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Neue Glaubenskrise ums Tempo-Limit

Wird die letzte freie Rennstrecke der Welt geschlossen? nen, um sie ,psychologisch aufs Sparen einzustellen®.
Bundeskanzler Schmidt will den Deutschen eine Ge- Bonn sleht unter dem Druck der anderen Industriestaa-
schwindigkeitsbegrenzung auf ihren Autobahnen verord- ten, die konkrete Aktionen beim Energiesparen vetrlangen.

Verkehrsministcr Kurt Gscheidle be-
wies einmal mehr, daB politisches
Feingefiihl nicht so leicht zu ericrnen
ist,

Wiahrend rund um den Globus die
Regicrenden der Industriestaaten {ibers
Energiesparen beratschlagten und ihre
Biirger miit Sparbeschliissen schockier-
ten. verkiindete der Schwabe Gseheid-
le: Es gibt fir mich {ibcrhaupt keinen
aktuellen Anfall. iiber ¢in Tempolimit
nachzudenken.”

Und damit auch wirklich kein Bun-
deshiirger glaubt, die freic Fahrt wiirde
gehremst, figte der oberste Verkehrs-
lenker ganz grundsiitzlich hinza: | Ich
halte nichts von Geschwindigkeitshe-
grenzungen auf Awtobahnen.”

Gscheidles Worte, als L Bild*-Inter-
view millionenfach unters deutsche
Voik gcbracht, storten einen Bundes-
kanzler auf, der sich gerade auf zwei
schwierige Konferenzen vorbereitete:
den EG-Gipfel in StraBburg und den
Weltgipfel in Tokia.

Im FElsidssischen wic in Japan wiirde
es, das galt als abgemacht, vornehm-
tich um den weltweiten Mangel an
Mincraid! gehen. Und spitestens in To-
kio wiirden doem  deutschen Kanzler
hichst  unangenchme Fragen gestells
werden.,

Denn die Mark-starken Bundesdeut-
schen  verbrauchen den  raren Stoff
Erdd] nach wie vor so ungehemmt, als
ob es kemerlei Verknappung gibe, als
ob die in der Internationalen Energie-
agentur vercinten Industriestaaien nic
beschlossen hiitten, in diesem Jahr funf
Prozent O cinzusparen.

Besonders provozierend wirkl es aul
dic Nachbarn der Deutschen, daf
aufler der Tschechoslowakei, die nicht
cinmal 300 Autobahnkilomerer besitzt,
kein Land der Welt mehr seinen Auto-
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fahrern die freie Tempowah! [3ft. Un-
vermetdlich erscheint es da, daB die
letzte freic Rcennstrecke der Welt ge-
schlossen wird, daB Bonn im Sommer
oder spitestens im Herbst seinen Bitr-
gern  Geschwindigkeitslimits  auf den
rund 7000 Autcbaha-Kilometern zwi-
schen Kiel und Kicfersfelden vor-
schreiben wird.

Eine Vorentscheidung kinnte schon
in Tokio fatlen. Washington und Paris
werden dort, so die jingsten Frithwar-
nungen aus dem Auswirtigen Amg,
verbindliche Unterschriften unter ein
Quotensystem verfangen. Es sicht vor,
daB kiinftig jedes Industrieland nur
noch einen bestimmten Prozentsatz aus
dem internationalen Olbottich schop-
fen darf.

Der deutsche Kanzler mochte diese
globale Planwirtschaft mit cinem Ge-
genangebot verhindern: Er will vage
versprechen, in  Bundes-Deutschland
ein Tempolimit zu verordnen, und die
Absicht verkiinden, in deutschen Lan-
den  zukiinftig auch die Sommerzeit
einzufiihren,

Von all dem wuBte des Kanzlers
Verkehrsminister nichts, als er die
Deutschen beruhigte. Er wuaBte offen-
bar auch nicht, daBl Schmidt, ganz im
Gegensatz zu Gscheidles Kalmierungs-
strategie, die 23 Millionen Autofahrer
der Republik langsam mit dem Unver-
meidlichen vertraut machen will, da8
schon am 2. Juli bei einer Energie-Sit-
zung des Kabinetts iiber die Geschwin-
digkeitsbegrenzung beraten wird.,

Am vorigen Dienstagabend streute
daher Regierungssprecher Armin Grii-
newald bei einem Plausch mit koali-
tionsgeneigten Journalisten in den Bon-
ner ,Argelander Stuben®, Schmidt sei
verdrgert liber Gscheidle. Und: Anders
als der Verkehrsminister denke der Re-
gierungschef durchaus iiber ein Tempo-
limit nach.

Als Eilmeldung ging die Griinewald-
Information am Mittwoch {iber den
dpa-Ticker — ohne Quellenangabe,
versteht sich, und ohne Hinweis auf
den Kanzler, so daf Griinewald sich
flau selbst dementieren konnte. Doch
das Thema war, wie beabsichiigt, auf
dem Markt, die Nation hatte endlich
wieder Stoff genug fiir etne Diskussion
uber ihr liebstes Sujet: Auto, Motor
und Sprit.

Vernunft jedenfalls hat, wenn es um
die Autostradas ging, noch selten Vor-
fahr( gehabt. Die vier- oder sechsspuri-
gen Schnellpisten, die fiir eine Minder-
heit inzwischen zu Symbolen der Um-
weltverpestung  und  Landschaftsver-
schandelung geworden sind, gelten der

Mehrheit der Bundesdeutschen noch
immer als stolze Monumente ihrer
automobilen Wohlstands- und Lei-

stungsgesellschaft,

Freies Rasen auf den bundesdeut-
schen Highways wird, so ist zu erwar-
ten, wieder zum Grundrecht erklirt, das
christdemokratische ,,Freiheit oder So-
zialismus™ erhilt eine neue, plastische
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Begrenzungs-Tafel an der belgisch-franzésischen Grenze: Die freie Tempowahi ...

Variante: Am Donnerstag vergangener
Woche verkiindete bereits der CSU-
Bayer Dionys Jobst, das Limit sci ,.eine
betrichtliche Beeintrichtigung der per-

spnlichen Freiheit®, Der Minchner
Wirtschaftsstaatssekretir - Georg  von
Waldenfels beschwor den . Freiheits-

raum des miindigen Birgers”, der
»nicht ohne zwingende Notwendigkeit
eingeschrinki* werden soll.

Unvermeidlich sind nun wohl auch
die verbissenen Debatten dariber, ob
Tempo 100, 120 oder 130 zu noch
mehr Staus fiihren wird oder ob, umge-
kebrt, ein berubhigter Verkehr trotz
langsamerer  Durchschnittsgeschwin-
digkeiten nicht genausogut wie friiher
abflieft,

Unvermeidlich sind wohl auch die
Rechnereien, ob Tempo 100 mehr oder
weniger als fiinf Prozent Spriterspar-
nis bringt, ob der Ertrag den ganzen
Aufwand iiberhaupt lohnt.

Kanzler Schmidt, lange ¢in Gegner
der Tempobegrenzung, will iiber Ein-
sparungsprozente vor oder hinter dem
Komma gar nicht diskutieren. Opel-
Fahrer Schmidt michte die Geschwin-
digkeitsdebatte nutzen, um das Volk
auf die Folgen der Energienot einzu-
stimmen. LEin  Tempolimit™, so
Schmidt, ,trigt psychologisch dazu bei,
daf} sich die Biirger aufs Sparen einstel-
len.«

Darin stimmt Schmidt sogar mit sei-
nem sozialdemokratischen Intimfeind
Erhard Eppler tberein. Der schwibi-
sche  SPD-Vorsitzende plidiert in
einem SPIEGEL-Gesprich (siche Seite
24y fiir Tempo 130. DaB damit nur we-
nig Sprit zu sparen ist, stort Eppler
nicht: ,Mir geht es darum, ein Zeichen
Zu setzen,“

Gerade das aber haben die Bonner
bislang versiumt. Sic {iberlicBen das
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Hinweis in ltalien
. provoziart die Nachbarn

Olsparen, von dem sie so gern reden,
erst mal den anderen Regierungen.

Dic Schweden etwa senkten in der
vergangenen Woche ihr Tempolimit
von 110 auf 90 Stundenkilometer. Vor
Wochen schon dekretierte die japani-
sche Regierung, daB die Tankstellen
sonntags  geschlossen  bleiben.  Die
australische Regierung ordnete an, dal



Schweden

Belgien

Niederlande

Geschwindigkeitsbegrenzungen in Europa: ,Wirtschaftlichers Egoismus kann sich kein Land mehr [sisten®

Autofahrer mit geraden Avtonummern
nur noch an geraden, Autofahrer mit
ungeraden Nummern nur noch an un-
geraden Tagen von den Tankwarten
bedient werden diirfen.

Im ndérdlichen Nachbarland DéEne-
mark beschiof die Regierung vorige
Woche, dafl die dinischen Automaobili-
sten einen autofreien Tag in der Woche
ginlegen miissen. In Frankreich ver-
kiindete die liberal-konservative Regie-
rung  ein  27-Punkte-Sparprogramm,
darunter eine Rationierung des Heizols,
Prasident Giscard d’Estaing: ,,Das Ol
ist eine Ware, die rar und teuer bleiben
wird. Wir missen unser wirtsghaftli-
ches und soziales Dascin dicser Veriin-
dertung anpassen.

Am vorigen Freitag richteten sich
die europidischen Regicrungschefs nach
Giscards Worten: Bis 1985, so be-
schlossen sie, soll der Mincraldlver-
brauch in der Gemeinschaft auf dem
Niveau von 1978 eingefroren werden,

Von solchen Beschliissen hielten die
Bonner bislang wenig. Sie wogen sich
in dem Glauben, ihre Energiepro-
bleme vornchmlich mit Geld und ohne
staatliche Zwinge meistern zu kdnnen.
Mit dem dicken Devisensack, so hatten
sie in der ersten Olkrise von 1973/74
gelernt, lief sich auf der Welt genii-
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gend O! kaufen. Miisse dennoch ge-
spart werden, so liefe sich das ganz re-
pressionsfrei  und marktwirtschaftlich
mit cinem hohen Preis bewerkstelligen.

Madglich, dafB diese Rechnung auch
diesmal wieder aufgeht, wenigstens
fiir begrenzte Zeit. Internationate Ener-
giespezialisten warnen jedoch ange-
sichts einer anhaltenden Olknappheit
cindringlich davor, den Weltenergie-
markt allein nach dem Recht des finan-
ziell Starkeren zu organisicren,

~Den wirtschaftiichen Egoismus der
Vergangenheit”, stellte der New Yor-
ker Olexperte Walter Levy kiirzlich
fest, .kann sich in Zukunft kein Land
mehr leisten.”

Der saudische Olminister Ahmed
Jamani warnte erst vorige Woche vor
eincm ,.Olchaos” — ,sofern die Kon-

sumenten ithren Verbrauch nicht dra-
stisch einschrinken”. Kaum vorstell-
bar, dafl die wohlhabenden Deutschen
da ganz ungeschoren davonkommen,
dafi die Regierenden es, wie frither, bei
unverbindlichen Sparappellen belassen
kdnnen.

- »Wir zwingen nicht gern®, rechifer-
tigte  Wirtschaftsminister Otto  Graf
Lambsdorff unlingst die Bonner Passi-
vitit, ,,das paBt nicht zu uns und unse-
rer Gesellschaft.*

Von sa weitgefaBten Freiheitsvor-
stellungen Abstand zu nehmen fillt
schwer. Auf dem Bremer FDP-Partei-
tag etwa bestitigten sich im Arbeits-
kreis Energie die Delegierten drei Stun-
den lang, dafl Sparen das Gebot der
Stunde sei, Doch als einige Ubereifrige
gleich zur Sache gehen und per Initia-
tivantrag  ein  Tempolimit 130  be-
schliieBen wollten, da stimmte die groBe
Mehrheit flink gegen den Sparantrag.
Am bercdtesten hatte der verkehrspoli-
tische Sprecher der FDP-Bundestags-
fraktion, Klaus-Yirgen Hoffie, Fahrer
cines Jaguar, gegen den Tempostopp
angefochten.

Immerhin, das Reizthema war wie-
der auf der Tagesordnung. Fiinf Jahre
lang hatten die Soziallibcralen den Ge-
schwindigkeitsstopp erfolgreich tabui-
siert. Am meisten hatte sich Verkehrs-
minister Gscheidle vor dem unpopuli-
ren Thema gedriickt.

Der vorsichtige Verkehrslenker hat
stets das traurige Schicksal seines
Amtsvorgdngers Lauritz Lauritzen vor
Augen. Lauritzen war 1974 im Streit
tiber das Tempolimit von der Auto-
Lobby und der Christen-Union irrepa-
rabel demontiert worden,

Damals schmetterte die CDU/CSU-
Mehrheit des Bundesrats, angefeuert
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von den Fanfaren der Auvtomobilindu-
stric und des ADAC (,,Freie Fahrt liir
freie Biirger“), das von Lauritzen vor-
geschtagene Tempo 120 ab. Statt dessen
gab es cine Richigeschwindigkeit von
130 — cine Vesordnung, an die sich
kaum ein Automoebilist hiclt, dic den
Bonnern aber jahrclang als wohifeifes
Alihi fiirg Nichtstun diente.

Hatten sich  Politiker und Barger
1974 in cine weitschweifige, crbiticrt
ausgetragene Debatte  darither  ver-
strickt, ob Tempao {30 mehr Sicherheit
auf den Autobahnen bringen wiirde
oder nicht, so diirften diesmal dic von
aufien  oktroyierten Sparzwinge [iir
flottere Entscheidungen sorgen. so oder
50.

Schwer wird es fiir die Regierenden
allemal. Denn die Widerstande van
Automobil-Klubs, Auto-industrie nebst
Zulicferern sowic von der Opposition
organisiert —- werden nur mithsam 2u
tiberwinden sein.

Abgeschen von der kurzen Unterbre-
chung wihrend der letzten Olkrise, als
Tempo 100 auf den Autobahnen vorge-
schrichen waur, dirfen dic Deutschen
sich scit Kriegsende auf ihren Schnelt-
strallen nach eigenem Belichen austo-
ben. Freic Fahet gilt so manchem als
cine Art Grundrecht, das nur aus Ver-
sehen 1949 nicht in die Verfassung ge-
schrieben wurde. Denn mit dem Ende
der Mari-Herrschaft endeten auch die
Mafiregelungen auf den Autobahnen.

Vom Autofahren als ..Quell freu-
digen Glilcks®  sprach  Hitler, der
Mann, den die Unbelehrbaren unter
den Deutschen noch immer als den Er-
bauer — mittlerweile tiherfillter —
Autobahnen feiern. Aber er wetterte
auch gegen die Wahnsinnsrascrei®:
Die Reichsautobahnen  scien  nicht,
~wie viele zu denken glauben®, fiir 120
oder 140 Kilometer ., Spitzenschnellig-
keit” gebaut, .sondern fir -- sagen wir
— R0 Kitometer Burchschnitis,

Lind weiter: Auch vom Standpunkt
unserer naltonalen Rohstoffwirtschaft™
sei es ,sinnlos, mit einem Tempo zu
fahren, das zum doppelten, ja drei- und
vierfachen  Rceifenkonsum  fOhrt und
selbstverstandlich auch den Brennstoff
nur ungeniigend ausnuizen 1a6e.

Dic markigen Worte, die nun so ak-
tuell klingen, sprach Hitler im Februar
1939 bei der Erdffnung der Internatio-
nalen Automobilausstellung in Berlin.
Da war es nur folgerichtig, daB noch
im gleichen Jahr die Reichsregierung
fir die Deutschen cin Tempolimit 100
verfiigte, aus | wehrwirtschaftlichen*
Griinden.

Auch dic uncingeschrinkten Fahrgc-
aiisse, die den Deutschen in der Zeit
davor auf den Autobahnen zuteil ge-
worden waren, hatten noch nicht lange
gewihri. Von Anbeginn der Automno-
bil-Technik hatte es im Deutschen
Reich  eine  Geschwindigkeisbegren-
7ung gegehen.

Bis 1905 etwa durlie keine der pru-
stenden und schnaufenden Benzinkut-
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schen schneller als im 15-Kilometer-
Tempo fahren. Um die Fuliganger 7u
schiitzen, lief Kaiser Wilhelm ersimals
1905 Stoppschilder aufstellen; sie be-
deuteten:  Halt vor dem Motorwa-
gen!™ Gegen Kliffende Koter, die den
Herrenfahrer verfolgten, gab es eine
Art Knallerbsen, sogenannte Hunde-
bomben.

Doch auch 1935, als dic Deutschen
die ersten  Teilstrecken der Reichs-
autobahnen* befahren durften, blich
das Tempolimit auf LandstraBen — 80
Kilometer — bestehen. Dali auf der
Autobahn die  Geschwindigkeitsbe-
grenzung  aufgehoben sei, urteilte da-
mals das Reichsgericht, bedeute chen-
falis . keinen Freibrief fir rucksichtsto-
s¢ Raserei®.

40 Jahre spiter laBt zumindest die
Art der Autos, die sich die Biirger der
Bundesrepublik wiinschen und die sie
kaufen, darauf schliefien, daf sie gern
rasen, ,,Vollgasfest™ fiir Tausende von
Fahrstunden miissen  Deutschlands
Autos sein, Die Opel-Kunden, so eine

neue Leichthauweise und elcktronische
Hilfssysteme zur besscren Treibstoff-
nutzung sind die technischen Wege,
dig an dieses Zicl fahren sollen. Bis
1985, so versprachen die Autlo-Indu-
strielten gegeniiber Bundeswirtschafts-
minister Lambsdorff, wiirde sich auf
diese Weise der Benzindurst threr Pro-
dukte um zehn bis zwblf Prozent dros-
sein lassen.

Aber dic Auto-Konstrukteure liefien
auch keinen Zweifel daran, daB soiche
Entwicklungen nicht iiber Nacht mog-
lich scien: die Konstruktion cines
Autos bis sur Scrienrcife dauveri im
Durchschnitt fiunf Jahre, Porsche-Chet
Professor Ernst Fubhrmann: ..Die mei-
sten Autos, die in den nichsten 20 Jah-
ren auf den Stralen rollen, sind schon
da odcr in der Entwicklung.*

Dennoch: Der Gedanke, dal3 es mit
der unbeschriinkten Tempofretheit ir-
gendwann ein Ende haben kénnte, wird
den Deutschen offenbar  vertrauter,
Noch 1974 hielien nur 41 Prozent der
westdeutschen Awtofahrer ein Tempo-
[imit 130 auf den Autobahnen fiir ak-

Autobahnbauer Gscheidle: Das Reizthema finf Jahre tabuisiert

Marktmeldung der letzten Woche, ver-
langten  immer hihere  Hub- und
Schubwerte. 75 Prozent aller Opel-Re-
kord-Autos werden in PS-starken Ver-
sionen bestellt.

Noch in den vergangenen Wochen
stellte die Auto-Industrie den  kubik-
hungrigen Konsumenten in Aussicht,
sic konnten auch in Zukunft den Ku-
chen essen und thn doch behalten: Mit
dem  Projekt . Sparauto* (SPIEGEL
22/1979) wurde die VerheiBung erdff-
net, es lieflen sich Autos bauen, die un-
vermimdert hohe Leistungen hringen,
bei wesentlich geringerem  Benzinver-
brauch.

Herabsetzung  des Lultwiderstandes,
VYerminderung  des  Gewichts  durch

zeptabel. Bet einer weiteren Befragung,
t976, waren es schon 35 Prozent,

e jetzt in Bonn diskuticrte Tempo-
grenze, seien es (20 oder 100 km/h,
wiirde den Woestdeutschen noch eher
cinleuchten, wenn sich wirklich dcut-
lich machen lieBe, welchen Nulzen cine
solche MaBnabme f{iir dic nationale
Encrgichilunz oder auch fiir den Geld-
beutel des einzelnen erbrichte,

Doch damit scheint es zu hapern:
Die Bonner werden sich schwertun,
wirklich zuverlissige Zablen, bewcis-
kritfftige Fakten und gesicherte Unier-
suchungen beizubringen, die das gefor-
derte Opfer rechtfertigen kdnnen. So-
wohl was die mégliche Treibstol[-Ein-
sparung durch Drosselung des Auto-



bahn-Fahrtempos angeht, als auch bei
den Fragen nach den Auswirkungen
etwa auf Verkehrsflul, Fahrerpsyche
und Unfallhdufigkeit gibt es cinander
widersprechende Aussagen von Fach-
leuten.

Im Glaubenskrieg der Limit-Gegner
und -Befiirworter heben sich oft genug
die Argumente gegeneinander auf. Und
zumeist sind Untersuchungsbefunde,
mit denen argumentiert wird, dann
doch auf die konkrete deutsche Auto-
bahnsituation nicht anwendbar.

Umgerechnet auf den Gesamtend-
energieverbrauch der Bundesrepublik
wiirden freilich auch die angenomme-
nen finf Prozent bei Tempo 100 nur
mit 0,8 Prozent zu Buche schlagen. Um
das von der Bundesrepublik akzeptierte
Gesamt-Sparziel von fiinf Prozent zu
erreichen, miifte mithin der Lowenan-
teil noch woanders hereingcholt wer-
den — vor allem beim Hausbrand und
beim Industrieverbrauch,

Der Autoverkehr ist, wie ¢s in einer
Notiz von Audi-NSU heifit, nicht mehr

Autobahnbauer Hitler*: Gegen die ,Wahnsinnsraserei®

Schon bei der Frage, wicviel Ben-
zinersparnis ein Tempolimit tatsichlich
bringen wiirde, herrscht tiefer Dissens:
Fast gar nichts, sagen die einen, cine
ganze Menge, errcchnen die Computer
der anderen.

Rund ein Viertel der 129,8 Millionen
Tonnen Mineraldl, die derzeit jahrlich
in der Bundesrepublik verbraucht wer-
den, flieBt in den StraBenverkchr. Zieht
man den Lkw- und den Busverkehr
{Anteil: 25 Prozent) ab, so bleibt unter
dem Strich iibrig, daff Westdeutsch-
lands Personenwagen etwa 18 Prozent
des gesamten Mineraldls schiucken,

Die erwarteten Einsparungen, mit
denen in Bonn ietzte Woche jongliert
wurde, stammen aus der Hochrech-
nung der Technischen Hochschule
Aachen:

[> 0.5 Prorent Benzin- und Dieselsl-
einsparung bei Tempolimit 130,

> 1,8 Prozent Treibstoffersparnis bei
Tempo 120,

[> fiilnf Prozent Einsparung bet Tem-
polimit 100.

« Am 1%9. Mai 1935 bei der Erdffnung der Auto-
bahn Frankfurt—Darmstadt,
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als das ,SchluBlicht* in der ganzen
Sparkolonne.

Kritiker des Tempolimits, vor allem
bei den Autofirtmen mit PS-starken
Modellen, haben iiberdies vorgerech-
net, daB sich eine gleich hohe Benziner-
sparnis auch auf eine, wie sie meinen,
unblutige Weise erzielen HeBe: Funf
Prozent Treibstoff lieBen sich auch
sparen, wenn in den Stidten die Am-
pelschaltungen und damit die Ver-
kehrsabldufe mit Hilfe von Computern
geglittet wiirden — Rot und Griin
nicht nach starren, dem Computer fest
eingefiitterten Intervallen, sondern sich
dem jeweils tatsiichlichen Verkehrsaui-
kommen geschmeidig anpassend.

Auf diese Weise licBe sich eine Men-
ge der benzinfressenden ,Stop and
Gos® vermeiden, die heute in den Stad-
ten iiblich sind. Dic Rechnung freilich
war ¢in wenig ohne den Wirt gemacht:
Solche flexiblen Verkehrssysteme zu
installicren dilrfte bundesweit einige
Milliarden Mark kosten. Das nun an-
gestrebte Tempolimit hingegen ist um-
sonst zu haben — allenfalls bringt es
Bufigelder.

Unterdes verweisen die Befiirworter
der Tempobeschrinkung auf das an-
geblich so zwingende Beispiel Amerika.
11,34 Millionen Liter Benzineinsparung
pro Tag wurden in den Vereinigten
Staaten 1978 registriert, seit dort —
vor finf Jahren -— auf den Highways
Tempo 80 eingefiihrt wurde. Doch dem
halten die Freiheitsdiirstigen wiederum
entgegen, dic amerikanischen Verhilt-
nisse seien mit den westdeutschen nicht
zu vergleichen.

In den USA donnern die Lastwagen
im gleichen Tempo daher wie dic Pkws,
meist sogar schneller. Das Spektrum
der Automodelle ist, zumal was den
Kraftstoffbedarf angeht, mit dem deut-
schen nicht vergleichbar: Bei den ben-
zinschliirfenden Sechs-Meter-Kutschen
der Amerikaner wirkte sich das Kap-
pen der Spitzengeschwindigkeit natur-
gemiB besonders stark aus.

Auch die Struktur der Verkehrsstri-
me in dcn USA hat mit den Verhiltnis-
sen in der Bundesrepublik wenig ge-
mein. Der Verkehr auf den Auto-
Schneisen der ausufernden Metropolen
spielt sich dort durchweg vier- und
sechsspurig ab — in Deutschland qui-
len sich die Autofahrer bestenfalls auf
drei Spuren einher, wobei die rechte
kaum genuizt ist.

Diese Besonderheiten des deutschen
Kraftverkehrs werden auch ins Auge
zu fassen sein, wenn es gilt, die ver-
kehrstechnischen Folgen eines Tempo-
limits auf den Autobahnen abzuschit-
zen. Wird das Millionenheer der Tem-
po-100-Fahrer sich als gemichlicher
Mahlstrom, frei von Aggressionen und
NervenstreB, dahinbewegen, wie die
Optimisten es sich ausmalen? Oder
wird dann die Regel sein, was bislang
nur an den Wochenenden des Ferien-
ausbruchs abends die Tagesschau fiillt
— Serien von Auffahrunfillen, stehen-
der Verkehr von Koln bis Konstanz,
réchelnde Kinder im Sonnengrill auf
dem Rucksitz?

ExperteniiuBerungen gibt es sowohi
fiir die eine wie fir die andere Mei-
nung.

> Professor Wilhelm Leutzbach, Di-
rektor des Instituts fiir Verkehrswe-
sen an der Universitit Karlsruhe,
iiber Tempo 100: ,,Die Anzahl ris-
kant kleiner Abstinde geht zuriick,
gleichmifiger  Verkehrsflu3  bei
starkem Verkehr verringert die
Hiufigkeit von Zusammenbriichen.

> Professor UIf Essers, Chef des Insti-
tuts fitir Kraftfahrwesen an der Uni-
versitit Stuttgart, zum gleichen
Thema: Bei Experimenten mit
Werksfahrern habe sich gezeigt,
daB solches Kolonnenfahren eine
starke nervliche Belastung darstellt.
Die Fahrer wiirden unruhig und oft
riicksichtloser und neigten zu un-
kontrellierten Handlungen.

Genauves dariiber, welchen Einflufl
eine Tempobegrenzung auf den Ver-
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Zahn {Paimler-Benz)

schen Autokenstrukteure, ein Ende ha-
ben, wenn der Autobzhnsprint abge-
bremst wird.

Bei Tempo 10, so dic Kraftfahr-
zeughranche, wirden Woestdeutsch-
lands  Autos unweigerlich schlechter,
weniger sicher und wenjger konkur-
renzfihig gemacht.

Bisher, so die Argumentation, hahe
die  Geschwindigkeitsfreiheit in  der
Bundesrepublik  den  Autokonstruk-

teuren eine Ari technischer Spiclwicse
garantiert. Alles an deutschen Autos,
von den Bremsen iber die Fahrwerk-

-

von Kuenheim {BMW)

Deutsche Automanager: Zittern vor dem Tempo-Limit

kehrsfluB} hiitte, weill keiner der Exper-
ten. Weder die Kdlner Bundesanstalt
fiir StraBenwesen noch die Verkehrs-
forscher an der Universitit Karlsruhe,
dem bedeutendsten Verkehrslehrstuhl
in der Bundesrepublik, kénnen iiber die
Verkehrsabliufe  bei  langsamerem
Tempo Schlissiges aussagen.

Ahnlich unschliissig sind sich dic Ex-
perten einstweilen auch in der Frage, ob
cin  Tempolimit die Unfallhiufigkeit
wirklich entscheidend verringern kann.
Das Ministerium fiir Transportwesen in
Amcrika lieB erkliren, die Tempobe-
schrinkung auf den Highways habe
wjedes Jahr 9000 Menschenleben geret-
tet. In der Bundesrepublik hingegen
war aul den Autobahnen trotz steigen-
der Verkehrsdichte in den letzien Jah-
ten die Zahl der tédlichen Verkehrsun-
fdlle riickMufig - auch ohne gesetzlich
verordactes Tempolimit,

Das lag vielleicht auch daran, daB
die Automobile immer sicherer gebaut
wurden. Und gerade damit soll es, folgt
man den Unkenrufen der westdeut-
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konstruktion bis hin zu den Motoren,
set aufl Hochsttemnpo und Héchstbean-
spruchung zugeschnitten — und deswe-
gen iberlegen in aller Welt,

Dieses Plus, von anderen industric-
findern als  Wettbewerhsvorteil  arg-
wihnisch bediugt und befehdet, sei nun
in Gefahr. Wer Tempoe 100 fahre, brau-
che keine Giirtelreifen und viclleicht
auch weniger gute Bremsen. VW-Ent-
wicklungschef Ernst Flala: .. Tempoli-
mit 4Bt langfristig die Qualitiit des
Autos sinken.*

Wenn  sie das Wohlergehen ihrer
prosperierenden  Branche vom  freien
tahren auf den deutschen Rollbahnen
abhiingig machten, dann fanden die
Produzenten aus Wolfsburg, Miinchen
oder Untertiirkheim bislang auch in
Bonn gencigte Ohren,

Dic Exportfahigkeit der deutschen
Automobilindustrie, so Wirtschaftsmi-
nister Lambsdorff fast wortgleich mit
den Auto-Managern, beruhe ganz we-
sentlich™ darauf, daB .unsere Automo-
bilfabrikanten gezwungen sind, Fahr-

zeuge zu lefern, die hohe Geschwin-
digkeiten aushalten.

Sonderlich glaubhaft scheint es [rei-
lich nicht, dal3 die deutsche Auto-Indu-
stric nach Einfithrung eines Tempoli-
mits keine solide gebauten Fahreeuge,
mit guter Stradenlage und langer Len-
bensdauver, mehr auf den Markt bringt.
Wenn tatsiichlich der deutsche Quali-
tatsstandard der Garant {iir die Export-
rekorde ist, dann diirften die Autoher-
steller sich durch ein staatlich verord-
netes Tempolimit auf deutschen Auto-
bahnen kaum von ihrem Erfolgskurs
abbringen lassen.

Dennoch, ganz zu Unrecht zittern
die Auto-Manager nicht vor cinem
Tempo-Verdikt. Wenn der Verkauf im
Ausland davon auch kaum beeintrich-
tigt wird, der Inlandskundschaft koénno-
te erst cinmal der SpaB am Automobil
verleidet werden. Unisono machen da-
her dic Chefs der Autofabriken Stum-
mung geeen die drohende Beschran-
kung.

Kanzler-Freund  Toni Schmiicker
von VW etwa verkiindete, Geschwin-
digkeitsbegrenzungen seien  absolut
falsch*. Porsche-Vertriehschef Lars
Schmidt bedauert, ..da dieses Thema
nichi mit Sachkunde und Logik, son-
dern mit Hysterie geliist wird“. Und
Mercedes-Direktor  Helmut  Schmidt
klagt. .daB Leutc, die das Tempolimit
ferdern, die Sache noch gar nicht zu
Ende gedachy haben®,

Mit immer gréBeren, schneileren und
luxuridscren Karossen war dJie west-
deutsche  Auto-Industrie in den letzten
Jahren von Rekord zu Rekord geeilt,
Allen disteren Prognosen zum Trotz
hatte das Auto sich als des Deutschen
hdchstes irdisches Gut behauptet,

Nun schen die Kraftfahrzeug-Fabri-
kantcn in ihren diisteren Visionen cinen
Autolahrer. dem bei Tempo 100 auf der
Autobahn so richtig kltar wird, daB es
mit dem Spafl an den PS e¢in Ende hat;
dem nun panz unmittelbar ins Bewult-
sein gezwungen wird, daB der Treib-
steff rar geworden ist, daB es womdg-
lich um sein ganzes Wohlstandsdasein
aeht,

Ob das Auto cin paar Tausender
oder das Benzin um einige Groschen
teurer wird, dirfte wohl auch in Zu-
kunft die Automobilisten nur voriiber-
gehend beeindrucken,

Doch wie schnell die Autolaune ver-
miest wird, wenn der Staal die Freude
am Fahren verdirbt, das hat die Bran-
che noch in allzu schlechter Erinne-
rung: 1974, als Bonn schon cinmal mit
Tempolimits und Sonntagsfahrverbo-
ten dem unmiBigen Spritkonsum der
Westdeutschen  beikommen  wollte,
stiirzten die Autoverkiufer {iber Nacht
in dic #Argste Absatzkrise ihrer Ge-
schichte,

Statt zwei Millionen Neuwagen, wic
im vochergehenden lahr, fanden da-
mals aur 1,7 Millionen Autos einen
Kiaufer. Kurzarbeit tiir Hunderttausen-



de von Autowerkern und Entlassungen
vieler Tausend waren die Folge.

Genau das, eine Wiederholung der
Krise von 1974, firchten die Automa-
nager am meisten. ,,Dicses Ol-Thema
hat eine tddliche Systematik™, schwant
Ford-Sprecher Hans Wilhelm Gib,
..das schaukelt sich alles hoeh. ™

Schon seit ciniger Zeit, ziemlich
genau seit Beginn des zweiten Olspek-
takels, gehen bei allen Hersteltern die
Auftragseinginge aus dem Inland zu-
riick — von Monat zu Monat deutli-
cher. Zwar kommt der Ahschwung
nach den satten Boom-Jahren nicht un-
erwartet, doch die Koppelung einer
ohnehin  abflauenden  Autokonjunktur
mit Benzinknappheit und Tempolimits
Hif3t die Manager Boses ahnen,

Zur Zeit sind die Deutschen mit
neuwertigen Karossen so gut ausge-
stattet wic noch nie zuvor: Rund zchn
Millionen Neuwagen wurden in der
Verkaufs-Hausse der vergangenen Jah-
re im Inland abgesetzt.

Das bedeutet, daf} fiir fast die Hallte
der 23 Millionen Autofahrer eine
Nevanschaffung ohne weiteres noch
um zwet bis vier Jahre aufzuschichen
wite. Genau diescr Effekt, daf dic ver-
unsicherten  Autokunden auf die im
normalen Drei-Jahres-Rhythmus anfal-
lende Neuanschaffung verzichten, hat-
te die Branche nach dem Olschock von
1973 in die Absatzkrise getrieben.

Das Tief kidme fir dic Auto-lndu-
strie 7u einem denkbar ungiinstigen
Augenblick. Jahrelang hatten die Auto-
manager, die dem Hoch in ihrer Bran-
che nicht recht trauten, sich mit Enve-
stitionen in neue Fabriken zuriickge-
halten und lieber monatelange Warte-
fristen in Kauf genommen.

Doch im vergangenen Jahr verab-
schiedeten  praktisch  alle  Herstefler
Milliarden-Investitionsprogramme, um
neuc Fabriken zu bauen und neue Mo-
delle zu entwickeln. Nicht zuletzt der
von den USA ausgehende Druck, weni-
ger  benzindurstige Autos zu bauen,
hatte die Manager dazu gezwungen.

So investiert Daimler-Benr rund
eine Milliarde Mark in das Werk Bre-
men, in dem ein neuer kleiner Merce-
des ab 1983 vom Band laufen soll.
BMW-Chef Eberhard von Kuenheim
feierte Ende der vergangenen Woche
die Grundsteinlegung fiir ein neues
Diesel-Motoren-Werk in  Osterreich;
und die Opel-Mutler General Motors
beschlo eine  Vier-Milliarden-Mark-
Investition in neue Fabriken in Spanien
und Osterreich.

Nur dic Wolfsburger konnten sich
mit Investitionen zuriickhalten: Das
VW.Programm wurde schon nach der
Krise von 1974 durchgehend renoviert.
VW-Manager meinen denn auch, daB
ihre Pradukte von der heraufrichenden
Benzinkrise eigentlich am wenigsten
betraffen werden.

Mehr als 80 Prozent aller verkauften
Vaolkswagen seien namlich mit einem
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Tempo von 100 bis 130 Stundenkilo-
meter optimal zu fahren, mithin gerade
noch richtig fiir ein Tempolimit.

Weniger gelassen sehen BMW-Ma-
nager in die tempobeschrinkte Zu-
kunft. Bei den Bayern sind die relativ
lcicht motorisierten Autos. wie etwa die
Modelie 316 und 518, die Ausnahme,
Die . Freude am Fahren* (BMW-Jar-
gon) beginnt fiir BMW erst mit den satt
motorisierten Sechszylindern.

Bei Daimler-Benz trosten sich die
Manager mit den Erfahrungen aus der
letzten Autokrise, Damals zeigte sich
die Mercedes-Klientel so resistent ge-
gen den aligemeinen Trend, daB dic
Stuttgarter als e¢inzige Hersteller ohne
Kurzarbeit iiher die Runden kamen.

So cool wie von dem Pragmatiker
Lambsdorff diicfte das Tempolimit
hierzulande allerdings sonst von kaum
jemandem angegangen werden. Ein gu-
tes Jahr vor der Bundestagswahl steht
cher zu erwarten, dafl iiber mutmafli-
che Benzineinsparungen, iber die Fol-
gen fiir den Verkehrsfluf} oder fiir die
Autokonjunktur erbitterte Glaubens-
kriege  ausgetragen  werden. Was
Schweden, Dinen oder Australier na-
hezu widerspruchslos hinnehmen, stili-
sieren die Deutschen gewill zur natio-
nalen Existenzfrage hoch.

Dafiir wird, vor allem, die Christen-
Union sorgen, deren Bundesratsmehr-
heit auch dieses Mal wieder den Stich-

i
!
!

Zukunftsauto?

Wenn es nach der Einschitzung des
Bonner Chef-Okonomen Helmut
Schmidt tauft, dannp diirfte es diesmal
der ganzen Branche so ergehen. Anders
als die Auto-Profis bezweifelt Schimidt
grundsdtetich, daB der verlangsamie
Verkehr auf den Autobahnen die Ge-
winn-Fahrt der Auto-industrie brem-
sen konnte, Der Kanzler: ..Das ist doch
alles Spielerei. Das glauben nur der
Lambsdorff und der ADAC.*

Auch der Wirtschafts-Graf, der zu
den Bonner Gegnern eines Tempolimits
zihh, gibt sich inzwischen {lexibler.
I.ambsdorft: ,.Ich werde mich deswe-
gen nicht erschieflen lassen.™

Nach Ansicht des Wirtschaftsmini-
sters  ist dic Geschwindigkeitshegren-
zung .keine Glaubensfrage”, sondern
.cine Frage der ZweckmiaBigkeit™.
tnd das Mittel Tempolimit, so Lambs-
dorff deckungsgleich mit Schmidt, wird
durch den Zweck geheiligt, in Tokio ¢t-
was Ordentliches einbringen zu kon-
nen.

{z. Miinchen

entscheid hat. Aus Miinchen kam be-
reits ein unzweideutiges CSU-Nein.

Nigdersachsens CBU-Verkehrsmini-
sterin Birgit Breuel michte ,vor Ver-
boten an die Vernunft appellieren® —
als wenn es solche Appelle nicht schon
zuhauf gegeben hiitte, Flir Stutigarls
christdemokratischen Wirischafltsmini-
ster Rudolf Eberle ist ein Tempolimit,
so sein Ministeriafrat Peter Weiden-
bach, .kein akutes Thema” — als
wenn s gegenwiirtig Wichtigeres als
die Energieversorgung gibe,

Wie die zweite Schlacht um das
Tempolimit auch immer entschieden
wird — die Sozialdemokraten glauben,
nur gewinnen zu konnen. .Krach mit
dem ADAC und Kriche im Bundes-
rat“, so Forschungsminister Volker
Hauff, kdnnten den Sozialdemokraten
dic Chance geben, etliche der 3,2 Pro-
zent Wihler, die bei der Europa-Wahl
griin votierten, zuriickzugewinnen.

Hauff: ,Das macht den Griinen erst-
mals deutlich, wer hier im Land Struk-
turverinderungen will.”
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