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1.	 EINLEITUNG

Im Jahr 2024 kamen in Deutschland 2.780 Menschen bei Verkehrsunfällen ums Leben. Darüber hinaus 
wurden rund 50.300 Personen schwer und etwa 363.000 Personen leicht verletzt [Destatis, 2024]. 
Langfristig betrachtet ist sowohl bei den Verkehrstoten als auch bei den Schwerverletzten ein rück-
läufiger Trend zu beobachten. Diese Entwicklung wird auf eine Vielzahl von Faktoren zurückgeführt. 
Hierzu zählen insbesondere Fortschritte in der aktiven und passiven Fahrzeugsicherheit, beispiels-
weise durch Fahrerassistenzsysteme, verbesserte Fahrzeugstrukturen und moderne Rückhaltesysteme. 
Ebenso haben verkehrsrechtliche Maßnahmen wie die Einführung und Ausweitung der Gurt- und Helm-
pflicht sowie Geschwindigkeitsbegrenzungen auf Landstraßen und innerhalb geschlossener Ortschaften 
maßgeblich zur Erhöhung der Verkehrssicherheit beigetragen.

Trotz dieser positiven Entwicklung stellt die Verkehrssicherheit auf deutschen Autobahnen weiterhin 
einen relevanten Untersuchungsgegenstand dar. Im Jahr 2024 verloren auf deutschen Autobahnen 284 
Menschen ihr Leben infolge eines Verkehrsunfalls. Nach Angaben des Statistischen Bundesamtes war bei 
43 % dieser Todesfälle eine nicht angepasste Geschwindigkeit als mitursächlicher Faktor dokumentiert 
[runtervomgas.de. 2026]. Bereits an dieser Stelle wird jedoch eine zentrale methodische Heraus-
forderung deutlich, die die wissenschaftliche und politische Diskussion über ein generelles Tempo-
limit auf Autobahnen begleitet: Der Begriff der „nicht angepassten Geschwindigkeit“ beschreibt im 
polizeilichen Unfallaufnahmesystem nicht zwangsläufig eine Überschreitung einer geltenden Höchst-
geschwindigkeit. Vielmehr umfasst er sämtliche Situationen, in denen die gefahrene Geschwindig-
keit nach Einschätzung der aufnehmenden Polizeibeamten den konkreten Verkehrs-, Straßen- oder 
Witterungsverhältnissen nicht angemessen war. Dies kann sowohl Fahrten mit sehr hohen Geschwindig-
keiten von deutlich über 200 km/h auf freien Autobahnabschnitten als auch Fahrten mit vergleichs-
weise moderaten Geschwindigkeiten umfassen, die unter ungünstigen Bedingungen, etwa bei Stark-
regen, Nebel oder Glätte, als nicht situationsgerecht bewertet werden. Die Kategorie vereint somit 
sehr unterschiedliche Unfallkonstellationen und erlaubt nur eingeschränkt Rückschlüsse auf den Ein-
fluss hoher Fahrgeschwindigkeiten im engeren Sinne. Diese definitorische Unschärfe verdeutlicht die 
Schwierigkeiten einer trennscharfen Analyse und Bewertung möglicher Wirkungen eines generellen 
Tempolimits auf Autobahnen.

Im internationalen Vergleich stellt Deutschland eine Besonderheit dar. Während auf vielen Abschnitten 
der deutschen Autobahnen keine gesetzliche Höchstgeschwindigkeit gilt und lediglich die Richt-
geschwindigkeit von 130 km/h empfohlen wird, verfügen nahezu alle anderen Staaten über verbind-
liche Tempolimits auf Autobahnen. Als Ausnahme gilt die zu Großbritannien gehörende Isle of Man, auf 
der auf zahlreichen außerörtlichen Straßen kein generelles Tempolimit besteht. Die höchsten regulären 
Autobahn-Tempolimits in Europa finden sich derzeit in Polen (140 km/h) sowie auf einzelnen Pilot-
strecken in der Tschechischen Republik (150 km/h). Gelegentlich werden Staaten der Arabischen Halb-
insel als Beispiele für Straßen ohne Tempolimit angeführt. Tatsächlich verfügen jedoch weder Katar 
noch die Vereinigten Arabischen Emirate oder Saudi-Arabien über ofÏzielle Fernstraßen ohne gesetz-
liche Höchstgeschwindigkeit. Trotz teilweise sehr hoher zulässiger Geschwindigkeiten und moderner 
Autobahninfrastruktur bestehen dort verbindliche Tempolimits, die in der Regel durch automatische 
Geschwindigkeitsüberwachung kontrolliert werden. Bis 2007 gab es auf vielen Fernstraßen im Northern 
Territory in Australien keine feste Höchstgeschwindigkeit. Später wurden Tempolimits eingeführt. 
Zwischen 2014 und 2016 wurden einzelne Abschnitte nochmals freigegeben, inzwischen gelten jedoch 
wieder überall feste Höchstgeschwindigkeiten.

Die Einführung einer allgemeinen Höchstgeschwindigkeit auf deutschen Autobahnen ist seit vielen 
Jahren Gegenstand politischer, gesellschaftlicher und wissenschaftlicher Debatten, wurde bislang 
jedoch nicht umgesetzt. Angesichts von rund 19.460 Verkehrsunfällen auf deutschen Autobahnen im 
Jahr 2024 sowie der weiterhin hohen Bedeutung geschwindigkeitsbezogener Unfallursachen stellt sich 
die Frage, welchen Beitrag ein verpflichtendes Tempolimit zur Verbesserung der Verkehrssicherheit 
leisten könnte. Von besonderem Interesse ist dabei, ob und in welchem Umfang eine Begrenzung der 
zulässigen Höchstgeschwindigkeit geeignet wäre, sowohl die Anzahl der Unfälle als auch die Schwere 
ihrer Folgen zu reduzieren.

Vor diesem Hintergrund verfolgt die vorliegende Studie das Ziel, die verfügbare wissenschaftliche Evidenz 
zu den Auswirkungen eines allgemeinen Tempolimits auf Autobahnen systematisch auszuwerten. Der 

http://runtervomgas.de
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Schwerpunkt liegt dabei auf den Wirkungen hinsichtlich der Verkehrssicherheit. Darüber hinaus werden 
mögliche Effekte auf Umwelt- und Klimaschutz sowie Fragen der gesellschaftlichen Akzeptanz berück-
sichtigt, um eine möglichst umfassende Bewertung der Maßnahme zu ermöglichen.

2.	 METHODISCHES VORGEHEN

Die vorliegende Untersuchung basiert auf einer umfangreichen und hinsichtlich Herkunft, Methodik 
und wissenschaftlicher Qualität heterogenen Quellenbasis zum Themenfeld eines allgemeinen Tempo-
limits auf deutschen Autobahnen. Berücksichtigt wurden peer-reviewte Fachpublikationen, wissen-
schaftliche Forschungsberichte staatlicher und wissenschaftlicher Institutionen, Working Papers und 
Diskussionsbeiträge sowie ergänzend journalistische Veröffentlichungen, Positionspapiere von Ver-
bänden und Nichtregierungsorganisationen sowie institutionelle Informationsangebote.

Die Vielfalt der verfügbaren Literatur spiegelt die hohe gesellschaftliche und politische Relevanz des 
Themas wider, erschwert jedoch zugleich eine einheitliche Bewertung der vorliegenden Erkennt-
nisse. Da die Debatte um ein Tempolimit seit Jahrzehnten kontrovers geführt wird und oftmals von 
normativen, politischen oder ideologischen Positionen geprägt ist, kommt der methodischen Ein-
ordnung und kritischen Bewertung der herangezogenen Quellen eine besondere Bedeutung zu. Nicht 
alle Beiträge, die sich mit dem Thema befassen, liefern gleichermaßen belastbare Evidenz hinsichtlich 
der tatsächlichen Wirkungen eines generellen Tempolimits auf deutschen Autobahnen.

Im Mittelpunkt der Analyse stehen daher vorrangig Studien und Forschungsberichte, die auf eigenen 
empirischen Untersuchungen, statistischen Datenauswertungen oder nachvollziehbaren Modell-
rechnungen basieren. Besonderes Gewicht wird Arbeiten beigemessen, die eine hohe methodische 
Transparenz aufweisen, auf belastbaren Datengrundlagen beruhen und einen möglichst direkten Bezug 
zu den spezifischen Rahmenbedingungen des deutschen Autobahnnetzes herstellen. Internationale 
Studien werden berücksichtigt, sofern ihre Ergebnisse auf die deutschen Verhältnisse übertragbar 
erscheinen oder einen relevanten Beitrag zum Verständnis der zugrunde liegenden Wirkmechanismen 
leisten.

Der vorliegende Bericht folgt damit einem evidenzorientierten Ansatz. Die Bewertung der einzelnen 
Quellen erfolgt unter Berücksichtigung ihrer wissenschaftlichen Qualität, ihrer methodischen Grenzen 
sowie ihrer Aussagekraft für die untersuchten Fragestellungen. Sekundärquellen, Positionspapiere 
und Medienbeiträge werden ergänzend herangezogen, dienen jedoch primär der Einordnung des Dis-
kussionsstandes und werden nicht als gleichrangige wissenschaftliche Belege behandelt. Wo Ergeb-
nisse verschiedener Studien übereinstimmen und sich als robust erweisen, wird dies entsprechend 
hervorgehoben. Umgekehrt werden Unsicherheiten, methodische Einschränkungen sowie modell- 
oder annahmeabhängige Ergebnisse ausdrücklich kenntlich gemacht.

Auf dieser Grundlage soll eine differenzierte und nachvollziehbare Bewertung der potenziellen Aus-
wirkungen eines generellen Tempolimits ermöglicht werden. Die anschließende Analyse konzentriert 
sich dabei auf die zentralen Themenfelder Verkehrssicherheit, Klima- und Umweltwirkungen, öko-
nomische Effekte sowie gesellschaftliche Akzeptanz und praktische Umsetzbarkeit der Maßnahme.
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3.	 VERKEHRSSICHERHEIT

Die Frage, ob ein generelles Tempolimit auf deutschen Autobahnen zu einer Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit beiträgt, gehört zu den zentralen und zugleich am intensivsten diskutierten Aspekten 
der Tempolimitdebatte. Während politische und gesellschaftliche Bewertungen häufig kontrovers 
ausfallen, besteht in der verkehrswissenschaftlichen Forschung weitgehend Einigkeit darüber, dass 
zwischen Fahrgeschwindigkeit und Verkehrssicherheit ein grundlegender Zusammenhang besteht.

3.1.	 THEORETISCHE GRUNDLAGEN

Aus physikalischer Sicht erhöht eine steigende Fahrgeschwindigkeit sowohl die Wahrscheinlichkeit des 
Zustandekommens eines Unfalls als auch die Schwere seiner Folgen. Mit zunehmender Geschwindig-
keit verlängert sich der Anhalteweg infolge längerer Reaktions- und Bremswege. Gleichzeitig steigt 
die beim Aufprall freigesetzte kinetische Energie überproportional an. Bereits vergleichsweise geringe 
Geschwindigkeitssteigerungen können daher erhebliche Auswirkungen auf die Unfallfolgen haben. 
Höhere Geschwindigkeiten reduzieren die verfügbare Reaktionszeit, erschweren die Fahrzeugbe-
herrschung in kritischen Situationen und erhöhen die Wahrscheinlichkeit schwerer oder tödlicher 
Verletzungen.

Neben der absoluten Geschwindigkeit gilt auch die Geschwindigkeitsvarianz als sicherheitsrelevanter 
Faktor. Große Unterschiede zwischen den Fahrgeschwindigkeiten einzelner Verkehrsteilnehmender 
führen zu häufigeren Überholvorgängen, Spurwechseln und Bremsmanövern und erhöhen damit 
die Komplexität des Verkehrsgeschehens. Geschwindigkeitsbegrenzungen können daher nicht nur 
die Durchschnittsgeschwindigkeit reduzieren, sondern auch zu einer Harmonisierung des Verkehrs-
flusses beitragen. Die internationale Forschung betrachtet beide Mechanismen – die Verringerung der 
Durchschnittsgeschwindigkeit und die Reduktion von Geschwindigkeitsunterschieden – als zentrale 
Wirkpfade, über die Tempolimits die Verkehrssicherheit beeinflussen können. [European University 
Institute, 2020; Elvik et al., 2009; Elvik et al., 2019; Elvik, 2010; Elvik, 2013]

3.2.	 FRÜHERE UNTERSUCHUNGEN IN DEUTSCHLAND

Die wissenschaftliche Auseinandersetzung mit den Auswirkungen von Tempolimits auf deutschen 
Autobahnen reicht bis in die 1970er-Jahre zurück. Eine besondere Bedeutung kommt dabei dem 
groß angelegten Autobahn-Feldversuch der Bundesanstalt für Straßenwesen (BASt) aus den Jahren 
1974 bis 1977 zu [BASt, 1977]. Auf ausgewählten Autobahnabschnitten wurden Geschwindigkeitsbe-
grenzungen zeitweise eingeführt und deren Auswirkungen auf das Unfallgeschehen untersucht. Die 
Ergebnisse zeigten einen Rückgang der Gesamtunfälle um etwa 10 % sowie eine Reduktion der Zahl 
der Getöteten und Schwerverletzten um rund 20 %. Methodisch bemerkenswert ist, dass die Unter-
suchungsabschnitte teilweise abwechselnd mit und ohne Tempolimit betrieben wurden, wodurch 
zeitliche und streckenspezifische Einflüsse besser kontrolliert werden konnten als in einfachen 
Querschnittsvergleichen.

Aufbauend auf diesen Erfahrungen veröffentlichte die BASt 1984 weitere Abschätzungen zu den 
potenziellen Sicherheitswirkungen allgemeiner Geschwindigkeitsbegrenzungen [BASt, 1984]. Die 
Behörde kam zu dem Ergebnis, dass ein Tempolimit von 130 km/h die Zahl der Verkehrstoten auf 
Autobahnen um etwa 20 % reduzieren könnte. Für ein Tempolimit von 100 km/h wurden sogar Rück-
gänge von bis zu 37 % prognostiziert. Die damaligen Berechnungen gingen jedoch überwiegend davon 
aus, dass Tempolimits vor allem die Unfallschwere beeinflussen, nicht aber die Unfallhäufigkeit. Aus 
heutiger Sicht dürften die tatsächlichen Wirkungen daher eher konservativ geschätzt worden sein.

Eine spätere Synthese des [Umweltbundesamtes, 1999] fasste die bis dahin vorliegenden Erkennt-
nisse zusammen. Berücksichtigt wurden unter anderem Untersuchungen aus der Zeit der Ölkrise, 
Pilotprojekte auf hessischen Autobahnabschnitten zwischen 1984 und 1987 sowie Modellversuche 
auf der Bundesautobahn A 2 in den Jahren 1992 bis 1994. Die ausgewerteten Studien zeigten über-
wiegend deutliche Rückgänge schwerer Unfälle sowie der Zahl der Getöteten und Schwerverletzten. 
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Gleichzeitig ist zu berücksichtigen, dass sich Fahrzeugtechnik, Verkehrsaufkommen und Infrastruktur 
seit den Untersuchungszeiträumen erheblich verändert haben. Die unmittelbare Übertragbarkeit dieser 
Ergebnisse auf die heutige Verkehrssituation ist daher begrenzt.

3.3.	 NEUERE UNTERSUCHUNGEN AUS DEUTSCHLAND

Eine der bekanntesten Untersuchungen der jüngeren Vergangenheit ist die Studie „Auswirkungen 
eines allgemeinen Tempolimits auf Autobahnen im Land Brandenburg“ von [Scholz et al. 2007]. Auf 
Grundlage von Unfall- und Verkehrsdaten aus den Jahren 2000 bis 2006 analysierten die Autoren die 
Auswirkungen verschiedener Geschwindigkeitsbegrenzungen auf Verkehrssicherheit, Verkehrsablauf 
und volkswirtschaftliche Kosten.

Die Ergebnisse zeigen, dass auf Autobahnabschnitten ohne Geschwindigkeitsbegrenzung höhere Unfall-
kostenraten auftreten als auf vergleichbaren Strecken mit Tempolimits von 120 oder 130 km/h. Die 
Autoren prognostizieren, dass die Einführung eines Tempolimits die Zahl der Unfälle um etwa 25 % 
und die Zahl der Verletzten um rund 20 % reduzieren könnte. Gleichzeitig werden positive Effekte auf 
den Verkehrsablauf beschrieben. Durch geringere Geschwindigkeitsunterschiede zwischen den Ver-
kehrsteilnehmenden wird der Verkehrsfluss harmonisiert, wodurch die Leistungsfähigkeit der Infra-
struktur teilweise sogar leicht zunimmt.

Die Einführung eines Tempolimits von 130 km/h auf einem rund 62 Kilometer langen Abschnitt der 
A24 in Brandenburg stellt eines der am häufigsten untersuchten Praxisbeispiele zur Wirkung von 
Geschwindigkeitsbegrenzungen auf deutschen Autobahnen dar. Das Tempolimit wurde im Jahr 2003 
aufgrund einer hohen Zahl schwerer Verkehrsunfälle eingeführt. Anschließend erfolgte eine wissen-
schaftliche Auswertung durch die brandenburgische Straßenverkehrsverwaltung, bei der die Unfall-
entwicklung über mehrere Jahre vor und nach der Maßnahme verglichen wurde.

Die Ergebnisse zeigten einen deutlichen Rückgang des Unfallgeschehens. Die Zahl der schweren Unfälle 
sank von 654 auf 337 Fälle, während sich die Zahl der verunglückten Personen von 838 auf 362 
verringerte [Bauernschuster & Traxler, 2021]. Gleichzeitig halbierte sich die Zahl der Verkehrstoten 
von 38 auf 19 Personen. Da sich die Verkehrssicherheit bundesweit im betrachteten Zeitraum eben-
falls verbesserte, wurden Vergleichsanalysen mit anderen Autobahnabschnitten durchgeführt. Nach 
Bereinigung um allgemeine Trends wurde ein spezifischer Sicherheitsgewinn von etwa 26,5 % direkt 
dem Tempolimit zugeschrieben.

Neben der Verbesserung der Verkehrssicherheit wurden Veränderungen im Verkehrsablauf beobachtet. 
Die Geschwindigkeitsunterschiede zwischen den Fahrzeugen nahmen ab, wodurch Überholvor-
gänge seltener wurden und ein gleichmäßigerer Verkehrsfluss entstand. Die durchschnittliche Reise-
geschwindigkeit verringerte sich dabei lediglich moderat. Der Zeitverlust für die Verkehrsteilnehmer 
fiel daher vergleichsweise gering aus.

Die Untersuchung der A24 gilt als bedeutendes empirisches Beispiel, da sie auf realen Verkehrsdaten 
eines längeren Autobahnabschnitts basiert und nicht ausschließlich auf Modellrechnungen beruht. 
Obwohl die Ergebnisse nicht ohne Weiteres auf das gesamte deutsche Autobahnnetz übertragen werden 
können, liefern sie belastbare Hinweise darauf, dass eine Begrenzung der Höchstgeschwindigkeit das 
Risiko schwerer Unfälle und deren Folgen deutlich reduzieren kann. Damit stellt die A24-Studie einen 
wichtigen Beitrag zur wissenschaftlichen Diskussion über die verkehrssicherheitsrelevanten Aus-
wirkungen von Tempolimits auf Autobahnen dar.

Im Rahmen einer volkswirtschaftlichen Bewertung wurden den Sicherheitsgewinnen zusätzliche Reise-
zeitverluste gegenübergestellt. Für ein Tempolimit von 130 km/h schätzten die Autoren zusätzliche 
Zeitkosten von rund 37,3 Millionen Euro. Dennoch ergab die Nutzen-Kosten-Analyse einen positiven 
Gesamtnutzen, da die Einsparungen bei den Unfallkosten die zusätzlichen Zeitverluste überstiegen. 
Für ein Tempolimit von 120 km/h fiel die Bilanz weniger eindeutig aus, da die höheren Sicherheits-
gewinne teilweise durch zusätzliche Zeitverluste kompensiert wurden.

Die Aussagekraft dieser Studie wird jedoch durch methodische Einschränkungen begrenzt. Tempo-
limits werden häufig auf bereits unfallauffälligen oder stark belasteten Streckenabschnitten eingeführt. 
Dadurch besteht die Gefahr eines Selektionsbias, da die Unfallzahlen vor Einführung der Maßnahme 
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systematisch höher sein können als auf unbegrenzten Vergleichsabschnitten. Die Autoren weisen 
selbst darauf hin, dass die Ergebnisse vor diesem Hintergrund vorsichtig interpretiert werden sollten.

Die derzeit umfassendste Evidenz für Deutschland liefert eine aktuelle peer-reviewte Untersuchung, 
die moderne Verfahren der Kausalinferenz mit hochauflösenden Geodaten kombiniert [Metz-Peeters, 
2023]. Die Studie analysiert rund 13.000 Kilometer des deutschen Autobahnnetzes und unterteilt 
dieses in Segmente von jeweils 500 Metern Länge. Durch die Verknüpfung von Unfall-, Infrastruktur- 
und Verkehrsdaten entsteht ein Datensatz, der eine differenzierte Untersuchung der Wirkungen von 
Tempolimits ermöglicht.

Zur Analyse werden sogenannte Causal-Forest-Modelle1  eingesetzt, die den Vergleich strukturell ähn-
licher Autobahnabschnitte erlauben und zahlreiche potenzielle Störfaktoren statistisch kontrollieren. 
Die Ergebnisse zeigen deutliche Sicherheitsgewinne durch Geschwindigkeitsbegrenzungen (s. Tabelle 1).

Tabelle 1: Reduktionspotential für die Anzahl von Unfallopfern in Abhängigkeit vom 
Tempolimit [Metz-Peeters, 2023]

Tempolimit Getötete Schwerverletzte Leichtverletzte

100 km/h – 40 % – 34 % – 7 %
120 km/h – 37 % – 31 % – 12 %
130 km/h – 32 % – 24 % – 26 %

Je nach Höhe des Tempolimits reduziert sich die Zahl tödlicher Unfälle um bis zu 40 %, während Unfälle 
mit Schwerverletzten um bis zu 34 % und Unfälle mit Leichtverletzten um bis zu 26 % zurückgehen. 
Besonders ausgeprägt sind die Effekte auf stark belasteten oder infrastrukturell komplexen Strecken-
abschnitten. Die Untersuchung bestätigt zugleich, dass Tempolimits vor allem die Schwere von Unfällen 
reduzieren, während die Auswirkungen auf leichte Unfälle vergleichsweise gering ausfallen.

Auch bei dieser Studie weist die Autorin explizit darauf hin, dass die Ergebnisse die Effekte eines 
Tempolimits u. U. überschätzen können, da Geschwindigkeitsbeschränkungen an Autobahnabschnitten 
angeordnet werden, die ohnehin besonders unfallträchtig sind, weshalb sich der positive Effekt ver-
stärkt. Im Vergleich zur oben vorstellten Studie an der A24 in Brandenburg sollte der Einfluss allerdings 
aufgrund der gewählten statistischen Methode weniger stark ausfallen. 

3.4.	 INTERNATIONALE EVIDENZ UND VERGLEICH ZU DEUTSCHLAND

Die deutschen Befunde zu den Auswirkungen von Geschwindigkeitsbegrenzungen auf Autobahnen 
stehen insgesamt im Einklang mit einem breiten internationalen Forschungsgeschehen. Vergleichs-
studien aus verschiedenen Ländern deuten darauf hin, dass Tempolimits in der Regel mit einer Reduktion 
schwerer Verkehrsunfälle und insbesondere der Unfallschwere verbunden sind, wobei die Effektstärken 
je nach Kontext, Implementierungsform und Begleitmaßnahmen variieren.

3.4.1.	 INTERNATIONALE EVIDENZ ZU TEMPOLIMITS UND GESCHWINDIGKEITSPOLITIK

Die internationale Forschung zu den Auswirkungen von Tempolimits auf die Verkehrssicherheit liefert 
insgesamt ein differenziertes, jedoch überwiegend konsistentes Bild. Zahlreiche Studien weisen darauf 
hin, dass niedrigere Geschwindigkeitsbegrenzungen mit einer Verringerung schwerer Verkehrsunfälle 
und der Zahl der Verkehrstoten verbunden sein können. Gleichzeitig zeigen internationale Fallstudien, 
dass die tatsächliche Wirkung von Tempolimits maßgeblich von den jeweiligen Rahmenbedingungen 
des Verkehrssystems, der Regelbefolgung sowie begleitenden verkehrspolitischen Maßnahmen beein-
flusst wird.

1	 Verfahren aus dem Bereich des maschinellen Lernens, zur Vorhersage, welchen kausalen Effekt eine bestimmte Maß-
nahme auf ein Ergebnis hat.
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Für Österreich zeigen Untersuchungen, dass die Einführung eines Tempolimits von 130 km/h auf Auto-
bahnabschnitten in Kombination mit weiteren Maßnahmen, insbesondere einem Lkw-Überholverbot, 
mit einem Rückgang schwerer und tödlicher Verkehrsunfälle um rund 30 % einherging [ADAC, 2023]. 
Diese Ergebnisse sprechen für eine positive Sicherheitswirkung von Geschwindigkeitsbegrenzungen, 
lassen jedoch aufgrund der gleichzeitigen Umsetzung weiterer Maßnahmen keine eindeutige Isolierung 
des Tempolimit-Effekts zu.

Ein differenziertes Bild hinsichtlich der Wirkungen von Tempolimits ergibt sich aus den Erfahrungen in 
den Niederlanden. Dort wurde im Jahr 2012 auf ausgewählten Autobahnabschnitten das bestehende 
Tempolimit von 120 km/h auf 130 km/h angehoben. Evaluationsstudien konnten in der Folge keinen 
statistisch signifikanten Anstieg der Unfallzahlen nachweisen. Gleichzeitig erhöhte sich die tatsäch-
lich gefahrene Durchschnittsgeschwindigkeit nur geringfügig [Brusselstimes.com, 2020]. Als mögliche 
Erklärungen werden die im internationalen Vergleich hohe Regelbefolgung der Verkehrsteilnehmer, 
bereits zuvor geringe Geschwindigkeitsdifferenzen zwischen den Fahrzeugen sowie flankierende ver-
kehrssicherheitsrelevante Maßnahmen diskutiert.

Im Jahr 2020 erfolgte eine erneute Anpassung der Geschwindigkeitspolitik. Aus umweltpolitischen 
Gründen wurde auf den niederländischen Autobahnen zwischen 6:00 Uhr und 19:00 Uhr ein generelles 
Tempolimit von 100 km/h eingeführt. Ziel der Maßnahme war insbesondere die Reduzierung von Stick-
stoffoxid-Emissionen (NOx) im Rahmen der nationalen Stickstoffstrategie. Spätere Evaluierungen 
zeigten jedoch, dass die tatsächlichen Emissionsminderungen geringer ausfielen als ursprünglich 
prognostiziert [Z, 2024]. Gleichzeitig wurden positive Effekte auf andere Zielgrößen festgestellt. 
Mehrere Untersuchungen berichten von einer Verringerung schwerer Verkehrsunfälle, einem gleich-
mäßigeren Verkehrsfluss sowie einer Reduktion der CO₂-Emissionen. Letztere wird vor allem auf den 
geringeren Kraftstoffverbrauch bei niedrigeren Reisegeschwindigkeiten zurückgeführt. Eine genaue 
Quantifizierung der positiven Entwicklungen kann allerdings nicht erfolgen, da die zeitgleiche COVID-
19-Pandemie eine kausale Zuordnung der beobachteten Veränderungen erschwert. Ein belastbarer 
prozentualer Rückgang der Zahl der Getöteten infolge der Maßnahme kann auf Basis der derzeit ver-
fügbaren Evidenz nicht angegeben werden. [Wegman, 2021]

Darüber hinaus erwiesen sich die Auswirkungen auf die Reisezeiten als vergleichsweise gering. Die 
Niederlande verfügen über ein dichtes Verkehrsnetz mit hoher Verkehrsauslastung, sodass die tat-
sächlich gefahrenen Durchschnittsgeschwindigkeiten auf vielen Strecken bereits vor Einführung des 
Tempolimits deutlich unter der zulässigen Höchstgeschwindigkeit lagen. Entsprechend verlängerten 
sich die Fahrzeiten in der Praxis häufig nur um wenige Minuten [Zeit, 2024].

Vor dem Hintergrund der als begrenzt eingeschätzten Umweltwirkung beschloss die niederländische 
Regierung später eine teilweise Rücknahme der Regelung. Seit 2025 sind auf einzelnen ausgewählten 
Autobahnabschnitten tagsüber wieder Höchstgeschwindigkeiten von 130 km/h zulässig. Diese Aus-
nahmen betreffen jedoch bislang nur einen kleinen Teil des Autobahnnetzes. Auf dem überwiegenden 
Teil der niederländischen Autobahnen gilt weiterhin zwischen 6:00 Uhr und 19:00 Uhr ein Tempolimit 
von 100 km/h [Netzwelt, 2025].

Insgesamt verdeutlicht das niederländische Beispiel, dass die Wirkungen von Tempolimits nicht aus-
schließlich anhand von Unfallstatistiken bewertet werden können und dass eine generelle Prognose 
zur Wirksamkeit eines Tempolimits nur sehr eingeschränkt möglich ist. Vielmehr sind Verkehrssicher-
heit, Verkehrsfluss, Energieverbrauch, Emissionen sowie die spezifischen Eigenschaften des jeweiligen 
Verkehrssystems gemeinsam zu betrachten. Die niederländischen Erfahrungen weisen darauf hin, 
dass die tatsächlichen Auswirkungen einer Geschwindigkeitsbegrenzung maßgeblich von den infra-
strukturellen, verkehrlichen und regulatorischen Rahmenbedingungen abhängen.

Besonders umfangreich ist die Datenlage aus den Vereinigten Staaten, wo die Auswirkungen ver-
schiedener Änderungen der Geschwindigkeitsbegrenzungen seit den 1980er-Jahren untersucht 
wurden. Mehrere Studien zur Anhebung des Tempolimits von 55 mph auf 65 mph auf ländlichen 
Interstate-Highways berichten von steigenden Unfall- und Todesraten [u. a. Baum et al., 1990; Garber 
& Graham, 1990]. Eine methodisch weiterentwickelte Untersuchung von [Friedman et al., 2009] ana-
lysierte die Folgen der Abschaffung des nationalen Tempolimits im Jahr 1995 mithilfe eines Poisson-
Mixed-Regression-Modells. Die Autoren kommen zu dem Ergebnis, dass höhere Tempolimits im Zeit-
raum von 1995 bis 2005 mit einem Anstieg der Verkehrstoten um durchschnittlich 3,2 % verbunden 
waren. Besonders ausgeprägt waren die Effekte auf ländlichen Autobahnen (+9,1 %) sowie auf urbanen 
Interstate-Strecken (+4,0 %). Insgesamt werden rund 12.500 zusätzliche Todesfälle sowie mehr als 

http://Brusselstimes.com
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36.000 zusätzliche Verletzte in tödlichen Unfällen mit der Liberalisierung der Geschwindigkeits-
regelungen in Verbindung gebracht.

Gleichzeitig existieren auch Studien mit abweichenden Ergebnissen. So berichten [Lave und Elias, 
1994] für die Anhebung des Tempolimits im Jahr 1987 von einem Rückgang der Verkehrstoten um etwa 
3,4 % bis 5,1 %. Die Autoren argumentieren, dass gesamtstaatliche Analysen systemische Effekte des 
Verkehrsnetzes besser erfassen als Untersuchungen einzelner Streckenabschnitte. Als mögliche Ein-
flussfaktoren werden Verlagerungen des Verkehrsaufkommens sowie Veränderungen in der polizei-
lichen Überwachung diskutiert. Diese Befunde verdeutlichen, dass die Auswirkungen von Tempolimits 
nicht ausschließlich lokal, sondern auch im Kontext des gesamten Verkehrssystems betrachtet werden 
müssen.

Neben festen Geschwindigkeitsbegrenzungen werden zunehmend auch dynamische Tempolimits 
untersucht. Eine Studie zur niederländischen Autobahn A20 im Raum Rotterdam zeigt, dass variable 
Geschwindigkeitsbegrenzungen, die abhängig von Verkehrsaufkommen und Tageszeit angepasst 
werden, den Verkehrsfluss verbessern können. Die Einführung dynamischer Limits führte zu einer 
Reduktion von Stauzeiten und verlorenen Fahrzeugstunden um etwa 20 % [Hoogendoorn et al., 
2013]. Hinsichtlich der Verkehrssicherheit konnten jedoch keine eindeutigen Effekte nachgewiesen 
werden. Die Autoren berichten sowohl positive als auch negative Veränderungen einzelner Sicher-
heitsindikatoren, ohne dass sich eine konsistente Gesamtwirkung erkennen ließ. Die Aussagekraft 
der Ergebnisse wird zudem durch die vergleichsweise kurze Beobachtungsdauer und die Verwendung 
überwiegend indirekter Sicherheitsindikatoren eingeschränkt.

Zusammenfassend legen die internationalen Untersuchungen nahe, dass niedrigere und konsequent 
durchgesetzte Tempolimits grundsätzlich das Potenzial besitzen, die Verkehrssicherheit zu erhöhen. 
Die Größenordnung der Effekte variiert jedoch erheblich zwischen den untersuchten Ländern und 
Verkehrssystemen. Die Befunde verdeutlichen, dass die Wirkung von Geschwindigkeitsbegrenzungen 
nicht isoliert betrachtet werden kann, sondern maßgeblich von Faktoren wie Regelbefolgung, Kontroll-
dichte, Infrastrukturqualität, Verkehrsaufkommen sowie begleitenden verkehrspolitischen Maßnahmen 
beeinflusst wird. Dadurch erklärt sich auch die teilweise heterogene Befundlage in der internationalen 
Forschung.

3.4.2.	 EINORDNUNG DEUTSCHLANDS IM INTERNATIONALEN VERGLEICH

Vor dem Hintergrund der heterogenen internationalen Evidenz stellt sich die Frage nach der Einordnung 
des deutschen Autobahnsystems im europäischen und globalen Kontext. Der ADAC hat hierzu eine 
vergleichende Bewertung veröffentlicht, in der unter anderem die Unfall- und Todesraten auf Auto-
bahnen verschiedener Länder betrachtet werden [ADAC, 2023]. Dabei zeigt sich, dass Autobahnen in 
Deutschland im Vergleich zu außerörtlichen Bundesstraßen, gemessen an der Zahl der Verkehrstoten 
pro Milliarde Fahrzeugkilometer, ein vergleichsweise niedriges Risikoniveau aufweisen.

Im internationalen Vergleich ergibt sich jedoch kein eindeutiger Zusammenhang zwischen dem Vor-
handensein genereller Tempolimits und dem jeweiligen Sicherheitsniveau. Länder wie Frankreich, 
Tschechien oder die USA weisen trotz bestehender Geschwindigkeitsbegrenzungen nicht durchgängig 
niedrigere Unfallraten auf als Deutschland, während Staaten wie die Schweiz, die Niederlande und 
Österreich ein höheres Sicherheitsniveau erreichen [ADAC, 2023]. Diese Befunde legen nahe, dass 
Tempolimits nur einen von mehreren Einflussfaktoren auf die Verkehrssicherheit darstellen. Ebenso 
relevant sind unter anderem die Qualität der Infrastruktur, die Intensität der Verkehrsüberwachung, 
die Zusammensetzung der Fahrzeugflotte sowie das allgemeine Fahrverhalten.

Eine weiterführende Einordnung ergibt sich aus Daten des European Transport Safety Council. Für 
den Zeitraum 2011 bis 2013 lag die Zahl der Verkehrstoten auf deutschen Autobahnen bei etwa 1,9 
Todesfällen pro eine Milliarde Fahrzeugkilometer. Neuere Auswertungen zeigen für 2019 einen leicht 
gesunkenen Wert von etwa 1,7 Todesfällen pro eine Milliarde Fahrzeugkilometer. Damit bewegt sich 
Deutschland im europäischen Vergleich im mittleren Bereich: weder im Spitzenfeld der sichersten noch 
im Bereich der am stärksten belasteten Verkehrssysteme.

Ergänzend weist die World Health Organization darauf hin, dass weltweit weiterhin erhebliche Defizite 
in der gesetzlichen Regulierung zentraler Risikofaktoren im Straßenverkehr bestehen. Während 
Regelungen zur Gurtpflicht inzwischen in mehr als der Hälfte der Länder umgesetzt sind, bestehen 
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insbesondere in den Bereichen Kindersicherung, Helmpflicht, Alkoholkontrolle sowie Geschwindig-
keitsregulierung weiterhin erhebliche Lücken. Vor diesem Hintergrund wird die Weiterentwicklung und 
konsequente Umsetzung verkehrssicherheitsrelevanter Vorschriften international als zentrale Aufgabe 
betrachtet [World Health Organization, 2023].

3.4.3.	 VERGLEICHENDE ÜBERSICHT EUROPÄISCHER STAATEN

 

Ein vergleichender Blick in den europäischen Staaten zeigt die Schwierigkeit anhand der Höhe (und des 
generellen Vorhandenseins) eines Tempolimits auf die Gefährdungslage unmittelbare Rückschlüsse zu 
ziehen. Während Deutschland das einzige Land ohne Tempolimit ist, liegt es hinsichtlich der Getöteten 
pro zurückgelegter Autobahnkilometer im Mittelfeld [Metz-Peeters, 2025].

Die folgende Übersicht nennt die generellen Pkw-Höchstgeschwindigkeiten auf Autobahnen einiger 
Länder, sowie die Anzahl der auf Autobahnen Getöteten pro Milliarde zurückgelegte Kilometer:

Deutschland: Kein generelles Limit (130 km/h lediglich Richtgeschwindigkeit). Ca. 70 % des Netzes 
dauerhaft offen [ADAC, 2025], 30 % mit variablen oder festen Beschränkungen. Unfallrate Auto-
bahn 1,36 Tote/Mrd km (2022) – im Mittelfeld Europas, aber Autobahnen generell sicherste Straßen-
art national.

Österreich: Generelles Limit 130 km/h seit den 1970ern. Autobahn-Todesrate ~1,06/Mrd km (2022) – 
besser als Deutschland [ADAC, 2025]. 
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Schweiz: Limit 120 km/h. Sehr niedrige Unfallrate (0,9 Tote/Mrd km) – eine der niedrigsten weltweit 
[ADAC, 2025]. Strikte Durchsetzung (hohe Bußgelder, Fahrverbote). 

Frankreich: Limit 130 km/h (110 km/h bei Regen). Unfallrate 1,79 Tote/Mrd km – höher als Deutschland 
[ADAC, 2025], was aber v. a. auf andere Faktoren (Infrastruktur, Klima) zurückgeführt wird.

Niederlande: Limit 130 km/h (nachts), 100 km/h (6–19 Uhr) seit 2020. Unfallrate sehr niedrig (0,9 
Tote/Mrd km) [ADAC, 2025].

Belgien: Limit 120 km/h. Unfallrate moderat (knapp über 1 Tote/Mrd km). 

Polen: Limit 140 km/h und damit das höchste in der EU. Unfallrate auf Autobahnen zuletzt 1,5/Mrd km 
(2019) – etwas höher als in Deutschland. 

Großbritannien: Limit 70 mph (~113 km/h). Sehr niedrige Autobahn-Unfallraten (~0,8 Tote/Mrd km). 
Stark automatisierte Überwachung (Section Controls, durchschnittliches Tempo).

Skandinavien (Schweden, Norwegen): Limits 110–120 km/h. Schweden experimentierte in letzten 
20 Jahren mit differenzierten Limits (manche Strecken 120 km/h, andere 110 km/h oder 100 km/h 
abhängig von Sicherheitsstandard). Vision Zero-Politik sieht Limit als zentrales Element – dort gilt: 
über 100 km/h nur bei 2+2-ausgebauten Straßen mit Mittelleitplanke. Unfallraten sehr niedrig (0,5–
0,7 Tote/Mrd km). 

3.5.	 METHODISCHE EINORDNUNG DER STUDIENLAGE

Die Bewertung der vorhandenen Untersuchungen erfordern eine sorgfältige Betrachtung der jeweiligen 
Methodik. Einfache Vergleiche zwischen Autobahnabschnitten mit und ohne Tempolimit sind nur 
eingeschränkt aussagekräftig. Tatsächlich zeigen Rohdaten häufig keine höheren Unfallraten auf 
unbegrenzten Strecken. Daraus kann jedoch nicht unmittelbar geschlossen werden, dass Tempolimits 
keine Wirkung entfalten. Geschwindigkeitsbegrenzungen werden häufig gerade dort eingerichtet, wo 
aufgrund hoher Verkehrsbelastungen, ungünstiger Streckenführungen oder besonderer Gefährdungs-
lagen bereits ein erhöhtes Unfallrisiko besteht.

Moderne Untersuchungen versuchen dieses Problem durch fortgeschrittene statistische Verfahren 
zu adressieren. Dazu zählen Matching-Verfahren, Difference-in-Differences-Ansätze, räumliche 
Modelle sowie Methoden der Kausalinferenz. Die jüngsten Studien weisen daher eine deutlich höhere 
methodische Qualität auf als viele frühere Untersuchungen. Gleichwohl bleiben Unsicherheiten 
bestehen. Verhaltensanpassungen der Verkehrsteilnehmenden, langfristige Veränderungen des Ver-
kehrsaufkommens oder systemische Rückwirkungen eines flächendeckenden Tempolimits lassen sich 
auch mit modernen Methoden nicht vollständig erfassen.
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4.	 VERKEHRSFLUSS UND STAUWIRKUNG

Ein häufig genanntes Argument gegen ein Tempolimit ist eine vermeintliche Zunahme von Staus oder 
eine Behinderung des Verkehrsflusses. Die Forschung sieht hierfür keine Anzeichen: Ein moderates 
Tempolimit verschlechtert die Verkehrskapazität nicht, sondern kann sie in bestimmten Situationen 
sogar verbessern. Aus der Verkehrstheorie ist bekannt, dass der Durchsatz einer Autobahn bei ca. 
80 km/h am höchsten ist – höhere Geschwindigkeiten erhöhen den Sicherheitsabstand und damit 
den Platzbedarf pro Fahrzeug [ADAC, 2025]. Folglich reduziert ein Limit von 120 bzw. 130 km/h die 
theoretische Kapazität nicht spürbar gegenüber unregulierten Spitzenfahrten. Tatsächlich gelten 
in hochbelasteten Bereichen (Ballungsraum-Autobahnen) bereits heute flexible oder permanente 
Beschränkungen, um den Verkehrsfluss zu steuern. Empirische Verkehrsdaten untermauern dies: In 
Nordrhein-Westfalen wurde 2024 auf unlimitierten Abschnitten eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 
rund 113 km/h gemessen bei sinkender Tendenz gegenüber den Vorjahren [Puls & Wendt, 2024]. Die 
meisten Fahrer passen ihr Tempo also bereits den Verkehrsverhältnissen an; extreme „Raser-Spitzen“ 
sind selten (nur ca. 1 % fuhren >160 km/h) [Autobild, 2025]. Dynamische Effekte: Ein homogenisiertes 
Geschwindigkeitsniveau durch ein Limit kann Verkehrsflussstörungen reduzieren. Weniger starke 
Brems- und Beschleunigungsmanöver mindern Stop-and-Go-Wellen und erhöhen die Stabilität des 
Verkehrsflusses bei hoher Auslastung [datawrapper.de, 2022]. Simulationen und Beobachtungen von 
Strecken mit Section Control (Durchschnitts-Geschwindigkeitskontrolle) zeigen oft einen flüssigeren 
Verkehr durch gleichmäßigeres Tempo.

Für Schnellfahrer ergibt sich durch ein Limit eine längere Fahrzeit auf freien Strecken. Allerdings 
relativiert sich dieser Nachteil im Gesamtnetz: Bei dichten Verkehrsbedingungen ist ohnehin kaum 
eine deutlich schnellere Durchschnittsgeschwindigkeit als 130 km/h zu erzielen. Untersuchungen haben 
kalkuliert, dass ein 130-Limit einen durchschnittlichen Reisezeitverlust von etwa einigen Minuten pro 
100 km bedeutet, genaue Werte schwanken je nach Verkehrsmodell. Eine häufig zitierte Schätzung 
geht von rund 65 Millionen Stunden jährlichem Zeitverlust aller Autofahrer zusammen aus [insm.de, 
2022]. Diese Zahl beruht jedoch auf vielen Annahmen und wurde als potenziell überschätzt eingestuft. 
Dem gegenüber stehen Zeitgewinne durch weniger Staus infolge von Unfällen oder abrupten Brems-
manövern. [Bauernschuster & Traxler, 2021] argumentieren, dass Nicht-Raser von einem Tempolimit 
sogar netto Zeit gewinnen: Unfallbedingte Sperrungen und Umleitungen würden seltener, was für die 
breite Mehrheit der Fahrer (die ohnehin selten schneller als 130 km/h fahren) eine Einsparung von 
Verzögerungen bedeuten kann [uni-passau, 2121]. Die Bilanz für den Verkehrsfluss fällt daher neutral 
bis leicht positiv aus.

In Summe erwarten Experten keine spürbare Zunahme von Staus durch ein allgemeines Autobahn-
Limit [ADAC, 2025]. Im Gegenteil könnte ein gleichmäßiger Verkehrsfluss Überreaktionen reduzieren 
und den Reisezeitverlauf verlässlicher machen. Die Leistungsfähigkeit des Netzes bleibt praktisch 
unverändert, da bereits heute Geschwindigkeiten durch Verkehrsdichte und lokale Steuerung begrenzt 
werden. Aus verkehrsplanerischer Sicht wird ein Tempolimit daher als betrieblich unkritisch bewertet, 
weder Kapazitätsengpässe noch nennenswerte Reisezeitverschlechterungen sind zu erwarten [ADAC, 
2025]. Die Evidenzqualität in diesem Bereich stützt sich vor allem auf Verkehrsmodelle, Simulationen 
und Analysen realer Geschwindigkeitsverteilungen. Diese Methoden sind gut validiert; ein Bias-Risiko 
(z.B. durch unrealistische Fahrerverhalten in Modellen) ist gering, da sich verschiedene Datenquellen 
(Zählstellen, Floating-Car-Daten) gegenseitig bestätigen. Insgesamt gilt die Aussage als robust, dass 
ein Tempolimit den Verkehrsfluss nicht beeinträchtigt, sofern der Verkehr nicht ohnehin sehr gering 
(und somit freie Fahrt bereits die Norm) ist. In den verkehrsreichen Zeiten hingegen ist ein Limit eher 
hilfreich oder neutral. Künftige Forschung könnte die Effekte eines Limits auf Verkehrsstaus bei extrem 
hohem Aufkommen (Ferienreiseverkehr o.Ä.) noch empirisch auswerten oder die Wechselwirkung mit 
modernen Fahrerassistenzsystemen betrachten (die im gleichmäßigen Verkehr besser funktionieren).

http://datawrapper.de
http://insm.de
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5.	� UMWELT- UND KLIMAWIRKUNGEN 
EINES GENERELLEN TEMPOLIMITS

Die Umwelt- und Klimawirkungen eines generellen Tempolimits auf Autobahnen sind Gegenstand 
umfangreicher wissenschaftlicher und politischer Diskussionen. Insgesamt zeigen empirische und 
modellbasierte Analysen ein konsistentes Grundmuster: Eine Reduktion der Fahrgeschwindigkeit führt 
in der Regel zu einem geringeren Energieverbrauch und damit zu niedrigeren Emissionen von Treib-
hausgasen und Luftschadstoffen. Die konkrete Höhe der Effekte variiert jedoch in Abhängigkeit von 
methodischen Annahmen, betrachteten Szenarien sowie der Einbeziehung direkter und indirekter 
Verhaltensreaktionen.

5.1.	 PHYSIKALISCHE GRUNDLAGEN UND WIRKMECHANISMEN

Der Zusammenhang zwischen Geschwindigkeit und Emissionen lässt sich physikalisch eindeutig 
begründen. Mit steigender Geschwindigkeit nimmt der Luftwiderstand quadratisch zu, wodurch der 
Energiebedarf eines Fahrzeugs nicht linear, sondern progressiv ansteigt. Oberhalb von etwa 100 km/h 
führen zusätzliche Geschwindigkeitssteigerungen daher zu deutlich erhöhtem Kraftstoffverbrauch und 
entsprechend höheren CO₂-Emissionen. Daher verursachen moderne Pkw bei sehr hohen Geschwindig-
keiten (z. B. 160 km/h) ein Vielfaches der Emissionen pro Kilometer als bei moderaten Geschwindig-
keiten (z. B. 80 km/h).

Neben CO₂ steigen auch Emissionen weiterer Luftschadstoffe wie Stickoxide (NOx) sowie Partikel aus 
Reifen-, Brems- und Straßenabrieb mit zunehmender Geschwindigkeit an. Ein Tempolimit wirkt in 
diesem Kontext nicht nur über die Begrenzung von Spitzengeschwindigkeiten, sondern auch über eine 
Verstetigung des Verkehrsflusses und eine Reduktion stark schwankender Fahrprofile.

5.2.	 HISTORISCHE UND MODELLBASIERTE EVIDENZ IN DEUTSCHLAND

Die deutsche Forschungslage zur Umweltwirkung von Tempolimits ist vergleichsweise breit und reicht 
von frühen Modellrechnungen bis zu aktuellen, datenbasierten Systemanalysen.

Das Umweltbundesamt (UBA) untersuchte bereits Ende der 1990er Jahre die Auswirkungen ver-
schiedener Geschwindigkeitsbegrenzungen auf Autobahnen [Umweltbundesamt, 1999]. Auf Basis 
damaliger Modellannahmen wurde geschätzt, dass ein Tempolimit von 120 km/h zu einer Reduktion der 
Stickoxidemissionen um etwa 16 % und der CO₂-Emissionen um rund 9 % führen könnte. Ein strengeres 
Limit von 100 km/h würde entsprechend deutlich stärkere Minderungen bewirken. Diese frühen Ergeb-
nisse basierten auf Verkehrsdaten der 1990er Jahre sowie Annahmen zur Regelbefolgung und sind 
vor dem Hintergrund der seither veränderten Fahrzeugtechnik nur eingeschränkt direkt übertragbar.

In späteren Arbeiten, insbesondere im Sachstandsbericht des Umweltbundesamtes [Rodt et al., 2010], 
wurde ein Tempolimit als Teil eines umfassenderen Maßnahmenbündels betrachtet. Für ein Szenario 
mit 120 km/h auf Autobahnen wurde ein jährliches CO₂-Minderungspotenzial von rund 3 Mio. Tonnen 
(bezogen auf Pkw-Verkehr) ermittelt, entsprechend etwa 9 % der Emissionen auf Autobahnen. Dabei 
wird betont, dass sich die Wirkung einzelner Maßnahmen im Gesamtsystem teilweise überlagert und 
das isolierte Einsparpotenzial eines Tempolimits entsprechend begrenzt ist.

Aktuelle modellgestützte Analysen des [Umweltbundesamtes, 2024] kommen auf Basis detaillierter 
Verkehrssituationen, Geodaten und Emissionsfaktoren (HBEFA) zu differenzierten Ergebnissen. Je 
nach Szenario ergeben sich Emissionsreduktionen im Straßenverkehr von etwa 3 % bis über 6 % der 
Gesamtemissionen. Ein Szenario mit 120 km/h auf Autobahnen in Kombination mit 100 km/h außerorts 
führt demnach zu Einsparungen von rund 4,7 Mio. Tonnen CO₂-Äquivalenten pro Jahr. Unter Berück-
sichtigung zusätzlicher Effekte, etwa veränderter Routenwahl oder Anpassungen der Verkehrsleistung, 
kann das Einsparpotenzial auf bis zu etwa 6,7 Mio. Tonnen CO₂-Äquivalente jährlich steigen.
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Ergänzende Berechnungen der Bundesanstalt für Straßenwesen [BASt, 2024] auf Basis realer 
Geschwindigkeitsverteilungen zeigen für ein generelles 130-km/h-Limit ein jährliches Einsparpotenzial 
von etwa 1,3 bis 2,0 Mio. Tonnen CO₂. Die Spannbreite ergibt sich insbesondere aus unterschiedlichen 
Annahmen zur tatsächlichen Regelbefolgung im Verkehrsgeschehen.

5.3.	 GRÖSSENORDNUNG UND EINORDNUNG DER EMISSIONSEFFEKTE

Die unterschiedlichen Ergebnisse lassen sich im Wesentlichen durch verschiedene Modellierungs-
ansätze erklären. Während konservative Schätzungen primär direkte Effekte eines Tempolimits bei 
konstanter Verkehrsleistung abbilden, berücksichtigen umfassendere Szenarien zusätzlich Verhaltens-
anpassungen, Verkehrsverlagerungen sowie Rückkopplungen im Gesamtsystem.

In der Gesamtschau bewegen sich die wissenschaftlichen Schätzungen jedoch in einer vergleich-
baren Größenordnung: Ein generelles Tempolimit auf Autobahnen reduziert die CO₂-Emissionen des 
Straßenverkehrs typischerweise um einige Millionen Tonnen pro Jahr, entsprechend einem niedrigen 
bis mittleren einstelligen Prozentbereich der Gesamtemissionen des Verkehrssektors. Der Effekt ist 
damit relevant, jedoch im Verhältnis zum gesamtwirtschaftlichen Emissionsniveau begrenzt.

Gleichzeitig ist zu berücksichtigen, dass die Wirkung eines Tempolimits mit fortschreitender Elektri-
fizierung des Fahrzeugbestands perspektivisch abnimmt. Dennoch bleiben auch in einem zunehmend 
elektrifizierten Verkehrssektor indirekte Umweltwirkungen bestehen, insbesondere durch den Energie-
verbrauch bei höheren Geschwindigkeiten sowie durch weiterhin relevante Nicht-Abgas-Emissionen 
(Reifen- und Bremsabrieb ).

5.4.	 WEITERE UMWELTWIRKUNGEN: LUFTQUALITÄT UND LÄRM

Neben Treibhausgasemissionen sind auch lokale Umweltwirkungen von Bedeutung. Höhere Geschwindig-
keiten gehen mit erhöhten Emissionen von Luftschadstoffen wie Stickoxiden einher, die insbesondere 
in Autobahnnähe zur Belastung der Luftqualität beitragen können. Ein Tempolimit kann somit zur Ein-
haltung von Immissionsgrenzwerten beitragen und lokal gesundheitsrelevante Belastungen reduzieren.

Ein weiterer relevanter Effekt betrifft die Lärmbelastung. Die durch Reifen- und Fahrgeräusche ver-
ursachte Schallintensität steigt mit zunehmender Geschwindigkeit deutlich an. Bereits moderate 
Geschwindigkeitsreduktionen können daher zu spürbaren Lärmentlastungen führen. Schätzungen 
zufolge leben in Deutschland Millionen Menschen in räumlicher Nähe zu Autobahnen und könnten 
entsprechend von reduzierten Emissionen und Lärmbelastungen profitieren.

5.5.	 WIRTSCHAFTLICHE BEWERTUNG UND EFFIZIENZFRAGEN

Die Bewertung der Wirtschaftlichkeit von Emissionsminderungen durch ein Tempolimit ist in der 
Literatur umstritten. Kritische Analysen verweisen teilweise auf hohe rechnerische Vermeidungs-
kosten pro Tonne CO₂, die sich insbesondere aus angenommenen Zeitverlusten für Verkehrsteil-
nehmende ergeben. Solche Ergebnisse sind jedoch stark sensitiv gegenüber methodischen Annahmen, 
insbesondere der Bewertung von Reisezeit und Verkehrsleistung (s. Abschnitt zu Verkehrsfluss und 
Stauwirkung).

Demgegenüber wird in der verkehrs- und umweltpolitischen Literatur hervorgehoben, dass ein Tempo-
limit eine vergleichsweise schnell umsetzbare und investitionsarme Maßnahme darstellt. Entsprechend 
wird es häufig als kurzfristig verfügbares Instrument zur Emissionsreduktion eingeordnet, das zusätz-
lich positive Begleitwirkungen in den Bereichen Verkehrssicherheit und Umweltqualität aufweist.

5.6.	 EINORDNUNG IM GESAMTKONTEXT DER KLIMAPOLITIK

Aktuelle systemische Analysen betonen, dass ein Tempolimit nicht isoliert, sondern als Bestandteil eines 
umfassenden Maßnahmenpakets zur Dekarbonisierung des Verkehrssektors zu verstehen ist. Seine 
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Wirkung entfaltet sich insbesondere im Zusammenspiel mit weiteren Instrumenten wie der Elektri-
fizierung des Fahrzeugbestands, der Verkehrsverlagerung sowie infrastrukturellen Maßnahmen.

Auch wenn der relative Beitrag eines Tempolimits zum gesamtwirtschaftlichen Emissionsziel begrenzt 
ist, kann es kurzfristig einen messbaren Beitrag zur Reduktion von Treibhausgasemissionen leisten 
und gleichzeitig zusätzliche Umweltvorteile in Form geringerer Luftschadstoff- und Lärmbelastung 
generieren.

6.	� VERHALTEN UND GESELLSCHAFTLICHE 
EINORDNUNG

Die Wirkung verkehrspolitischer Maßnahmen hängt maßgeblich davon ab, in welchem Ausmaß Ver-
kehrsteilnehmende ihr Verhalten tatsächlich anpassen. Im Fall eines generellen Tempolimits auf Auto-
bahnen sind daher insbesondere Fragen der Regelbefolgung (Compliance), der gesellschaftlichen 
Akzeptanz, der tatsächlichen Fahrpraxis sowie möglicher Verlagerungs- und Ausweichreaktionen von 
zentraler Bedeutung.

6.1.	 AUSGANGSNIVEAU DES FAHRVERHALTENS

Empirische Untersuchungen zeigen, dass die Fahrgeschwindigkeiten auf deutschen Autobahnen auch 
ohne allgemeines Tempolimit im Durchschnitt vergleichsweise moderat sind [Puls & Wendt, 2024]. Eine 
umfangreiche Datenauswertung auf Basis von rund 1,9 Milliarden Fahrzeugbewegungen ergab für das 
Jahr 2024 eine mittlere Geschwindigkeit von etwa 113,5 km/h auf unbeschränkten Strecken. Zudem 
lag in rund 80 bis 83 % der Fälle die gefahrene Geschwindigkeit unterhalb von 130 km/h. Nur ein sehr 
kleiner Anteil der Verkehrsteilnehmenden bewegt sich dauerhaft im Bereich sehr hoher Geschwindig-
keiten jenseits von 160 km/h.

Diese Befunde deuten darauf hin, dass sich das individuelle Geschwindigkeitsverhalten überwiegend an 
situativen Faktoren orientiert. Dazu zählen insbesondere Verkehrsaufkommen, Witterungsbedingungen, 
Kraftstoffkosten sowie die bestehende Richtgeschwindigkeit. In der Gesamtschau kann daher fest-
gestellt werden, dass sich das faktisch beobachtbare Geschwindigkeitsniveau auf vielen Strecken bereits 
heute im Bereich eines impliziten „Tempo-130-Niveaus“ bewegt, auch wenn dieses nicht verbindlich 
geregelt ist.

Gleichzeitig zeigen Auswertungen, dass ein relevanter Anteil der gefahrenen Kilometer oberhalb von 
130 km/h liegt. Zudem wird deutlich, dass bestehende Tempolimits nicht vollständig eingehalten 
werden. Je nach Höhe der Begrenzung überschreiten etwa 38 % das 120 km/h-Limit, rund 50 % das 
100 km/h-Limit und bis zu 75 % das 60 km/h-Limit auf Autobahnen [Puls & Wendt, 2024]. Dies ver-
deutlicht, dass die Regelbefolgung mit abnehmender Höchstgeschwindigkeit sinkt und niedrigere Limits 
stärker von Übertritten betroffen sind.

6.2.	 BEDEUTUNG DER RICHTGESCHWINDIGKEIT

Die Einführung der Richtgeschwindigkeit von 130 km/h wurde bereits früh wissenschaftlich begleitet. 
Analysen der Bundesanstalt für Straßenwesen aus den 1970er-Jahren kamen zu dem Ergebnis, dass 
eine unverbindliche Richtgeschwindigkeit nur begrenzte verhaltenssteuernde Wirkung entfaltet und 
im Vergleich zu verbindlichen Regelungen geringere Sicherheitswirkungen aufweist [BASt, 1977]. Diese 
frühen Befunde sind aufgrund methodischer Einschränkungen sowie erheblich veränderter Rahmen-
bedingungen (Fahrzeugtechnik, Verkehrsaufkommen, Infrastruktur) jedoch vor allem historisch-
konzeptionell zu bewerten.
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Neuere Untersuchungen bestätigen diesen grundlegenden Zusammenhang. So zeigen [Bauern-
schuster & Traxler, 2021], dass die Einführung einer Richtgeschwindigkeit von 130 km/h nicht zu einer 
Verringerung der gefahrenen Geschwindigkeiten führte, sondern teilweise sogar mit einer leichten 
Erhöhung sowie einer größeren Streuung der Geschwindigkeiten verbunden war. Demgegenüber führte 
die Umstellung von einer Richtgeschwindigkeit auf ein verbindliches Tempolimit zu einer Senkung 
der Durchschnittsgeschwindigkeit sowie zu einer Reduktion der Geschwindigkeitsvarianz. Dies unter-
streicht, dass unverbindliche Empfehlungen nur begrenzte verhaltenssteuernde Wirkung entfalten.

Aktuelle Verkehrsdaten bestätigen zugleich, dass die tatsächlichen Geschwindigkeiten auf unbegrenzten 
Autobahnabschnitten häufig unterhalb der Richtgeschwindigkeit liegen. Die beobachteten Werte 
deuten darauf hin, dass sich das Fahrverhalten bereits heute in vielen Situationen an einem faktischen 
Orientierungsbereich um 120 bis 130 km/h ausrichtet, jedoch ohne formale Bindungswirkung. [Puls 
& Wendt, 2024]

6.3.	 AKZEPTANZ UND GESELLSCHAFTLICHE WAHRNEHMUNG

Die gesellschaftliche Akzeptanz eines generellen Tempolimits ist empirisch nicht eindeutig, zeigt jedoch 
eine hohe Sensitivität gegenüber Kontext und Argumentationsrahmen. Befragungsdaten deuten darauf 
hin, dass die Zustimmung in der Bevölkerung über die Zeit hinweg schwankt und insbesondere von der 
jeweiligen Begründung (z. B. Verkehrssicherheit oder Klimaschutz) beeinflusst wird. Während frühere 
Erhebungen teilweise nur Minderheiten für ein Tempolimit ausweisen, zeigen neuere Studien eine 
Annäherung an Mehrheitsverhältnisse. [ETSC, 2015]

Die gesellschaftliche Akzeptanz eines generellen Tempolimits auf deutschen Autobahnen hat in den 
vergangenen Jahren tendenziell zugenommen. Während einzelne Erhebungen aufgrund unterschied-
licher Fragestellungen und Stichproben zu abweichenden Ergebnissen gelangen, weisen die meisten 
repräsentativen Umfragen seit 2020 eine stabile Mehrheit von etwa 55–65 % für die Einführung eines 
Tempolimits von 130 km/h aus. Besonders bemerkenswert ist, dass inzwischen auch unter den Mit-
gliedern des ADAC mehrheitlich Zustimmung zu einer entsprechenden Regelung besteht. Die öffentliche 
Meinung kann damit gegenwärtig als überwiegend tempolimitfreundlich eingeordnet werden. [statista.
com, 2026]

Im Anhang dieser Studie ist der zeitliche Verlauf zur gesellschaftlichen Zustimmung zum Tempolimit 
über die letzten Jahre dargestellt (s. Tabelle 2).

Differenzierte Analysen zeigen zudem, dass insbesondere Viel- und Schnellfahrer einer Begrenzung 
kritisch gegenüberstehen, während Gelegenheitsfahrer häufiger zustimmend reagieren. Diese Hetero-
genität verweist darauf, dass die Bewertung eines Tempolimits stark von individuellen Mobilitäts-
mustern geprägt ist [safesystemsolutions.com, 2022].

Eine Untersuchung zur Wahrnehmung der Wirkungen eines Tempolimits zeigt darüber hinaus, dass 
die Bevölkerung die potenziellen Effekte systematisch falsch einschätzt. Die erwarteten positiven Aus-
wirkungen auf Unfallzahlen und Emissionen werden im Durchschnitt deutlich überschätzt [Bauern-
schuster & Traxler, 2021]. Interessanterweise zeigen sich dabei Unterschiede zwischen Befürwortenden 
und Ablehnenden: Während Befürwortende die Effekte tendenziell stark überhöhen, liegen Gegnerinnen 
und Gegner häufiger näher an den empirisch erwartbaren Größenordnungen. Die individuelle Haltung 
zum Tempolimit ist somit eng mit der jeweiligen (Fehl-)Einschätzung der Wirkungen verknüpft.

6.4.	 DURCHSETZUNG UND KONTROLLMECHANISMEN

Die Wirksamkeit eines Tempolimits hängt in erheblichem Maße von seiner tatsächlichen Durchsetzung 
ab. Deutschland verfügt bislang nicht über ein flächendeckendes automatisiertes Kontrollsystem auf 
Autobahnen. Erfahrungen aus der Verkehrspsychologie und empirische Studien zeigen jedoch, dass 
Regelbefolgung stark auf Sanktionswahrscheinlichkeit und -konsequenz reagiert [Metz-Peeters, 2025].

Analysen auf Basis umfangreicher Messdaten weisen darauf hin, dass bereits der einmalige Erhalt eines 
Bußgeldes die Wahrscheinlichkeit weiterer Geschwindigkeitsüberschreitungen signifikant reduziert. 
Die Effekte sind dabei nicht nur kurzfristig, sondern können über längere Zeiträume stabil bleiben. 

http://statista.com
http://statista.com
http://safesystemsolutions.com
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Dies spricht dafür, dass Kontrollmaßnahmen nicht ausschließlich abschreckend wirken, sondern auch 
Lern- und Gewöhnungseffekte im Fahrverhalten auslösen.

Für die Einführung eines generellen Tempolimits würde dies bedeuten, dass eine initial intensive Über-
wachung, etwa durch stationäre und mobile Kontrollen oder Abschnittskontrollen (Section Control), 
entscheidend für die Etablierung hoher Regelbefolgung wäre. Ergänzend gewinnen technische 
Assistenzsysteme zunehmend an Bedeutung. Mit der EU-weiten Einführung intelligenter Geschwindig-
keitsassistenzsysteme (ISA) in Neufahrzeugen entsteht ein zusätzlicher Mechanismus, der die Ein-
haltung von Tempolimits technisch unterstützt und damit die langfristige Compliance erhöhen kann.

6.5.	 MÖGLICHE AUSWEICH- UND VERLAGERUNGSEFFEKTE

Ein häufig diskutierter Aspekt ist die Frage, ob ein Tempolimit auf Autobahnen zu Ausweichverkehren 
auf das nachgeordnete Straßennetz führt. Theoretisch könnte dies problematisch sein, da Landstraßen 
im Vergleich zu Autobahnen ein deutlich höheres Unfallrisiko aufweisen. Allerdings deuten empirische 
Befunde darauf hin, dass großräumige Verlagerungseffekte nur in begrenztem Umfang zu erwarten 
sind [ADAC, 2025].

Autobahnen bleiben auch bei moderateren Geschwindigkeiten in der Regel die schnellste und sicherste 
Verbindung. Zudem sind auf vielen Verbindungen keine gleichwertigen Alternativrouten vorhanden. 
Befragungsdaten deuten darauf hin, dass nur ein sehr geringer Anteil der Verkehrsteilnehmenden tat-
sächlich alternative Routen in Betracht ziehen würde. Wahrscheinlicher ist eine leichte Veränderung 
des Modal Split, etwa zugunsten der Bahn oder von Mitfahrangeboten. Eine solche Verlagerung wäre 
aus verkehrs- und klimapolitischer Perspektive tendenziell positiv zu bewerten.

Gleichwohl bleibt eine sorgfältige Beobachtung möglicher Ausweichreaktionen auf das untergeordnete 
Straßennetz erforderlich. Flankierende Maßnahmen, etwa im Bereich der Geschwindigkeitsüber-
wachung auf Landstraßen oder durch konsistente Temporegelungen auf autobahnähnlichen Bundes-
straßen, können potenzielle Verlagerungseffekte zusätzlich begrenzen.

7.	� WIRTSCHAFTLICHE 
AUSWIRKUNGEN (KOSTEN-NUTZEN, 
VERKEHRSWIRTSCHAFT)

Die wirtschaftliche Bewertung eines allgemeinen Tempolimits auf Autobahnen hängt davon ab, welche 
Kosten und Nutzenfaktoren einbezogen werden. Wesentliche Größen sind: Zeitkosten (durch längere 
Fahrzeiten), Unfallkosten (Sachschäden, medizinische Kosten, Produktionsausfall durch Verletzungen, 
Bewertung statistischer Lebensjahre), Kraftstoffkosten (Verbrauch) bzw. externe Klimakosten, sowie 
etwaige Investitions- oder Betriebskosten (Beschilderung, Überwachung). Während früher die Dis-
kussion oft auf den Zeitverlust fokussierte („Tempobeschränkung kostet Wirtschaft und Bürger Zeit“), 
liefern neuere Kosten-Nutzen-Analysen (CBA) ein umfassenderes Bild. Die bislang umfassendste 
CBA wurde von [Gössling et al., 2023] publiziert. Darin flossen u.a. folgende Effekte ein: eingesparte 
Kraftstoffmengen, vermiedene Unfallfolgekosten, Reduktion von CO₂- und Luftschadstoffemissionen, 
gegenübergestellt den verlängerten Fahrzeiten. Das Ergebnis: Ein 130-km/h-Limit ergibt einen jähr-
lichen Wohlfahrtsgewinn von rund 950 Mio. € für Deutschland. Anders ausgedrückt überwiegen die 
monetarisierten Vorteile (insbesondere weniger Unfälle und Emissionen) die geschätzten Zeitkosten 
deutlich. Die Autoren sprechen sogar davon, dass die derzeitige Regelung ohne Tempolimit einer ver-
deckten Subvention für Schnellfahrer entspricht, da die Allgemeinheit die externen Kosten hohen 
Tempos mitträgt [Gössling et al., 2023]. Dieser Befund deckt sich mit früheren Berechnungen auf 
regionaler Ebene. So fand eine Studie in Brandenburg, dass die durch ein 130-Limit „verlorene Zeit“ voll 
durch die volkswirtschaftlichen Unfallkosteneinsparungen kompensiert wird [datawrapper.de, 2022]. 

http://datawrapper.de
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Auch die Bundesanstalt für Straßenwesen betont in einem Gutachten, dass ein Limit ein sehr kosten-
efÏzientes Klimaschutz-Mittel sei, weil es keinen technischen Aufwand erfordert [insm.de, 2022].

Allerdings sind diese Analysen nicht unumstritten. Eine Gruppe von Verkehrsökonomen um [Eisen-
kopf et al., 2024] veröffentlichte einen kritischen Kommentar zu [Gössling et al., 2023], der mehrere 
methodische Schwächen anführt. So wurde bemängelt, dass die Berechnung der Zeitkosten auf Durch-
schnittsgeschwindigkeiten fußt und gewisse Verkehrsverlagerungen als Nutzen verbucht werden, ohne 
den Verlust an Mobilität ausreichend zu berücksichtigen [Sieg, 2023]. Zudem seien bereits existierende 
Steuern und Abgaben (Kraftstoffsteuer) in der CBA nicht sauber behandelt worden. Rechnet man die 
durch geringeren Spritverbrauch entgangenen Steuereinnahmen heraus, schrumpft der jährliche 
Nutzen laut Kommentar auf ca. 570 Mio. €. Diese Differenz zeigt die Sensitivität der Ergebnisse gegen-
über Annahmen. Eine robuste Aussage ist aber, dass kein gravierender volkswirtschaftlicher Schaden 
durch ein Tempolimit zu erwarten ist. Selbst Gegner gestehen zu, dass die direkten Kosten gering sind 
(so gut wie keine Infrastrukturkosten; Beschilderung ist größtenteils vorhanden, Überwachung kann 
in bestehende Systeme integriert werden). Die Hauptkostenkomponente ist Zeit, allerdings ist deren 
Bewertung komplex und umstritten. Beispielsweise wird diskutiert, ob Freizeit im Pkw überhaupt als 
vollkommen „verlorene“ Zeit gilt oder teilweise als Erholungs- bzw. Mediennutzungszeit eingestuft 
werden kann. Je nach Wertansatz (z.B. € pro Stunde) schwankt das Ergebnis stark [Sieg, 2023]. Hier 
besteht potenziell ein Bias in Abhängigkeit von der Haltung der Analysten: pessimistische Annahmen 
können die Bilanz ins Negative drehen, optimistische Annahmen (etwa hohe Unfallkosten pro Opfer) 
ins Positive.

Abseits der Nutzen-Kosten-Rechnung für den Verkehrssektor werden manchmal weitergehende öko-
nomische Folgen diskutiert. Einige Argumente lauten, ein Tempolimit schade der deutschen Auto-
mobilindustrie, da leistungsstarke Fahrzeuge an Attraktivität verlören. Ein Blick auf Nachbarländer 
relativiert dies: Sowohl in der Schweiz (Limit 120 km/h) als auch in Österreich (Limit 130 km/h) ist der 
Anteil PS-starker Fahrzeuge ähnlich hoch oder höher als in Deutschland [ADAC, 2025]. Die Nachfrage 
nach Premiumfahrzeugen scheint also nicht entscheidend vom Fehlen eines Tempolimits abzuhängen. 
Eher im Gegenteil könnte ein Limit Innovationen in Richtung EfÏzienz und Elektrifizierung fördern, da 
Reichweite und Energieverbrauch bei Autobahntempo wichtiger werden. Ein interessanter Ansatz aus 
der sicherheitspolitischen Perspektive kommt vom [IfW Kiel, 2025]: Dort wurde der volkswirtschaft-
liche Nutzen eines Tempolimits um einen „Sicherheitsdividende“ erweitert: Durch den geringeren 
Ölverbrauch würde Deutschland weniger Öl importieren, was z.B. Russlands Einnahmen schmälert und 
den eigenen Verteidigungshaushalt entlasten könnte [72][73]. Bis 2030 könnten rund 33 Mio. t CO₂ 
(kumulativ) eingespart und ~2 Mrd. € an sicherheitspolitisch relevanten Ausgaben vermieden werden 
[ETSC, 2015]. Diese geostrategische Komponente zeigt, wie vielfältig die Nutzenaspekte betrachtet 
werden können.

8.	� OFFENE FORSCHUNGSFRAGEN 
UND ZUKÜNFTIGER 
UNTERSUCHUNGSBEDARF

Trotz einer inzwischen breiten empirischen Evidenz zu den Wirkungen von Geschwindigkeitsbe-
grenzungen auf Autobahnen bleiben eine Reihe zentraler Forschungsfragen für den deutschen Kontext 
bislang nur unzureichend beantwortet. Viele der bestehenden Erkenntnisse basieren auf Modell-
annahmen, internationalen Analogien oder historischen Daten, deren Übertragbarkeit auf die heutige 
Verkehrssituation teilweise eingeschränkt ist. Daraus ergibt sich ein erheblicher Bedarf an weiter-
führender, datenbasierter Forschung.

http://insm.de
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8.1.	� OPTIMALE AUSGESTALTUNG UND DIFFERENZIERUNG VON 
TEMPOLIMITS

Eine zentrale offene Frage betrifft die optimale Höhe eines generellen Tempolimits. Bisher existieren 
keine systematischen empirischen Vergleiche, die unter realen deutschen Verkehrsbedingungen 
die Wirkungen unterschiedlicher Limitstufen (z. B. 120 km/h vs. 130 km/h) hinsichtlich Sicherheit, 
Emissionen und volkswirtschaftlicher Kosten direkt gegenüberstellen. Die derzeitige Orientierung 
an 130 km/h ist historisch aus der Richtgeschwindigkeit abgeleitet und nicht das Ergebnis eines 
systematischen Optimierungsprozesses.

Darüber hinaus bleibt offen, ob differenzierte Geschwindigkeitsregelungen, etwa höhere Limits auf 
besonders leistungsfähigen Streckenabschnitten oder niedrigere Limits in besonders sensiblen Umwelt- 
oder Lärmbereichen, insgesamt zu besseren Nettoeffekten führen würden. Erste Hinweise aus inter-
nationalen und modellbasierten Analysen deuten darauf hin, dass die Wirkung eines Tempolimits stark 
von Verkehrsbelastung und Infrastrukturqualität abhängt, jedoch fehlen hierfür belastbare deutsche 
Vergleichsdaten.

8.2.	 LANGFRISTIGE VERHALTENS- UND STRUKTUREFFEKTE

Ein weiterer Forschungsbedarf besteht hinsichtlich der langfristigen Entwicklung von Fahrverhalten 
und Fahrzeugwahl unter einem dauerhaften Tempolimit. Unklar ist insbesondere, ob sich die anfäng-
liche Verhaltensanpassung stabilisiert („Lerneffekt“) oder ob es im Zeitverlauf zu einer Erosion der 
Regelbefolgung kommt.

Ebenso relevant ist die Frage, ob ein Tempolimit mittel- bis langfristig Einfluss auf die Fahrzeugflotte 
nimmt, etwa durch eine Verschiebung hin zu efÏzienteren Motorisierungen oder veränderten Kaufent-
scheidungen. Internationale Hinweise, z.B. aus Ländern mit langjährigem Tempolimit, deuten eher auf 
stabile Motorisierungsniveaus hin, jedoch fehlt eine systematische kausale Analyse für Deutschland.

8.3.	 VERKEHRSVERLAGERUNG UND SYSTEMEFFEKTE

Ein bislang nur unzureichend empirisch untersuchter Bereich betrifft mögliche Verkehrsverlagerungen 
infolge eines Autobahn-Tempolimits. Zwar wird in der Literatur überwiegend angenommen, dass groß-
räumige Ausweichverkehre auf Landstraßen begrenzt wären, belastbare Realdaten aus natürlichen 
Experimenten liegen jedoch nicht vor.

Offen bleibt insbesondere, in welchem Umfang Navigationssysteme und Routenwahlalgorithmen tat-
sächlich zu einer Verlagerung auf das untergeordnete Straßennetz führen könnten und welche Folgen 
dies für die dortige Unfallbilanz hätte. Ebenso ist unklar, ob sich relevante Veränderungen im Modal 
Split ergeben, etwa durch eine stärkere Nutzung von Bahnverbindungen oder Mitfahrangeboten auf 
bestimmten Relationen.

8.4.	� AUSWIRKUNGEN AUF WIRTSCHAFT, LOGISTIK UND 
MOBILITÄTSSYSTEM

Die Auswirkungen eines generellen Tempolimits auf wirtschaftliche Prozesse und logistische Systeme 
sind bislang nur begrenzt empirisch untersucht. Zwar zeigen bestehende Studien keine Hinweise auf 
gravierende Beeinträchtigungen von Lieferketten oder Just-in-Time-Logistik, jedoch beruhen diese 
Einschätzungen überwiegend auf Modellierungen oder indirekten Schlussfolgerungen.

Vertiefte Analysen wären insbesondere erforderlich, um potenzielle Effekte auf Reisezeiten im Berufs-
verkehr, auf logistische Planungsprozesse sowie auf sektorale Anpassungsreaktionen systematisch 
zu bewerten. Dabei ist auch zu berücksichtigen, dass eine homogenere Verkehrsführung potenziell 
stabilisierende Effekte auf die Netzkapazität haben kann.
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8.5.	� DURCHSETZUNGSSTRATEGIEN UND TECHNOLOGISCHE 
ENTWICKLUNG

Ein weiterer zentraler Forschungsbereich betrifft die Frage, welche Kombination aus Überwachungs- 
und Kontrollmechanismen die höchste Regelbefolgung bei gleichzeitig efÏzientem Ressourceneinsatz 
gewährleistet. Während klassische stationäre und mobile Geschwindigkeitskontrollen gut untersucht 
sind, fehlen systematische Vergleichsstudien zu modernen Ansätzen wie Abschnittskontrollen (Section 
Control) oder stärker digitalisierten Überwachungssystemen.

Zunehmend relevant sind zudem fahrzeugseitige Assistenzsysteme wie Intelligent Speed Assistance 
(ISA), deren Effekt auf das reale Fahrverhalten bislang nur teilweise empirisch quantifiziert ist. Auch 
die Wechselwirkung zwischen technischer Unterstützung und polizeilicher Kontrolle stellt ein offenes 
Forschungsfeld dar.

8.6.	 ELEKTROMOBILITÄT UND ZUKÜNFTIGE SYSTEMVERÄNDERUNGEN

Mit der fortschreitenden Elektrifizierung des Straßenverkehrs verändern sich die Rahmenbedingungen 
für die Bewertung eines Tempolimits erheblich. Einerseits sinkt der Anteil direkter CO₂-Emissionen, 
wodurch sich die klimapolitische Wirkung eines Tempolimits relativiert. Andererseits bleibt der Energie-
verbrauch bei hohen Geschwindigkeiten auch bei Elektrofahrzeugen relevant, insbesondere hinsicht-
lich Reichweite, Ladeinfrastruktur und Netzauslastung.

Offen ist insbesondere, ab welchem Marktanteil batterieelektrischer Fahrzeuge sich die Emissions-
wirkung eines Tempolimits signifikant verändert. Darüber hinaus bestehen bislang nur wenige Unter-
suchungen zu potenziellen Systemeffekten, etwa auf Ladezeitenmanagement, Stromnetzspitzen oder 
FlottenefÏzienz im Güter- und Personenverkehr.

8.7.	 �AKZEPTANZENTWICKLUNG UND GESELLSCHAFTLICHE DYNAMIKEN

Schließlich stellt die langfristige Entwicklung der gesellschaftlichen Akzeptanz eines Tempolimits ein 
eigenständiges Forschungsfeld dar. Befragungsstudien zeigen bislang ein heterogenes und kontext-
abhängiges Meinungsbild. Unklar ist jedoch, wie sich Einstellungen nach einer tatsächlichen Einführung 
verändern würden.

Erfahrungen aus anderen Ländern deuten darauf hin, dass anfängliche Skepsis häufig im Zeitverlauf 
abnimmt und neue Geschwindigkeitsnormen sozial internalisiert werden. Für Deutschland fehlen jedoch 
langfristige Daten, die eine belastbare Analyse solcher Anpassungsprozesse ermöglichen würden.

8.8.	 FORSCHUNGSSTRATEGISCHE EINORDNUNG

In der Gesamtschau wird deutlich, dass viele der offenen Fragen grundsätzlich empirisch beantwortbar 
sind. Besonders geeignet erscheinen hierfür kontrollierte Pilotversuche, natürliche Vorher-Nachher-
Vergleiche sowie die Auswertung hochauflösender Verkehrs- und Navigationsdaten. Eine Einführung 
oder testweise Erprobung eines generellen Tempolimits würde daher nicht nur eine verkehrspolitische 
Maßnahme darstellen, sondern zugleich eine umfassende Datenbasis für die internationale Forschung 
schaffen.
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9.	 ZUSAMMENFASSUNG

Die vorliegende Metastudie untersucht die potenziellen Auswirkungen eines generellen Tempolimits auf 
deutschen Autobahnen anhand nationaler und internationaler Forschungsergebnisse. Im Mittelpunkt 
stehen die Bereiche Verkehrssicherheit, Verkehrsfluss, Umwelt- und Klimawirkungen, gesellschaftliche 
Akzeptanz sowie wirtschaftliche Effekte. Ziel der Untersuchung ist eine evidenzbasierte Bewertung 
der Maßnahme unter Berücksichtigung aktueller wissenschaftlicher Erkenntnisse.

Im Bereich der Verkehrssicherheit zeigt die ausgewertete Literatur weitgehend übereinstimmend einen 
grundsätzlichen Zusammenhang zwischen Fahrgeschwindigkeit und Unfallrisiko. Höhere Geschwindig-
keiten verlängern Reaktions- und Bremswege und erhöhen aufgrund der überproportional steigenden 
kinetischen Energie die Schwere möglicher Unfallfolgen. Darüber hinaus gelten große Geschwindig-
keitsunterschiede zwischen Verkehrsteilnehmenden als zusätzlicher Risikofaktor, da sie zu häufigeren 
Spurwechseln, Überholvorgängen und kritischen Verkehrssituationen führen.

Die deutsche Forschung liefert überwiegend Hinweise auf positive Sicherheitswirkungen von Tempo-
limits. Bereits frühe Untersuchungen der Bundesanstalt für Straßenwesen zeigten Rückgänge bei 
schweren Unfällen sowie bei der Zahl der Getöteten und Schwerverletzten. Neuere Studien bestätigen 
diese Tendenz. Besonders hervorzuheben ist die Untersuchung auf der A24 in Brandenburg, bei der 
nach Einführung eines Tempolimits von 130 km/h deutliche Rückgänge schwerer Unfälle, Verletzter 
und Verkehrstoter beobachtet wurden. Allerdings können die prognostizierten Effekte nur beschränkt 
auf das gesamtdeutsche Autobahnnetz hochgerechnet, da der untersuchte Autobahnabschnitt vor der 
Einführung des Tempolimits als besonders unfallträchtig galt und dieses daher besonders große Wirkung 
entfalten konnte. Moderne Analysen auf Basis großflächiger Autobahndaten und kausaler statistischer 
Verfahren kommen zu dem Ergebnis, dass Tempolimits die Zahl schwerer und tödlicher Unfälle signi-
fikant reduzieren können. Die stärksten Effekte werden auf stark belasteten oder infrastrukturell 
komplexen Streckenabschnitten festgestellt. Besonders zu erwähnen ist in diesem Zusammenhang 
die Studie von [Metz-Peeters, 2025], die in einem gesamtheitlichen statistischen Ansatz 13.000 km 
mit verschiedenen Tempolimits und Abschnitte ohne Geschwindigkeitsbegrenzung ausgewertet und 
für verschiedene Limits potentiale zur Reduktion der Zahl von Verletzten prognostiziert hat. Zwar ist 
auch bei dieser Studie eine uneingeschränkte Übertragbarkeit auf das gesamtdeutsche Autobahnnetz 
nicht gegeben, allerdings ist geschätzte mittlere Reduktion der Zahl der tödlichen Unfälle von rund 
35 % eine vergleichsweise valide Basis.

Auch internationale Studien stützen überwiegend die Annahme positiver Sicherheitswirkungen von 
Geschwindigkeitsbegrenzungen. Untersuchungen aus Österreich, den Niederlanden und den USA 
zeigen mehrheitlich Rückgänge schwerer Unfälle oder Verkehrstoter nach Einführung bzw. Verschärfung 
von Tempolimits. Gleichzeitig verdeutlichen internationale Vergleiche, dass die tatsächlichen Wirkungen 
stark von nationalen Rahmenbedingungen wie Infrastrukturqualität, Kontrolldichte, Verkehrsaufkommen 
und Regelbefolgung abhängen. Ein direkter Vergleich verschiedener Länder erlaubt daher nur ein-
geschränkte Rückschlüsse auf die isolierte Wirkung von Tempolimits.

Hinsichtlich des Verkehrsflusses ergibt die Studienlage kein belastbares Indiz dafür, dass ein generelles 
Tempolimit zu einer Verschlechterung der Leistungsfähigkeit des Autobahnnetzes führen würde. Viel-
mehr deuten zahlreiche Untersuchungen darauf hin, dass ein homogeneres Geschwindigkeitsniveau 
den Verkehrsfluss stabilisieren und die Entstehung von Staus reduzieren kann. Da die tatsächlich 
gefahrenen Durchschnittsgeschwindigkeiten auf deutschen Autobahnen bereits heute deutlich unter 
den theoretisch möglichen Höchstgeschwindigkeiten liegen, werden die zusätzlichen Reisezeiten durch 
ein Tempolimit überwiegend als moderat eingeschätzt. Gleichzeitig könnten weniger unfallbedingte 
Sperrungen und Verkehrsbehinderungen einen Teil dieser Zeitverluste kompensieren.

Ein weiterer Schwerpunkt der Studie liegt auf den Umwelt- und Klimawirkungen eines Tempolimits. 
Aufgrund des mit steigender Geschwindigkeit überproportional zunehmenden Luftwiderstands führt 
eine Reduktion der Fahrgeschwindigkeit unmittelbar zu einem geringeren Energieverbrauch. Die ana-
lysierten Modellrechnungen und empirischen Untersuchungen kommen übereinstimmend zu dem 
Ergebnis, dass ein Tempolimit die CO₂-Emissionen des Straßenverkehrs um mehrere Millionen Tonnen 
pro Jahr reduzieren könnte. Die Höhe der Einsparungen variiert je nach zugrunde liegenden Annahmen 
und Szenarien. Neben der Verringerung von Treibhausgasemissionen werden auch positive Effekte auf 
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die Luftqualität sowie eine Reduktion der Lärmbelastung entlang von Autobahnen erwartet. Die Studie 
betont jedoch zugleich, dass ein Tempolimit allein keinen entscheidenden Beitrag zur Erreichung der 
Klimaziele leisten kann, sondern als Bestandteil eines umfassenden Maßnahmenbündels betrachtet 
werden sollte.

Im Bereich des Verkehrsverhaltens zeigt sich, dass die Mehrheit der Verkehrsteilnehmenden bereits 
heute Geschwindigkeiten unterhalb von 130 km/h fährt. Die bestehende Richtgeschwindigkeit entfaltet 
jedoch nur begrenzte Steuerungswirkung. Untersuchungen legen nahe, dass verbindliche Tempolimits 
die Durchschnittsgeschwindigkeit sowie die Streuung der Geschwindigkeiten wirksamer reduzieren als 
unverbindliche Empfehlungen. Die gesellschaftliche Akzeptanz eines Tempolimits wird als heterogen 
beschrieben und hängt stark von individuellen Mobilitätsmustern sowie der jeweiligen Begründung 
der Maßnahme ab. Während Sicherheitsargumente häufig auf größere Zustimmung stoßen, werden 
die Wirkungen auf Klima und Umwelt unterschiedlich bewertet.

Die wirtschaftliche Bewertung eines Tempolimits fällt insgesamt überwiegend positiv aus, bleibt jedoch 
von den zugrunde liegenden Annahmen abhängig. Neuere Kosten-Nutzen-Analysen kommen zu dem 
Ergebnis, dass die volkswirtschaftlichen Vorteile durch vermiedene Unfallkosten, geringeren Kraft-
stoffverbrauch sowie reduzierte Umweltbelastungen die erwarteten Zeitverluste übersteigen können. 
Kritische Stimmen weisen jedoch auf methodische Unsicherheiten bei der Monetarisierung von Reise-
zeitverlusten und anderen Faktoren hin. Ein gravierender wirtschaftlicher Schaden durch die Einführung 
eines Tempolimits wird in der Literatur insgesamt nicht erwartet.

Zusammenfassend zeigt die Metastudie, dass die wissenschaftliche Evidenz überwiegend für positive 
Wirkungen eines generellen Tempolimits auf deutschen Autobahnen spricht. Besonders gut belegt 
sind Vorteile im Bereich der Verkehrssicherheit sowie moderate Beiträge zum Klima- und Umwelt-
schutz. Negative Auswirkungen auf Verkehrsfluss und wirtschaftliche Leistungsfähigkeit erscheinen 
nach aktuellem Forschungsstand begrenzt. Gleichzeitig bestehen weiterhin Unsicherheiten hinsicht-
lich langfristiger Verhaltensanpassungen, möglicher Verkehrsverlagerungen sowie der optimalen Aus-
gestaltung eines Tempolimits. Die Studie kommt daher zu dem Schluss, dass ein generelles Tempolimit 
als wirksame verkehrspolitische Maßnahme betrachtet werden kann, dessen genaue Wirkungsgrößen 
jedoch weiterhin Gegenstand wissenschaftlicher Forschung bleiben.
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