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- REFORMSTAU Die Absage an ein Tempohmlt auf Autobahnen
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o2l Aute Es geht aber auch um nationale Selbstbilder,
Solr uberlebte Mythen und die Frage, ob Olaf Scholz Klimakanzler
kann Von UI/nch Flchtner und /Vlaur/ce We/ss (Fotos)
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in Mittagessen mit Ulf Poschardt

macht Lust darauf, einen Mase-
rati zu besteigen, Berlin zligig zu
verlassen und auf einer Autobahn
in der Nédhe, zwischen Wittstock
und Giistrow vielleicht, das Gas-
pedal durchzutreten und es bei 250 Sachen

richtig krachen zu lassen. Zu erleben wire die

»sinfonische Qualitat des Verbrennungsmo-
tors«, die »auratische Strahlung des Objekts

Geisterfahrer. Zwischen der See und den
Alpen, von der Oder bis zum Rhein erstreckt
sich, abgesehen von Nepal, Nordkorea, So-
malia und der Isle of Man, die einzige ent-
wickelte Weltregion ohne generelle Ge-
schwindigkeitsbegrenzung auf den grofien
Fernstrafien. Nur hierzulande ist es moglich
und erlaubt, einen Ferrari 812 »superfast« in
aller Offentlichkeit von der Leine zu lassen,
800 PS, 6,5 Liter Hubraum, der bei Vollgas

Auto« und die Sensation, am Steuer eines
Sportwagens »ganz bei sich« zu sein. So redet
Poschardt, der Chefredakteur der »Welt«, so
schwarmerisch. Eigentlich geht es nur um ein
Tempolimit auf Autobahnen. Aber das ist, in
Deutschland, ein extrem weites Feld.

Poschardt fasst es philosophisch, psycho-
logisch, popkulturell. Er selbst fahrt und pflegt
alte Porsches, er darf sich zur Kaste der Fer-
rari-Besitzer zédhlen, er ist ein bekannter Kopf
in der Szene der deutschen »Petrolheadsx,
was schwer zu iibersetzen ist, aber viel mit
Liebe zum Auto und zur Freiheit zu tun hat.
Bei seinem Publikum ist Poschardt auf3erdem
als Chefankldger gegen den »Entmiindigungs-
zeitgeist« und die »Bullerbii-Regression« ge-
wisser griiner und linker Milieus bekannt. Sie,
sagt Poschardt, »kennen nur noch Tugenden
und wissen nichts davon, dass der Mensch
ambivalent ist und sein will«.

Tempolimit? An einem der letzten warmen
Tage im September leert Poschardt auf einer
Terrasse nahe dem Springer-Hochhaus einen
groflen Teller mit gegrilltem Pulpo und redet
von der traurigen Absurditit, dass zum Bei-
spiel ein Jubildum wie »100 Jahre Avus« iiber-
haupt nicht mehr gefeiert wurde. Dass die
CDU/CSU die Wahlen krachend verlieren
wird, dass der nichste Kanzler Olaf Scholz
heiflen wird, dass die Unterhdndler einer Am-
pelkoalition ein generelles Tempolimit auf
Autobahnen trotz griiner Beteiligung abrdu-
men werden, weify zum Zeitpunkt des Ge-
spriachs noch niemand. Aber Poschardt weif3,
woran er glaubt.

Ein »eifernder Gesinnungspietismus« be-
drohe die letzten Freirdume in Deutschland.
Die Langsamen wollten die Schnellen aus-

340 Kilometer pro Stunde schafft; selbst Flug-
zeuge starten langsamer.

Zwischen Wittstock und Giistrow wiren
340 Sachen aber nicht nur auf Startbahnen,

_sondern eben auch auf der A19 jederzeit ge-

stattet, und das gilt fiir Tausende Kilometer
Strafde hierzulande, fiir 70 Prozent aller Auto-
bahnen, die sich auf 13200 Kilometern Ge-
samtlinge vier-, sechs-, achtstreifig durch das
Bundesgebiet ziehen. Freie Fahrt also weithin
zwischen Kaiserslautern und Mainz auf der
A 63, zwischen Wilhelmshaven und Olden-
burg auf der A29, zwischen Plauen und
Chemnitz auf der A72, zwischen Miinchen
und Regensburg auf der A93 oder auf der
A 31 zwischen Wietmarschen und Twist, wo
an einem frithen Samstagmorgen Anfang Sep-
tember ein 31-jdhriger Mann aus Bocholt ge-
totet und ein 27-Jdhriger aus Rhede lebens-

gefdhrlich verletzt wurde, als ihr Auto »mit

sehr hoher Geschwindigkeit« von hinten in

einen polnischen Sattelschlepper krachte.
Von »unangepasster« Geschwindigkeit
spricht die Polizei in solchen Fallen regelméfig.
Aber was das genau heifien soll, ist bei Licht
betrachtet ziemlich unklar. Wer mit einem
Auto 130 Kilometer pro Stunde fahrt, legt pro
Sekunde 36 Meter zuriick, 100 Meter in 2,8
Sekunden, aber das finden viele Menschen,
und die Deutschen zumal, nicht besonders
schnell. Wire bei 130 eine Vollbremsung nétig,,

Bei 250 Kilometern pro Stunde ist ein Auto
mit 69 Metern pro Sekunde unterwegs, 100
Meter in weniger als zwei Sekunden, dafiir
braucht ein Spaziergénger knapp anderthalb
Minuten. Und im Fall einer Vollbremsung bei
250 kdme der zugehorige Wagen erst nach
ungefdhr 400 Metern zum Stehen. Der be-
sagte Ferrari »superfast« hétte bei 340 Sachen
etwa 680 Meter Anhalteweg bis auf null. Fra-
ge: Unter welchen Umstédnden konnte das je-
mals eine »angepasste« Geschwindigkeit sein?

Das Reich des Irrationalen ist in Deutsch-
land schnell betreten, wenn die Rede aufs Tem-

polimit kommt. Als Biindnis 9o/Die Griinen

im Mai vor zwei Jahren wieder einmal damit
scheiterten, Tempo 130 auf allen Autobahnen
als Gesetz durch den Bundestag zu bringen,
waren nur die Griinen und die Linke am Ende
dafiir, alle anderen Fraktionen stimmten prak-
tisch geschlossen dagegen. Cem Ozdemir, grii-
ner Vorsitzender des Verkehrsausschusses,
echauffierte sich damals {iber den »quasireli-
giosen Eifer« gegen das Tempolimit. Er kann
seine Argumente bis heute im Schlaf herbeten.

Mehr Sicherheit und besserer Klimaschutz

seien mit einem Tempolimit sofort und prak-
tisch kostenlos machbar, sagt Ozdemir in

weil beispielsweise hinter einer Kurve ein Stau
lauert oder ein havarierter Laster querliegt,
betriige der Anhalteweg, berechnet aus Reak-
tions- und Bremsweg, gut 120 Meter, Ist das

bremsen, das sei die tiefe, bittere Wahrheit.
Dabei betont er stets, auch auf der Terrasse
beim Pulpo, dass er sich iiber jeden Radweg
freue und natiirlich verstanden habe, dass der
Zug Richtung Nachhaltigkeit fahre. »Es geht
nicht darum, eine Entwicklung aufzuhaltenc,
sagt er, »sondern um die Frage, was wir er-
halten wollen auf dem Weg und was wir ver-
lieren.« Es konne nicht sein, dass jeder »ver-

niinftige Umgang mit dem Unverniinftigen«
verboten werde. Und wer meine, die »Frei-
heitsnische« des Schnellfahrens miisse ge-
schlossen werden, verstehe nicht, dass sie
»der einzige Ort ist, an dem sich dieses pro-
testantisch geordnete Volk eine Art Besonder-
heit erlaubt«.

Die Rede ist von einer ganz besonderen
deutschen Besonderheit. Das grofite Volk in
der Mitte Europas macht, wie allgemein be-
kannt, in Sachen Tempolimit den globalen

viel? Ist es wenig? Ist es Wahnsinn?
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einem Telefonat kurz vor der Bundestags-
wahl. Das Limit werde so oder so kommen,
erzwungen durch die zwei Megatrends un-
serer Zeit: die Elektromobilitdt und das auto-
nome Fahren. Sie kimen mit Macht, das sei
nicht aufzuhalten, das wisse und wolle auch
die deutsche Automobilindustrie. »Und
glaubt denn irgendjemand ernsthaft«, fragt
Ozdemir, »dass autonomes Fahren mit 250
Sachen moglich sein soll?«

Die Antwort darauf steht noch aus, denn
wer weif3, was sich Ingenieure und Program-
mierer so alles ausdenken. Das autonome
Fahren ist jedenfalls einer der wenigen neuen
Aspekte in einer Debatte, die ansonsten seit
langer Zeit wie ein diskursiver Zombie durch
das deutsche Leben schleicht. Fiir und Wider
werden ungefahr seit 1970 ausgetauscht, alles

ist x-fach besprochen, belegt und berechnet,
Der Streit um das Tempolimit auf Auto-
bahnen ist im Grunde seit den Zeiten Willy
Brandts, als es in manchen Jahren noch mehr

als 21000 Verkehrstote gab, achtmal mehr

als heute, ausgefochten. Dass ein Tempolimi¢_
aus vielen Griinden eine gute Sache wiére, ist

wissenschaftlich so gesichert wie der Um-

stand, dass die Erde um die Sonne kreist.

Die Erkenntnislage ist diese: Ein Tempo-
limit von 130, erst recht von 120, erst recht

von 110 auf Autobahnen, wiirde die Haufig-
keit und die Schwere von Unféllen verringern.

Es wiirde den Spritverbrauch und den Aus-

stof} klimaschéddlicher Abgase und andereiz

Schadstoffe wie Feinstaub reduzieren. Die
Lirmbelastung und der Flichenverbrauch im

keit von Staus wiirde sinken.

Straflenbau wiirden gemindert. Die Haufig-

So sagen es_iibereinstimmend internatio-

nale und einheimische Studien, die Befunde

finden sich in stocksoliden Stellungnahmen
der Bundesanstalt fiir Straflenwesen oder des
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Umweltbundesamts. Der Sachverstindigenrat

fiir Umweltfragen hat entsprechende Gut-
achten erstellt, die Wissenschaftlichen Diens-
te des Bundestages haben verlasslich alle

Argumente versammelt, der Verkehrsclub

Deutschland ist dafiir und sogar die Hilfte
der 21 Millionen ADAC-Mitglieder. Der Keks
istalso gegessen, wiirde Robert Habeck sagen,
aber dann kommt irgendwoher doch wieder
ein neues Forschungsvorhaben oder eine Lan-
desregierung, eine nachgeordnete Behorde
setzt ein neues »Pilotprojekt« auf, um zum
Beispiel die Wirkung flexibler Tempolimits
auf Autobahnabschnitten zu testen.

Dann wird die ganze Absurditét des deut-

Andreas Knie, Professor am Wissenschafts-
zentrum Berlin, ihm fallen in einer Stunde
mehr geistreiche Sétze zum Thema ein als
Andreas Scheuer in seinen dreieinhalb Jahren
als Bundesverkehrsminister.

Besonders dltere, hiufig gut gebildete und

schaft frisst sich selber auf.«

Pendler in Nordrhein-Westfalen, in der Re-
gion Miinchen, Stuttgart oder Frankfurt am
Main wissen, wovon die Rede ist. Trotz ewiger
Staus, trotz Dauerdiskussionen iiber den Kli-

bewiltigen miissten. »Die automobile Gesell-A”

wohlhabende Ménner hitten die Bedeutung
des Autos fiir ihr persénliches Leben und
Erleben stark verinnerlicht. Wie die »Herren-
fahrer« aus der Friihzeit des Automobils, die
sich nicht chauffieren lieen, sondern selbst
das Steuer iibernahmen, geniefien die heuti-
gen Herren die Macht am Lenkrad. Das Auto
sei fiir sie auch deshalb besonders reizvoll,
sagt Knie, weil es die Option mitbringe, »je- |

schen Sonderwegs besonders augenfillig:
Denn schliefilich ist die ganze Welt um uns
herum seit Jahren und Jahrzehnten eine Art
Pilotprojekt, das weitere Versuchsreihen in
Sachen Verkehrsregulierung voéllig iiberfliis-
sig macht. In ganz Europa wurde — praktisch
mit den gleichen Autos, die auch hierzulande
herumfahren, und auf Straflen dhnlicher
Qualitét — alles lingst getestet, vorgelebt und
fiir gut befunden, In Frankreich, Spanien, in

den Niederlanden, in Italien, Polen, Schwe-
den, Belgien, in Osterreich, in Dinemark
braucht kein Mensch mehr Experimente, um
den erwiesenen Nutzen von Tempolimits

noch einmal zu beweisen. Auch Amerikaner

und Asiaten, Afrikaner und Australier ma-
chen tagtiglich und millionenfach positive

derzeit wegfahren zu konnen«. Dies habe die
deutsche Gesellschaft insgesamt gespiirt nach
dem Krieg, und das werde sie dem Auto fiir
immer danken. »Rausfahren aus der Ge-
schichte«, sagt Knie, »einfach wegfahren aus
der Vergangenheit, raus aus der Nazizeit.
Vielleicht geht es die ganze Zeit darum.«

Er war selbst Zeitzeuge, als 1989 in West-
Berlin der Kulturkampf dariiber tobte, ob auf
der Avus, die an hohen Feiertagen immer
noch Rennstrecke, im Alltag aber lingst Stadt-
autobahn war, Tempo 100 eingefiihrt werden
sollte. Der Slogan der Gegner hief} damals:
»Ick gloob, ick spinne.« Thr Hauptargument
| war, dass Tempo 100 auf den Transitstrecken
der DDR schon genug Diktatur sei und dass
das kleine Stiick Strafie zwischen Grunewald

Erfahrungen damit. Nur Deutschland — z§-

gert noch?
Es geht offenkundig nicht um eine ratio-

nale Debatte, nicht um Argumente und

Zahlen, sondern um Gefiihle, Traditionen,
Nostalgie. Es geht um das Konservieren be-
stimmter Formen von Alltagskultur, um Ma-

schinenromantik und, wie so oft, um deutsche

Identitét und Illusionen. »Es hat hierzulande
eine gesellschaftliche Unterordnung unter die
Belange des Autos stattgefunden, die phéno-
menal ist. Hier folgt eine ganze Gesellschaft
- dem Motto: >Ich fahre, also bin ich.<« Das sagt

und Charlottenburg als Symbol der West-Ber-
liner Freiheit unbedingt verteidigt werden
miisse. Die Volker der Welt schauten wieder

mawandel, steigt die Zahl der Fahrzeuge auf

‘den Straflen unentwegt, Jahr fiir Jahr, in ganz
Europa. Der sogenannte Motorisierungsgrad
der modernen Gesellschaften ist grotesk: Auf
1000 Einwohner kommen hierzulande 580
Autos, in Miinchen allein sind — trotz all seiner
U-und S-Bahnen, Regionalziige, Busse, Taxis,
Leihrdder, trotz Car- und Rollersharing —
747000 Autos angemeldet, mehr als je zuvor,
492 pro 1000 Einwohner. Damit sich Stidte

nachhaltig entwickeln, wieder deutlich lebens-
werter werden, damit sie eben nicht »im Blech
ersticken«, wiren nach géingiger Expertenmei-
nung 150 Autos pro 1000 Einwohner gut.
Um dahin zu kommen, miisste man Park-
plétze abschaffen, Radwege anlegen, die R4u-
me fiirs Auto klein und jene fiir Fulgéinger grof}
machen. Man miisste den Autofahrern zu-
mindest voriibergehend das Leben vermiesen,
aber das trauen sich viele Rathiduser noch
nicht. Sie lassen das Auto weiterregieren, wih-
rend sie zu Konferenzen iiber die Mobilitt
von morgen einladen, die schon gestern hitte
beginnen miissen. Was in Stidten und Gemein-
den gilt, gilt auch auferorts, auf den schnellen
Strafien. Nichts geht voran, Die angekiindigte
Absage der Ampelkoalition an ein Tempolimit
ist fiir den Experten Knie »ein Opfer auf dem
Altar der Verhandlungen, das nicht nachvoll-

auf die Stadt, wegen 6,5 Kilometer Autobahn
und einer Zeitersparnis von ein paar Sekun-
den. Die zugehdorigen Berichte lesen sich heu-
te wie Satire, aber es war den Leuten, die zu
Tausenden demonstrierten, ernst.

Heute, sagt Verkehrsforscher Knie, erstick-
ten die Stidte im Blech. Die »Bepackungs-

dichte« der Autobahnen nehme immer weiter
zu, viele Strecken seien hdchstens fiir die

Halfte des Verkehrs gebaut, den sie tatséchlich

66

ziehbar ist«. Es sei denn, man erreichte dafiir
ein noch grofieres Ziel, »was aber augenblick-
lich nicht erkennbar ist«.

Der Sozialforscher glaubt dennoch, dass
das Auto, »dass dieses ganze Schalten-Kup-
peln-Lenken ein Spafl von gestern ist«. An
dessen Stelle werde eine Welt treten, in der
Autos den Alltag nicht mehr beherrschen wie
heute. Viele junge Leute fremdeln heute mit
der automobilen Kultur, finden den Fiihrer-
schein nicht mehr so wichtig, und das eigene
Auto ist nicht mehr der grofie Traum wie einst.

»Wir bewegen uns auf eine Shuttle-Kultur
zu, das ist die Zukunft«, sagt Knie, anonyme
fahrerlose Kisten wiirden uns in nicht fernen
Tagen von A nach B bringen, und die scho-
nen, schnellen Autos kénnten in den Nischen
einer Eventkultur frohlich weiterleben. »Ich
wollte neulich eine Freundin in Frankfurt tref-
fen, aber die hatte an dem Wochenende keine
Zeit«, sagt Knie, »und wissen Sie, warum?
Die hatte einen Termin zum Porsche-Fahren
auf dem Hockenheimring...«

Was nun wird aus dem Auto am Ende des
fossilen Zeitalters, nach dem jihen Sturz der
Otto- und Diesel-Motoren vom Thron der
Mobilitdt, miisste auf der Internationalen
Automobil-Ausstellung zu lernen sein. Sie
fand vor ein paar Wochen in Miinchen statt,
erstmals mit dem Zusatz »Mobility«, was vor
allem hief}, dass zwei Messehallen diesmal
mit den neuesten Fahr- und Lastenridern
gefiillt waren. Verkehr miisse »ganzheitlich«
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aufgefasst werden, sagte Hildegard Miiller,
die Prasidentin des Verbands der Automobil-
industrie, aber was das heiflen soll, wusste sie
nicht so recht zu sagen, und auch sonst weif§
es gerade niemand.

Die Autoindustrie geht offenkundig mit
ihren alten Uberzeugungen und Denkmustern
an die fiir sie neue Welt der Elektromobilitat
heran. Die elektrischen Nachkommen der Ver-
brenner stehen jedenfalls weiter auf sehr brei-
ten Reifen, in Miinchen standen viele riesige
Autos auf Podesten, die nicht nach einer smar-
teren, leichteren Zukunft aussahen. Fahrzeu-
ge wie der iX von BMW, der ID.4 von VW
oder auch nur der neue Renault Mégane, sie
erinnern in ihrer Form alle an gedrungene
Bodybuilder, die vor Muskeln kaum mehr lau-
fen konnen. Viele der ausgestellten Neuwagen
wirkten so, als miissten sie ganz besonders auf
dicke Hose machen, um vergessen zu lassen,
dass in ihrem Inneren kein echtes Feuer mehr
brennt. Als plusterten sie sich ein letztes Mal
auf, um das Fehlen der alten urzeitlichen Ma-
gie fossiler Kraftstoffe zu iiberspielen.

Nur in Halle B.4 waren noch gute, alte
Spritschlucker ausgestellt, feingetunte Sport-
und Rennwagen. Aber als hitten sich die Mes-
seleute fiir diese chromblinkende Versamm-
lung entschuldigen wollen, belegte der Stand
der Verkehrswacht eine ganze Ecke der Hal-
le, dekoriert mit dem weithin sichtbaren
Spruchband: »Runter vom Gas.«,

Das will in der Industrie immer noch nie-

mand im Ernst. Der Tesla S Plaid schafft an-
geblich 322 Kilometer pro Stunde, die neuen
grofien E-BMWs sind mit Antrieben zu ha-
ben, die mehr als 500 PS Leistung erbringen,

sie iibertrumpfen selbst den Porsche Taycan.
Die Logik des »Hoher, schneller, weiter« be-
herrscht die automobile Entwicklung immer
noch. Protz und Prachtentfaltung bleiben

wichtige Verkaufsargumente, und dazu ge-

héren auch aberwitzige Beschleunigungswer-

te und digitale Tachometer, die bei 300 noch

nicht enden. Der Rausch des Rasens geht wei-

Zimmer im Hotel V8
in Boblingen
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ter, als wire die Sucht danach dem Menschen
sehr tief eingeschrieben.

Damit kennt sich Phillipp Miiller aus Mag-
deburg aus. Er betreibt die Agentur Drivar
in der alten Olmiihle in Briickfeld, die selbst
in Brooklyn als ziemlich cool durchginge.
Miiller ist 34 Jahre alt und hat schon einen
Bankrott hinter sich. Seine erste Firma hielt
sich einen Fuhrpark von 30 sehr schnellen
Autos zur Vermietung, bis es irgendwann nur
noch 27 waren, weil Kunden vergafien, die
Leihwagen zuriickzubringen. Miiller musste
einen Porsche, einen Lamborghini und einen
Ferrari als gestohlen melden, machte 700 000
Euro Verlust und ging daran pleite.

2017 startete er Drivar, es geht wieder um
die Leihe von Sportwagen, aber diesmal nach
dem Prinzip Airbnb. Miiller bringt die Be-
sitzer der Autos mit Leuten zusammen, die
davon traumen, sie wenigstens einmal im Le-
ben zu fahren. So hat er jetzt nicht mehr 30,
sondern 500 Wagen im Angebot, und alles
Raketen: Audi R8 V1oplus, Porsche 911 Car-
rera, McLaren 650S, Lamborghini Hurac4n
Evo. Es gibt Menschen, deren Augen sich mit
Trénen fiillen, wenn sie am Lenkrad solcher
Wagen sitzen diirfen, geriihrt von der feinen
Perfektion der Maschinen, ihrer Raritit, ihres
materiellen und ideellen Werts.

Miiller macht sich iiber seine Kundschaft
dennoch keine Illusionen. Gewiss, sagt er, es
gebe schon viele Leute, praktisch zu 100 Pro-
zent Ménner, die von der Technik fasziniert
sind, Autonarren wie er selbst, die sich schon
als Jugendliche auf Kartbahnen herumtrieben
und die groflen Rennfahrer bewunderten. Es
melden sich aber mindestens ebenso viele,
denen es allein ums Aufschneiden gehe, Auto-
poser, die am liebsten Lamborghinis mieten,
»um damit einen Tag lang von einer Eisdiele
zur anderen zu fahren«.

Und schliefilich gibt es noch die Kunden
oft von ganz weit her, die dem Mythos der
»German Autobahn« nachspiiren. Sie reisen
héufig im Glauben an, im Land der Gebriider

Grimm fiihren alle Menschen stindig und
iiberall mit mindestens 200 Sachen durch die
Gegend. 10, 20 Prozent des Geschifts sind

»German Autobahng, sagt Miiller. Diese Kun-
den wollen Autos, die 300 fahren, »das ist
immer das Erste, was die sagen«.

Wer Miillers Leidenschaft und die seiner
Kunden nicht teilt, wird kaum je verstehen, wa-
rum der Mensch das Rasen auf Ridern sucht.
Warum die deutsche Industrie es sucht und wa-
rum die Autobauer Interesse an unbeschrinkten
Autobahnen haben, liegt allerdings auf der
Hand. Welche Werbung konnte fiir sie besser
sein als die, dass ihre hochgeschwindigkeits-
festen Produkte hierzulande jederzeit im Dauer-
einsatz sind und sich dabei bewihren?

Das Streben nach Tempo, die Steigerung
der Leistung war immer wesentlicher Antrieb
des deutschen Automobilbaus. Wer dariiber
mehr erfahren méchte, sollte sich ein 1984
erschienenes Rowohlt-Biichlein von Wolfgang
Sachs besorgen, das den schonen Titel trigt:
»Die Liebe zum Automobil — Ein Riickblick
in die Geschichte unserer Wiinsche«. Der So-
ziologe Sachs hat darin kunstvoll die Faszi-
nation des Autofahrens ausgeleuchtet und an
vielen Stellen auf den Punkt formuliert, wo-
rum es geht: »Wenn ein unmerkliches Beugen
der Fufdspitzen geniigt, um Krifte zu entfes-
seln, die jene des Fahrers um ein Vielfaches
vergrofiern, dann dréngt es sich vom techni-
schen Zuschnitt her auf, Machtgefiihle gerade
im Auto zu suchen.«

Die zugehorigen Geschichten erzihlt das
Mercedes-Benz Museum in Stuttgart. Wer die
schiefen Ebenen im Inneren des organisch
gerundeten Baus hinabspaziert, legt einen
Weg zuriick, an dessen Anfang die ersten Ein-
und Zwei-PS-Motoren der Automobilge-
schichte ausgestellt sind, und am Ende stehen
Besucherinnen und Besucher vor einem elek-
trisch getriebenen Mercedes-Benz SLS AMG
mit 750 PS Motorleistung. Dazwischen geht
es um die immer gleichen Fragen, die einst
iiber Sieg und Niederlage beim Autoquartett
entschieden: Wie viel PS? Wie schnell? Wie
viel von null auf hundert? Und natiirlich wur-
den die Autos im Lauf der Geschichte immer
stdrker, immer schneller, immer dynamischer.

Es ist iiblich, das als Fortschritt aufzufas-
sen. Die Autos, das ist die vorherrschende
Lesart, seien immer besser geworden, und
rein technisch betrachtet, stimmt das sicher.
Die jiingere Vergangenheit der automobilen
Entwicklung liefie sich aber mit guten Argu-
menten auch als Irrweg beschreiben, auf dem
Stadte und Landschalten zerstort wurden, auf
dem der Raubbau iiblich und die Ressourcen-
verschwendung normal war und an dessen
vorlaufigem Ende heute steht, dass der Ver-
kehr selbst, dieMobilitit an sich aufs Ganze
gesehen gelitten hat. Es setzt sich nur immer
die andere, autofreundliche Lesart durch.

Als die Griinen das Thema Tempolimit vor
zwei Jahren wieder in den Bundestag trugen,
rdumte die »Siiddeutsche Zeitung« einmal
Platz fiir Leserbriefe zum Thema frei, die das

Spektrum der méglichen Meinungen ganz gut
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abbildeten. Die Befiirworter diskutierten iiber
die Notwendigkeit einer umfassenden Ver-
kehrswende und iiberh6hten das Tempolimit
zu einem Symbol 6kologisch verantwortlicher
Politik. Ein Leser schrieb, in der Debatte zei-
ge sich »unsere Verweigerung, trotz aller bes-
seren Einsicht in die Ursachen der Klimakrise
unseren Lebensstil grundsitzlich zu &ndern«.
Die Gegner stellten — aus haufig falschen
Griinden — die positiven Effekte eines Tempo-_

limits infrage. Ein »Steinzeitklassiker linker

Okopolitik« werde hervorgeholt, hief$ es da,
- dem Volk werde »das gefiihlt letzte Stiick
Freiheit« geraubt. Ein Leser argumentierte,
ein Tempolimit widerspreche der »gesteiger-
ten Mobilititspflicht« in der heutigen Arbeits-
welt. Ein Verbot des Schnellfahrens sei ein
»Eingriff in mein ohnehin sehr eng getaktetes
Leben«. Und ein weiterer Mann schrieb, es
diirfe niemand gegéngelt werden, »der bei
freier Autobahn ziigig nach Hause oder mal

sein Fahrzeug genief§en mochte«. Vermutlich
sind in Amerika dhnliche Argumente zu ho-
ren, wenn Leute begriinden sollen, warum
ihnen das unbeschrinkte Recht auf Waffen-

Golf-Fans bei
~»Moterworld«-Treffen
in Boblingen

—

ST

Unangenehm wird die Debatte, wenn Un-
fallstatistiken kleingeredet werden. Es stimmt

besitz so unglaublich wichtig ist.

Der Soziologe Harald Welzer hat in einem
Aufsatz einmal von der »Eindringtiefe des
Autos in unsere mentalen Landkarten« ge-
schrieben und die These vertreten, dass es in
der Geschichte nicht viele Innovationen wie
das Auto gegeben habe, »die so tief nicht nur
ins Bewusstsein, sondern auch in Verhaltens-
normen, in den Lebensstil, kurz: in den
Habitus eingelassen sind«. Ohne das Auto,
schrieb Welzer, »gébe es die Bundesrepublik

weder materiell noch mental so, wie sie heu-

ja, es gibt immer weniger Unfélle, weniger
Tote. Binnen eines Jahres kommen um die
3000 Menschen im Verkehr ums Leben, davon
etwa 300 bei Unfillen auf Autobahnen. Stra-
| 8en und Autos sind sicherer geworden, auch
| dank politischer Entscheidungen. Auf den
| Landstrafien kam 1972 die Hochstgeschwindig-
keit von 100 Kilometern pro Stunde, spater
kamen die 0,8-Promille- und die 0,5-Promille-
Grenze, es kam die Helmpflicht fiir Motorrad-
fahrer, die Gurtpflicht, das hat alles geholfen.
Aber die Rede ist doch immer noch von Zah-

gen vom Tisch ist, ist noch unklar. Aber das
Argument lohnt einen zweiten Blick.

Wenn Olaf Scholz wirklich als »Klimakanz-
ler« in die Geschichte eingehen will und wenn

die Griinen ihre eigenen Schwiire ernst neh-

men, dann haben sie die FDP im nicht 6ffent-
lichen Teil ihrer Sondierungen hoffentlich da-
von iiberzeugt, dass an einer grofien Verkehrs-
wende kein Weg mehr vorbeifiihrt. Die neue
Regierung beginnt schliefllich mit der Hypo-
thek, dass sich keine Bundesregierung seit

1990 — auch die rot-griine zwischen 1998 und
2005 nicht — um echte Reformen im Verkehrs-
sektor gekiimmert hat. Allein das jahrzehnte-

feist«, und das lasse sich nicht zuletzt »an der

len wie aus einem langen, blutigen Krieg.

nur als neurotisch zu bezeichneten Weigerung
ablesen, ein Tempolimit auf deutschen Auto:
bahnen einzufithren«

Gegen das Tempolimit kursieren weiterhin
eine Menge alternative Fakten und krumme

In den vergangenen 20 Jahren wurden im
deutschen Verkehr mehr als acht Millionen

lange Reden iiber die Verlagerung von Giitern

»von der Strale auf die Schiene« hat sich als

leeres Geschwitz erwiesen; die Zahl der Laster

Menschen verletzt, an die 400000 jedes Jahr,

auf den Straflen steigt und steigt und steigt.

und seit 2001 verloren 87162 Verkehrsteil-

Aber nun ist bald Zahltag, das heifdt: Bald

nehmer bei Ungliicken ihr Leben. Auf den

Ar,
ter Blasen schlagen. Die Autobahnen seien —
auch ohne Tempolimit — der sicherste Stra-
fentyp in Deutschland, heifdt es dann, als wire
das ein Argument dagegen, sie noch sicherer
machen zu wollen. Auf Autobahnen wiirden
im Durchschnitt doch sowieso nur 117 Kilo-
meter pro Stunde gefahren, ist zu horen, das
hat auch Armin Laschet im Wahlkampf als
Argument gegen ein Limit wieder vorgetra-
gen, aber die zugehorige Untersuchung ist
schon recht alt. Und der Verweis auf den
Durchschnitt fithrt eh in die Irre.

Natiirlich fahren die meisten Leute irgend-
wie mittelschnell, aber so wie es sehr viele
Miénner und Frauen gibt, die eher langsam
fahren, gibt es eben auch die anderen, die eher
schnell und sehr schnell fahren, zumal wenn
kein Tempolimit gilt. Es ist auch nicht nur ein
Geriicht, dass in Deutschland 250, 280 und
selbst 300 km/h tatsichlich gefahren werden.
Die Polizei registriert solche Fille stindig,
landauf, landab, und manchmal stellt sie Raser,
die sich bei solchen Geschwindigkeiten auch
noch selbst mit dem Handy filmen.

ente, die im Mainstream trotzdem wei-

Autobahnen werden mehr als 4000 Men-
schen im Jahr bei Unfillen schwer verletzt,
da verbietet es sich, von einem »sicheren«

StrafSentyp zu sprechen. Und es verbietet sich,
die Augen davor zu verschliefien, dass die
Autobahn das Symbol fiir die deutsche Kultur

kommt das Jahr 2030, und dann darf der Ver-
kehrssektor in Deutschland nur noch 85 Millio-

nen Tonnen Treibhausgase emittieren. Das ist
kein Plan oder Vorschlag, sondern als Klima-
schutzgesetz beschlossene Sache. Es fragt sich nur,

des Schnellfahrens ist. Auf der Autobahn wird
sie gepflegt und eingeiibt, dort werden die
Autofahrer geprigt, die sich dann auf Bundes-
und Landstrafien und selbst in den Stddten
ihre Rennen liefern, ohne Riicksicht auf Ver-

wie in aller Welt dieses Ziel erreicht werden soll.

Dies sind die zugehorigen Fakten: Im deut-
schen Verkehr wurden 2020 etwa 146 Millio-
nen Tonnen sogenannte CO,-Aquivalente als
klimaschidliche Treibhausgase in die Luft
geblasen, das wird so ausgedriickt, um auch
Methan oder Lachgas in die Gesamtrechnung

luste und die anderen Menschen ringsum.

aufnehmen zu konnen. Die 146 Millionen

Gegner des Tempolimits, wie FDP-Chef
Christian Lindner einer ist, sagen auch gern,
dass die CO,-Emissionsmengen, die mit einer
Geschwindigkeitsbeschrankung auf 130 ein-
gespart werden konnten, zu klein und letztlich
zu vernachléssigen sind. Hat er sich mit diesem
Argument bei den Gespréachen mit SPD und
Griinen durchgesetzt? Hat er SPD und Griine
iiberzeugen koénnen, ihr Tempolimit sei im
Endeffekt doch nicht so wichtig — und sie sei-
en seit Jahrzehnten auf dem Holzweg gewe-
sen? Wie es genau kam, dass das Tempolimit
schon vor Beginn der Koalitionsverhandlun-

Tonnen sind eine triigerisch niedrige Zahl we-
gen des Coronaeffekts. Wahrscheinlich wer-
den es sehr schnell wieder mehr, denn die
Statistik seit 1990 weist fiir das deutsche Ver-
kehrswesen mit geradezu sturer Konstanz
jahrliche Emissienen von gut 160 Millionen
Tonnen CO, aus. Gemessen daran muss sich
der jahrliche Ausstofd schidlicher Gase im
Verkehr in den kommenden neun Jahren fast
halbieren. Aber wie?

Dies zu erkliren gibt es zum Gliick Martin
Schmied, den Leiter der AbteilungI2im Um-
weltbundesamt, zustdndig fiir »Verkehr, Larm
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und rdumliche Entwicklung«. Zwei Stunden
mit ihm gleichen einer Druckbetankung mit

schutz, Den Menschen sei nicht klar, was auf
sie zukomme. »Die Ziele, die wir uns vor-

Fakten, die man lieber nicht gekannt hitte.

genommen haben, sind brutal. Die erforder-

Schmied kann mit klaren Worten und Folien
den Istzustand, die Zielstellung und den Weg
Deutschlands dahin zeigen. Dabei verfliich-
tigen sich fiir den Laien viele Annahmen, zum

lichen Anstrengungen sind immens. Wir miis-

sen aufhoren, den Vogel Strauf zu machen .«
Danach sieht es nicht aus. Am Ende des

Wahlkampfs haben eigentlich alle Parteien

Beispiel die, dass die Regierenden am Ende

mehr oder minder versprochen, dass guter Kli-

schon wissen diirften, was sie tun.

Schmied hat eine erschiitternde Tabelle im
Kocher, die einen allein auf die Idee bringen
konnte, dass etwas faul ist im Verhiltnis
der Deutschen zum Verkehr. Sie weist aus,
wie sich — bezogen auf unterschiedliche
Sektoren — die Treibhausgasemissionen zwi-
schen 1990 und 2019 entwickelt haben. Der
Energiewirtschaft ist es etwa gelungen, den
schidlichen Ausstof in diesem Zeitraum um

41,6 Prozent zu reduzieren. Der Abfall- und

Abwassersektor hat seine Emissionen um
75,8 Prozent gesenkt. Privathaushalte: 31,9 Pro-

zent weniger, Industrie: 34,1 Prozent weniger,

maschutz ohne grofSe Schmerzen méglich sei.
Eigentlich hétte nur gefehlt, dass Annalena
Baerbock zu guter Letzt die goldenen Worte
Helmut Kohls zur deutsch-deutschen Wieder-
vereinigung auf die Klimapolitik angewendet
hitte, von wegen: »Keinem wird es schlechter
gehen, vielen wird es besser gehen.« Aber so
wird das mit dem Klimaschutz nicht laufen.

Das alles gehort direkt zur Frage eines
generellen Tempolimits auf den Autobahnen,
weil in historischen Situationen hiufig zuerst

ymbole geschleift werden miissen, ehe das
Neue im Ernst und im Einzelnen beginnen

kann. Eine Regierung, die den Klimaschutz

zu ihrem zentralen Anliegen macht und sich

nicht traut, ein Tempolimit auf Autobahnen {

zu beschliefSen, scheitert schon am ersten Tag

an ihren eigenen Anspriichen. Eine Politik,

die behauptet, zu neuen Ufern aufzubrechen,

der aber die Kraft fehlt, eine so niedrig hin-
gende Frucht zu pfliicken, hat von Beginn an

ein Problem mit ihrer Glaubwiirdigkeit.
An Symbolen entscheidet sich viel in der
Politik. In Deutschland entscheidet sich viel

Das Umweltbundesamt, vorneweg das
Team von Martin Schmied, hat einen »sehr
ambitionierten« Vorschlag ausgearbeitet, wie
die selbst gesteckten Klimaschutzziele nun
zu erreichen wiren. Darin steht, dass rund
ein Drittel aller Autos 2030 rein elektrisch

Gewerbe, Handel, Dienstleister: 50,1 Prozent

tahren miissen, bislang sind es gerade mal

weniger. Nur einen Bereich gibt es in Schmieds
Liste, dessen Emissionen nicht nur nicht ge-
sunken, sondern sogar um 0,4 Prozent noch

0,9 Prozent, und von den Neuwagen miissten

le miisste weg, das Dienstwagenprivileg so-

gestiegen sind, richtig: den Verkehr.

Zum deutschen CO,-Ausstof§ trug das Auto
2019 allein 100 Millionen Tonnen bei, grofiter
Verschmutzer im Verkehr, gefolgt von der
Lkw-Flotte, die 42,6 Millionen Tonnen Abgas
ins globale Treibhaus blies. Ein Tempolimit

70 Prozent E-Autos sein. Die Pendlerpauscha- |

wieso, der Offentliche Nahverkehr wiirde bil-

am Umgang mit dem symbolisch so stark auf-
geladenen Auto. Jahrzehntelang war es ein
Treiber gesellschaftlicher Prozesse, ein Ge-
nerator deutscher Lebensweisen. Um seine
Bediirfnisse herum wurden die Stidte gebaut,
um seine Stellflichen herum hat sich das
Leben organisiert.

Mit dem Auto wurde es moglich, Ortskerne
auf die griine Wiese auszulagern, Wohnstid-
te abseits der Zentren zu bauen, Wohn- und
Arbeitsorte zu trennen, Fernbeziehungen zu

liger, aber viel besser, es gibe einen drama-

fithren, automobil zu leben. Dass dieses Le-

tisch hohen CO,-Preis von iiber 200 Euro pro

Tonne, zehnmal mehr als heute, es gidbe deut-
lich hohere Energlesteuern auf fossile Kraft-

stoffe jeder Art. Der Liter Diesel wiirde 73 Cent,

von 130 auf Autobahnen brichte nach Be-

der Liter Benzin 48 Cent teurer, und auf Auto-

rechnungen des Umweltbundesamts Einspa-

rungen von etwa zwei Millionen Tonnen CO,.

bahnen gilte ein Tempolimit von 120 Kilo-

metern pro Stunde, was um die drei Millionen

Das ist marginal, sagt Christian Lindner. Es
entspricht aber zum Beispiel den Gesamt-
emissionen des inldndischen Luftverkehrs.

koénnten damit bis 2030 ohne grofien Auf-
wand rund 16 Millionen Tonnen CO, gespart
werden. »Da ist es doch absurd zu meinen,
zwei Millionen Tonnen sind nix weiter«, sagt
Martin Schmied. Er sieht ein sehr grundle-
gendes Verstandnisproblem in Sachen Klima-

Beschlagnahmier BMW im
Polizeiprasidium Frankfurt am Main
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Tonnen CO,-Einsparungen brichte.

Wer das nun liest und sich fragt: Haben die
beim Umweltbundesamt denn noch alle Tas- ;
senim Schrank?, der weif} noch gar nicht, dass
selbst die buchstabengetreue Umsetzung die- |
ses Vorschlags nicht ausreichen wiirde, um |
alle im Verkehr beschlossenen Einsparungen
zu erzielen. Das Ziel des Klimaschutzgeset-

ben allen immer gefallen hat, ist wenig wahr-
scheinlich. Dass sich viele Menschen weniger
Auto, weniger Asphalt, weniger Lirm, weni-
ger schlechte Luft, weniger Unfille wiinschen,

ist stark anzunehmen.

Aber die zugehorige Industrie, michtigs-
ter Arbeitgeber des Landes, hatte immer

einen sehr kurzen Draht zu Kanzlerinnen

und Kanzlern. Regierungen aller Farben war-

ben fiir sie auf fernen Absatzmirkten, ver-
schonten sie international, national und re- \
gional mit Regularien, betonierten fiir sie die
Landschaft zu, zerschnitten Téler, zerstorten

Dorfer und forderten sie auch sonst iiberall

nach Kriften, selbst wenn damit Fehlentwick-

zes, Abteilung Verkehr, wiirde selbst dann um .

lungen subventioniert wurden. Und wenn

10 bis 20 Millionen Tonnen verfehlt.

Europa voranschreiten wollte als griine, als
o6kologische Macht, wenn schirfere Grenz-
werte auch fiir Autos gelten sollten, standen
die Deutschen mit Angela Merkel in Treue .

fest zum Auto und also vereint auf der

Bremse.

Es geht jetzt darum, ob ein neues Spiel
beginnt oder ob das alte weiterlduft. Die auto-

mobile Gesellschaft in Deutschland konnte

sich ehrlich machen und aufwachen aus dem
reformerischen Wachkoma der Merkel-Jahre.
Sie miisste nicht mehr auf alten Trampelpfa-
den hinterherdackeln, sondern kénnte auf
neuen Wegen vorangehen. Eine Verkehrs-

wende beginnen, ein Land umbauen, Leben
anders gestalten, Mobilitit neu organisieren.

Das Startsignaludafiir, dass sich etwas tut in
Deutschland, wire ein generelles Tempolimit

Zeichen eines sgéiten Sie%es der Vernunf_t. Es
war ein lraum, was sonst. =

auf Autobahnen gewesen. Die schwarze 130

auf weiflem Grund im roten Kreis hitte da-
gestanden wie ein Banner auf den Schlacht-
feldern fritherer Tage, als weithin sichtbares




