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1. EINLEITUNG

Im Jahr 2024 kamen in Deutschland 2.780 Menschen bei Verkehrsunféllen ums Leben. Darlber 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 rick-
laufiger Trend zu beobachten. Diese Entwicklung wird auf eine Vielzahl von Faktoren zurtickgefihrt.
Hierzu zéhlen insbesondere Fortschritte in der aktiven und passiven Fahrzeugsicherheit, beispiels-
weise durch Fahrerassistenzsysteme, verbesserte Fahrzeugstrukturen und moderne Ruckhaltesysteme.
Ebenso haben verkehrsrechtliche Manahmen wie die Einfihrung und Ausweitung der Gurt- und Helm-
pflicht sowie Geschwindigkeitsbegrenzungen auf Landstraf3en und innerhalb geschlossener Ortschaften
mafgeblich zur Erhéhung 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 Todesfalle eine nicht angepasste Geschwindigkeit als mitursdchlicher Faktor dokumentiert
[runtervomgas.de. 2026]. Bereits an dieser Stelle wird jedoch eine zentrale methodische Heraus-
forderung deutlich, die die wissenschaftliche und politische Diskussion tUber ein generelles Tempo-
limit auf Autobahnen begleitet: Der Begriff der ,,nicht angepassten Geschwindigkeit” beschreibt im
polizeilichen Unfallaufnahmesystem nicht zwangslaufig eine Uberschreitung einer geltenden Héchst-
geschwindigkeit. Vielmehr umfasst er sédmtliche Situationen, in denen die gefahrene Geschwindig-
keit nach Einschatzung der aufnehmenden Polizeibeamten den konkreten Verkehrs-, Straen- oder
Witterungsverhaltnissen nicht angemessen war. Dies kann sowohl Fahrten mit sehr hohen Geschwindig-
keiten von deutlich Uber 200 km/h auf freien Autobahnabschnitten als auch Fahrten mit vergleichs-
weise moderaten Geschwindigkeiten umfassen, die unter ungunstigen Bedingungen, etwa bei Stark-
regen, Nebel oder Glatte, als nicht situationsgerecht bewertet werden. Die Kategorie vereint somit
sehr unterschiedliche Unfallkonstellationen und erlaubt nur eingeschrankt Rickschlusse auf den Ein-
fluss hoher Fahrgeschwindigkeiten im engeren Sinne. Diese definitorische Unscharfe verdeutlicht die
Schwierigkeiten einer trennscharfen Analyse und Bewertung méglicher Wirkungen eines generellen
Tempolimits auf Autobahnen.

Im internationalen Vergleich stellt Deutschland eine Besonderheit dar. Wahrend auf vielen Abschnitten
der deutschen Autobahnen keine gesetzliche Hochstgeschwindigkeit gilt und lediglich die Richt-
geschwindigkeit von 130 km/h empfohlen wird, verfigen nahezu alle anderen Staaten tber verbind-
liche Tempolimits auf Autobahnen. Als Ausnahme gilt die zu Grof3britannien gehdrende Isle of Man, auf
der auf zahlreichen auferdrtlichen Strafen kein generelles Tempolimit besteht. Die héchsten requléren
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 fir Straf3en ohne Tempolimit angefihrt. Tatsachlich verfiigen jedoch weder Katar
noch die Vereinigten Arabischen Emirate oder Saudi-Arabien Uber offizielle Fernstra3en ohne gesetz-
liche Hochstgeschwindigkeit. Trotz teilweise sehr hoher zuldssiger Geschwindigkeiten und moderner
Autobahninfrastruktur bestehen dort verbindliche Tempolimits, die in der Regel durch automatische
Geschwindigkeitsiiberwachung kontrolliert werden. Bis 2007 gab es auf vielen Fernstraf3en im Northern
Territory in Australien keine feste Hochstgeschwindigkeit. Spater wurden Tempolimits eingefuhrt.
Zwischen 2014 und 2016 wurden einzelne Abschnitte nochmals freigegeben, inzwischen gelten jedoch
wieder Uberall feste Hochstgeschwindigkeiten.

Die Einfihrung einer allgemeinen Hochstgeschwindigkeit auf deutschen Autobahnen ist seit vielen
Jahren Gegenstand politischer, gesellschaftlicher und wissenschaftlicher Debatten, wurde bislang
jedoch nicht umgesetzt. Angesichts von rund 19.460 Verkehrsunféllen 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 kénnte. Von besonderem Interesse ist dabei, ob und in welchem Umfang eine Begrenzung der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit geeignet ware, sowohl die Anzahl der Unfalle als auch die Schwere
ihrer Folgen zu reduzieren.

Vor diesem Hintergrund verfolgt die vorliegende Studie das Ziel, die verfligbare wissenschaftliche Evidenz
zu den Auswirkungen eines allgemeinen Tempolimits auf Autobahnen systematisch auszuwerten. Der
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Schwerpunkt liegt dabei auf den Wirkungen hinsichtlich der Verkehrssicherheit. Dartiber hinaus werden
mogliche Effekte auf Umwelt- und Klimaschutz sowie Fragen der gesellschaftlichen Akzeptanz berlck-
sichtigt, um eine mdglichst umfassende Bewertung der Maf3inahme zu ermdglichen.

2. METHODISCHES VORGEHEN

Die vorliegende Untersuchung basiert auf einer umfangreichen und hinsichtlich Herkunft, Methodik
und wissenschaftlicher Qualitat heterogenen Quellenbasis zum Themenfeld eines allgemeinen Tempo-
limits auf deutschen Autobahnen. Berucksichtigt wurden peer-reviewte Fachpublikationen, wissen-
schaftliche Forschungsberichte staatlicher und wissenschaftlicher Institutionen, Working Papers und
Diskussionsbeitrage sowie erganzend journalistische Verdffentlichungen, Positionspapiere von Ver-
banden und Nichtregierungsorganisationen sowie institutionelle Informationsangebote.

Die Vielfalt der verfigbaren 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 gefihrt wird und oftmals von
normativen, politischen oder ideologischen Positionen gepragt ist, kommt der methodischen Ein-
ordnung und kritischen Bewertung der herangezogenen Quellen eine besondere Bedeutung zu. Nicht
alle Beitrage, die sich mit dem Thema befassen, liefern gleichermafen belastbare Evidenz hinsichtlich
der tatsachlichen 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 méglichst direkten Bezug
zu den spezifischen Rahmenbedingungen des deutschen Autobahnnetzes herstellen. Internationale
Studien werden berlcksichtigt, sofern ihre Ergebnisse auf die deutschen Verhadltnisse tGbertragbar
erscheinen oder einen relevanten Beitrag zum Verstandnis der zugrunde liegenden Wirkmechanismen
leisten.

Der vorliegende Bericht folgt damit einem evidenzorientierten Ansatz. Die Bewertung der einzelnen
Quellen erfolgt unter Bertcksichtigung ihrer wissenschaftlichen Qualitat, ihrer methodischen Grenzen
sowie ihrer Aussagekraft fur die untersuchten Fragestellungen. Sekundarquellen, Positionspapiere
und Medienbeitrage werden ergédnzend herangezogen, dienen jedoch primar der Einordnung des Dis-
kussionsstandes und werden nicht als gleichrangige wissenschaftliche Belege behandelt. Wo Ergeb-
nisse verschiedener Studien Ubereinstimmen und sich als robust erweisen, wird dies entsprechend
hervorgehoben. Umgekehrt werden Unsicherheiten, methodische Einschrdnkungen sowie modell-
oder annahmeabhangige Ergebnisse ausdricklich kenntlich gemacht.

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

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

3.1. THEORETISCHE GRUNDLAGEN

Aus physikalischer Sicht erhdht eine steigende Fahrgeschwindigkeit sowohl die Wahrscheinlichkeit des
Zustandekommens eines Unfalls als auch die Schwere seiner Folgen. Mit zunehmender Geschwindig-
keit verldngert sich der Anhalteweq infolge l&ngerer Reaktions- und Bremswege. Gleichzeitig steigt
die beim Aufprall freigesetzte kinetische Energie Uberproportional an. Bereits vergleichsweise geringe
Geschwindigkeitssteigerungen kénnen daher erhebliche Auswirkungen auf die Unfallfolgen haben.
Hoéhere Geschwindigkeiten reduzieren die verfligbare Reaktionszeit, erschweren die Fahrzeugbe-
herrschung in kritischen Situationen und erh6hen die Wahrscheinlichkeit schwerer oder tddlicher
Verletzungen.

Neben der absoluten Geschwindigkeit gilt auch die Geschwindigkeitsvarianz als sicherheitsrelevanter
Faktor. Grof3e Unterschiede zwischen den Fahrgeschwindigkeiten einzelner Verkehrsteilnehmender
fiihren zu haufigeren Uberholvorgéngen, Spurwechseln und Bremsmandvern und erhéhen damit
die Komplexitat des Verkehrsgeschehens. Geschwindigkeitsbegrenzungen kénnen 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, Uber die Tempolimits die Verkehrssicherheit beeinflussen konnen. [European University
Institute, 2020; Elvik et al.,, 2009; Elvik et al., 2019; Elvik, 2010; Elvik, 2013]

3.2. FRUHERE UNTERSUCHUNGEN IN DEUTSCHLAND

Die wissenschaftliche Auseinandersetzung mit den Auswirkungen von Tempolimits auf deutschen
Autobahnen reicht bis in die 1970er-Jahre zurlck. Eine besondere Bedeutung kommt dabei dem
grof3 angelegten Autobahn-Feldversuch der Bundesanstalt fur Straenwesen (BASt) aus den Jahren
1974 bis 1977 zu [BASt, 1977]. Auf ausgewahlten Autobahnabschnitten wurden Geschwindigkeitsbe-
grenzungen zeitweise eingefiihrt und deren Auswirkungen auf das Unfallgeschehen untersucht. Die
Ergebnisse zeigten einen Rickgang der Gesamtunfalle um etwa 10 % sowie eine Reduktion der Zahl
der Getoteten und Schwerverletzten um rund 20 %. Methodisch bemerkenswert ist, dass die Unter-
suchungsabschnitte teilweise abwechselnd mit und ohne Tempolimit betrieben wurden, wodurch
zeitliche und streckenspezifische Einflisse besser kontrolliert werden konnten als in einfachen
Querschnittsvergleichen.

Aufbauend auf diesen Erfahrungen veréffentlichte die BASt 1984 weitere Abschatzungen zu den
potenziellen Sicherheitswirkungen allgemeiner Geschwindigkeitsbegrenzungen [BASt, 1984]. Die
Behorde kam zu dem Ergebnis, dass ein Tempolimit von 130 km/h die Zahl der Verkehrstoten auf
Autobahnen um etwa 20 % reduzieren kdnnte. Fir ein Tempolimit von 100 km/h wurden sogar Ruck-
gange von bis zu 37 % prognostiziert. Die damaligen Berechnungen gingen jedoch Gberwiegend davon
aus, dass Tempolimits vor allem die Unfallschwere beeinflussen, nicht aber die Unfallhaufigkeit. Aus
heutiger Sicht dirften die tatsachlichen Wirkungen daher eher konservativ geschatzt worden sein.

Eine spatere Synthese des [Umweltbundesamtes, 1999] fasste die bis dahin vorliegenden Erkennt-
nisse zusammen. Beriicksichtigt wurden unter anderem Untersuchungen aus der Zeit der Olkrise,
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 Uber-
wiegend deutliche Rickgange schwerer Unfélle sowie der Zahl der Getdteten und Schwerverletzten.
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Gleichzeitig ist zu berlcksichtigen, dass sich Fahrzeugtechnik, Verkehrsaufkommen und Infrastruktur
seit den Untersuchungszeitrdumen erheblich verdndert haben. Die unmittelbare Ubertragbarkeit dieser
Ergebnisse auf die heutige Verkehrssituation ist daher begrenzt.

3.3. NEUERE UNTERSUCHUNGEN AUS DEUTSCHLAND

Eine der bekanntesten Untersuchungen der jingeren 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 héhere Unfall-
kostenraten auftreten als auf vergleichbaren Strecken mit Tempolimits von 120 oder 130 km/h. Die
Autoren prognostizieren, dass die Einfiihrung eines Tempolimits die Zahl der Unféalle um etwa 25 %
und die Zahl der Verletzten um rund 20 % reduzieren kénnte. Gleichzeitig werden positive Effekte auf
den Verkehrsablauf beschrieben. Durch geringere Geschwindigkeitsunterschiede zwischen den Ver-
kehrsteilnehmenden wird der Verkehrsfluss harmonisiert, wodurch die Leistungsfahigkeit der Infra-
struktur teilweise sogar leicht zunimmt.

Die Einfihrung eines Tempolimits von 130 km/h auf einem rund 62 Kilometer langen Abschnitt der
A24 in Brandenburg stellt eines der am haufigsten untersuchten Praxisbeispiele zur Wirkung von
Geschwindigkeitsbegrenzungen auf deutschen Autobahnen dar. Das Tempolimit wurde im Jahr 2003
aufgrund einer hohen Zahl schwerer Verkehrsunfalle eingefihrt. Anschliefend erfolgte eine wissen-
schaftliche Auswertung durch die brandenburgische Strafenverkehrsverwaltung, bei der die Unfall-
entwicklung Gber mehrere Jahre vor und nach der Mainahme verglichen wurde.

Die Ergebnisse zeigten einen deutlichen Rickgang des Unfallgeschehens. Die Zahl der schweren Unfalle
sank von 654 auf 337 Falle, wahrend sich die Zahl der verunglickten 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 durchgefihrt. Nach
Bereinigung um allgemeine Trends wurde ein spezifischer Sicherheitsgewinn von etwa 26,5 % direkt
dem Tempolimit zugeschrieben.

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

Die Untersuchung der A24 gilt als bedeutendes empirisches Beispiel, da sie auf realen Verkehrsdaten
eines langeren Autobahnabschnitts basiert und nicht ausschlief3lich auf Modellrechnungen beruht.
Obwohl die Ergebnisse nicht ohne Weiteres auf das gesamte deutsche Autobahnnetz Gibertragen werden
kdonnen, liefern sie belastbare Hinweise darauf, dass eine Begrenzung der Hochstgeschwindigkeit das
Risiko schwerer Unfélle und deren Folgen deutlich reduzieren kann. Damit stellt die A24-Studie einen
wichtigen Beitrag zur wissenschaftlichen Diskussion Uber die verkehrssicherheitsrelevanten Aus-
wirkungen von Tempolimits auf Autobahnen dar.

Im Rahmen einer volkswirtschaftlichen Bewertung wurden den Sicherheitsgewinnen zusatzliche Reise-
zeitverluste gegenibergestellt. Fir ein Tempolimit von 130 km/h schatzten die Autoren zusatzliche
Zeitkosten von rund 37,3 Millionen Euro. Dennoch ergab die Nutzen-Kosten-Analyse einen positiven
Gesamtnutzen, da die Einsparungen bei den Unfallkosten die zusatzlichen Zeitverluste Uberstiegen.
Fir ein Tempolimit von 120 km/h fiel die Bilanz weniger eindeutig aus, da die héheren Sicherheits-
gewinne teilweise durch zuséatzliche Zeitverluste kompensiert wurden.

Die Aussagekraft dieser Studie wird jedoch durch methodische Einschrdnkungen begrenzt. Tempo-
limits werden haufig auf bereits unfallauffalligen oder stark belasteten Streckenabschnitten eingefiihrt.
Dadurch besteht die Gefahr eines Selektionsbias, da die Unfallzahlen vor Einfiihrung der Maf3inahme
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systematisch hoher sein konnen als auf unbegrenzten Vergleichsabschnitten. Die Autoren weisen
selbst darauf hin, dass die Ergebnisse vor diesem Hintergrund vorsichtig interpretiert werden sollten.

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

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

Tabelle 1: Reduktionspotential fur die Anzahl von Unfallopfern in Abh&ngigkeit vom
Tempolimit [Metz-Peeters, 2023]

Tempolimit Getotete Schwerverletzte Leichtverletzte
100 km/h -40 % -34% -71%
120 km/h -37% -31% -12%
130 km/h -32% -24% -26%

Je nach Hohe des Tempolimits reduziert sich die Zahl tédlicher Unfalle um bis zu 40 %, wahrend Unfélle
mit Schwerverletzten um bis zu 34 % und Unfalle mit Leichtverletzten um bis zu 26 % zuriickgehen.
Besonders ausgepragt sind die Effekte auf stark belasteten oder infrastrukturell komplexen Strecken-
abschnitten. Die Untersuchung bestatigt zugleich, dass Tempolimits vor allem die Schwere von Unfallen
reduzieren, wahrend die Auswirkungen auf leichte Unfélle vergleichsweise gering ausfallen.

Auch bei dieser Studie weist die Autorin explizit darauf hin, dass die Ergebnisse die Effekte eines
Tempolimits u. U. iberschétzen kénnen, da Geschwindigkeitsbeschrankungen an Autobahnabschnitten
angeordnet werden, die ohnehin besonders unfalltrdchtig sind, weshalb sich der positive Effekt ver-
starkt. Im Vergleich zur oben vorstellten Studie an der A24 in Brandenburg sollte der Einfluss allerdings
aufgrund der gewahlten 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 Landern deuten darauf hin, dass Tempolimits in der Regel mit einer Reduktion
schwerer Verkehrsunfalle und insbesondere der Unfallschwere verbunden sind, wobei die Effektstarken
je nach Kontext, Implementierungsform und Begleitmainahmen 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 iberwiegend konsistentes Bild. Zahlreiche Studien weisen darauf
hin, dass niedrigere Geschwindigkeitsbegrenzungen mit einer Verringerung schwerer Verkehrsunfalle
und der Zahl der Verkehrstoten verbunden sein kdnnen. Gleichzeitig zeigen internationale Fallstudien,
dass die tatsachliche Wirkung von Tempolimits mafgeblich von den jeweiligen Rahmenbedingungen
des Verkehrssystems, der Regelbefolgung sowie begleitenden verkehrspolitischen Mafnahmen beein-
flusst wird.

1 Verfahren aus dem Bereich des maschinellen Lernens, zur Vorhersage, welchen kausalen Effekt eine bestimmte Maf3-
nahme auf ein Ergebnis hat.
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Fiir Osterreich zeigen Untersuchungen, dass die Einfiihrung eines Tempolimits von 130 km/h auf Auto-
bahnabschnitten in Kombination mit weiteren MaBnahmen, insbesondere einem Lkw-Uberholverbot,
mit einem Rickgang schwerer und tédlicher Verkehrsunfélle um rund 30 % einherging [ADAC, 2023].
Diese Ergebnisse sprechen fiir eine positive Sicherheitswirkung von Geschwindigkeitsbegrenzungen,
lassen jedoch aufgrund der gleichzeitigen Umsetzung weiterer Maf3inahmen keine eindeutige Isolierung
des Tempolimit-Effekts zu.

Ein differenziertes Bild hinsichtlich der Wirkungen von Tempolimits ergibt sich aus den Erfahrungenin
den Niederlanden. Dort wurde im Jahr 2012 auf ausgewdahlten 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 erhéhte sich die tatséch-
lich gefahrene Durchschnittsgeschwindigkeit nur geringfiigig [Brusselstimes.com, 2020]. Als mégliche
Erkldrungen werden die im internationalen Vergleich hohe Regelbefolgung der Verkehrsteilnehmer,
bereits zuvor geringe Geschwindigkeitsdifferenzen zwischen den Fahrzeugen sowie flankierende ver-
kehrssicherheitsrelevante Mafinahmen diskutiert.

Im Jahr 2020 erfolgte eine erneute Anpassung der Geschwindigkeitspolitik. Aus umweltpolitischen
Grinden wurde auf den niederlandischen Autobahnen zwischen 6:00 Uhr und 19:00 Uhr ein generelles
Tempolimit von 100 km/h eingefiihrt. Ziel der Maffnahme war insbesondere die Reduzierung von Stick-
stoffoxid-Emissionen (NOx) im Rahmen der nationalen Stickstoffstrategie. Spatere Evaluierungen
zeigten jedoch, dass die tatsachlichen Emissionsminderungen geringer ausfielen als urspringlich
prognostiziert [Z, 2024]. Gleichzeitig wurden positive Effekte auf andere Zielgrépen festgestellt.
Mehrere Untersuchungen berichten von einer Verringerung schwerer Verkehrsunfélle, einem gleich-
mapigeren Verkehrsfluss sowie einer Reduktion der CO,-Emissionen. Letztere wird vor allem auf den
geringeren Kraftstoffverbrauch bei niedrigeren Reisegeschwindigkeiten zuriickgefiihrt. Eine genaue
Quantifizierung der positiven Entwicklungen kann allerdings nicht erfolgen, da die zeitgleiche COVID-
19-Pandemie eine kausale Zuordnung der beobachteten Veranderungen erschwert. Ein belastbarer
prozentualer Riuckgang der Zahl der Getdteten infolge der Mainahme kann auf Basis der derzeit ver-
fugbaren Evidenz nicht angegeben werden. [Wegman, 2021]

Daruber hinaus erwiesen sich die Auswirkungen auf die Reisezeiten als vergleichsweise gering. Die
Niederlande verflgen Uber ein dichtes Verkehrsnetz mit hoher Verkehrsauslastung, sodass die tat-
sachlich gefahrenen Durchschnittsgeschwindigkeiten auf vielen Strecken bereits vor Einfihrung des
Tempolimits deutlich unter der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit lagen. Entsprechend verldngerten
sich die Fahrzeiten in der Praxis haufig nur um wenige Minuten [Zeit, 2024].

Vor dem Hintergrund der als begrenzt eingeschatzten Umweltwirkung beschloss die niederldndische
Regierung spater eine teilweise Ricknahme der Regelung. Seit 2025 sind auf einzelnen ausgewahlten
Autobahnabschnitten tagsuber wieder Hochstgeschwindigkeiten von 130 km/h zuldssig. Diese Aus-
nahmen betreffen jedoch bislang nur einen kleinen Teil des Autobahnnetzes. Auf dem iiberwiegenden
Teil der niederléandischen Autobahnen gilt weiterhin zwischen 6:00 Uhr und 19:00 Uhr ein Tempolimit
von 100 km/h [Netzwelt, 2025].

Insgesamt verdeutlicht das niederlandische Beispiel, dass die Wirkungen von Tempolimits nicht aus-
schlieflich anhand von Unfallstatistiken bewertet werden konnen und dass eine generelle Prognose
zur Wirksamkeit eines Tempolimits nur sehr eingeschréankt méglich ist. Vielmehr sind Verkehrssicher-
heit, Verkehrsfluss, Energieverbrauch, Emissionen sowie die spezifischen Eigenschaften des jeweiligen
Verkehrssystems gemeinsam zu betrachten. Die niederlandischen Erfahrungen weisen darauf hin,
dass die tatsachlichen Auswirkungen einer Geschwindigkeitsbegrenzung mapgeblich von den infra-
strukturellen, verkehrlichen und regulatorischen Rahmenbedingungen abhangen.

Besonders umfangreich ist die Datenlage aus den Vereinigten Staaten, wo die Auswirkungen ver-
schiedener Anderungen der Geschwindigkeitsbegrenzungen seit den 1980er-Jahren untersucht
wurden. Mehrere Studien zur Anhebung des Tempolimits von 55 mph auf 65 mph auf landlichen
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 hohere Tempolimits im Zeit-
raum von 1995 bis 2005 mit einem Anstieg der Verkehrstoten um durchschnittlich 3,2 % verbunden
waren. Besonders ausgeprdgt waren die Effekte auf [andlichen Autobahnen (+9,1 %) sowie auf urbanen
Interstate-Strecken (+4,0 %). Insgesamt werden rund 12.500 zusatzliche Todesfalle sowie mehr als
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36.000 zusatzliche Verletzte in tédlichen Unféllen mit der Liberalisierung der Geschwindigkeits-
regelungen in Verbindung gebracht.

Gleichzeitig existieren auch Studien mit abweichenden Ergebnissen. So berichten [Lave und Elias,
1994] fur die Anhebung des Tempolimits im Jahr 1987 von einem Ruckgang 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 mégliche Ein-
flussfaktoren werden Verlagerungen des Verkehrsaufkommens sowie Veranderungen in der polizei-
lichen Uberwachung diskutiert. Diese Befunde verdeutlichen, dass die Auswirkungen von Tempolimits
nicht ausschlieflich lokal, sondern auch im Kontext des gesamten Verkehrssystems betrachtet werden
mussen.

Neben festen Geschwindigkeitsbegrenzungen werden zunehmend auch dynamische Tempolimits
untersucht. Eine Studie zur niederlandischen Autobahn A20 im Raum Rotterdam zeigt, dass variable
Geschwindigkeitsbegrenzungen, die abhangig von Verkehrsaufkommen und Tageszeit angepasst
werden, den Verkehrsfluss verbessern kénnen. Die Einfuhrung dynamischer Limits fihrte 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 Veranderungen einzelner Sicher-
heitsindikatoren, ohne dass sich eine konsistente Gesamtwirkung erkennen lief3. Die Aussagekraft
der Ergebnisse wird zudem durch die vergleichsweise kurze Beobachtungsdauer und die Verwendung
Uberwiegend indirekter Sicherheitsindikatoren eingeschrankt.

Zusammenfassend legen die internationalen Untersuchungen nahe, dass niedrigere und konsequent
durchgesetzte Tempolimits grundséatzlich das Potenzial besitzen, die Verkehrssicherheit zu erhéhen.
Die Gropenordnung der Effekte variiert jedoch erheblich zwischen den untersuchten Landern und
Verkehrssystemen. Die Befunde verdeutlichen, dass die Wirkung von Geschwindigkeitsbegrenzungen
nicht isoliert betrachtet werden kann, sondern mafgeblich von Faktoren wie Regelbefolgung, Kontroll-
dichte, Infrastrukturqualitat, Verkehrsaufkommen sowie begleitenden verkehrspolitischen Mainahmen
beeinflusst wird. Dadurch erklart 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 europdischen und globalen Kontext. Der ADAC hat hierzu eine
vergleichende Bewertung verdffentlicht, in der unter anderem die Unfall- und Todesraten auf Auto-
bahnen verschiedener Lander betrachtet werden [ADAC, 2023]. Dabei zeigt sich, dass Autobahnen in
Deutschland im Vergleich zu auf3erértlichen Bundesstraf3en, 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. Lander wie Frankreich,
Tschechien oder die USA weisen trotz bestehender Geschwindigkeitsbegrenzungen nicht durchgangig
niedrigere Unfallraten auf als Deutschland, wahrend Staaten wie die Schweiz, die Niederlande und
Osterreich ein hdheres 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 Qualitat der Infrastruktur, die Intensitat der Verkehrsiberwachung,
die Zusammensetzung der Fahrzeugflotte sowie das allgemeine Fahrverhalten.

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

Ergédnzend weist die World Health Organization darauf hin, dass weltweit weiterhin erhebliche Defizite
in der gesetzlichen Requlierung zentraler Risikofaktoren im Straf3enverkehr bestehen. Wahrend
Regelungen zur Gurtpflicht inzwischen in mehr als der Halfte der Lander umgesetzt sind, bestehen
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insbesondere in den Bereichen Kindersicherung, Helmpflicht, Alkoholkontrolle sowie Geschwindig-
keitsregulierung weiterhin erhebliche Licken. Vor diesem Hintergrund wird die Weiterentwicklung und
konsequente Umsetzung verkehrssicherheitsrelevanter Vorschriften international als zentrale Aufgabe
betrachtet [World Health Organization, 2023].

3.4.3. VERGLEICHENDE UBERSICHT EUROPAISCHER STAATEN

Bl 100 km/h
110 km/h
120 km/h
130 km/h
140 km/h
Keine Begrenzung

£

~— . 4

<

Ein vergleichender Blick in den européischen Staaten zeigt die Schwierigkeit anhand der Héhe (und des
generellen Vorhandenseins) eines Tempolimits auf die Gefahrdungslage unmittelbare Rickschlisse zu
ziehen. Wahrend Deutschland das einzige Land ohne Tempolimit ist, liegt es hinsichtlich der Getoteten
pro zurlickgelegter Autobahnkilometer im Mittelfeld [Metz-Peeters, 2025].

Die folgende Ubersicht nennt die generellen Pkw-Héchstgeschwindigkeiten auf Autobahnen einiger
Lander, sowie die Anzahl der auf Autobahnen Getoéteten pro Milliarde zuriickgelegte Kilometer:

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

Osterreich: 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 Bufigelder, Fahrverbote).

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

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

Grofbritannien: Limit 70 mph (~113 km/h). Sehr niedrige Autobahn-Unfallraten (~0,8 Tote/Mrd km).
Stark automatisierte Uberwachung (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
abhangig von Sicherheitsstandard). Vision Zero-Politik sieht Limit als zentrales Element - dort qgilt:
Uber 100 km/h nur bei 2+2-ausgebauten Strafen 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 sorgféltige Betrachtung der jeweiligen
Methodik. Einfache Vergleiche zwischen Autobahnabschnitten mit und ohne Tempolimit sind nur
eingeschrankt aussagekréftig. Tatsachlich zeigen Rohdaten haufig keine héheren Unfallraten auf
unbegrenzten Strecken. Daraus kann jedoch nicht unmittelbar geschlossen werden, dass Tempolimits
keine Wirkung entfalten. Geschwindigkeitsbegrenzungen werden haufig gerade dort eingerichtet, wo
aufgrund hoher Verkehrsbelastungen, ungunstiger Streckenfuhrungen oder besonderer Gefdhrdungs-
lagen bereits ein erhéhtes Unfallrisiko besteht.

Moderne Untersuchungen versuchen dieses Problem durch fortgeschrittene statistische Verfahren
zu adressieren. Dazu zdhlen Matching-Verfahren, Difference-in-Differences-Ansatze, raumliche
Modelle sowie Methoden der Kausalinferenz. Die jingsten Studien weisen daher eine deutlich héhere
methodische Qualitat auf als viele frihere Untersuchungen. Gleichwohl bleiben Unsicherheiten
bestehen. Verhaltensanpassungen der Verkehrsteilnehmenden, langfristige Veranderungen des Ver-
kehrsaufkommens oder systemische Rickwirkungen eines flachendeckenden Tempolimits lassen sich
auch mit modernen Methoden nicht vollstandig erfassen.
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4. VERKEHRSFLUSS UND STAUWIRKUNG

Ein haufig genanntes Argument gegen ein Tempolimit ist eine vermeintliche Zunahme von Staus oder
eine Behinderung des Verkehrsflusses. Die Forschung sieht hierfur keine Anzeichen: Ein moderates
Tempolimit verschlechtert die Verkehrskapazitat 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 hdchsten ist - héhere Geschwindigkeiten erhéhen den Sicherheitsabstand und damit
den Platzbedarf pro Fahrzeug [ADAC, 2025]. Folglich reduziert ein Limit von 120 bzw. 130 km/h die
theoretische Kapazitat nicht spirbar gegentber unrequlierten Spitzenfahrten. Tatsachlich gelten
in hochbelasteten Bereichen (Ballungsraum-Autobahnen) bereits heute flexible oder permanente
Beschrankungen, 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 gegenlber den Vorjahren [Puls & Wendt, 2024]. Die
meisten Fahrer passen ihr Tempo also bereits den Verkehrsverhaltnissen an; extreme ,,Raser-Spitzen*
sind selten (nurca.1% fuhren >160 km/h) [Autobild, 2025]. Dynamische Effekte: Ein homogenisiertes
Geschwindigkeitsniveau durch ein Limit kann Verkehrsflussstérungen reduzieren. Weniger starke
Brems- und Beschleunigungsmandver mindern Stop-and-Go-Wellen und erhéhen die Stabilitat des
Verkehrsflusses bei hoher Auslastung [datawrapper.de, 2022]. Simulationen und Beobachtungen von
Strecken mit Section Control (Durchschnitts-Geschwindigkeitskontrolle) zeigen oft einen flissigeren
Verkehr durch gleichmapigeres Tempo.

Fir Schnellfahrer ergibt sich durch ein Limit eine langere 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 haufig zitierte Schatzung
geht von rund 65 Millionen Stunden jahrlichem Zeitverlust aller Autofahrer zusammen aus [insm.de,
2022]. Diese Zahl beruht jedoch auf vielen Annahmen und wurde als potenziell Uberschatzt eingestuft.
Dem gegenuber stehen Zeitgewinne durch weniger Staus infolge von Unfallen oder abrupten Brems-
mandvern. [Bauernschuster & Traxler, 2021] argumentieren, dass Nicht-Raser von einem Tempolimit
sogar netto Zeit gewinnen: Unfallbedingte Sperrungen und Umleitungen wirden seltener, was fir die
breite Mehrheit der Fahrer (die ohnehin selten schneller als 130 km/h fahren) eine Einsparung von
Verzdgerungen bedeuten kann [uni-passau, 2121]. Die Bilanz fir den Verkehrsfluss fallt daher neutral
bis leicht positiv aus.

In Summe erwarten Experten keine spirbare Zunahme von Staus durch ein allgemeines Autobahn-
Limit [ADAC, 2025]. Im Gegenteil kdnnte ein gleichmé&piger Verkehrsfluss Uberreaktionen reduzieren
und den Reisezeitverlauf verlasslicher machen. Die Leistungsfahigkeit des Netzes bleibt praktisch
unverédndert, da bereits heute Geschwindigkeiten durch Verkehrsdichte und lokale Steuerung begrenzt
werden. Aus verkehrsplanerischer Sicht wird ein Tempolimit daher als betrieblich unkritisch bewertet,
weder Kapazitatsengpasse noch nennenswerte Reisezeitverschlechterungen sind zu erwarten [ADAC,
2025]. Die Evidenzqualitat in diesem Bereich stltzt 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
(Z&hlstellen, Floating-Car-Daten) gegenseitig bestatigen. Insgesamt qilt die Aussage als robust, dass
ein Tempolimit den Verkehrsfluss nicht beeintrachtigt, 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. Kinftige Forschung kdnnte die Effekte eines Limits auf Verkehrsstaus bei extrem
hohem Aufkommen (Ferienreiseverkehr 0.A.) noch empirisch auswerten oder die Wechselwirkung mit
modernen Fahrerassistenzsystemen betrachten (die im gleichmd&pigen Verkehr besser funktionieren).
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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 fihrt
in der Regel zu einem geringeren Energieverbrauch und damit zu niedrigeren Emissionen von Treib-
hausgasen und Luftschadstoffen. Die konkrete H6he der Effekte variiert jedoch in Abh&ngigkeit von
methodischen Annahmen, betrachteten Szenarien sowie der Einbeziehung direkter und indirekter
Verhaltensreaktionen.

51. PHYSIKALISCHE GRUNDLAGEN UND WIRKMECHANISMEN

Der Zusammenhang zwischen Geschwindigkeit und Emissionen lasst sich physikalisch eindeutig
begrinden. Mit steigender Geschwindigkeit nimmt der Luftwiderstand quadratisch zu, wodurch der
Energiebedarf eines Fahrzeugs nicht linear, sondern progressiv ansteigt. Oberhalb von etwa 100 km/h
flhren zusatzliche Geschwindigkeitssteigerungen daher zu deutlich erhéhtem Kraftstoffverbrauch und
entsprechend héheren CO,-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 CO; steigen auch Emissionen weiterer Luftschadstoffe wie Stickoxide (NOx) sowie Partikel aus
Reifen-, Brems- und Straf3enabrieb mit zunehmender Geschwindigkeit an. Ein Tempolimit wirkt in
diesem Kontext nicht nur Gber die Begrenzung von Spitzengeschwindigkeiten, sondern auch Uber 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 frihen 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 geschatzt, dass ein Tempolimit von 120 km/h zu einer Reduktion der
Stickoxidemissionen um etwa 16 % und der CO,-Emissionen um rund 9 % fihren kdnnte. Ein strengeres
Limit von 100 km/h wiirde entsprechend deutlich starkere Minderungen bewirken. Diese frilhen Ergeb-
nisse basierten auf Verkehrsdaten der 1990er Jahre sowie Annahmen zur Regelbefolgung und sind
vor dem Hintergrund der seither veranderten Fahrzeugtechnik nur eingeschrankt direkt Gbertragbar.

In spateren Arbeiten, insbesondere im Sachstandsbericht des Umweltbundesamtes [Rodt et al., 20101,
wurde ein Tempolimit als Teil eines umfassenderen Mainahmenbindels betrachtet. Fir ein Szenario
mit 120 km/h auf Autobahnen wurde ein jédhrliches CO,-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 Mafinahmen im Gesamtsystem teilweise Uberlagert und
das isolierte Einsparpotenzial eines Tempolimits entsprechend begrenzt ist.

Aktuelle modellgestitzte Analysen des [Umweltbundesamtes, 2024] kommen auf Basis detaillierter
Verkehrssituationen, Geodaten und Emissionsfaktoren (HBEFA) zu differenzierten Ergebnissen. Je
nach Szenario ergeben sich Emissionsreduktionen im Straf3enverkehr von etwa 3 % bis tber 6 % der
Gesamtemissionen. Ein Szenario mit 120 km/h auf Autobahnen in Kombination mit 100 km/h auf3erorts
fiihrt demnach zu Einsparungen von rund 4,7 Mio. Tonnen CO,-Aquivalenten pro Jahr. Unter Beriick-
sichtigung zusatzlicher Effekte, etwa verdnderter Routenwahl oder Anpassungen der Verkehrsleistung,
kann das Einsparpotenzial auf bis zu etwa 6,7 Mio. Tonnen CO,-Aquivalente j&hrlich steigen.
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Erganzende Berechnungen der Bundesanstalt fir Strafenwesen [BASt, 2024] auf Basis realer
Geschwindigkeitsverteilungen zeigen fir ein generelles 130-km/h-Limit ein jahrliches Einsparpotenzial
von etwa 1,3 bis 2,0 Mio. Tonnen CO,. Die Spannbreite ergibt sich insbesondere aus unterschiedlichen
Annahmen zur tatsachlichen Regelbefolgung im Verkehrsgeschehen.

5.3. GROSSENORDNUNG UND EINORDNUNG DER EMISSIONSEFFEKTE

Die unterschiedlichen Ergebnisse lassen sich im Wesentlichen durch verschiedene Modellierungs-
ansatze erklaren. Wahrend konservative Schatzungen primar direkte Effekte eines Tempolimits bei
konstanter Verkehrsleistung abbilden, bertcksichtigen umfassendere Szenarien zusatzlich Verhaltens-
anpassungen, Verkehrsverlagerungen sowie Rickkopplungen im Gesamtsystem.

In der Gesamtschau bewegen sich die wissenschaftlichen Schatzungen jedoch in einer vergleich-
baren Grofenordnung: Ein generelles Tempolimit auf Autobahnen reduziert die CO,-Emissionen des
Straf3enverkehrs 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 Verhaltnis zum gesamtwirtschaftlichen Emissionsniveau begrenzt.

Gleichzeitig ist zu berucksichtigen, 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 hoheren Geschwindigkeiten sowie durch weiterhin relevante Nicht-Abgas-Emissionen
(Reifen- und Bremsabrieb ).

5.4. WEITERE UMWELTWIRKUNGEN: LUFTQUALITAT UND LARM

Neben Treibhausgasemissionen sind auch lokale Umweltwirkungen von Bedeutung. H6here Geschwindig-
keiten gehen mit erh6hten Emissionen von Luftschadstoffen wie Stickoxiden einher, die insbesondere
in Autobahnnahe zur Belastung der Luftqualitdt beitragen kénnen. Ein Tempolimit kann somit zur Ein-
haltung von Immissionsgrenzwerten beitragen und lokal gesundheitsrelevante Belastungen reduzieren.

Ein weiterer relevanter Effekt betrifft die Larmbelastung. Die durch Reifen- und Fahrgerdusche ver-
ursachte Schallintensitat steigt mit zunehmender Geschwindigkeit deutlich an. Bereits moderate
Geschwindigkeitsreduktionen kénnen daher zu splrbaren Larmentlastungen fihren. Schatzungen
zufolge leben in Deutschland Millionen Menschen in rdumlicher Ndhe zu Autobahnen und kdnnten
entsprechend von reduzierten Emissionen und Larmbelastungen 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 CO,, die sich insbesondere aus angenommenen Zeitverlusten fir Verkehrsteil-
nehmende ergeben. Solche Ergebnisse sind jedoch stark sensitiv gegenliber methodischen Annahmen,
insbesondere der Bewertung von Reisezeit und Verkehrsleistung (s. Abschnitt zu Verkehrsfluss und
Stauwirkung).

Demgegenuber wird in der verkehrs- und umweltpolitischen Literatur hervorgehoben, dass ein Tempo-
limit eine vergleichsweise schnell umsetzbare und investitionsarme Maf3inahme darstellt. Entsprechend
wird es haufig als kurzfristig verfligbares Instrument zur Emissionsreduktion eingeordnet, das zuséatz-
lich positive Begleitwirkungen in den Bereichen Verkehrssicherheit und Umweltqualitat aufweist.

5.6. EINORDNUNG IM GESAMTKONTEXT DER KLIMAPOLITIK

Aktuelle systemische Analysen betonen, dass ein Tempolimit nichtisoliert, sondern als Bestandteil eines
umfassenden Maf3nahmenpakets 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 Mainahmen.

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 zusatzliche Umweltvorteile in Form geringerer Luftschadstoff- und Larmbelastung
generieren.

6. VERHALTEN UND GESELLSCHAFTLICHE
EINORDNUNG

Die Wirkung verkehrspolitischer Mainahmen hdngt mafgeblich davon ab, in welchem Ausmaf Ver-
kehrsteilnehmende ihr Verhalten tatsachlich anpassen. Im Fall eines generellen Tempolimits auf Auto-
bahnen sind daher insbesondere Fragen der Regelbefolgung (Compliance), der gesellschaftlichen
Akzeptanz, der tatsachlichen Fahrpraxis sowie méglicher 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 flr das
Jahr 2024 eine mittlere Geschwindigkeit von etwa 113,5 km/h auf unbeschrdnkten Strecken. Zudem
lag in rund 80 bis 83 % der Falle 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 iberwiegend an
situativen Faktoren orientiert. Dazu zéhlen 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
geregeltist.

Gleichzeitig zeigen Auswertungen, dass ein relevanter Anteil der gefahrenen Kilometer oberhalb von
130 km/h liegt. Zudem wird deutlich, dass bestehende Tempolimits nicht vollstandig eingehalten
werden. Je nach Hohe der Begrenzung tberschreiten 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 Hochstgeschwindigkeit sinkt und niedrigere Limits
starker von Ubertritten betroffen sind.

6.2. BEDEUTUNG DER RICHTGESCHWINDIGKEIT

Die EinfUhrung der Richtgeschwindigkeit von 130 km/h wurde bereits frih wissenschaftlich begleitet.
Analysen der Bundesanstalt fur Strafenwesen 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
frihen Befunde sind aufgrund methodischer Einschrénkungen sowie erheblich verdnderter Rahmen-
bedingungen (Fahrzeugtechnik, Verkehrsaufkommen, Infrastruktur) jedoch vor allem historisch-
konzeptionell zu bewerten.
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Neuere Untersuchungen bestatigen diesen grundlegenden Zusammenhang. So zeigen [Bauern-
schuster & Traxler, 2021], dass die Einfihrung einer Richtgeschwindigkeit von 130 km/h nicht zu einer
Verringerung der gefahrenen Geschwindigkeiten fihrte, sondern teilweise sogar mit einer leichten
Erhéhung sowie einer groferen Streuung der Geschwindigkeiten verbunden war. Demgegeniber fihrte
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 bestatigen zugleich, dass die tatsachlichen Geschwindigkeiten auf unbegrenzten
Autobahnabschnitten haufig 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 Sensitivitat gegeniiber Kontext und Argumentationsrahmen. Befragungsdaten deuten darauf
hin, dass die Zustimmung in der Bevdlkerung Uber die Zeit hinweg schwankt und insbesondere von der
jeweiligen Begriindung (z. B. Verkehrssicherheit oder Klimaschutz) beeinflusst wird. Wahrend friihere
Erhebungen teilweise nur Minderheiten fur ein Tempolimit ausweisen, zeigen neuere Studien eine
Annaherung an Mehrheitsverhaltnisse. [ETSC, 2015]

Die gesellschaftliche Akzeptanz eines generellen Tempolimits auf deutschen Autobahnen hat in den
vergangenen Jahren tendenziell zugenommen. Wahrend einzelne Erhebungen aufgrund unterschied-
licher Fragestellungen und Stichproben zu abweichenden Ergebnissen gelangen, weisen die meisten
reprasentativen Umfragen seit 2020 eine stabile Mehrheit von etwa 55-65 % fur die Einflihrung 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 6ffentliche
Meinung kann damit gegenwartig als iberwiegend tempolimitfreundlich eingeordnet werden. [statista.
com, 2026]

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

Differenzierte Analysen zeigen zudem, dass insbesondere Viel- und Schnellfahrer einer Begrenzung
kritisch gegenuberstehen, wahrend Gelegenheitsfahrer haufiger zustimmend reagieren. Diese Hetero-
genitat verweist darauf, dass die Bewertung eines Tempolimits stark von individuellen Mobilitats-
mustern geprégt ist [safesystemsolutions.com, 2022].

Eine Untersuchung zur Wahrnehmung der Wirkungen eines Tempolimits zeigt dariber hinaus, dass
die Bevdlkerung die potenziellen Effekte systematisch falsch einschétzt. Die erwarteten positiven Aus-
wirkungen auf Unfallzahlen und Emissionen werden im Durchschnitt deutlich Gberschatzt [Bauern-
schuster & Traxler, 2021]. Interessanterweise zeigen sich dabei Unterschiede zwischen Befurwortenden
und Ablehnenden: Wahrend BefUrwortende die Effekte tendenziell stark Gberhdhen, liegen Gegnerinnen
und Gegner haufiger ndher an den empirisch erwartbaren Grof3enordnungen. Die individuelle Haltung
zum Tempolimit ist somit eng mit der jeweiligen (Fehl-)Einschatzung der Wirkungen verknupft.

6.4. DURCHSETZUNG UND KONTROLLMECHANISMEN

Die Wirksamkeit eines Tempolimits hdngt in erheblichem Maf3e von seiner tatsachlichen Durchsetzung
ab. Deutschland verflgt bislang nicht Gber ein flaichendeckendes 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
Bupgeldes die Wahrscheinlichkeit weiterer Geschwindigkeitsiiberschreitungen signifikant reduziert.
Die Effekte sind dabei nicht nur kurzfristig, sondern kdnnen Uber langere Zeitraume stabil bleiben.
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Dies spricht dafur, dass Kontrollmaf3nahmen nicht ausschlieflich abschreckend wirken, sondern auch
Lern- und Gewdhnungseffekte im Fahrverhalten ausldsen.

Fir die Einfilhrung eines generellen Tempolimits wiirde dies bedeuten, dass eine initial intensive Uber-
wachung, etwa durch stationare und mobile Kontrollen oder Abschnittskontrollen (Section Control),
entscheidend fir die Etablierung hoher Regelbefolgung wéare. Erganzend gewinnen technische
Assistenzsysteme zunehmend an Bedeutung. Mit der EU-weiten Einfihrung intelligenter Geschwindig-
keitsassistenzsysteme (ISA) in Neufahrzeugen entsteht ein zusatzlicher Mechanismus, der die Ein-
haltung von Tempolimits technisch unterstitzt und damit die langfristige Compliance erhéhen kann.

6.5. MOGLICHE AUSWEICH- UND VERLAGERUNGSEFFEKTE

Ein haufig diskutierter Aspekt ist die Frage, ob ein Tempolimit auf Autobahnen zu Ausweichverkehren
auf das nachgeordnete Strafennetz fihrt. Theoretisch konnte dies problematisch sein, da Landstraf3en
im Vergleich zu Autobahnen ein deutlich hdheres Unfallrisiko aufweisen. Allerdings deuten empirische
Befunde darauf hin, dass grofraumige 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-
sachlich alternative Routen in Betracht ziehen wirde. Wahrscheinlicher ist eine leichte Verdnderung
des Modal Split, etwa zugunsten der Bahn oder von Mitfahrangeboten. Eine solche Verlagerung ware
aus verkehrs- und klimapolitischer Perspektive tendenziell positiv zu bewerten.

Gleichwohl bleibt eine sorgfaltige Beobachtung mdéglicher Ausweichreaktionen auf das untergeordnete
Strafennetz erforderlich. Flankierende Maf3nahmen, etwa im Bereich der Geschwindigkeitsiber-
wachung auf Landstraf3en oder durch konsistente Temporegelungen auf autobahnéahnlichen Bundes-
strafen, kdnnen potenzielle Verlagerungseffekte zusatzlich begrenzen.

7. WIRTSCHAFTLICHE
AUSWIRKUNGEN (KOSTEN-NUTZEN,
VERKEHRSWIRTSCHAFT)

Die wirtschaftliche Bewertung eines allgemeinen Tempolimits auf Autobahnen hangt davon ab, welche
Kosten und Nutzenfaktoren einbezogen werden. Wesentliche Gréfen sind: Zeitkosten (durch langere
Fahrzeiten), Unfallkosten (Sachschaden, medizinische Kosten, Produktionsausfall durch Verletzungen,
Bewertung statistischer Lebensjahre), Kraftstoffkosten (Verbrauch) bzw. externe Klimakosten, sowie
etwaige Investitions- oder Betriebskosten (Beschilderung, Uberwachung). Wahrend frither die Dis-
kussion oft auf den Zeitverlust fokussierte (,Tempobeschrédnkung kostet Wirtschaft und Birger Zeit"),
liefern neuere Kosten-Nutzen-Analysen (CBA) ein umfassenderes Bild. Die bislang umfassendste
CBA wurde von [Gdssling et al., 2023] publiziert. Darin flossen u.a. folgende Effekte ein: eingesparte
Kraftstoffmengen, vermiedene Unfallfolgekosten, Reduktion von CO,- und Luftschadstoffemissionen,
gegenlbergestellt den verlangerten Fahrzeiten. Das Ergebnis: Ein 130-km/h-Limit ergibt einen jahr-
lichen Wohlfahrtsgewinn von rund 950 Mio. € fur Deutschland. Anders ausgedrickt iberwiegen die
monetarisierten Vorteile (insbesondere weniger Unfalle und Emissionen) die geschatzten Zeitkosten
deutlich. Die Autoren sprechen sogar davon, dass die derzeitige Regelung ohne Tempolimit einer ver-
deckten Subvention fur Schnellfahrer entspricht, da die Allgemeinheit die externen Kosten hohen
Tempos mittragt [Gossling et al.,, 2023]. Dieser Befund deckt sich mit friiheren 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].
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Auch die Bundesanstalt fir Strafenwesen betont in einem Gutachten, dass ein Limit ein sehr kosten-
effizientes Klimaschutz-Mittel sei, weil es keinen technischen Aufwand erfordert [insm.de, 2022].

Allerdings sind diese Analysen nicht unumstritten. Eine Gruppe von Verkehrsékonomen um [Eisen-
kopf et al.,, 2024] verdffentlichte einen kritischen Kommentar zu [Gdssling et al.,, 2023], der mehrere
methodische Schwachen anflihrt. So wurde beméngelt, dass die Berechnung der Zeitkosten auf Durch-
schnittsgeschwindigkeiten fuf3t und gewisse Verkehrsverlagerungen als Nutzen verbucht werden, ohne
den Verlust an Mobilitat ausreichend zu berucksichtigen [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 jahrliche
Nutzen laut Kommentar auf ca. 570 Mio. €. Diese Differenz zeigt die Sensitivitadt der Ergebnisse gegen-
Uber 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 qut wie keine Infrastrukturkosten; Beschilderung ist gréptenteils vorhanden, Uberwachung kann
in bestehende Systeme integriert werden). Die Hauptkostenkomponente ist Zeit, allerdings ist deren
Bewertung komplex und umstritten. Beispielsweise wird diskutiert, ob Freizeit im Pkw Uberhaupt 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 Abhangigkeit von der Haltung der Analysten: pessimistische Annahmen
kdnnen die Bilanz ins Negative drehen, optimistische Annahmen (etwa hohe Unfallkosten pro Opfer)
ins Positive.

Abseits der Nutzen-Kosten-Rechnung fir den Verkehrssektor werden manchmal weitergehende 6ko-
nomische Folgen diskutiert. Einige Argumente lauten, ein Tempolimit schade der deutschen Auto-
mobilindustrie, da leistungsstarke Fahrzeuge an Attraktivitat verléren. Ein Blick auf Nachbarlander
relativiert dies: Sowohl in der Schweiz (Limit 120 km/h) als auch in Osterreich (Limit 130 km/h) ist der
Anteil PS-starker Fahrzeuge ahnlich hoch oder hoher als in Deutschland [ADAC, 2025]. Die Nachfrage
nach Premiumfahrzeugen scheint also nicht entscheidend vom Fehlen eines Tempolimits abzuhdngen.
Eherim Gegenteil kdnnte ein Limit Innovationen in Richtung Effizienz und Elektrifizierung fordern, 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
Olverbrauch wiirde Deutschland weniger Ol importieren, was z.B. Russlands Einnahmen schmalert und
den eigenen Verteidigungshaushalt entlasten kdnnte [72][73]. Bis 2030 kénnten rund 33 Mio. t CO,
(kumulativ) eingespart und ~2 Mrd. € an sicherheitspolitisch relevanten Ausgaben vermieden werden
[ETSC, 2015]. Diese geostrategische Komponente zeigt, wie vielfaltig die Nutzenaspekte betrachtet
werden kénnen.

8. OFFENE FORSCHUNGSFRAGEN
UND ZUKUNFTIGER
UNTERSUCHUNGSBEDARF

Trotz einer inzwischen breiten empirischen Evidenz zu den Wirkungen von Geschwindigkeitsbe-
grenzungen auf Autobahnen bleiben eine Reihe zentraler Forschungsfragen fiir den deutschen Kontext
bislang nur unzureichend beantwortet. Viele der bestehenden Erkenntnisse basieren auf Modell-
annahmen, internationalen Analogien oder historischen Daten, deren Ubertragbarkeit auf die heutige
Verkehrssituation teilweise eingeschrankt ist. Daraus ergibt sich ein erheblicher Bedarf an weiter-
fuhrender, datenbasierter Forschung.
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8.1.  OPTIMALE AUSGESTALTUNG UND DIFFERENZIERUNG VON
TEMPOLIMITS

Eine zentrale offene Frage betrifft die optimale Héhe 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 gegentberstellen. Die derzeitige Orientierung
an 130 km/h ist historisch aus der Richtgeschwindigkeit abgeleitet und nicht das Ergebnis eines
systematischen Optimierungsprozesses.

Daruber hinaus bleibt offen, ob differenzierte Geschwindigkeitsregelungen, etwa héhere Limits auf
besonders leistungsfahigen Streckenabschnitten oder niedrigere Limits in besonders sensiblen Umwelt-
oder Larmbereichen, insgesamt zu besseren Nettoeffekten fihren wirden. Erste Hinweise aus inter-
nationalen und modellbasierten Analysen deuten darauf hin, dass die Wirkung eines Tempolimits stark
von Verkehrsbelastung und Infrastrukturqualitat abhangt, jedoch fehlen hierfir 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 anfang-
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 effizienteren Motorisierungen oder veranderten Kaufent-
scheidungen. Internationale Hinweise, z.B. aus Landern mit langjahrigem Tempolimit, deuten eher auf
stabile Motorisierungsniveaus hin, jedoch fehlt eine systematische kausale Analyse fur Deutschland.

8.3. VERKEHRSVERLAGERUNG UND SYSTEMEFFEKTE

Ein bislang nur unzureichend empirisch untersuchter Bereich betrifft mogliche Verkehrsverlagerungen
infolge eines Autobahn-Tempolimits. Zwar wird in der Literatur iberwiegend angenommen, dass grof3-
raumige Ausweichverkehre auf Landstrafen begrenzt waren, belastbare Realdaten aus naturlichen
Experimenten liegen jedoch nicht vor.

Offen bleibt insbesondere, in welchem Umfang Navigationssysteme und Routenwahlalgorithmen tat-
sachlich zu einer Verlagerung auf das untergeordnete Strafennetz fihren kdnnten und welche Folgen
dies fur die dortige Unfallbilanz hatte. Ebenso ist unklar, ob sich relevante Veranderungen im Modal
Split ergeben, etwa durch eine starkere Nutzung von Bahnverbindungen oder Mitfahrangeboten auf
bestimmten Relationen.

8.4. AUSWIRKUNGEN AUF WIRTSCHAFT, LOGISTIK UND
MOBILITATSSYSTEM

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 Beeintrachtigungen von Lieferketten oder Just-in-Time-Logistik, jedoch beruhen diese
Einschdtzungen Uberwiegend auf Modellierungen oder indirekten Schlussfolgerungen.

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

Ein weiterer zentraler Forschungsbereich betrifft die Frage, welche Kombination aus Uberwachungs-
und Kontrollmechanismen die héchste Regelbefolgung bei gleichzeitig effizientem Ressourceneinsatz
gewahrleistet. Wahrend klassische stationare und mobile Geschwindigkeitskontrollen gut untersucht
sind, fehlen systematische Vergleichsstudien zu modernen Ansatzen wie Abschnittskontrollen (Section
Control) oder stérker digitalisierten Uberwachungssystemen.

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 Unterstitzung und polizeilicher Kontrolle stellt ein offenes
Forschungsfeld dar.

8.6. ELEKTROMOBILITAT UND ZUKUNFTIGE SYSTEMVERANDERUNGEN

Mit der fortschreitenden Elektrifizierung des Stra3enverkehrs verandern sich die Rahmenbedingungen
far die Bewertung eines Tempolimits erheblich. Einerseits sinkt der Anteil direkter CO,-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 verandert. Dariiber hinaus bestehen bislang nur wenige Unter-
suchungen zu potenziellen Systemeffekten, etwa auf Ladezeitenmanagement, Stromnetzspitzen oder
Flotteneffizienz im Guter- und Personenverkehr.

8.7,  AKZEPTANZENTWICKLUNG UND GESELLSCHAFTLICHE DYNAMIKEN

Schlieplich stellt die langfristige Entwicklung der gesellschaftlichen Akzeptanz eines Tempolimits ein
eigenstandiges Forschungsfeld dar. Befragungsstudien zeigen bislang ein heterogenes und kontext-
abhangiges Meinungsbild. Unklarist jedoch, wie sich Einstellungen nach einer tatséchlichen Einfihrung
verandern wirden.

Erfahrungen aus anderen Landern deuten darauf hin, dass anfangliche Skepsis haufig im Zeitverlauf
abnimmt und neue Geschwindigkeitsnormen sozial internalisiert werden. Fur Deutschland fehlen jedoch
langfristige Daten, die eine belastbare Analyse solcher Anpassungsprozesse ermdéglichen wirden.

8.8.  FORSCHUNGSSTRATEGISCHE EINORDNUNG

In der Gesamtschau wird deutlich, dass viele der offenen Fragen grundséatzlich empirisch beantwortbar
sind. Besonders geeignet erscheinen hierfir kontrollierte Pilotversuche, natirliche Vorher-Nachher-
Vergleiche sowie die Auswertung hochaufldsender Verkehrs- und Navigationsdaten. Eine Einfiihrung
oder testweise Erprobung eines generellen Tempolimits wirde daher nicht nur eine verkehrspolitische
Mafinahme darstellen, sondern zugleich eine umfassende Datenbasis fir 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 Maf3inahme unter Berlcksichtigung aktueller wissenschaftlicher Erkenntnisse.

Im Bereich der Verkehrssicherheit zeigt die ausgewertete Literatur weitgehend iibereinstimmend einen
grundséatzlichen Zusammenhang zwischen Fahrgeschwindigkeit und Unfallrisiko. Hohere Geschwindig-
keiten verlangern Reaktions- und Bremsweqge und erhéhen aufgrund der Gberproportional steigenden
kinetischen Energie die Schwere mdéglicher Unfallfolgen. Darlber hinaus gelten grofie Geschwindig-
keitsunterschiede zwischen Verkehrsteilnehmenden als zusétzlicher Risikofaktor, da sie zu hdufigeren
Spurwechseln, Uberholvorgadngen und kritischen Verkehrssituationen fiihren.

Die deutsche Forschung liefert Uberwiegend Hinweise auf positive Sicherheitswirkungen von Tempo-
limits. Bereits frihe Untersuchungen der Bundesanstalt fir Strafenwesen zeigten Riickgénge bei
schweren Unféllen sowie bei der Zahl der Getdéteten und Schwerverletzten. Neuere Studien bestatigen
diese Tendenz. Besonders hervorzuheben ist die Untersuchung auf der A24 in Brandenburg, bei der
nach Einfihrung eines Tempolimits von 130 km/h deutliche Riickgdnge schwerer Unfalle, Verletzter
und Verkehrstoter beobachtet wurden. Allerdings konnen die prognostizierten Effekte nur beschrankt
auf das gesamtdeutsche Autobahnnetz hochgerechnet, da der untersuchte Autobahnabschnitt vor der
Einfihrung des Tempolimits als besonders unfalltrachtig galt und dieses daher besonders grofie Wirkung
entfalten konnte. Moderne Analysen auf Basis grof3flachiger Autobahndaten und kausaler statistischer
Verfahren kommen zu dem Ergebnis, dass Tempolimits die Zahl schwerer und tédlicher Unfélle signi-
fikant reduzieren kdnnen. Die starksten Effekte werden auf stark belasteten oder infrastrukturell
komplexen Streckenabschnitten festgestellt. Besonders zu erwahnen 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
fUr verschiedene Limits potentiale zur Reduktion der Zahl von Verletzten prognostiziert hat. Zwar ist
auch bei dieser Studie eine uneingeschrankte Ubertragbarkeit auf das gesamtdeutsche Autobahnnetz
nicht gegeben, allerdings ist geschatzte mittlere Reduktion der Zahl der tédlichen Unfalle von rund
35 % eine vergleichsweise valide Basis.

Auch internationale Studien stitzen iberwiegend die Annahme positiver Sicherheitswirkungen von
Geschwindigkeitsbegrenzungen. Untersuchungen aus Osterreich, den Niederlanden und den USA
zeigen mehrheitlich Rickgénge schwerer Unfélle oder Verkehrstoter nach Einfihrung bzw. Verscharfung
von Tempolimits. Gleichzeitig verdeutlichen internationale Vergleiche, dass die tatsdchlichen Wirkungen
stark von nationalen Rahmenbedingungen wie Infrastrukturqualitat, Kontrolldichte, Verkehrsaufkommen
und Regelbefolgung abhangen. Ein direkter Vergleich verschiedener Lander erlaubt daher nur ein-
geschrankte Rickschlisse auf die isolierte Wirkung von Tempolimits.

Hinsichtlich des Verkehrsflusses ergibt die Studienlage kein belastbares Indiz dafir, dass ein generelles
Tempolimit zu einer Verschlechterung der Leistungsfahigkeit des Autobahnnetzes fihren wirde. Viel-
mehr deuten zahlreiche Untersuchungen darauf hin, dass ein homogeneres Geschwindigkeitsniveau
den Verkehrsfluss stabilisieren und die Entstehung von Staus reduzieren kann. Da die tatsachlich
gefahrenen Durchschnittsgeschwindigkeiten auf deutschen Autobahnen bereits heute deutlich unter
den theoretisch méglichen Héchstgeschwindigkeiten liegen, werden die zusatzlichen Reisezeiten durch
ein Tempolimit Gberwiegend als moderat eingeschatzt. Gleichzeitig kdnnten 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 Gberproportional zunehmenden Luftwiderstands fihrt
eine Reduktion der Fahrgeschwindigkeit unmittelbar zu einem geringeren Energieverbrauch. Die ana-
lysierten Modellrechnungen und empirischen Untersuchungen kommen tbereinstimmend zu dem
Ergebnis, dass ein Tempolimit die CO,-Emissionen des Straf3enverkehrs um mehrere Millionen Tonnen
pro Jahr reduzieren kénnte. Die Hohe 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 Luftqualitat sowie eine Reduktion der Larmbelastung 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 Mafinahmenbindels betrachtet
werden sollte.

Im Bereich des Verkehrsverhaltens zeigt sich, dass die Mehrheit der Verkehrsteilnehmenden bereits
heute Geschwindigkeiten unterhalb von 130 km/h fahrt. 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 hangt stark von individuellen Mobilitdtsmustern sowie der jeweiligen Begrindung
der Mafnahme ab. Wahrend Sicherheitsargumente haufig auf gréf3ere Zustimmung stofen, werden
die Wirkungen auf Klima und Umwelt unterschiedlich bewertet.

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

Zusammenfassend zeigt die Metastudie, dass die wissenschaftliche Evidenz Uberwiegend fir positive
Wirkungen eines generellen Tempolimits auf deutschen Autobahnen spricht. Besonders gut belegt
sind Vorteile im Bereich der Verkehrssicherheit sowie moderate Beitrage zum Klima- und Umwelt-
schutz. Negative Auswirkungen auf Verkehrsfluss und wirtschaftliche Leistungsfahigkeit erscheinen
nach aktuellem Forschungsstand begrenzt. Gleichzeitig bestehen weiterhin Unsicherheiten hinsicht-
lich langfristiger Verhaltensanpassungen, mdglicher Verkehrsverlagerungen sowie der optimalen Aus-
gestaltung eines Tempolimits. Die Studie kommt daher zu dem Schluss, dass ein generelles Tempolimit
als wirksame verkehrspolitische Ma3nahme betrachtet werden kann, dessen genaue Wirkungsgrof3en
jedoch weiterhin Gegenstand wissenschaftlicher Forschung bleiben.
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