeitverkehrs auf Autobahnen h&her als auf sonsti-

gen Stragen.

e) Berechnung der personenbezogenen Fahrzeitverl&ngerung

Ausgehend von den zuvor diskutierten Daten und Annahmen kann jetzt
ermittelt werden, wieviele Stunden Personen (getrennt nach Ge-
schafts- und Nichtgeschdftsverkehr) bei EinfUuhrung eines TL l&nger
mit dem PKW unterwegs sein wtrden.

Zur Ermittlung der Fahrzeiten werden die anteiligen Jahresfahrlei-
stungen entsprechend den Geschwindigkeitsverteilungen durch die
mittleren Geschwindigkeiten der jeweiligen Geschwindigkeitsklassen
(in 10 km/h Schritten) dividiert. Diese Berechnung wird fur die
verschiedenen Varianten (Richtgeschwindigkeit bzw. TL) durchge-
fuhrt. FUr jede Variante wird die Summe der Fahrzeiten aus den
Geschwindigkeitsklassen gebildet und mit der Ausgangsvariante
(Richtgeschwindigkeit 130 km/h auf Autobahnen und 100 km/h auf
Landstragen) verglichen. Die so ermittelten j&hrlichen Fahrzeitver-
ldngerungen sind in Tab. 1 zusammengestellt.

Es zeigt sich, daB die Fahrzeitverldngerungen auf der Autobahn und
auf AuBerortsstragen, wenn 50 % von diesen betroffen sind, etwa
gleich groB sind.



Tab. 1l: Fahrzeitverlangerung nach Fahrtzweck und Strafenart in

Mio Personenstunden pro Jahr durch ein TL

Geschwindigkeitsverteilung wie

Abb. 2 auf
BAB 50 % 70 %
der auBerdrtlich gefahrenen Strecken
Akzeptanz 50 & |70 % 50 % 70 % 50 % 70 %
Geschdftsverkehr| 18,3| 27,9 18,4 27,8 25,7 39,0

Nichtgeschafts- (124,7]190,0 125,2 189,6 175,6 265,5
verkehr

Summe 143,0(217,9 143,6 217.4 201,3 304,5

Die Fahrtzeitverldngerung pro Jahr ausgedriickt in Personenstunden

liegt fur den Geschidftsverkehr zwischen etwa 37 und 67 Mio h/a und
fur den Nichtgeschdftsverkehr im Bereich von 250 bis 456 Mio h/a.

Das bedeutet gegentilber den jeweils zugrundegelegten Ausgangsdaten

eine ErhShung der gesamten Fahrzeiten um ca. 8 % bis 14 &,

2.1.2 Volkswirtschaftliche Bewertung der Fahrzeitverldngerung

Um den Wert der "Zeit" wird in der Wirtschaftswissenschaft seit
jeher heftig diskutiert, ohne daB bisher allgemein akzeptierte,
generelle Wertansdtze h&tten erarbeitet werden k&nnen. Von Bedeu-
tung sind insbesondere zwei Klassen von Bewertungsans&tzen:

- Einmal die sog. "behavioral approaches", bei denen der Wert der
Zeit aus dem Verhalten von Verkehrsteilnehmern ermittelt wird,
und zum anderen die

- "nutzentheoretischen Ansitze", bei denen z. B. der Grenznutzen
aus zusdtzlicher Einkommenserzielung dem Marginalnutzen der Frei-

zeit gleichgesetzt wird.

Keiner dieser Bewertungsansdtze kann aber als allgemein akzeptiert

gelten. Da hier nicht der Platz fur eine umfassende Diskussion der



verschiedenen Bewertungsans&tze ist, wird fdr diese Untersuchungen
auf Wertans#tze zuriickgegriffen, die im Rahmen der Bundesverkehrs-
wegeplanung benutzt werden.

FUr den Geschdftsverkehr wird davon ausgegangen, daB der durch ein
Tempolimit bedingte zus&tzliche Zeitaufwand fur die eigentliche
produktive T#dtigkeit verloren ist. Im Rahmen der Verkehrswegepla-
nung wird fur diesen Bereich die Zeit mit dem durchschnittlichen
Nettoeinkommen (ohne Steuern und Sozialabgaben) bewertet, und zwar
derzeit mit ca. 24,60 DM/h /11/. Dieser Wert wird fur die nachfol-
genden Rechnungen verwendet. Er ist wohl eher als unterer Wert
anzusehen, da zum einen davon auszugehen ist, daB Geschaftsreisende
z. B. Vertreter und Monteure, ein h8heres Einkommen als der Durch-
schnitt der Erwerbstdtigen haben und zum anderen bertcksichtigt er
nicht die Kosten des zur Erbringung der Wertschépfung notwendigen
Einsatzes anderer Produktionsfaktoren z. B. des Kapitals in Form
des Fahrzeugs.

Bei der Berechnung wird davon ausgegangen, daB die durch das Tempo-
limit entstehenden Kosten nicht durch anderweitige Produktivitits-
steigerungen, etwa durch Ubergang von AuBendienstmitarbeitern zu
Vertragsabschliissen (ber Telefon, kompensiert werden k&nnen.

Des weiteren werden die langerfristigen Auswirkungen des Tempoli-
mits auf das Wirtschaftswachstum (z. B. Verlangsamung des Wirt-
schaftswachstums durch Absinken der Arbeitsproduktivit&t), die
Investitionsquote (z. B. Investitionsverminderung durch htheren
Kostendruck), die Wirtschaftsstruktur (z. B. Strukturwandel hin zu
verkehrsextensiveren Bereichen), die Wettbewerbsfadhigkeit (z. B.
Verschlechterung der Wettbewerbsfdhigkeit durch hBhere Transportko-
sten), den Arbeitsmarkt (z. B. weniger Arbeitslose wegen Neuein-
stellung von AuBendienstmitarbeitern oder mehr Arbeitslose in der
Automobilbranche) und auf andere gesamtwirtschaftliche Grogen nicht
ndher betrachtet, da eine Quantifizierung dieser Effekte kaum m&g-
lich ist. Insbesondere werden auch die Auswirkungen auf die Automo-
bilindustrie hier nicht n&her untersucht.
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Fur die gesamtwirtschaftliche Bewertung des Faktors Zeit fur den
nicht gewerblichen Verkehr wird in /11/ zur Anwendung bei der Bun-
desverkehrswegeplanung ein Wert von 5,12 DM/h angesetzt. Dabei wird
argumentiert, dag der Grenznutzen der Freizeit geringer ist als das
Einkommen pro Stunde. Dies kann wie folgt begriundet werden. Zwar
erhdlt der Erwerbstdtige, falls er eine Stunde mehr arbeitet, auch
entsprechend seinem Stundenlohn mehr Geld, jedoch f&llt gleichzei-
tig der subjektive Nachteil des "Arbeitenmilssens" an, so daB der
Gesamtnutzen der Arbeitsstunde, der im Gleichgewicht den Freizeit-
kosten (Wert der entgangenen Freizeit) gleichzusetzen ist, geringer
ist als das Einkommen. Nimmt man wie in /l11/ an, daB fur Freizeit
die Hilfte des Einkommens widhrend einer Arbeitsstunde anzusetzen
ist und setzt man den Wert der Freizeit von Nichterwerbstdtigen
(ca. 58 % der BevSlkerung) zu Null an, so ergibt sich der oben
genannten Durchschnittswert.

Es ist jedoch leicht einzusehen, daB auch andere Wertzuweisungen
begrtndbar sind. So k&nnte man etwa argumentieren, daB der volks-
wirtschaftliche Wert einer Stunde Freizeit dem Wert der Arbeitszeit
gleichzusetzen ist. Oder man kdnnte den volkswirtschaftlichen Wert
verlorengegangener Freizeit den Aufwendungen fur die verschiedenen
Freizeitaktivit&ten, die nicht mehr durchgefihrt werden kd&nnen,
gleichsetzen, d. h. man bewertet die Freizeit monetdr mit dem Be-
trag, den man bereit ist, fur die Gestaltung auszugeben.

Im Rahmen dieser Untersuchungen werden die zuvor genannten, in /11/
ermittelten Werte zugrundegelegt. Durch Multiplikation der ermit-
telten Fahrzeitverlingerungen mit diesen Zeitkosten ergeben sich
die in Tabelle 2 dargestellten rechnerisch ermittelten volkswirt-
schaftlichen Mehrkosten. Die Summe beziffert die in der jeweiligen
Variante auftretenden Gesamtkosten.

Im einzelnen ergibt sich folgendes:

- Die gesamten Zeitkosten ftr ein TL auf Autobahnen betragen
ca. 1,1 Mrd. DM bei 50 & Akzeptanz und ca. 1,7 Mrd. DM bei
70 § Akzeptanz.

- Die Kosten ftir die verlingerte Fahrzeit auf sonstigen
auBerdrtlichen StraBen betragen zwischen 1,1 Mrd DM und
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2,3 Mrd. DM je nach Akzeptanz und Streckengeschwindigkeits-
verteilung.

- Insgesamt liegen die unter den zuvor erlduterten Annahmen
ermittelten gesamtwirtschaftlichen Kosten der
Fahrzeitverldngerung eines TL im Bereich von 2,2 bis
4,0 Mrd DM pro Jahr.

Tab. 2: Kosten der Fahrzeitverlangerung in Mio DM/a

Geschwindigkeitsverteilung wie
Abb. 2 auf
BAB 50 % 70 %
der auBerdrtlich gefahrenen Strecken

Akzeptanz 50 & 70 % 50 & 70 & 50 & 70 &
Geschdftsverkehr| 450,2| 685,9 452,3 684,0 633,2 958,8
Nichtgeschafts- 638,4| 972,4 641,2 971,1 897,7 1359,5
verkehr
Summe 1088,6|1658,3| 1093,5 1656,0 1530,9 2318,3
2.2 Energieeinsparung bei Einftthrung eines Tempolimits

Der Kraftstoffverbrauch steigt bei den auf auBerdrtlichen Stragen

gefahrenen Geschwindigkeiten mit steigender ‘Geschwindigkeit

aufgrund der Zunahme des Luftwiderstandes an. Es ist daher davon

auszugehen, daB durch eine Reduzierung des Geschwindigkeitsniveaus

infolge eines Tempolimits bei gleichbleibender Fahrleistung der
Kraftstoffverbrauch zurtickgeht. Die Einsparung an Kraftstoff ist

dabei abhi&ngig von der Minderung der Fahrgeschwindigkeiten. Flr
eine exakte Ermittlung der durch ein Tempolimit zu erwartenden

Kraftstoffeinsparung wdre es notwendig, von bestandsreprédsentativen

spezifischen Kraftstoffverbrauchen fur typische Fahrzyklen auf

Autobahnen und LandstraBen auszugehen und diese entsprechend den

Fahrleistungen der verschiedenen Fahrzeugtypen zu wichten. Derartig




ermittelte Daten liegen heute nicht vor, sind aber zumindest fur
die Autobahn durch den GroBversuch zu erwarten. Im Rahmen einer
vereinfachenden Rechnung 1&8t sich die Gr6&Benordnung der Kraft-
stoffeinsparung aber mittels der spezifischen Kraftstoffverbr&uche
fur konstante Geschwindigkeiten absch&tzen. Ausgehend von den im
vorangegangenen Abschnitt dargestellten Geschwindigkeitsverteilun-
gen auf Autobahnen und LandstragBen 148t sich der Treibstoffver-
brauch vor und nach Einfdhrung eines Tempolimits dann nach folgen-
der Gleichung errechnen:

Ges = GFAHR x ) Gekl,x Verbr, ;

Ges = Kraftstoffverbrauch

GFAHR = Gesamte Fahrleistung der jeweiligen StraBenkategorie,

Gekl = Anteil der Geschwindigkeitsklasse an der Fahrleistung,

Verbr = gpez. Verbrauch in der jeweiligen Geschwindigkeits-
klasse,

wobei (ber sdmtliche Geschwindigkeits- und Verbrauchsklassen sum-
miert wird.

Die so errechnete Kraftstoffmengen und -einsparungen sind als zu
niedrig anzusehen, da Beschleunigungsvorgidnge und ihre Auswirkungen
auf den Treibstoffverbrauch nur unzureichend erfaBt werden. Um
deren Einfluf ndherungsweise zu berucksichtigen, werden die nach
obiger Gleichung ermittelten prozentualen Kraftstoffeinsparungen

auf Autobahnen und LandstraBen auf den gesamten Kraftstoffverbrauch
dieser StraBenkategorien bezogen. Dabei wird von den vom UBA /1/
angegebenen Gesamtverbr&uchen von 6,6 Mio t/a auf Autobahnen und
9,6 Mio t/a auf AuBerortsstraBen ausgegangen. Die so ermittelten
Kraftstoffeinsparungen sind in Tab. 3 dargestellt.
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Tab. 3: Kraftstoffeinsparung auf Autobahnen und Landstragen durch

ein TL
Autobahn
Akzeptanz [Mio t] (2] [Mxrd. pm] [Mrd. pm]
mit Steuern ohne Steuern
50 % 0,87 13 1,57 0,77
70 & 1,21 18 2,17 1,07

Sonst. auBerSrtliche Stragen

Akzeptanz betroffener [Mio t] [8] [Mrd. DM] [Mrd. pmM]
Streckenanteil mit Steuern ohne Steuern

50 % 50 % 0,48 4,5 0,85 0,42

70 & 50 & 0,65 7 1,16 0,58

50 & 70 & 0,66 o 1,18 0,59

70 % 70 % 0,91 10 1,63 0,80

Die errechnete Kraftstoffeinsparung liegt zwischen 1,35 und
2,1 Mio t/a. Dies ist vergleichbar mit den Zahlen des UBA /1/,
das 1,2 bis 1,8 Mio t angegeben hat.

FUir eine volkswirtschaftliche Bewertung dieser Kraftstoffeinsparung
ist nun nicht der Kraftstoffpreis beim Endverbraucher, sondern der
Kraftstoffpreis abztiglich der Steuern anzusetzen. Die Steuern (Mi-
neral8lsteuer, Mehrwertsteuer) spart der Endverbraucher zwar auch,
sie gehen aber anderseits dem Staat als Einnahmen verloren. Bei
gleichen Ausgaben muf der Staat dies durch eine zus&tzliche Netto-
kreditaufnahme oder durch Anhebung anderer Steuern ausgleichen, so
daB insgesamt nur der Nettobetrag ohne Steuern als volkswirtschaft-
liche Einsparung gelten kann. Nicht berticksichtigt ist dabei, daB
die mdglicherweise resultierende geringere Auslastung der Raffine-
rien u. U. zu h8heren Kosten fiir die Mineral&lprodukte fuhren k&nn-
te.



Die volkswirtschaftlichen Einsparungen (ohne Steuern) durch
die Verminderung des Kraftstoffverbrauchs betragen somit ca.
1,2 - 1,9 Mrd. DM/a (unter Zugrundelegung der im Herbst 1984
gultigen Benzin-und Dieselkosten).

2.3 Auswirkungen auf das Unfallgeschehen

Zum Zusammenhang zwischen Unfallgeschehen und Tempobegrenzung,
insbesondere fur die im Rahmen dieser Untersuchung interessierende
Einfthrung von 100 km/h auf Autobahnen und 80 km/h auf LandstraBen
gibt es divergierende Aussagen, deren Spannweite von keinem nen-
nenswerten Einfluf auf das Unfallgeschehen bis hin zu einer Senkung
der 2ahl der Getdteten um fast 20 % reicht.

FUr den Zusammenhang zwischen Tempolimit und Sicherheit sind dabei
zwei Aspekte von Bedeutung, ndmlich einmal die Frage der Auswirkun-
gen einer Geschwindigkeitsbegrenzung auf das Unfallrisiko und die
Unfallschwere auf den betroffenen StraBenkategorien und zum anderen
die Frage, ob die Geschwindigkeitsbegrenzungen zu Verkehrsverlage-
rungen (z. B. von der Autobahn auf die LandstraBe) fuhren, die sich
auf die Unfallentwicklung negativ auswirken.

Wissenschaftlich belastbare empirische Untersuchungen zu beiden der
oben angesprochenen Aspekte liegen nicht vor. Das hat auch die
Anhdrung zum Thema "StraBenverkehrssicherheit" des Deutschen Bun-
destages vom 19. September 1984 ergeben /12/.

Was die Verdnderung des Unfallrisikos durch ein Tempolimit angeht,
so weisen Unfallstatistiken in verschiedenen L&ndern nach Einfuh-
rung einer Geschwindigkeitsbegrenzung einen Riuckgang der Unfallzah-
len aus, wobei allerdings unklar ist, inwieweit dies ursdchlich auf
die Tempobegrenzung zurlickzuftthren ist oder auf andere Faktoren,
die EinfluB auf das Unfallrisiko haben. Es sei hier erwidhnt, dag
die Bundesanstalt flUr StragBenwesen (BASt) in einer "- allerdings
nicht streng wissenschaftlich begrtindeten =" Absch&tzung bei voller
Beachtung des Tempolimits gegenilber dem heutigen Zustand eine Ver-
ringerung der Zahl der Get&Steten auf Autobahnen um rd. 250 und auf
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LandstragBen um rd. 1000 errechnet hat /13/. Demgegentber stellt
der HUK-Verband e.V. fest, daf von den auf Autobahnen zu beklagen-
den etwa 800 bis 900 Verkehrstoten rund 100 auf eine tberhShte Ge-
schwindigkeit zurtUckzufttlhren sind. "Von diesen 100 Verkehrstoten,
die im Bereich 'Geschwindigkeitsrelevanz' auftreten, sind weniger
als 50 Verkehrstote bei Geschwindigkeiten tlber 100 km/h zu ver-
zeichnen."

Was die durch eine Geschwindigkeitsbegrenzung bedingte Verkehrsver-
lagerung betrifft, so liegen quantitative Aussagen hierzu nicht
vor. Das Argument, daB durch eine Geschwindigkeitsbegrenzung 100/80
km/h sowohl auf Autobahnen als auch auf LandstraBen eine prozentual
gleiche Absenkung der mittleren Geschwindigkeiten (und damit etwa
gleiche ErhShung der Fahrzeit) bewirkt wird und deshalb eine Verla-
gerung nicht stattfinden wird, berticksichtigt allerdings nicht, dag
die Fahrzeit bei Nichtbenutzung der Autobahn auch wesentlich von
den geringen Geschwindigkeiten auf innerd&rtlichen StraBen (Orts-
durchfahrten) mitbestimmt wird.

Da eindeutige Aussagen llber die Effekte eines TL auf das Unfallri-
siko nicht mdglich sind, wird im folgenden zunaéhst dargestellt,
welche volkswirtschaftlichen Kosten sich bei Rtickgang der Unfall-
hdufigkeit um jeweils 1 % ergeben wirden. Dies bedeutet nicht, dasg
die Autoren etwa 1 % fUr eine wahrscheinlich eintretende Gr&Benord-
nung halten; vielmehr soll der Leser in die Lage versetzt werden,
durch Multiplikation der errechneten 1 %$-Kosten mit dem von ihm
geschitzten Unfallrtdckgang (in %) selbst Sch&tzwerte errechnen zu
kdnnen. Als Datenbasis zur Absch&tzung der Ver&4nderung der Unfall-
kosten fUr Personen- und Sachschiden bei Einfiuhrung eines Tempoli-
mits von 100 km/h auf BAB und 80 km/h auf LandstraBen dient die vom
Bundesverkehrsminister herausgegebene Statistik "Verkehr in Zahlen
1984" /2/. Der Ruckgang an Unfdllen wird dabei sowohl fur t&dliche
Unfélle als auch ftr Unf#lle mit Verletzten unterstellt, wobei fur
das Verh4ltnis von Leicht- zu Schwerverletzten auf Autobahnen 2,89
und auf LandstraBen 1,59 eingesetzt wird /11/. Dabei wird angenom-
men, daB die Unfallauswirkungen bei sinkender oder steigender Un-
fallhgufigkeit statistisch gleich bleiben.
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Die volkswirtschaftlichen Kosten fur ein Unfallopfer werden in /11/
wie folgt angegeben:

7.500,-- DM fUr einen Leichtverletzten
80.000,-- DM fir einen Schwerverletzten
746.000,-— DM fUur ein Todesopfer.

Es sei ausdrticklich vermerkt, daB die angegebenen Kosten eher an
der Obergrenze der in der Literatur genannten Werte liegen, andere
allerdings Uberwiegend #ltere Angaben weisen z. T. wesentlich
niedrigere Ansdtze auf, z. B. werden in /3/ als Kosten fur
Schwerverletzte nur 20.000,-- DM (1975) genannt.

Die bezifferten Kosten sind ein Ansatz fir volkswirtschaftliche
Produktionsausfdlle, medizinische Kosten, Verwaltungskosten,
Rechtsfolgekosten, Freizeitverluste und Wohlfahrtsverluste durch
Invaliditat.

Fir die Berechnung der volkswirtschaftlichen Kosten von Sachschdden
werden folgende durchschnittliche Kostensatze in Abh&ngigkeit von
den Unfallfolgen verwendet:

Unfallfolge Landstragen Autobahnen
[oM] [pM]
Schwerer Sachschaden 15.000, -~ 21.000,--
Leichtverletzte 18.000,-- 36.000,--
Schwerverletzte, Tote 20.000,-- 56.000,-~-

Die mit diesen Kostensitzen ermittelten vermiedenen gesamtwirt-
schaftlichen Kosten bei Verringerung der Unf&lle um jeweils 1 %
zeigt Tab. 4.
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Tab. 4: Veranderung der Unfallkosten bei Ver&nderung der Unfall-

hdufigkeit
Oort schwerste Veranderung der |Personensch. |Sachsch&den
Unfallfolge Unfdlle um 1 &
[Mio pM] [Mio DM]
BAB Tote B,8 Tote 6,56 0,5
Verletzte 246 Verletzte 6,41 10,1
Sachschédden ca.d;1
] BAB 12,97 14,7
Landstr.|Tote 65,8 Tote 49,1 37
Verletzte 1.469 Verletzte 52,2 25,2
Sachschaden ca.6,3
] Land- 101,3 35,2
str.

FUr eine Ver&nderung der Unfallhdufigkeit um jeweils 1 % errechnen
sich unter den obengenannten Annahmen die volkswirtschaftlichen
Kosten zu 27,7 Mio DM fur Bundesautobahnen und 136,5 Mio DM fur die
LandstraBen. Eine 1 tige Reduktion der Unf&lle durch ein TL wirde
also zu einem volkswirtschaftlichen Minderaufwand von

ca. 164 Mio DM/a fuhren.

Eine weitere m&gliche Folge eines Tempolimits ist die Verlagerung
des Verkehrs von der Autobahn auf nachgeordnete StraBen, was auf-
grund der h&heren Unfallwahrscheinlichkeit auf Landstrafen zu mehr
Verkehrsunfillen fthren wiirde.

Uber die Gr&Benordnung einer durch ein TL bedingten Verkehrsverla-
gerung liegen, wie bereits erwdhnt, keinerlei Anhaltspunkte vor, so
daB begrundete Annahmen nicht getroffen werden k&nnen. Bei einer
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hypothetisch unterstellten Verlagerung einer Fahrleistung von der
Autobahn in H®he von 1 Mrd km/a (ca. 1,3 % der Fahrleistung) er-
rechnen sich die folgenden Mehrkosten auf Grund des h&heren Unfall-
risikos auf LandstraBen (Tab. 5). (Auswirkungen auf die Unfallko-
sten auf innerdSrtlichen StraBen mit einem besonders hohen Unfallri-
siko wurden dabei vernachldssigt.)

Tab. 5: ErhShung der Unfallkosten bei Verlagerung einer Fahrlei-
stung von 1 Mrd km/a von Autobahnen auf LandstraBen

Oort Anzahl der Opfer Personenschaden Sachschaden
je Mrd km/a [Mio DM] [Mio DM]

Autobahnen -10 Tote =7:5 -0,6
LandstraBe +44 Tote +32,8 +2,5
Differenz +34 Tote +25,4 +1,9
Autobahn =271 Verletzte -6,4 -7,5
LandstraBe| +983 Verletzte +34,9 +16,9
Differenz +712 Verletzte +28,5 +9,4
Differenz Unfdlle mit

Sachschaden - ca. -0,5
Summe +53,9 +10,8

Die Verlagerung einer Fahrleistung von 1 Mrd km/a von der Bundes-
autobahn auf die LandstraBe belastet die Volkswirtschaft danach mit
etwa 64,7 Mio. DM/a.

Abb. 3 zeigt die zu erwartenden Minderkosten getrennt fiir ein Tem-
polimit von 80 km/h auf Landstragen (durchgezogene Line) und fur
ein Tempolimit auf Autobahnen einschlieBlich einer m&glichen Verla-
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gerung des Verkehrs (gestrichelte Linien) jeweils in Abhangigkeit
vom erwarteten RUckgang der Unfallh#ufigkeit.

Es zeigt sich, daB auf LandstraBen wegen der dort vorherrschenden
hohen Unfallrate hohe volkswirtschaftliche Kosten eingespart werden
kdnnten, wenn durch ein Tempolimit ein nennenswerter RUckgang der
Unfdlle erreicht wirde.

Auf Autobahnen ist die erzielbare Kostenminderung wegen der gering-
en Unfallhdufigkeit sehr viel geringer. Die bei einer Senkung der
Unfallzahlen von z., B, 10 % entstehenden Minderkosten wiirden - um
ein Beispiel fur die Anwendung von Abb. 3 zu geben - etwa 277

Mio DM (ohne Verkehrsverlagerung) betragen.
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Abb. 3: Volkswirtschaftliche Minderkosten durch den Riuckgang der
Unfallh8dufigkeit (in %) auf LandstragBen (durchgezogene
Linie) und auf Autobahnen unter Beriucksichtigung von m&g-
lichen Verkehrsverlagerungen (gestrichelte Linien)
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Bei Abschétzung des Effektes der Verlagerung in Abb. 3 wurde
allerdings nicht beriicksichtigt, daB sich die Unfallrate auf

LandstraBen durch ein TL reduzieren k&nnte.

Um den summarischen Effekt eines verd&dnderten Unfallrisikos und
einer Verkehrsverlagerung zu zeigen, ist in Abb. 4 die Kostener-

sparnis filr LandstraBen und Autobahnen zusammen parametrisch in

Abh&ngigkeit von rtickl4ufigen Unfallraten und von der Verlagerung

der Fahrleistung dargestellt.

Dabei wurde vereinfachend angenommen, daB der Riuickgang der
Unfallhdaufigkeit bei Autobahn und LandstraBe gleich sein soll.
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Abb. 4: Volkswirtschaftliche Minderkosten durch Ver&dnderung der

Unfallhdufigkeit und Verlagerung des Verkehrs auf nachge-

ordnete StraBen
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2.4 VerschleiB von Kfz-Aggregaten

Im Rahmen einer Untersuchung der gesamtwirtschaftlichen Wirkungen
eines Tempolimits sind nattirlich auch die Auswirkungen auf den

Verschleif der Kfz-Aggregate zu erfassen und monetdr zu bewerten.

Der VerschleiB von Kraftfahrzeugen ist von vielen Faktoren abhin-

gig. Zu nennen sind die Fahrweise, die Fahrgeschwindigkeit, die
Zahl der Kaltstarts sowie die StraBenbeschaffenheit und die Stra-
Benftlhrung. Angaben und Informationen tlber den EinfluBf der Ge-
schwindigkeit auf den VerschleiB in Abhingigkeit von der Fahrlei-
stung liegen nicht vor. Es kann aber davon ausgegangen werden, daB

der VerschleiB im Stadtverkehr mit seinen h¥ufigen Anfahr- und
Abbremsvorgdngen am gr&ften ist gefolgt vom Betrieb auf den Land-
straBen und Bundesautobahnen.

Welche Faktoren fUr den VerschleiB wichtiger Kfz-Aggregate relevant

sind, zeigt qualitativ folgende Zusammenstellung.

VerschleiB gering

VerschleiB hoch

Motor

Getriebe

Kupplung

Fahrwerk

Bremsen

kontinuierlicher Betrieb
unterhalb der H8chstlast

konstante Fahrt

wenige Schalt- und
Anfahrvorgidnge

guter StraBenbelag

wenige Verzogerungs-

vorgdnge

h&ufige Kaltstarts,
starke Beschleunigung

h&ufige Schaltvor-
génge

h&ufige Schalt- und
Anfahrvorgédnge,
hohe Nutzlast

schlechter Stragen-

belag

haufige Verzdgerungs-

vorgdnge
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Ein Tempolimit beeinfluBt in unterschiedlicher Weise diese Fakto-
ren, ohne daB dazu quantitative Angaben m&glich sind, die es erlau-
ben wiirden, die Effekte eines TL auf den Verschleif kostenmagig
abzuschdtzen.



3 KOSTEN UND WIRKSAMKEIT EINES TEMPOLIMITS - ZUSAMMENFASSENDE
WERTUNG

Nachdem im vorangegangenen Kapitel versucht worden ist, die einzel-
nen gesamtwirtschaftlichen Effekte eines Tempolimits quantitativ zu
ermitteln und monetdr zu bewerten, sollen im folgenden die Einzel-
effekte und ihre Kosten - soweit dies m&glich ist - gegentlberge-
stellt sowie in Beziehung zur erwarteten Emissionsminderung gesetzt
werden.

Wie bereits zuvor erwdhnt, ist eine quantitative Abschdtzung der
gesamtwirtschaftlichen Effekte des durch ein TL beeinfluBten Un-
fallgeschehens aufgrund der heutigen Datenlage nicht mdglich. Im
folgenden k&nnen deshalb nur die volkswirtschaftlichen Effekte, die
sich aus der Fahrzeiterhhung und der Kraftstoffverbrauchsminderung

eines TL's ergeben, gegentbergestellt werden (Tab. 6).

Tab. 6: Mehr- bzw. Minderkosten des Tempolimits durch Fahrzeitver-

ldngerung und Kraftstoffeinsparung [Mrd DM]

Geschwindigkeitsverteilung
wie in Abb. 2, auf

50 % 70 %
Autobahnen der AO gefahrenen Strecken

Akzeptanz 50 % 70 % 50 & 70 % 50 % 70 %
Kostenerh&hung +1,09 +1,66 +1,09 +1,66 +1,53 +2,32
Zeitkosten

Kostenverminderung|{ -0,77 -1,07 -0,42 -0,58 -0,59 -0,8
Treibstoffkosten

Summe +0,32 +0,59 +0,67 +1,08 +0,94 +1,52
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Wie aus Tab. 6 ersichtlich, ergeben sich - bei den in dieser Unter-
suchung zugrundeliegenden Annahmen - die volkswirtschaftlichen
Kosten eines TL von 100 km/h auf Autobahnen und 80 km/h auf auBer-
8rtlichen StraBen (unter AuBerachtlassung der nicht quantifizierba-
ren Auswirkungen der Verdnderung des Unfallgeschehens) zu ca. 1 bis
2,1 Mrd. DM/a je nach unterstellter Akzeptanz des TL.

Aufgrund der unzureichend abgesicherten Daten sind diese Zahlen mit
einer gewissen Unsicherheit behaftet. So wiirde z. B. eine 20 %
hShere Treibstoffeinsparung als unterstellt j&hrliche Mehrkosten
von 0,8 bis 1,7 Mrd. DM und eine um 20 % h&here Bewertung der Ko-
sten der Fahrzeitverlidngerung j#hrliche Mehrkosten von 1,4 bis

2,9 Mrd. DM ergeben.

Es sei noch einmal darauf hingewiesen, daB diese Zahlenangaben die
Auswirkungen auf das Unfallgeschehen sowie monetdr nicht bewertbare
psychologische Faktoren nicht enthalten. Insbesondere eine nennens-
werte Verminderung der Unfallhaufigkeit auf LandstraBen durch das
Tempolimit k&nnte die berechneten Mehrkosten fiur auBerSrtliche
Strecken noch betrdchtlich vermindern.

Will man nun die gesamtwirtschaftlichen Kosten eines Tempolimits in
Beziehung zu den Emissionsminderungen setzen, so sind hierzu noch
Angaben (ber die erwarteten Emissionsminderungen bei Einfuhrung
eines Tempolimits notwendig. Wie bereits erw&hnt, liegen eine Reihe
von Untersuchungen zur Absch#dtzung der Emissionsminderung einer
Geschwindigkeitsbegrenzung vor, die 2zu unterschiedlichen Ergebnis-
sen kommen. Die Bandbreite der ermittelten Minderung an Stickoxid-
emissionen liegt zwischen 72 000 und 260 000 t/a. Zur Abschatzung
der Emissionsminderung werden die vom UBA /l1/ genannten Emissions-
faktoren fur konstante Fahrgeschwindigkeiten und die im vorangegan-
genen Kapitel erlduterten Geschwindigkeitsverteilungen benutzt. Die
damit errechneten Minderungen der gesamten Nox-Emissionen durch ein
TL liegen je nach Akzeptanz zwischen 115 000 und 190 000 t/a. Das
entspricht 8 bzw. 13 % der gesamten Nox—Emissionen des Verkehrssek-
tors. Zudem werden vom UBA auf Autobahnen (nicht dagegen auf Land-
straBen) auch Minderungen der CO- und CnHm-Emissionen erwartet /1/.
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Es sei angemerkt, daB durch den GroBversuch im Laufe des Jahres
1985 genauere Daten zur Ermittlung der Emissionsminderungen durch

ein TL zur Verfligung stehen werden.

Bezieht man nun die in dieser Untersuchung ermittelten volkswirt-
schaftlichen Kosten eine TL (Tab. 6) auf die abgeschidtzte Reduktion
an ausgestoBenen Stickoxyden (unter Vernachldssigung der anderen
Schadstoffe), so ergibt sich eine Kosten-Effektivit&ts-Relation fur
das TL von ca. 9 - 11 DM pro kg nicht emittiertem NO,_ . Dabei muB
jedoch nochmals darauf hingewiesen werden, daB8 nicht alle m&glichen
volkswirtschaftlichen Kosten quantifiziert werden konnten.

Diese Kosten-Effektivitdts-Relation gilt bei einem generellen TL
natirlich nur solange, wie die Zahl der mit einem Katalysator oder
sonstigen MinderungsmaBnahmen ausgerlisteten Fahrzeugen noch gering
ist. Bei zunehmender Einftthrung abgasarmer Fahrzeuge wiirde die
Kosten-Effektivitdts~Relation eines generellen Tempolimits stark
ansteigen, d. h. die Kosten pro kg nicht emittiertem NOx wturden
stark ansteigen. Bei einem selektiven TL fir die Fahrzeuge, die die
Emissionsgrenzen nicht einhalten, wiirde die Kosten-Effektivitidts-
Relation in etwa konstant bleiben.

Um die eben ermittelte Kosten-Effektiviti#ts-Relation eines TL be-
werten und einordnen zu k&nnen, seien noch vergleichbare Kosten-
Effektivitdts-Relationen anderer NOx-MinderungsmaBnahmen genannt.
FUr die Entstickung von Kohlekraftwerken auf einen Grenzwert von
200 mg NOx/m3 liegen je nach Auslastung und Gr&Be des Kraftwerks
die Kosten im Bereich von 2,5 - 8 DM/kg Nox, einschlieBflich der Be-
triebskosten. Der Einsatz eines Dreiwegkatalysators in Neuwagen
durfte bei angenommenen Mehrkosten von 1.500 DM/Fahrzeug Kosten von
ca. 6 - 8 DM/kg NO verursachen.

FUr die als NachristungsmaBnahmen fir Altfahrzeuge in Frage kommen-
de Abgasrtckftthrung und den ungeregelten Dreiwegekatalysator liegen
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die Kosten-Effektivitdts~Relationen etwa bei 3 - 6 bzw. 6 - 8 DM/kg
Nox. Alle die fur den Kraftfahrzeugbereich genannten Werte sind
erste Schdtzwerte.

FaBt man die Ergebnisse der durchgefithrten Untersuchung zusammen,
so ist zun¥chst einmal festzustellen, daB aufgrund unzureichender
Daten die gesamtwirtschaftlichen Kosten eines Tempolimits nur fur
Teilbereiche abschidtzbar sind. Insbesondere die Auswirkungen eines
Tempolimits auf das Unfallgeschehen lassen sich heute quantitativ
nicht abschitzen. Die volkswirtschaftlichen Kosten der Fahrzeitver-
lingerung und der Kraftstoffeinsparung sind, trotz bestehender
Unsicherheiten, zumindest in ihrer Gré&Benordnung angebbar. Eine
vorsichtige, die Unsicherheiten der Annahmen berf{icksichtigende
Wertung der Untersuchungsergebnisse lautet, dap die gesamtwirt-
schaftlichen Kosten eines Tempolimits unter gewissen Umsté&nden
durchaus beachtlich und nicht vernachldssigbar sein k&nnen. Die
durchgeftthrten Rechnungen haben weiterhin Hinweise gegeben, daB die
Kosten-Effektivitdts-Relation (d. h. die spezifischen Nox—Minde—
rungskosten) eines Tempolimits u. U. ungUnstiger sein k&énnte als
die anderer MaBnahmen. Weitergehende Untersuchungen, die auf empi-
risch abgesicherten Daten beruhen, sind notwendig.
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Anhang 1

Geschwindigkeitsverhalten der Kraftfahrer auf StraBen mit Geschwindigkeitsbeschrénkung nach
§3 Abs.3 Nr. 2 c StVo (100 km/h auBerorts)

Polizeiprasidium| Durchlauf Anzahl der Fahrzeuge mit einer gemessenen Geschwindigkeit Bemerkungen/Spitzenwert
bis 101 bis 111 bis 121 bis ther
Zahl der Kfz|100 km/h 110 km/h 120 km/h 130 km/h 130 km/h
Oberbayern 1053 1012 31 10 -— -— Messungen bei
Nieselregen/114 km/h
Niederbayern/ 2047 969 483 307 138 150 174 km/h
Oberpfalz 47,3 % 23,6 % 15,0 ¢ 6,7 % T:3'%
Oberfranken 1033 724 177 74 43 15 154 km/h
70,0 % 17,1 & Tel N 4,2 % 1,4 %
Mittelfranken 1094 907 118 45 16 8 148 km/h
82,9 & 10,8 & 4,1 ¢ 1,4 % 0,7 %
Unterfranken 1493 694 331 243 117 108 186 km/h
46,5 % 22,1 % 16,2 & 7,8 % 7.2 %
Schwaben 1229 782 238 107 61 41 162 km/h
63,6 % 19,3 % 8,7 % 50% 3,3 %
Summe?* ) 6896 4076 1347 776 375 322
59,1 % 19,5 & 11,2 % 54 % 4,7 %

*) ohne Oherbayern; da die Messungen im dortigen Bereich bei Nieselregen durchqefthrt wurden.
Das Geschwindigkeitsverhalten der Kraftfahrer war dadurch nicht mehr unbeeinflugt.
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