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Konzept fir eine Berliner Umweltzone ohne Abgase aus Verbrennungsmotoren

Wunsch der Einwohner

In groRen Teilen der Berliner Innenstadt wiinscht eine Mehrheit der Bewohner eine Vertiefung der
Umweltzone, so dass dort keine Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor mehr fahren.

Elektroautos wiirden die meisten allerdings weiterhin zulassen, auch fir elektrisch gefahrene Hybridautos
gibt es mehrheitlich Zustimmung.

Dies ergab eine Befragung von 1001 wahlberechtigten Berlinern im April 2013 durch Infratest Dimap.
In der Summe des Bezirks Friedrichshain-Kreuzberg und der Ortsteile Neukélln, Moabit, Wedding bis
zur SeestraRe und Gesundbrunnen gab es dafir eine Mehrheit von 51 %. Hingegen wollen 37% die
Regelungen der derzeitigen Umweltzone beibehalten, 6% gaben keine Antwort. In Folge kleinraumiger
Unterschiede ist die Zustimmung in Teilgebieten noch hoher. In der westlichen Innenstadt war die
Zustimmung hingegen mit 44% der Befragten etwas schwacher.

Vorschlag fir eine vertiefte Umweltzone (Null-Emissionszone)

Der Senat ist bereits durch EU-Regelungen gezwungen, den Gesundheitsschutz zu verbessern. Eine
elektrische Umweltzone in Innenstadtgebieten ist eine geeignete Mainahme zur Einhaltung der EU-
einheitlichen Emissionsrichtwerte in der Innenstadt. *. Sie bewegt sich damit auf rechtlich abgesicherter
Grundlage. Sie wiirde weitere Manahmen (im Verkehr etwa: raumliche Ausweitung der Umweltzone flr
Schadstoffkategorie 4 iber die Stadtautobahn hinaus, Einbeziehung von Motorrddern und
Rundfahrtschiffen) sinnvoll erganzen und ggf. ersetzen, die eine Uberschreitung der EU-Grenzwerte
hinreichend mindern wiirden.

Die Entscheidung, in welchen Gebieten nur noch elektrisch gefahren wird, verandert das Wohnumfeld
und die Handlungsmaglichkeiten der Bewohner erheblich. Diese Entscheidung sollte daher nicht durch
gewahlte Vertreten in Abgeordnetenhaus, Senat oder die Bezirksverordnetenversammlungen getroffen
werden. Vielmehr soll jeweils eine Bewohnerabstimmung in den Ortsteilen bzw. Kiezen erfolgen. Eine
vertiefte Umweltzone soll nur eingefiihrt werden, wenn und wo dies eine Mehrheit findet. Die Dauer der
Ubergangsfristen ist Bestandteil der Abstimmung; die mehrheitliche Zustimmung wird eine geniigende
Zeit zur Umstellung voraussetzen, in den dann auch zunehmend bessere Alternativen zur Verfiigung
stehen.

Im westlichen Innenstadtbereichs (Charlottenburg, Wilmersdorf, Schoneberg) wurde die Mehrheit fir
eine vertiefte Umweltzone in der Umfrage verfehlt. Eine Umfrage bringt aber meistens andere Ergebnisse
als eine echte Abstimmung. Auch im Umkreis der City-West sollten die Bewohner daher eine Chance
erhalten, fur ein abgasbefreites Viertel zu votieren, und dann auch Gber die Lénge der Ubergangsfristen.

Ungeachtet der EU-rechtlichen VVorgaben sind noch rechtliche VVoraussetzungen fiir eine Vertiefung der
Umweltzone zu schaffen, in der dann nur noch elektrisch (oder mit Muskelkraft) angetriebene Fahrzeuge
zuldssig wéren. Momentan ermdglicht das Bunderecht keine Ausnahmen fiir Elektroautos von
Verkehrsbeschrankungen (8 40 BImSchG, 35. BImSchV) und Burgerabstimmungen sind nur in gesamten
Bezirken maglich.

! Beschluss der Kommission vom 20.2.2013 betreffend die Mitteilung der Bundesrepublik Deutschland tber die
Verlangerung der Frist fur das Erreichen der NO2-Grenzwerte in 57 Luftqualitatsgebieten

Basierend auf der Richtlinie 2008/50/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 21. Mai 2008 (iber
Luftqualitat und saubere Luft fir Europa, siehe auch: http://www.bund-
nrw.de/fileadmin/bundgruppen/bcmslvnrw/PDF_Dateien/Themen_und_Projekte/Immissionsschutz_Chemie/2013_0
2 20_C 2013 900 DE_pdf - Adobe_Acrobat_Pro.pdf
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Auch im Volkswagenkonzern hélt man es fiir ,, absehbar, dass mehr und mehr Ballungszentren in Zukunft
Null-Emissionszonen einflihren werden. Dann werden nur noch solche Fahrzeuge in diese Zonen
einfahren durfen, die in der Lage sind, eine definierte Fahrtstrecke emissionsfrei und besonders larmarm
zuriickzulegen.*?

Nach den Umfrageergebnissen kann die Einfuhrung einer Null-Emissionszone in zwei Stadtgebieten mit
zusammen 700.000 Einwohnern mit der Zustimmung einer Mehrheit der Bewohner rechnen. Sie wére
auch ein Schritt Eine solche Umstellung wirft einige Fragen auf, wie diese am besten gestaltet werden
kann und wie der Ubergang funktioniert. Nachfolgend werden dazu einige Uberlegungen angestellt und
mogliche Entwicklungen und Losungen aufgezeigt. Diese sind als Ausgangspunkt fiir weitergehende
Untersuchungen, Diskussionen und Entscheidungen zu verstehen.

Der Bereich, in dem kiinftig Autos nicht mit Verbrennungsmotor fahren durfen, wird hier nachfolgend als
,vertiefte Umweltzone* bezeichnet. Der von VW verwendete Begriff ,,Null-Emissionszone* wére
irrefihrend, weil auch Elektroautos mit ihrem ruhigeren Antrieb lediglich weniger Emissionen aufweisen,
sie insbesondere nach wie vor Rollgerdusche verursachen, Turen zugeschlagen werden und sich auch bei
ihnen der Abrieb von Reifen, Bremsen und Strafenoberflachen in Staubemissionen umwandelt.

Die direkt-demokratische Alternative zur zwangsweisen_Férderung der Elektromobilitat

Bisher setzt die Forderung der Elektromobilitat auf politisch-blrokratische Entscheidungen tiber Projekte
zur Forderung der Elektromobilitat und damit auf eine zwangsweise Beteiligung:

Bislang werden alle Burger uber ihre zwangsweise eingezogenen Steuern an den Kosten solcher
Forderprojekte beteiligt. Nachdem auf den einzelnen Bundesburger bislang nur um ein paar Euro
entfallen — auBer bei Spitzenverdienern — besteht auch praktisch kein Entkommen, denn allein deswegen
kann niemand aus dem Besteuerungseinfluss der Bundesregierung wegziehen. Damit hat einzelne auch
keinerlei Kontrolle (iber die Ausgaben fir derartige Projekte bzw. ein sinnvolles Aufwand-Nutzen-
Verhaltnis. Eine Wahimdglichkeit besteht also nur bei den turnusméiigen Wahlen der Abgeordneten, die
Uber den Landes- bzw. Staatshaushalt beschlieRen.

Die vertiefte Umweltzone setzt dagegen in drei Stufen auf die Freiwilligkeit, bevor das Haushaltsbudget
ggf. durch Ausgaben fur Elektrofahrzeuge belastet wird:

1. Stufe: Die Mehrheitsentscheidung der Wahlberechtigten eines Quartieres;

2. Stufe: Die Entscheidung des Einzelnen zu Verkehrsteilnahme innerhalb der vertieften Umweltzone,
also dort hinzuziehen bzw. dort wohnen zu bleiben, dort zu arbeiten oder dort andere Ziele aufzusuchen;

3. Stufe: Die Entscheidung des Einzelnen, ob er/sie fir diese Wege ein Elektrofahrzeug verwendet.

Dazu kommt dann als
4. Stufe: Die Entscheidung des Einzelnen, welches Elektrofahrzeug er/sie sich zulegt, und ob dies
gekauft, geleast oder fallweise gemietet wird.

Natdrlich werden die Wahlmdglichkeiten der vierten Stufe durch das Angebot der Industrie sowie der
Leasing- und Mietwagenanbieter begrenzt. Im Gegensatz zu einer staatlichen Férderung muss sich die
Industrie nun aber um die Endnutzer bemuhen. Bei unzureichendem Angebot haben die Bewohner
jederzeit die Mdglichkeit, ihre Kaufentscheidung zurlickzustellen, so dass die Industrie unternehmerisch
ins Risiko gehen muss. Es wird also z.B. nicht mehr ausreichend sein, eine Handvoll
Demonstrationsfahrzeuge auf die StraRe zu bringen, die dann werbewirksam von Politikern prasentiert
werden, sondern das Angebot muss breitentauglich sein, in groRen Stlickzahlen abgesetzt werden, um mit
angemessenen Deckungsbeitrédgen je Fahrzeug die Entwicklungskosten decken zu kénnen.

Bei geforderten Staatsprogrammen steht dagegen die Hohe der Foérderung vorher fest. Die Entscheidung
erfolgt an Hand von Projektvorschldgen - eine Kontrolle, ob tber die eigentlichen MalRnahmen (z.B.
Errichtung von Stromtankstellen) hinaus die erhofften Ziele (z.B. bestimmte Nutzungszahlen) erreicht
werden, ist selten. (Zu den Vorteilen einer privatwirtschaftlichen Ldsung siehe auch weiter unten).

2 http://www.mantruckandbus.de/de/press___media/Pressemitteilung_145666.html
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Maogliche Reaktionen und Bedarf an Elektrofahrzeugen und Infrastruktur

Bisherige Autobesitzer mit Wohnung im Bereich einer vertieften Umweltzone, in der Motorfahrzeuge
lediglich mit Elektroantrieb gefahren werden diirfen, haben verschiedene prinzipielle Moglichkeiten, auf
diese zu reagieren:

1. Ersatz des PKWs durch ein Fahrzeug mit vergleichbaren Fahrleistungen:
Dies kann heute in erster Linie mit Plug-in Hybridfahrzeugen erreicht werden.

2. Ersatz des PKW durch ein Privatauto mit eingeschrankten Fahrleistungen:
Mit reinen Elektrofahrzeugen wird heute nur eine beschrankte Reichweite erreicht, wenn weite
Autobahnfahrten ohnehin nicht mehr maRgeblich sind, werden sich einige Fahrzeughalter gleich
flr ein weniger leistungsfahiges Auto entscheiden.

3. Zunéchst kein eigenes Neufahrzeug, gelegentliche Teilnahme am Car-Sharing bzw. der
Mietwagennutzung in Selbstbedienung, welche dann auf Elektroautos ausgeweitet werden
(z.B. vermietet Car2go schon jetzt Elektro-Smarts);

4. Anschaffung eines elektrischen Zweirads (Pedelec oder E-Moped);

5. Abschaffung des PKWs ohne besondere Ersatzmainahme;
kunftiges Verkehrsverhalten wie die Mehrzahl der schon bislang autofreien Haushalte
(also vermehrte FuRwege, mehr BVG-, Bahn- und Fahrradnutzung);

6. Beibehaltung des PKWs mit Verbrennungsmotor und Abstellen auBerhalb der Umweltzone fur
Fahrten Uber groRere Strecken;

7. Wegzug.

Manche werden auch mehrere Manahmen gleichzeitig ergreifen (z.B. Kauf eines Pedelecs plus
h&ufigere Mietwagennutzung). In der zeitlichen Abfolge werden kurzzeitig eher die preiswerteren bzw.
sich automatisch einstellenden MalRnahmen 3 bis 6 ergriffen. Auf mittlere Sicht wird die Zahl der
elektrischen Neuwagen dann noch zunehmen. Mafnahme 6 wird meist nur ein Ubergangsphanomen
bleiben, sofern der Wagen nicht an einer zweiten Wohnung abgestellt werden kann. Zu einem Wegzug
werden sich wohl nur sehr wenige Anwohner entscheiden; allerdings wird die vertiefte Umweltzone bei
ohnehin anstehenden Umziigen (z.B. nach Trennungen oder Familienzuwachs) beeinflussen, wer umzieht
bzw. wohin umgezogen wird.

Nachdem sich derzeit wenige Autofahrer fur ein Hybridauto und noch viel weniger fir ein reines
Elektroauto entschieden haben, diese also aus Sicht viele Autofahrer offenbar heute noch nicht als
vollwertige Alternative angesehen werden, ist jedenfalls nicht damit zu rechnen, dass sich sémtliche
Autofahrer sofort zum Stichtag der Vertiefung der Umweltzone einen elektrisch fahrbaren Ersatz zulegen
werden (Mafnahme 1 oder 2). Vor Anschaffung eines Elektroautos werden viele Haushalte erste
Erfahrungen mit der Elektromobilitdt sammeln wollen, und fir manche Autofahrerhaushalte wird auch
der Kauf eines kleineren Elektroautos zu teuer sein, zumal es kaum ein Gebrauchtautoangebot gibt. Das
wird auch bei einem Umstellungszeitpunkt in 2 oder 3 Jahren noch der Fall sein.

Im Vergleich mit anderen Bundeslédndern oder z.B. auch zu italienischen Stadten weist Berlin bislang
einen geringen Bestand von motorisierten Zweirddern auf. Der bisherige Markt fur Elektromobilitat in
Deutschland und in Landern wie China mit vermehrtem Anteil der Elektromobilitat beruht vorwiegend
auf Zweiradern. Daher wird angenommen, dass auch in der vertieften Umweltzone in Berlin die
Bedeutung der motorisierten Zweirdder zunehmen wird (Malinahme 4).

Plausibel erscheint es somit, dass sich bei Umstellung eines Stadtquartiers nach einigen Monaten etwa je
ein Viertel der Autohalter zu einer der MalRnahmen 1 bis 4 entschieden haben. Die Zahl der privaten
PKW wirde dann zu diesem Zeitpunkt etwa die Halfte des urspriinglichen Bestands betragen. Dies
konnte vielleicht innerhalb eines halben Jahres der Fall sein. Dafiir kann dann der entsprechende Bedarf
an Elektro-Infrastruktur abgeschétzt werden. Die Ubrigen Handlungsmaglichkeiten 5 bis 7 verursachen
keine besonderen neuen Anforderungen an die Infrastruktur.

Wie schnell genau dies und danach ein weiterer Anstieg der Zulassungen elektrischer Autos erfolgt, und
wie weit sich diese dann den bisherigen Fahrzeugzahlen annahern, kann heute nur spekuliert werden.
Anzunehmen ist, dass einige Fahrzeugbesitzer sehr schnell umstellen werden, andere sich einige Jahre
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Zeit lassen. Dies hangt natdrlich auch von dem Infrastrukturangebot, den Kosten und der technischen
bzw. Fahrzeugentwicklung ab sowie von der Verfligbarkeit elektrischer Gebrauchtautos.

In wohlhabenderen Innenstadt-Quartieren wirde die Umstellung sicherlich schneller erfolgen, dort wird
es mehr Hybride bzw. groliere Elektroautos geben, wahrend Haushalte mit begrenzten Mitteln
vorsichtiger agieren werden bzw. etwas kleinere Fahrzeuge betreiben werden als bislang. Spater ist wohl
einem zunehmenden Anteil der Hybride zu Lasten der Zweiréder und des Nichtautobesitz zu rechnen.

Orientiert sich das elektrische Infrastrukturangebot zunéchst an der beschriebenen Viertel-Aufteilung des
bisherigen Autobestands, so besteht eine gute Aussicht, dieses nach in absehbarer Zeit auch auslasten zu
kénnen und jedenfalls auch die dringendsten Bedurfnisse der Anwohner sofort zu befriedigen. Die
Infrastruktur kann dann bei Bedarf weiter ausgebaut werden.

Je nach Ausgestaltung der Zulassungsregeln in der vertieften Umweltzone kdnnten natiirlich auch eine
oder mehrere der 0.g. Mdglichkeiten wegfallen. Wirden beispielsweise scharfere Anforderungen fiir die
Larmwerte der Fahrzeuge festgelegt, die wegen der Rollgerdusche nur noch von besonders leichten
Elektrofahrzeugen erreicht werden kdnnten, nicht aber von Hybridautos in der GroRe heute lblicher
Autos, wirde sich der Mobilitatsmarkt entsprechend anders aufteilen.

Wirde in einem Stadtviertel mehrheitlich entscheiden, Autos ganz auszusperren, gabe es wieder andere
Auswirkungen. Dafir scheint es jedoch keine Mehrheiten zu geben, und dies gébe auch gréfiere Harten
flr die Betroffenen. Daher werden autofrei-Projekte vor allem flr Neubaugebiete diskutiert.

Auch bei Personen, die bislang kein Auto besitzen, werden sich punktuelle Anderungen im
Verkehrsverhalten ergeben. Manche werden nun 6fter mit dem Fahrrad fahren, wenn das Fahren auf den
StraBBen angenehmer wird. Andere werden durch die verbesserte Infrastruktur fur Elektrofahrzeuge und
den Vorbildeffekt der Nachbarschaft zur Anschaffung eines Elektrofahrzeugs motiviert — das werden
dann wohl eher kleinere Fahrzeuge sein. Dies konnte einen gewissen Teil des Mehrbedarfs im
offentlichen Verkehr von bisherigen Autonutzern kompensieren. Insgesamt dirfte dieser Personenkreis
jedoch sein derzeitiges Verhalten nur wenig andern, ist er doch von den neuen Regeln nicht unmittelbar
betroffen.

Die dritte relevante Gruppe sind die Bewohner aulerhalb der vertieften Umweltzone, die nun ebenfalls
ein Elektroauto bendétigen, um wie gewohnt in das Gebiet einfahren zu kénnen. Bei dieser Gruppe liegt
aber kein genauso dringlicher Bedarf vor. Sollte beispielsweise die Versorgung mit Elektroautos oder die
Zahl der Ladestationen zeitweilig unzureichend sein, kdnnen diese Personengruppen auch zeitweilig
zuriickstehen. Sie wiirden dann tbergangsweise andere Ziele anfahren, die Umweltzone umfahren oder
offentliche Verkehrsmittel bzw. ihr Fahrrad nutzen. Die entsprechenden Bediirfnisse an die
Ladeinfrastruktur entstehen rdumlich verteilt, mit geringerer Dichte und 6fters auf Privatgrundstiicken, so
dass hierfiir weniger bzw. keine besondere Vorsorge zu treffen ist. Das Interesse der Autofahrer in der
Peripherie wird mit der Grolie der vertieften Umweltzone zunehmen, bzw. bei aliméhlicher Einfiihrung
mit dem sukzessiven Wegfall von Zielen, die noch mit Verbrennungsmotor-Autos erreichbar sind.

Etwa 12% der Berliner Haushalte haben 2 oder mehr Autos (Mobilitat in Deutschland, 2008). 35% der
Berliner Autos gehdren zu Haushalten mit mindestens Zweitwagen (einschlieBlich 5% in Haushalten mit
drei oder mehr Autos). Zweitwagen kdnnen mit den geringsten Einschrankungen gegen Elektroautos
ersetzt werden, weil fir weitere Fahrten und insbesondere groRere Strecken das ,,Erstauto® verfiigbar
bleibt. Zweitwagenbesitzer diirften auch hdufiger einen privaten Stellplatz besitzen, an dem sie leicht eine
Stromversorgung gewéhrleisten kdnnen. Angenommen, die vertiefte Umweltzone wiirde etwa ein
Sechstel des bisherigen Fahrzeugbestands mit Verbrennungsmotor umfassen (mit allerdings héherem
Bevolkerungsanteil) und relativ zugig eingefuhrt: Hier wird daher die Schitzung vorgenommen, dass
dann mindestens 30% der Berliner Autos zu Haushalten mit Zweitwagen auBerhalb einer vertieften
Umweltzone dieses Ausmales gehoren. Besteht die Erwartung, dass die vertiefte Umweltzone noch
erweitert wird, wird wohl beim Neukauf eines Zweitwagen meistens ein Wagen mit Elektroantrieb
bevorzugt werden. Haushalte auBerhalb der Umweltzone mit nur einem Auto (mit gut der Halfte der
bisherigen Berliner Autos) werden sich langsamer umstellen. Eine Reaktion ist bereits ab der
Ankiindigung der erweiterten Umweltzone mdglich. Es erscheint plausibel, dass es in diesen
Marktsegmenten_ab Anklndigung einige Jahre dauern wird, bis je 10% der heutigen Zahl Berliner Autos
(Allein-Autos und Autos in Haushalten mit Zweitautos, jeweils aulRerhalb der Umweltzone) elektrisch
fahren wiirden. Dieser Wert wird bereits erreicht, bevor sich Batterieautos bundesweit durchgesetzt
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haben. Somit wirde es dort mittelfristig zu einem sogar héheren elektrischen Autobestand kommen als
die Elektroautos mit Wohnung des Eigentiimers innerhalb der vertieften Umweltzone.

Bei den Fahrzeugen der Besitzer von auerhalb der vertieften Umweltzone ist jedoch eine weniger
schnellere Anpassungsreaktion als im inneren Bereich zu erwarten, schon wegen des geringeren
,Handlungsdrucks*. Damit werden die Fahrzeuge innerhalb der vertieften Umweltzone zunédchst einen
zahlenmalRigen Vorsprung haben. Naturlich hangst das auch von der Ausgestaltung im Detail ab, wie
etwa der zeitlichen Abfolge der Umstellung (bei einem ,,Big Bang™ — siehe nachfolgend - hétten die
Innenstadtbewohner sofort einen deutlichen VVorsprung) und von der Einschrankung von Fahrtrelationen
ohne Elektroantrieb (beispielsweise davon, ob die vertiefte Umweltzone eine ,,Liicke* in der Stadtmitte
aufweist, wie es wenigstens fur ein Anfangszeit empfohlen wird).

Die Umstellung im Wirtschaftsverkehr und insbesondere von Transport- und Lieferdiensten wird
besonders schnell erfolgen. Bei Umstellung einer Fahrzeugflotte muss der umgestellte Anteil der
Fahrzeuge mindestens dem Bevoélkerungsanteil der vertieften Umweltzone entsprechen, bzw. dem Anteil
der Lieferungen. Aus Griinden der Routenoptimierung wird der Anteil jedoch schnell héher werden.

Umstellungstermin und Abfolge

Nach Durchfiihrung der Abstimmungen der Birger tber die Verkehrsgestaltung in ihrem Viertel ist
zusammen mit der rdumlichen Abgrenzung der erweiterten Umweltzone Gber den Zeitpunkt der
Einflhrung zu entscheiden. Dabei gabe es mehrere Mdglichkeiten:

e Einheitlicher Umstellungstag fiir alle Fahrzeuge im gesamten Gebiet;

e Sukzessive Umstellung mit Fahrzeug- oder Halter-bezogenen Unterscheidungen, etwa sofortige
Wirksamkeit fiir neu zugelassene Fahrzeuge und Ubergangsregelungen je nach Alter, Haltedauer,
Emissionswerten der Fahrzeuge, sozialen Kriterien oder Unterscheidung zwischen
Durchgangsverkehr, Besuchern und Anwohnern;

o Stadtteilweise Umstellung zu unterschiedlichen Stichtagen, an diesen jedoch fiir alle Fahrzeuge
des betreffenden Gebiets.

Fur die bisherige Umweltzone war die Einfiihrung bzw. schrittweise Verscharfung jeweils nach dem
,»Big-Bang“-Prinzip am selben Stichtag fur die gesamte Innenstadt mdglich, weil dieselbe Infrastruktur
benutzt wird (z.B. Tankstellen). Zudem gab es bereits einen betrachtlichen Sockelbestand von Fahrzeugen
mit griiner Plakette. Die Fahrzeugindustrie war lieferfahig. Dagegen ist es schwer vorstellbar, innerhalb
kirzester Zeit Giber hunderttausend Fahrzeuge durch Elektroautos zu ersetzen. Zudem wiirde der geballte
Verkauf der nicht so sehr alten Altfahrzeuge in kurzem Zeitraum die Altautomérkte im Berliner Raum
sehr beanspruchen.

Die Industrie ist auch nicht in der Lage, so viele Elektroautos zu liefern. Zudem kennt niemand die
Bedurfnisse und Winsche der kiinftigen Elektroautofahrer: Werden viele Biirger ihre bisherige
Autogrofie beibehalten oder kleinere Elektrofahrzeuge mit zwei, drei oder vier Radern kaufen? Werden
sie reine Elektroautos oder plug-in Hybride (sofern zugelassen) bevorzugen? Wie schnell erfolgt der
Ersatz? Werden sie probeweise oder dauerhaft auf flexibel nutzbare Car-Sharing-Angebote umsteigen?
Die Fahrzeugindustrie wiirde bei einer ,,Big Bang“-Umstellung das Risiko eingehen, ein falsches Angebot
flr den Berliner Markt in groRen Stiickzahlen bereitzuhalten und dann teilweise darauf sitzen zu bleiben.
Bei einer schrittweisen Umstellung wird es ebenfalls Fehleinschatzungen der Marktanteile geben,
beziehen sich dann aber auf eine geringere absolute Zahl der Fahrzeuge. VVon den Handlern zu viel
beschaffte Fahrzeuge kénnen notfalls in der nadchsten Runde der Umstellung verkauft werden.

Vor allem aber wére die Kraftanstrengung nicht zu bewaltigen, bei einem “Big Bang* eine deutlich
erweiterte Lade-Infrastruktur fir die Autos in groRen Teilen der Innenstadt gleichzeitig bereitzustellen.

Fur Autofahrer mit Wohnort und Arbeitsplatz auRerhalb der vertieften Umweltzone besteht bei einer
allméhlichen Umstellung die Moglichkeit, sich allmahlich mit der Méglichkeit vertraut zu machen, im
Hinblick auf Gelegenheitsfahrten ebenfalls auf Elektrobetrieb umzustellen. In der Zwischenzeit missten
dann eben andere Verkehrsmdglichkeiten genutzt werden.

Eine Guiltigkeit der vertieften Umweltzone nur fiir neu angeschaffte Fahrzeuge wahrend einer l&ngeren
Umstellungsperiode hatte die Folge, dass zahlreiche Bewohner erst recht lange ihre Altfahrzeuge
behalten. Vor einem Stichtag kénnte es zu ,,last-minute“-K&ufen konventioneller Autos kaufen. Der
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spurbare Nutzen ware gering, weil einige wenige leise Elektrofahrzeuge inmitten zahlreicher Altautos
kaum Larmminderung brachten; fiir die Abgasbelastung gilt das ahnlich. Diese Regelung wére auch sehr
schwer kontrollierbar.

Bei einem sofortigen Aussperren von ,,fremden* Altfahrzeugen in Verbindung mit groB3ziigigeren
Ubergangsregelungen fiir Anwohnern wire eine Verbesserung in StraRen mit mehr Durchgangsverkehr
schneller spirbar als in lokalen ErschlieSungsstraen. Eine Unterscheidung zwischen den Altfahrzeugen
der Anwohner und den ebenfalls schon langer zugelassenen Fahrzeugen von Besuchern ware allerdings
kaum zu rechtfertigen, ebenso wenig eine mehrjéhrige Benachteiligung Zuziehender, sofern diese eine
Ubergangsregelung fiir Altfahrzeuge nicht in Anspruch nehmen diirften.

Eine Staffelung nach sozialen Kriterien hatte in vielen Innenstadtquartieren zur Folge, dass vornehmlich
Autofahrer mit Migrationsintergrund noch Verbrennungsmotoren benutzen kénnen. Hierfir waren wohl
kaum Mehrheiten bei den wahlberechtigten Deutschen zu erreichen.

In Bereichen mit knappen Parkplatzen ware es bei einer sukzessiven Umstellung schwer, freie Parkplatze
vor der eigenen Wohnung (wo eine Stromversorgung von privaten Steckdosen am einfachsten wére) oder
neben den (anfangs wenigen) 6ffentlichen Ladesdulen zu finden. Die Elektromobilitat wiirde daher
anfanglich als besonders umstandlich empfunden werden. Oder es miissten Parkvorrechte an den
Ladeséulen eingerdumt werden, fiir die dann kurzzeitig besondere Parkverbotszeichen aufzustellen wéren,
die dann auch zu Uberwachen wéren. Die flir Elektroautos vorbehaltenen Parkplatze hatten wiederum
Unmut bei den benachteiligten Fahrern der Altautos zur Folge, deren Parkplatzsuche umso schwieriger
wiirde.

Eine ,,vorgezogene Wirkung“ der Umweltzone fiir bestimmte Teilgruppen bzw. langere
Sondererlaubnisse fur Altfahrzeuge waren daher allenfalls fiir wenige Monate und wenige
Ausnahmeregelungen in Betracht zu ziehen.

Damit ist die dritte Mdglichkeit die glinstigste: Im Abstand von etwa 2 bis 3 Monaten werden jeweils
zusétzliche Stadtviertel in die vertiefte Umweltzone einbezogen werden, beispielsweise zu Stichtagen am
1. April, 1. Juni, 1 August und 1. Oktober. In den kélteren Monaten November bis Marz sollten keine
Stadtteile umgestellt werden: Hierfir sprechen die geringere Reichweite der kalten Batterien im Winter
und die notwendige Gewdhnung hieran, das Ausweichen auf Fahrrader ist im Winter beschwerlicher, und
Bodenfrost erschwert ggf. Tiefbauarbeiten zum Anschluss der Ladeeinrichtungen an die unter den
Straflen verlegten Stromkabel.

Bei einem einheitlichen Umstellungstermin je Stadtteil sind die Stral3en einschlieBlich der Parkplatze
gegen Ende der Altregelung und besonders in den ersten Monaten ab Neuregelung deutlich leerer, da sich
auch zahlreiche bisherige Autobesitzer, die auf jeden Fall ein Elektroauto kaufen méchten, damit etwas
Zeit lassen werden. Dies bedeutet furr die ersten Elektrofahrer eine vermehrte Auswahl zwischen
Parkplatzen, z.B. in Nahe des eigenen Hauses (Stecker am Haus oder Stromkabel aus der Wohnung im
Vorderhaus) oder neben Ladesaulen des eigenen Anbieters. Parksonderrechte neben Ladeséulen sind
dann nicht erforderlich, weil diese ja nicht von konventionellen Autos verparkt werden, und alle anderen
ebenfalls auf die Nahe zu einer Ladesédule achten. Leerere Strallen erleichtern auch Tiefbauarbeiten flr
Elektroanschlisse der Ladesaulen.

Die ,,schlagartige” Umstellung macht die Vorteile besonders deutlich spiirbar. Kurz vor dem jeweiligen
Umstellungstermin werden sich vermehrt Autohandler und auch private Autoké&ufer im jeweiligen Gebiet
um Altautos bemihen, so dass diese ohne Mihen verkauft werden kdnnen. Umgekehrt wird es
entsprechend fir elektrische Neufahrzeuge intensive Prasentationen geben.

Auch bei der Festlegung der Reihenfolge der umgestellten Stadtviertel sollten wieder die W(insche der
Biirger gemal einer zusétzlichen Frage der vorgeschlagenen Abstimmung bertcksichtigt werden. Die
Umstellung erfolgt dann erst zu dem Termin, fiir den eine mehrheitliche Zustimmung der Birger vorliegt.
Wirden also z.B. jeweils gleich viele Biirger eines Stadtteils eine Umstellung in 2014, 2015, 2016, 2017
bzw. 2018 wiinschen, wiirde sie dort stufenweise im Jahr 2016 erfolgen.
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Wirtschaftsverkehr:

Der Regelfall lautet: Auch der Wirtschaftsverkehr wird in der erweiterten Umweltzone mit Elektroantrieb
erfolgen.

Durchgangsverkehr mit Verbrennungsmotoren ist damit ausgeschlossen (einzige Ausnahme:
Rettungseinsétze, Feuerwehr).

Soweit der Wirtschaftsverkehr dem Personentransport dient (z.B. Geschéftsreisen, Berater, Vertreter,
Sozialdienst) und derzeit mit PKWs erfolgt, ist die Umstellung auf Elektroantrieb oder die Nutzung
anderer Verkehrsmittel selbstverstandlich. Das gilt sowohl flir Besucher von auRen wie fiir Fahrten aus
der vertieften Umweltzone heraus.

Taxis sind schon jetzt besonders haufig mit Hybridantrieb unterwegs. In diesem Markt muss Konsequenz
gezeigt werden und im Grundsatz eine Gleichbehandlung mit anderen privaten Fahrten in der
Umweltzone gelten.

Elektrisch fahrende Taxis wiirden eine besondere Markierung erhalten. Beim Betreten von Taxis an
Taxistdnden, insbesondere am Bahnhof oder Flughafen, kann der Fahrgast dann ein passendes Fahrzeug
auswahlen. Bei telefonischer Bestellung sollte der Fahrgast von der Taxizentrale gefragt werden, ob sein
Ziel in der vertieften Umweltzone liegt. Wére aulierhalb der Umweltzone ausnahmsweise gerade kein
elektrisch fahrendes Taxis in der N&he des Einstiegsorts verfiigbar, oder winkt der Fahrgast ein Taxi an
den StraBenrand, muss eben notfalls () am Rand der Umweltzone in eine andere Taxe umgestiegen
werden. Dann sollte auf eine neuerliche Grundgebuhr flr die Anschlussfahrt verzichtet werden. Bis die
Vertiefung der Umweltzone rdumlich abgeschlossen ist, wird ein groRerer Teil der Taxis tber
Elektroantrieb verfiigen, so dass sich solche Probleme immer weniger stellen durften.

Die Berliner Taxifahrer verbringen ohnehin einen grof3en Teil ihrer Arbeitszeit damit, auf Fahrgéste zu
warten. In dieser Zeit kénnen auch Batterien aufgeladen werden. Taxistdnde sind zu diesem Zweck mit
elektrischen Anschliissen auszustatten. Das Warten an Taxistanden sollte dazu so organisiert werden, dass
das zuerst gekommene Fahrzeug auch zuerst Fahrgéste aufnimmt, aber ein standiges Nachriicken (und
jeweils neue Anordnung der elektrischen Ladekabel) vermieden wird. Eine weitere Losung sind Batterie-
Wechselsysteme, mit denen jeweils eine entleerte gegen eine aufgeladene Batterie ausgetauscht wird.
Nachdem Taxis sehr viel in einem begrenzten Aktionsradius fahren, eigenen sie sich besonders gut fur
solche Systeme. Die Marktreife solcher Systeme kénnte durch eine vertiefte Umweltzone sehr
beschleunigt werden.

Der Ziel- und Quellverkehr bei Lastentransporten mit entsprechender FahrzeuggréRe erfordert einen
etwas differenzierteren Ansatz:

Guternahverkehr: Ein Teil dieser Fahrten entféllt auf Berliner Betriebe bzw. auf regelmaBige
Belieferungen (oder Abholungen) aus Verteilzentren im Berliner Raum mit eigener Flotte.

Beispiel: Die Ladenkette Netto versorgt etwa 300 Markte von ihrem Logistikzentrum neben der Autobahn
am Arkenberger Damm in Berlin-Pankow. Zulieferungen an das Logistikzentrum waren also von der
Umweltzone nicht betroffen. Méarkte innerhalb der vertieften Umweltzonen in Berlin wirden dann
vorzugsweise mit Hybrid-LKW angefahren, wie sie z.B. von MAN unter der Bezeichnung Metropolis
vorgestellt wurden. Innerhalb der Umweltzone wiirde elektrisch gefahren werden. Nacht, wahrend des
Beladens im Logistikzentrum und beim Entladen der Waren an den Geschaften kdme der LKW an die
Steckdose. Nachdem mit einem LKWs (wenigstens anfangs) nicht nur Laden in der Umweltzone beliefert
wirden, profitieren auch die Bewohner der anderen Stadtteile friihzeitig.

Auch Berliner Handwerksbetriebe werden sich in der vertieften Umweltzone grundsétzlich nur noch
elektrisch fortbewegen. In einer Ubergangszeit kénnte dies dazu filhren, dass sich einige Betriebe auf
diesen Kundenkreis spezialisieren, also entsprechende Fahrzeuge besitzen, und Leistungen in der
Umweltzone anbieten kdnnen. Fir Betriebe in der Umweltzone ergibt sich das ohnehin. Andere Betriebe
werden nicht sofort elektrisch betriebene Lieferfahrzeuge besitzen und kdnnen einen Teil der potentiellen
Kunden nicht mehr erreichen. Insgesamt bleibt aber die Nachfrage und Angebot dieselbe, so dass sich
Vorteile und Nachteile fir konkurrierende Betriebe die Waage halten. Auftrége in der Umweltzone, etwa
flr gréRere Bauvorhaben, kdnnen natiirlich zum Anlass genommen werden, sich ein passendes Fahrzeug
zuzulegen oder es fiir einige Monate zu mieten.

Besondere Harten sind durch geeigneten Zuschnitt der Umweltzone zu vermeiden. Beispielsweise gibt es
auf der Lohmiihleninsel an der Grenze von Kreuzberg zu Treptow ein Betonwerk. Wiirde Kreuzberg Teil
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der vertieften Umweltzone, Treptow aber nicht, sollte die Grenze so gezogen werden, dass Zufahrten von
Treptow her gerade noch mit Verbrennungsmotor méglich wéren. Fir Betonlieferungen an Baustellen in
der Umweltzone wiirden hingegen Betonmischer mit Elektro-Hybridantrieb verwendet werden.

Ferntransporte: Diese erfolgen meist mit mautpflichtigen LKW, so dass die gefahrenen Strecken gut
nachvorfolgt werden kénnen. Bei Belieferungen mit unterschiedlichsten LKW unterschiedlicher
Spediteure, die langere Strecken auf der Autobahn unterwegs sind, und bei denen deshalb weder eine
Hybridldsung vorteilhaft ist, noch ein Bezug der Fahrzeuge zu Berlin hergestellt werden kann, wiirde ein
Zufahrtverbot keine Umristung der LKW zur Folge haben, sondern zu besonderen Erschwernissen fir
die zu beliefernden Betriebe fiihren. Beispielsware wére es bei Belieferungen von Schering nicht sinnvoll,
die Transportguter auf elektrisch angetrieben Fahrzeuge umzuladen.

Standardisierte Befreiungen kénnten an die Kriterien gekniipft werden, dass

o eine bestimmte Mindeststrecke mautpflichtig zurtickgelegt wurde (z.B. 100 km), also kein
regionaler Bezug besteht, bei dem die Anschaffung eines LKW mit Elektroantrieb zumutbar
ware;

e nur eine begrenzte Zahl von Fahrten pro Jahr je LKW in der Umweltzone zul&ssig ist, und ggf.,

o dass das Be- und Entladen auf betriebseigenem Geldnde stattfindet oder mit
Sondernutzungserlaubnis fir Stralenraum

Beispielsweise bestiinde dann bei einem Umzug von Berlin nach Bayern die Mdéglichkeit, dies mit einer
bayerischen Spedition abzuwickeln, die bei derselben Fahrt einen Umzug an den Berliner Stadtrand
durchfuhrt. Eine bayerische Spedition wird aber keine Elektrofahrzeuge besitzen, und ein Transport von
Batterien Uber Langstrecken wére auch nicht sinnvoll. Die Ausnahmen dienen in diesem Beispiel also der
Vermeidung von Leerfahrten.

Solche Befreiungen gibt es nur fiir Ziele oder Abnahmestellen in der Umweltzone, nicht fiir die
Durchfahrt.

Weitere Ausnahmen musste es fir ungewohnliche Spezialfahrzeuge mit spezifischen Aufgaben (z.B. mit
Kranaufbauten) und gréRerem Einsatzradius geben, die nur selten bendtigt bzw. eingesetzt werden, so
dass sich besondere Fahrzeuge fiir den beschrénkten Markt nicht lohnen. Dazu wiirden dann ggf. auch
Fahrzeuge der Bundesminister und Kanzler(in) mit besonderem Schutz gegen Terroranschldge gehoren,
nicht aber der groiere Teil des Fuhrparks der Bundesregierung oder die Privatautos von
Bundestagsabgeordneten.

Damit ware ein GroRteil des Wirtschaftsverkehrs abgedeckt. Fir den verbleibenden Wirtschaftsverkehr
kann mit besonders anzumeldenden Ausnahmen gearbeitet werden. Mindestbedingungen fiir eine
Ausnahme konnten sein:

e Begrenzte Zahl der Fahrten des jeweiligen Fahrzeugs in die verstarkte Umweltzone (z.B. max. 20
Fahrten pro Jahr und Fahrzeug);

e Zuordnung zu einem Auftraggeber in der Umweltzone, Nachweis durch Rechnungen (ggf.
Kontrollmitteilungen an Finanzdmter);

e Zustimmung des Auftraggebers;

e Begrenzte Zahl von Anlieferungen je Auftraggeber (z.B. max. 20 Fahrten pro Jahr und
Beschaftigtem der belieferten Firma in der Umweltzone);

e Zahlung einer moderaten Geblihr je Fahrt, die aber ausreicht, missbrauchliche Antrage unattraktiv
Zu machen.

Damit sind auch Leasing-Fahrzeuge grundsitzlich erfasst. Ein Missbrauch durch ,rollierend zur
Verfligung gestellte Leasingfahrzeuge eines Anbieters, die jeweils nur 20 Tage im Jahr bei einem
Leasingnehmer in der Umweltzone verbleiben und dann ausgetauscht werden, wird durch das vierte
Kriterium verhindert. Vielleicht reicht auch ein Teil der Bedingungen aus.

Fur Gewerbetreibende wie Handwerker mit mittlerem Transportbedarf, niedriger Zahl der Fahrzeuge je
Betrieb und unregelmaRigen Auftragen aus Umweltzone entsteht durch die 20 Fahrten-Grenze je
Betriebseinheit (nicht je Fahrzeug) sanfter Druck zu Umstellung. Fiir PKWs sollte es keine Ausnahmen
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geben. Im Ubrigen wére eine Mindest-FahrzeuggroRe fir die Erteilung von Ausnahmeregelungen wohl
kontraproduktiv, da dies zur Nutzung zu groRBer Fahrzeuge fiihren konnte statt zu einer Umstellung.

Die 20 Fahrten-Grenze wirkt mit VergrolRerung der intensivierten Umweltzonen immer starker.

Die diplomatischen Vertretungen werden sich auf angestammte Sonderrechte berufen.

Daneben noch maégliche Einzelfallantrage sollten auf sehr Ausnahmen mit engem Ermessensspielraum
beschrankt werden (nicht: nur wenige Kunden in Umweltzone, soweit andere Anbieter existieren; nicht:
kein Geld fiir ein Neufahrzeug).

Der Schiffsverkehr in der vertieften Umweltzone soll ebenfalls auf Elektroantrieb umgestellt werden
umstellen. Zu einem grof3en Teil handelt es sich dabei um Ausflugsschiffe. Batterien sind auf Schiffen
leicht transportierbar. Eine Leistungsstromversorgung an den Anlegestellen wird notwendig. Damit wird
ein echter Technologiesprung erreicht. Eine Zwischenlésung mit Feinstaubfilter fur die heute besonders
schmutzigen Dieselmotoren der Schiffe wird ,,iiberspringen. Lastschiffe konnen die entprechenden Teile
der Berliner Innenstadt in der Regel auf den Teltowkanal umfahren. Der Nordhafen sollte noch nicht im
Bereich der Umweltzone liegen.

Nach einigen Jahren sollten die Ausnahmeregelungen schrittweise auslaufen.
Die Kreativitat der Berliner wird wohl zu Wiinschen nach weiteren Ausnahmen flihren.

Folgen fur die Entwicklung der Elektromobilitét

Mit einer vertieften Umweltzone fir ber eine halbe Million Menschen prasentiert sich Berlin als ein
,.Schaufenster fiir Elektromobilitit“. Dies wird die Entwicklung von technischen Ldsungen — weit ber
das eigentliche Fahrzeug hinaus — deutlich vorantreiben.

Bei konventionellen, 6ffentlichen Forderprogrammen fur Elektromobilitdt missten wesentliche
Richtungsentscheidungen durch Politiker bzw. Ministerialbehtérden getroffen werden. Dies birgt die
grolRe Gefahr von Fehlentscheidungen, beispielsweise zur Férderung der falschen Technik, oder von
unsachgerechter Auswahl (z.B. Bevorzugung des Konzepts eines Betriebes aus dem eigenen Wahlkreis
oder mit guten ,,Beziehungen® zur Politik). So ist es auffallig, dass ausgerechnet Projekte in den
Bundeslander Bayern, Baden-Wirttemberg, Niedersachsen und Berlin ausgewahlt worden sind, in denen
die zustadndigen Minister ihre Wahlkreise haben bzw. die Bundesregierung ihren Sitz.

Bei Forderprogrammen missen zahlreiche Entscheidungen getroffen werden, z.B. bei der Wahl der
FahrzeuggréRRe und -leistung, bei Batteriewechsel- oder Leasing-Modellen fur Batterien, bei
unterschiedlichen Ladestationen, vielleicht auch Brennstoffzellen, usw.. In der Berliner Umweltzone
mussten sich leistungsfahige Anbieter dagegen am Markt durchsetzen. Die Marktakteure kbnnen diese
Entscheidungen besser treffen und erforderlichenfalls auch schneller korrigieren, als dies in vorab
festgelegten, dffentlichen Férderprogrammen der Fall ware.

Der erste Apple-Computer wurde nicht in einem 6ffentlichen Forschungsprogramm entwickelt, sondern
nachfrageorientiert von ein paar jungen Leuten zusammengeschraubt. Solche industriellen Kerne miissen
auch in Berlin gefordert werden. Auch iPod, iPhone und iPad entstanden ohne Mitwirkung einer
oOffentlichen Birokratie, die dafiir einen Entwicklungsplan aufstellte und etablierte Konzerne mit
Fordermitteln versorgte.

Die Chinesen haben ihren heutigen Vorsprung in der Elektromobilitat dadurch erreicht, dass in einigen
Grol3stadten motorisierte Zweiréder nur noch mit Elektromotor zugelassen wurden. Dies hat die
Kreativitat einer Vielzahl von lokalen Anbietern entfaltet. Dies ging weitgehend ohne Subventionen ab.

Von diesem Modell kdnnen wir auch in Berlin lernen. Der Anbietermarkt wird sich dann, wie es auch in
China der Fall war, infolge der Nachfrage entfalten.

Der Ersatz eines zahlenméafRig noch tberschaubaren Kfz-Bestandes ware ein sinnvoller Schritt in die
Elektromobilitat. Nachdem in diesen Innenstadtbezirken die wenigsten Autobesitzer private Garagen mit
Steckdose besitzen, missen gleich einige Herausforderungen gemeistert werden. Andererseits werden
von den meisten Autobesitzern in einem Innenstadtbezirk nicht so weite Alltagswege zuriickgelegt, was
die technischen Anforderungen an die Batterien leichter beherrschbar macht.
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Fur die eigentliche Mainahme werden nahezu keine 6ffentlichen Haushaltsmittel benétigt. Es miissen
lediglich ein paar Dutzend Verkehrsschilder am Rand des Pilotgebiets aufgestellt wiirden, bzw. bei
sukzessivem Ausbau jeweils umgestellt werden. Die Bedeutung ware sinngemaR lauten

"Umweltzone - ab [*Datum*] Zufahrt fur Kraftfahrzeuge nur mit Elektroantrieb "

Staatlicher Subventionen fur die Markteinfiihrung, wie flr die Infrastruktur oder die Produktentwicklung,
bedarf es dann eigentlich nicht. Die privaten Anbieter werden entscheiden.

Teilweise wirden die privaten Anbieter vielfach dieselben MalRnahmen ergreifen, die sie bereits fur eine
Forderung aus Haushaltsmitteln im Rahmen des ,,Nationalen Entwicklungsplans Elektromobilitét*
vorgeschlagen hatten. Mit dem Unterschied allerdings, dass die Privatwirtschaft selber Uber die Auswahl
der Malinahmen entscheidet und die Risiken tragen muss — sowohl das Risiko von verfehlten
Entwicklungszielen wie das Risiko, die falschen Produkte anzubieten. Nattrlich besteht ein grol3er
Standortvorteil fiir Berliner Betriebe, die entsprechende Lésungen (auch bei der Lade-Infrastruktur)
erstellen mochten und Erfahrungen aus erster Hand gewinnen kénnen. Berliner Betriebe werden eine
Chance erhalten, hier Nischen auszufullen und sich an die Spitze des kunftigen Marktes zu stellen.

Soweit Bundeszuschiisse und ggf. komplementierende Landesmittel verfugbar sind, sollten sie
vorzugsweise auch dafiir genutzt werden, bisherigen Autobesitzern im jeweiligen Umstellungsgebiet eine
"Entschadigung" auszubezahlen, die den notwendigen Verkauf bzw. Wertverlust des bisherigen Autos
ausgleicht. Solche Zuschiisse kénnten ggf. auch nach sozialen Kriterien gestaltet werden, oder nach dem
Zeitpunkt der Anschaffung eines fiir die Umweltzone zugelassenen, relativ neuen Fahrzeugs mit griinem
Aufkleber der Schadstoffklasse 4. Ein Betrag von z.B. 1.000 € oder sogar 2.000 € wiirde fir einige
Haushalte schon viel ausmachen; das ergabe dann aber nur einen Bruchteil der Fordermittel des Bundes
flr Elektromobilitdt. Zuschisse kénnte es insbesondere fur Quartiere geben, in denen zuerst umgestellt
wird, weil dann das Angebot an Elektrofahrzeugen noch schlechter ist und eher ein Vertrauensschaden
aus dem Kauf des letzten Autos mit Verbrennungsmotor anzunehmen ist.

Diesen Betrag kdénnen bisherige Autobesitzer dann nach Belieben zur Mitfinanzierung eines neuen
Elektroautos oder zum Kauf eines E-Bikes verwenden. Sie kdnnten den Betrag aber auch fiir Jahreskarten
im tiberwiegend elektrischen offentlichen VVerkehr verwenden — dies zu verhindern, ist dann die Aufgabe
der kreativen Anbieter von elektrischen Fahrzeugen. Wer unbedingt wollte, konnte das Geld auch fir
einen Umzug mit seinem Verbrennungsmotor-Auto verwenden.

Die Zustimmung der Berliner in der Umfrage vom April 2013 beruhte auf der Annahme, dass es keine
finanziellen Hilfen geben wiirde. Zusatzliche Umstellungshilfen wirden sicherlich die Akzeptanz fir eine
alshaldige Umstellung deutlich erhhen.

Zusétzliche Zuschiisse kénnten im Projektgebiet anséssige Betriebe erhalten. Die BVG kénnte evtl.
Zuschusse fir die Verlegung von Oberleitungen fir Trolleybusse auf den Hauptstrecken erhalten, weniger
befahrene Linien kénnten mit Batterie bzw. Hybrid befahren werden. Die Innenstadtgebiete mit
besonders hoher Zustimmung fir eine elektrische Umweltzone sind allerdings besonders gut mit U- und
S-Bahn sowie Trams erschlossen, der Busverkehr ist also relativ weniger bedeutsam.

Motorisierte Zuzlgler missen ihr Elektroauto vollstandig aus der eigenen Tasche zahlen, auch dies stellt
einen wertvollen Markttest dar. Das Projektgebiet fuhrt zu einer generellen VVerbesserung der
Infrastruktur fur Elektroautos in Berlin, auch zu einer deutlich starkeren Wahrnehmbarkeit, so dass sich
auch viele Autofahrer in anderen Bezirken auf Elektrofahrzeuge umsteigen werden. Immerhin
gewahrleistet ein Elektroauto dann weiterhin Mobilitét in der gesamten Stadt.

Der Einsatz 6ffentlicher Fordermittel fir echte Forschungsmafnahmen bleibt davon unberiihrt. Wo es
aber mehr um die Markteinfiihrung geht, ist der Nachfrageansatz wirkungsvoller.
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Regierungsprogramms Elektromobilitat

Ziel des Regierungsprogramms Elektromobilitat der Bundesregierung ist es, bis 2020 eine Million
Elektrofahrzeuge auf die StraRe zu bringen. Bezogen auf sechs verbleibende Jahre sollen also ca. 170.000
Elektroautos pro Jahr auf die Stral3en gebracht werden. Dieses Ziel schien sich urspriinglich nicht auf
Hybridautos zu beziehen, wird aber heute unterschiedlich ausgelegt.

Die elektrische Umweltzone Berlins ware ein wichtiger Schritt dorthin. Gleichzeitig wiirde hierflr
weniger als eine Jahresproduktion der Elektroautos bendtigt werden (sofern die westlichen
Innenstadtquartiere nicht einbezogen wiirden).

Die Berliner Mobilitatsbedirfnisse pradestinieren die Stadt fiir die Nutzung von Elektroautos: Berlin ist
die grofte Stadt Deutschlands, aber mit Abmessungen, die die Reichweite heutiger Elektroautos nicht
uberschreiten. Berlin ist nicht Teil einer Metropolenregion mit mehreren Stédten wie dem Rhein-Ruhr-
Gebiet oder dem Rhein-Main-Gebiet mit zahlreichen wechselseitigen Verkehrsbeziehungen. Das Umland
ist dunn besiedelt, besonders das weitere Umland in den duferen Teilen Brandenburgs und in
Mecklenburg-Vorpommern, Westpolen und Teilen von Sachsen-Anhalt. Schon deswegen und zusatzlich
als Folge der geschichtlichen Teilung gibt relativ wenige Verkehrsbeziehungen mit dem Umland.
Besondere verkehrliche Anziehungspunkte im weiteren Umland wie im Stiden von Miinchen die Alpen
fehlen.

Wo in Deutschland sollte die Markteinflihrung von Elektroautos gelingen, mit ihrer zwangslaufig
geringeren Reichweite, wenn nicht in Berlin?

Konjunkturelle Folgen fur die ortliche Wirtschaft

Neben dem erleichterten Markteintritt und -vorsprung fur Spezialanbieter flir Elektromobilitat gibt es
weitere Auswirkungen fur die allgemeine Berliner Wirtschatft.

Die Investitionen in die Elektro-Infrastruktur fiihren fiir einige Jahre zu Impulsen fiir die Bauindustrie.
Dies ergibt einen einmaligen, positiven Konjunktureffekt.

Die Aufteilung der Haushaltseinkommen wird sich &ndern: Einerseits reduzieren sich die laufenden
Kosten fir die Verkehrsteilnahme und insbesondere fir Kéufe von Benzin und Diesel. Damit steht mehr
Kaufkraft fur andere Zwecke zur Verfugung, insbesondere fur drtliche Leistungen. Andererseits sind
Investitionsausgaben flir Neufahrzeuge zu bewaltigen. Neufahrzeuge werden allerdings haufig Kredit-
finanziert, somit kommt es zu weniger kurzzeitigem Kaufkraftentzug im Jahr der Anschaffung.

Insgesamt dirften die Berliner nach Abschluss der Umstellung mehr Geld fir nicht mobilitdtsbezogene
Ausgaben zur Verfugung haben, was sich positiv auf den Wirtschaftskreislauf auswirkt. Bei den
Ausgaben fiir die Autonutzung wird es einen héheren Anteil der drtlichen Wertschdpfung geben,
volkswirtschaftliche Geldabflisse in die Olforderlander fallen weg.

Neben den Taxis werden auch Car-Sharing-Anbieter ihr Geschaft ausdehnen. Auch Besitzer
konventioneller Auto aus der Peripherie kdnnten sich beim Elektro-Car-Sharing anmelden, um
gelegentliche Autofahrten in die Innenstadt machen zu kénnen. Insbesondere flexibles Car-Sharing wirkt
auch komplementér zur Taxinutzung: Wer beispielsweise mit Car-Sharing zu einem Konzert in der
Innenstadt fahrt, konnte nach dem Konzert feststellen, dass nicht geniigend Fahrzeuge fiir sémtliche Car-
Sharing-Nutzer im Konzert in der N&he stehen, und sich stattdessen ein Taxi rufen.

Die Erreichbarkeit von Zielen in der Umweltzone durch Autofahrer von auRRerhalb wird eingeschrankt.
Daher wird hier erdrtert, ob es zu relevanten Verlagerungseffekten von autofahrenden Kunden zu
Gunsten von kommerziellen Einrichtungen in anderen Stadtteilen kommt. Andererseits macht die
verbesserte Aufenthaltsqualitit EinkaufsstraRen wie die Karl-Marx-Stralle, die Frankfurter Allee und die
Mullerstralie wieder attraktiver — sowohl fiir die Bewohner der ,,eigenen” Stadtteile wie fiir Besucher von
aullerhalb. Damit gewinnen sie zusétzliche Kunden hinzu.

Die Gebiete mit mehrheitlicher Zustimmung weisen aber ohnehin eher wenige kommerzielle
Einrichtungen mit weitem Einzugsradius auf.

Von den grofiten 10 Einkaufszentren Berlins liegt lediglich das Ring-Center Berlin am Rand der heutigen
bzw. angedachten Umweltzone; mit Parkhaus aulRerhalb des S-Bahn-Rings. Im Bezirk NeukdlIn haben
vor allem die stidlich gelegenen Gropius Passagen mit 85.000 m2 einen gréReren Einzugsbereich. Nur fiir
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wenige Kunden aus den sudlichen Teilen des Bezirks ist das Einkaufen im eigentlichen Stadtteil Neukdlin
mit kleineren Einkaufszentren wie dem Neukdllner Tor (15.000 m2) oder den Neukdlln Arcaden (27.000
m?2) attraktiv, sicherlich nicht fur den Durchschnitts-Autofahrer. Diese beiden Neukdllner Einkaufszentren
sowie Karstadt am Hermannplatz, Kaufhof am Ostbahnhof sowie das Gesundbrunnen-Center bedienen
vor allem den eigenen Stadtteil sowie die dort umsteigenden Fahrgaste, der Wegfall von Kunden ohne
Elektroauto wére also zweitrangig.

Fur die zahlreichen kleineren Einkaufsstétten in den Innenstadtbezirken — auch jene mit spezifischem
Produktangebot und dadurch gréfierem Einzugsgebiet — ist hingegen die Aufenthaltsqualitat im
Straenraum und der Erlebniswert eines Stadtbummels besonders wichtig. Fur sie sind daher Vorteile zu
erwarten, wenn sich die Luftqualitét in den Strallen bessert.

Ein groRer Teil des Umsatzes von Fachgeschéften fiir gehobene Anspriiche stammt von relativ wenigen
zahlungskréftigen Kunden aus Haushalten mit gehobenem Einkommen. Diese wohnen auch haufiger im
eigenen Haus oder haben eine eigene Parkmdglichkeit. 12% der Berliner Haushalte haben zwei oder mehr
Autos. Soweit zahlungskréftige Haushalte in AuBenbezirken auflerhalb der Umweltzone wohnen, werden
sich viele von ihnen schliellich ebenfalls ein Elektroauto in die Garage stellen, wo ein problemloses
Aufladen moglich ist, oft als Ersatz fur das benzinbetriebene Zweitauto. Wohlhabende Haushalte mit
Wohnort in der Innenstadt werden ebenfalls schneller auf Elektroantrieb umstellen als andere. Sie gehen
also nicht dauerhaft als Kunden verloren. Daher gibt es auch keinen Grund flir Verlagerungen von
Geschéften aus der vertieften Umweltzone heraus.

Bei der Neuansiedlung von Buroarbeitsplatzen wird die eingeschrénkte Erreichbarkeit flir motorisierte
Kunden in manchen Branchen eine Rolle spielen. Dies kann zu einer gewissen Entlastung der
Flachennachfrage und damit verminderter Verdrangung der Wohnnutzung durch Biiros in den
Altbauquartieren flihren. Der Effekt diirfte aber zu schwach sein, um Umziige vorhandenen Betriebe
auszuldsen.

Alternative: Einbeziehung des Altbezirks Mitte in die Umweltzone

Maglicherweise wird sich Berlin dazu entschliel3en, zur besseren Erreichen der EU-Ziele fir Luftqualitat
sowie unter verkehrlichen Erwdgungen auch das historische Zentrum in Mitte in eine dann
zusammenhéngende ,,Elektrozone® einzubeziehen.

In diesem Fall wéren wesentlich mehrkommerzielle Einrichtungen betroffen. Die Geschafte rund um die
Friedrichstrale und den Alexanderplatz haben einen gréfReren Einzugsbereich und stehen damit im
Wettbewerb mit Einkaufszielen in anderen Stadteilen (z.B. zu Einkaufsstraen in Charlottenburg und
Steglitz) sowie anderen Stadten. Zahlungskraftige Haushalte, die fiir die Laden besonders interessant sind,
werden sich aber wohl nicht vom Besuch der Innenstadt abhalten lassen. Wie schon erwahnt, besitzen sie
ofter Zweitautos, die besonders leicht auf Elektroantrieb umstellbar sind, sie kénnen auch Taxis bzw.
Park&Ride nutzen. Viele Kunden der Innenstadtgeschafte kommen aber schon heute mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln bzw. haben ihr Biro, ihre Wohnung oder ihr Hotelzimmer in der Innenstadt, werden also
schon deshalb nicht abwandern. Heute noch verlarmte und schmutzige Stralen, wie z.B. die Leipziger
Stralle, wiirden als Einkaufsstrallen an Attraktivitdt gewinnen, wirde die vertiefte Umweltzone
entsprechend ausgeweitet.

Die Mehrzahl der Berliner Hotels befindet sich im inneren Stadtgebiet. Die Mehrzahl der potentiellen
Hotelgéaste — die ja weitgehend noch keine Elektroautos besitzen - kénnten ihre Hotels also nicht mehr mit
dem Privatauto erreichen. Allerdings reist ein groRer Teil der Berliner Hotelgdste schon heute mit
offentlichen Verkehrsmitteln (v.a. Bahn und Flugzeug) an. Hier wird nicht damit gerechnet, dass viele
Besucher wegen Einschrdnkungen der Nutzung des eigenen Autos auf einen Berlin-Besuch verzichten
wirden. Sicherlich wiirden die Hotels in &u3eren Stadtteilen der Innenstadt ein paar Gaste abwerben, was
sich aber in der Innenstadt kaum bemerkbar machen wirde. Entsprechend ist auch nicht davon
auszugehen, dass grofiere Veranstaltungen als Folge der vertieften Umweltzone nicht mehr in Berlin
stattfinden wiirden. Das Messegelédnde und die beiden gréReren FuRballstadien waren ohnehin nicht
betroffen, bei einigen Veranstaltungsorten wie dem Estrel kann ebenfalls vermieden werden, dass dieser
Bereich einbezogen wirde. Bei GrofRveranstaltungen in der Innenstadt, etwa in der O,/Anschiitz-Halle,
bei Theatern oder den Internationalen Filmfestspiele ist die Erreichbarkeit des Veranstaltungsortes mit
PKW schon heute wegen der begrenzten Parkplatze nur fir wenige Besucher moglich. VIP-Transporte
werden vorgeplant und kdnnen mit Elektroautos erfolgen.
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Umgekehrt stellt eine vertiefte Umweltzone eine zusitzliche ,,Sehenswiirdigkeit* Berlins dar, wird also
weitere Besucher und Neugierige zu einer Stadtereise nach Berlin verlocken. Gerade bei Stadtereisen ist
es wichtig, den Besuchern immer wieder ,,etwas neues zu bieten und damit Aufmerksamkeit zu
gewinnen. Wo sonst konnte man eine solche Vielfalt im StraBenverkehr erleben? Im Umkreis der
Sehenswurdigkeiten in Mitte wére das natdrlich fiir Besucher besonders gut wahrnehmbar.

Zusétzlich profitieren die Besucher von denselben Effekten wie die Anwohner (Larm, Luftbelastung),
bzw. noch mehr, weil viele Hotels an Hauptstral3en liegen und Touristen viel Zeit auf der Strale
verbringen. Insofern konkurriert Berlin dann mit anderen autofreien Destinationen wie Venedig oder
Zermatt um Géste. Ein Attraktivitatsvorsprung hangt nattrlich auch davon ab, wie schnell andere
Metropolen als konkurrierende Destinationen reagieren.

Das Taxigewerbe profitiert nicht nur von den dann zunehmenden Gastezahlen, sondern auch davon, dass
zahlreiche Berliner aus den duReren Stadtteilen oder motorisierte Berlin-Besucher nun nicht mehr mit
dem eigenen Wagen Ziele in der Innenstadt ansteuern kdnnen. Dazu kommt Nachfrage von bisherigen
Autofahrern aus der Innenstadt, die nicht sofort ein Elektroauto kaufen, oder deren Autobatterie gerade
leer ist. Auch wenn solche Fahrten dann mehrheitlich mit dem 6ffentlichen Verkehr zuriickgelegt wirden,
werden auch Taxis haufiger genutzt werden.

Taxis profitieren auch von weniger vollen Stralen im Innenstadtbereich und damit besserem
Durchkommen. Eine Erhéhung der Taxitarife, um damit die Anschaffungskosten fur Elektrofahrzeuge
finanzieren zu kdnnen, ist daher nicht erforderlich. Im Gegensatz, es sollte vielmehr Uiber eine Senkung
oder wenigstens Stabilisierung der Taxipreise nachgedacht werden. Dafiir sprechen mehrere Griinde:

o Weniger Arbeitszeitbedarf je zuriickgelegter Tarifstrecke infolge Stauvermeidung;
e Geringere laufende Betriebskosten mit Strom als bei Benzinantrieb;

e Hohere Preissensitivitat der Nutzer aus dem Stadtgebiet im Vergleich zu auswartigen, daher fihrt
eine Preissenkung zu starkerem Kundengewinn;

e Soziale Gesichtspunkte; firr Berliner, die sich ein Elektroauto (noch) nicht leisten kénnen, wird
damit eine preiswertere Alternative gewahrleistet.

Bei einem sukzessiven Umstellungsplan sollte die 6stliche Innenstadt allerdings erst am Ende der
Entwicklung stehen, um mdglichst lange Vorankiindigungszeiten zu erreichen.

Auswirkungen auf die Personalkosten der Berliner Wirtschaft

Die positiven Gesundheitsauswirkungen werden zu einer verminderten Zahl der Fehltage der Berliner
Beschéftigten fiihren. Momentan haben Berliner Mitarbeiter noch deutlich mehr Fehltage als in anderen
Bundeslandern. Die Luftbelastung ist ein Faktor fiir zahlreiche Krankheiten, auch der Herz-/
Kreislaufsystems. Damit gehen nach Vertiefung der Umweltzone weniger Mitarbeiter als Folge von
vorzeitiger Verrentung oder gar Tod nach Herzinfarkt verloren. Besser ausgeschlafene Mitarbeiter
(infolge des geminderten Stralenldrms in der Nacht) sind ebenfalls leistungsféhiger.

Einige wenige Arbeitsplatze kdnnten aus den Gebieten der vertieften Umweltzone umziehen, um besser
fir Kunden erreichbar zu bleiben. Andere werden einen Betrieb dort nun attraktiver finden. Welcher
Effekt Uberwiegt, ist schwer abzuschatzen. Jedenfalls wiirde es sich bei den Wegzligen nur um eine
Verlagerung innerhalb des Berliner Wirtschaftsraums handeln, wéahrend die gesteigerte Attraktivitat
schon eher eine tberregionale Verlagerung von Arbeitspldtzen nach Berlin begiinstigen kénnte.

Erst langfristig wird es sich flr die Wirtschaft auswirken, dass sich die geminderten Abgase und
Larmwerte positiv auf das Lernvermdgen und die schulischen Erfolge der Berliner Schuler auswirken.
Dies fuhrt zu leistungsfahigeren Schulabgéngern und auf lange Sicht zu einem besseren
Arbeitskrafteangebot fur die Berliner Wirtschaft. In den betroffenen Gebieten wohnen zwar nur ca. 20%
der Berliner, aber vermutlich ein groRerer Anteil der Schulkinder.

Infolge verbesserter Atemluft und besseren Schlafs werden auch die Kosten fur Gesundheitsfursorge
abnehmen. Davon profitieren die Berliner Krankenversicherten allerdings nur zu einem kleinen Teil.
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Verkehrliche Funktionsféahigkeit

Innerhalb der vertieften Umweltzone wére die Verkehrsabwicklung verflissigt, weil nicht mehr alle
Autos die entsprechenden Stral3en nutzen kdnnten. Hier ist also die verkehrliche Funktionsfahigkeit des
Strallennetzes mit Sicherheit gleich gut (bzw. gleich schlecht) oder besser als derzeit gewéhrleistet. Das
wirde dann Zeiteinsparungen ermdglichen und auch die Reichweite der Batterien vergrofiern.

Bei Abgrenzung gemaR Mehrheitszustimmung der Meinungsumfrage

GeméR den Gebieten mit mehrheitlicher Zustimmung gemal Umfrageergebnissen wiirde eine vertiefte
Umweltzone vom nérdlichen Ende der A100 (und in Verlangerung SeestraRe — Bornholmer Stral3e) bis zu
ihrem sudostlichen Ende in NeukolIn reichen, unterbrochen durch den Altbezirk Mitte. Damit ware eine
Umfahrung mit konventionellen Fahrzeugen jeweils in Ost-West-Richtung tber die A100 und deren
Verléngerungen und uber verschiedene andere StraRen in vorwiegend Nord-sudlicher Richtung auf der
Westseite moglich. Im Altbezirk Mitte bliebe eine Querung zwischen den beiden Teilgebieten v.a. in Ost-
Westrichtung maoglich.

Eine Vielzahl von Verkehrsbeziehungen in die beiden Teilgebiete hinein, die bislang durch die
Wohnquartiere hindurch fuhren, wére hingegen nur noch fiir elektrisch betriebene Fahrzeuge verfugbar.
Damit wirde sich auch auf zahlreichen Straf3en in der ndheren Umgebung das Verkehrsaufkommen
zunéchst reduzieren, spater vermehrt mit Elektrofahrzeugen abgewickelt werden.

Nachdem sich die beiden Gebiete mit mehrheitlicher Zustimmung (gemaf Befragung) im Norden bis
Nordwesten sowie im Siden bis Osten der Stadtteils Mitte befinden, wirde in Mitte kaum noch Verkehr
mit Verbrennungsmotoren in Nordwest-suddstlicher Richtung stattfinden. Elektrofahrzeuge wirden wie
bisher die vorhandenen Strallen in Mitte queren. Eine gewisse auch quantitative Verkehrsentlastung ware
dort sicherlich willkommen.

Verkehrsverbindungen eher senkrecht dazu, in Ost-westlich- bzw. Nordost-stidwestlicher Richtung wéaren
weiterhin auch mit Verbrennungsmotoren durch Mitte méglich. Dies gilt insbesondere fiir die
StraRenziige Leipziger Strale-Grunerstralle-Greifswalder Strae, Invalidenstralle — Bernauer Stral3e sowie
Unter den Linden — Karl-Liebknecht-Strae mit Umgehung des Brandenburger Tors (ber die
Behrenstralle und Clara-Zetkin-Stralle.

Die Zufahrt zum Hauptbahnhof tber den Tiergartentunnel und das Regierungsviertel waren ebenfalls
nicht Teil der vertieften Umweltzone.

Eine besondere Betrachtung verdient dann die Umgebung des Ostkreuzes mit den Strallen Elsenstralie,
Markgrafendamm, Kynaststral’e und Girtelstrale. Diese sind derzeit nicht Teil der Umweltzone und
bereits jetzt verkehrlich stark belastet. Es kdnnte argumentiert werden, dass diese Strallen nicht Teil der
vertieften Umweltzone werden sollten, um deren Umfahrung mit Verbrennungsmotoren zu erleichtern.
Umgekehrt konnte argumentiert werden, dass gerade dies zu verhindern wére, um damit die
Abgasbelastung an diesem Rand der Umweltzone zu mindern.

Mit Verlangerung der A100 wird dort ab Fertigstellung des 16. Bauabschnitts der Verkehrsdruck im
Bereich der Elsenbriicke weiter zunehmen. Es ware plausibel, dass infolgedessen die verkehrliche
Leistungsfahigkeit dieser StralRen bereits durch elektrisch befahrene Fahrzeuge weitgehend ausgeschopft
wird, so dass Freistellungen fur weitere Fahrzeuge nur zusétzliche Staus verursachen wirden. Im Résumeé
kdénnte es sinnvoll sein, die StraBen um das Ostkreuz zundchst aus der vertieften Umweltzone
auszuklammern, aber spatestens dann einzubeziehen, wenn einerseits der Bestand an Elektroautos
zugenommen hat, andererseits die A100 noch mehr Verkehr in diese StraRen lenkt. Damit wiirde dann
durch die vertiefte Umweltzone an dieser Stelle die Entstehung bzw. Verschérfung eines Flaschenhalses
als Folge des Autobahnbaus vermieden.

In Kreuzberg sowie im ,,Westteil*“ des Bezirks Mitte sollte die Zustimmung nach verschiedenen Kiezen
gesondert erfasst werden. Die vorliegende reprasentative Umfrage erlaubt keine statistisch signifikanten
Unterscheidungen zwischen kleineren Bereichen innerhalb eines Bezirkes. Die soziodemographischen
Verhaltnisse lassen allerdings die Vermutung zu, dass das Interesse an einer vertieften Umweltzone im
mittleren bis 6stlichen Teil von Kreuzberg groRer sein kénnte als im westlichsten Teil des Bezirks um den
Anhalter Bahnhof und den Viktoriapark. VVorgeschlagen wird daher, im Rahmen einer Abstimmung die
Zustimmung fur den Bereich westlich des StraRenzugs Stresemannstrale - Mehringdamm im
Zusammenhang auszuwerten, und ggf. dort die Grenze der neuen Umweltzone zu ziehen. Sollte eine
mehrheitliche Zustimmung dort knapp verfehlt werden, blieben insbesondere auch die Verbindungen von
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den Kanaluferstral3en (und dem Tiergartentunnel) und der Yorckstrale zum Mehringdamm und
Tempelhofer Damm flir alle Fahrzeuge mit griiner Plakette befahrbar.

Eine allzu kleinrdumige Mehrheitsentscheidung, die zu einem Flickenteppich unterschiedlicher
Regelungen fuhren wiirde, womdglich mit Zick-zack-verlaufenden Bereichen ohne Beschrédnkungen,
ware verkehrlich nicht sinnvoll.

Alternative: Mitte insgesamt nur mit Elektroautos?

Evtl. reicht eine Umstellung in der Nordwestlichen Mitte und stid-0stlich des Zentrums nicht aus, um die
Emissionen gentigend zu senken. Ohne eine Liicke zwischen den beiden Bereich wére die vertiefte
Umweltzonen effektiver.

Im davon betroffenen Altbezirk bzw. Ortsteil Mitte wurden nur relativ wenige Befragte erreicht, die
deutlich kritischer zur Elektromobilitét eingestellt waren als der Berliner Durchschnitt. Es wére zwar
denkbar, dass eine vertiefte Befragung bzw. Abstimmung dieses Bild andern wirde, aber in der Tendenz
war dies schon erwartet worden. Mdglich wére auch eine Beteiligung der Beschaftigten, die in diesem
Stadtteil Uberwiegend dirften, an einer Abstimmung. Daher wird nun der Fall betrachtet, dass sich der
Senat dazu entschlielen wirde, aus libergeordneten Griinden das weniger von Wohnnutzung geprégte
Zentrum der Stadt in Mitte auch dann Elektroautos vorzubehalten, wenn dies dort (wie es scheint) nicht
dem Mehrheitswunsch der Einwohner entspricht. Damit waren eine starkere verkehrliche Wirksamkeit
flr die Gesamtstadt und damit effektivere gesundheitliche Verbesserungen gewahrleistet.

Wer regelméf3ig mit dem Auto quer durch die Innenstadt fahren méchte, wiirde sich dann ebenfalls ein
elektrisches Fahrzeug zulegen, so dass zusétzliche Anreize zur Umstellung gegeben waren. Grundsétzlich
sollten aber moglichst wenig solcher Verkehrsbeziehungen zwischen duReren Bezirken mit dem Auto
durch die Innenstadt abgewickelt werden, unabhéngig von der Antriebsart.

Zu erwagen ware dann, speziell fir Taxis mit griiner Plakette voriibergehend eine ,, Transitstrecke* durch
Mitte vorzuhalten. Dies kénnte z.B. jeweils fir funf Jahre ab Zulassung des Fahrzeugs als Taxi gelten,
langstens bis funf Jahre nach dem Beschluss Uber die Einfligung der neuen Umweltzone. Dies wiirde zum
einen dem Vertrauensschutz gegeniiber den Taxifahrern im Hinblick auf die getétigte Investition in neue
Fahrzeuge dienen. Mit einer im Wesentlichen den Taxis vorbehaltenen Abkirzung (die Strecke wére
sonst nur von Elektroautos nutzbar) kommen sie schneller durch die Stadt und kénnen damit einen Teil
der Nachteile (ndmlich wegfallende Fahrten unmittelbar zu Zielen in der Gbrigen Umweltzone)
ausgleichen. Zudem wird damit vermieden, dass ahnungslose Fahrgéste in ein Taxi ohne Elektroantrieb
einsteigen und es dann zu weiten Umwegfahrten um die Umweltzone herum kommt.

Eine Sonderbehandlung gegentiber anderen Autofahrern kann auch damit gerechtfertigt werden, dass
Taxis ja grundsatzlich jeden Fahrgast aufnehmen missen und ber ihre Fahrten somit nicht autonom
bestimmen kdnnen. Wéhrend die meisten privaten Autonutzer ihren Wagen gebraucht gekauft haben, und
ihn auch mit einem angemessenen Wert weiterverkaufen kénnen, kaufen Taxiunternehmer haufiger
Neuwagen, insbesondere Hybridautos, mit besonderer Ausstattung (wenigstens Taxameter, Elfenbein-
Farbe und abwischbare Sitze). Die schlechten Verdienstmdglichkeiten ermdglichen es Taxifahrern auch
nicht, ohne weiteres ein Elektrofahrzeug als neuen Arbeitsplatz zu erwerben. Im Vergleich zu Taxifahrern
haben private Autonutzer die Mdéglichkeit, auf kleinere Fahrzeuge umzusteigen bzw. ganz oder zeitweilig
auf ein Privatauto zu verzichten. SchlieRlich wird mit einer vorteilhaften Ubergangsregelung fiir Taxis ein
eventueller Taxiengpass in der Umstellungszeit verhindert.

Als Querungsstrecke fiir Taxis wirde in diesem Fall der verlangerte StraBenzug Unter den Linden
vorgeschlagen. Dort gibt es kaum Anwohner, die durch Larm und Abgase unmittelbar am Wohnort
belastet wirden. Dort sind schon jetzt viele Taxis unterwegs. Die Route bietet dem Taxi-fahrenden
Touristen besonders attraktive Ausblicke. Zahlreiche Sehenswirdigkeiten befinden sich in unmittelbarer
Né&he, so dass beispielsweise Fahrgdste zum Pergamon-Museum konventionelle Taxis auf der

, Transitstrecke* nutzen kénnten und dann nur noch einen kurzen Weg zu ihrem Ziel gehen miissten. Uber
die Moltkebriicke ware auch der Hauptbahnhof gut angebunden. Dies gilt natirrlich nur dann, wenn die
Ortsteile Schoneberg, Wilmersdorf, sudlicher Tiergarten und Prenzlauer Berg nicht ebenfalls Teil der
neuen Umweltzone wirden, sondern wenn die Umweltzone eine Hantelform bzw. eine ,,Taille* ohne
diese Bereiche aufweist.
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Moglichkeit: Zustimmung auch im ,.Neuen Westen*

Vielleicht wird sich nach verbreiteter Diskussion in der Offentlichkeit — abweichend von den ersten
Befragungsergebnissen, die naturgemal auf einer spontanen Reaktion beruht haben — auch in der
westlichen Innenstadt eine Mehrheit fiir eine elektrische Umweltzone ergeben. Vielleicht werden dort
dann spatere Umstellungszeitpunkte bevorzugt, um eine gréfiere Auswahl an Elektrofahrzeugen zu haben.
Jedenfalls ware der Westteil der A100 als Westumfahrung der Innenstadt fur Fahrzeuge mit
Verbrennungsmotor beizubehalten. Wirde dann der sudliche Teil der A100 in die Umweltzone
einbezogen, wirde dies die Anreizwirkung auch fiir Autos aus anderen Stadtteilen deutlich verbessern
und die Stauanfalligkeit auf der gesamten A100 Uber einige Jahre deutlich reduzieren.

Regeleinhaltung und Uberwachung

Zugelassene Fahrzeuge wirden eine neuartige Plakette erhalten. Nachdem rot, gelb und griin schon
vergeben sind, waren diese vorzugsweise in blauer Farbe auszufertigen.

Bei reinen Elektroautos wire dann die Uberwachung der Plakette ausreichend, wie schon bisher bei den
grinen Plaketten. Hingegen soll bei Hybridautos gewahrleistet werden, dass diese in der vertieften
Umweltzone auch wirklich elektrisch fahren und schon gar nicht ihre Batterien im Stand durch
Motorgebrauch aufladen. Die Polizei ware tUberfordert, sollte sie dies an Hand der Abgasentstehung
nachweisen sollen, die lediglich im Winter aufféallige Auspuffwolken erzeugt.

Eine Mdglichkeit wére es, die Fahrzeuge mit Steuerungen auszustatten, die eine regelkonforme
Autonutzung gewahrleisten. Aus Datenschutzanforderungen ware dabei eine Nachverfolgung von
Fahrtstrecken, wie sie viele Handynutzer ermdglichen, oder von Ladestops nicht akzeptabel.

Hierfur gibt es jedoch eine einfache technische Losung: Das Fahrzeug enthélt einen GPS-Empfénger, der
den jeweiligen Ort des Fahrzeugs ermittelt. In das Fahrzeug werden weiterhin Informationen tber die
Abmessung der Umweltzonen tbertragen, in der nur elektrisch gefahren werden kann. Die Steuerung des
Autos gewahrleistet dann automatisch, dass der Benzinmotor nicht in Betrieb genommen wird, solange
sich das Fahrzeug in der Umweltzone befindet. Des Weiteren kann auch dafiir gesorgt werden, dass das
Fahrzeug nur dann in die Umweltzone einfahrt, wenn die Batterieladung im Wesentlichen aus der
Steckdose stammt und nicht etwa aus einem Ladebetrieb mit dem konventionellen Antrieb auRerhalb der
Umweltzone. SchlieRlich kénnten auch Erleichterungen fir den Fall einprogrammiert werden, wenn die
Batterie doch einmal leer sein sollte, so dass wenigstens die Fahrtstrecke zur ndchsten freien Ladestelle
noch mit Benzinantrieb zuriickgelegt werden konnte. Das kdnnte beispielsweise nach langerem Parken
(Urlaub) oder bei unerwartet niedriger Batteriekapazitat im Winter erforderlich werden.

All dies stellt technische Anforderungen, wie sie mit der Rechenleistung eines modernen Telephons bzw.
eines Navigationssystems ohne weiteres verwirklicht werden kdnnen. Das entsprechende Gerét im Auto
bendtigt keine physikalische Sendemdglichkeit, so dass die Ubertragung von Ortsdaten aus dem Auto
heraus schon deshalb ausgeschlossen werden kann. Der Nachweis einer solchen Steuerung wére dann bei
Hybridautos die Voraussetzung fiir die Gewéhrung einer blauen Plakette. Eine Uberwachung des
Betriebszustands der Hybridfahrzeuge durch die Verkehrspolizei wére also nicht erforderlich.

Fahrzeugkonzepte

Momentan gibt es noch fast gar keine Elektroautos in Berlin. Daher bestehen recht freie
Gestaltungsmdglichkeiten, wo eine kiinftige Grenze gezogen werden soll. Jedenfalls wiirde es nahezu
keine Ungleichbehandlung fiir bereits vorhandene Elektroautos bzw. plug-in-Hybride geben, solange bis
zu einer Entscheidung noch fast keine zugelassen sind.

Als typische Fahrzeugklassen unterscheiden kann man insbesondere:
1. Konventionelle Autos mit Verbrennungsmotor und griiner Plakette;

2. Hybridautos mit lediglich elektrischer Unterstiitzung des Verbrennungsmotors und Aufladung der
Batterie Uber den Motor im normalen Fahrbetrieb und beim Bremsen;

3. Plug-in-Hybridautos mit einem Verbrennungsmotor mit hohen Fahrleistungen (z.B. 50 kW und
mehr) und der Maglichkeit der Aufladung der Batterie an der Steckdose, aber ebenfalls Uber den
Motor, wobei der Elektroantrieb und die Batterie mehr zur Uberbriickung kiirzerer Strecken im
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Stadtgebiet vorgesehen sind und der Verbrennungsmotor als hauptsachlicher Antrieb mit vollen
Fahrleistungen geeignet ist (z.B. Toyota Prius);

4. Plug-in-Hybridautos mit einem Verbrennungsmotor mit maRigen Fahrleistungen (z.B. um die 20
kW), die im Regelfall fir die Aufladung der Batterie an der Steckdose vorgesehen sind und bei
denen der Verbrennungsmotor mehr als Reichweitenvergréferer (Range extender) verstanden
wird (z.B. BMW i3);

5. Elektroautos in der GroRe und Leistungsfahigkeit heute blicher Autos;

Leichte Elektroautos, insbesondere in der EU-Zulassungsklasse L bzw. L7e (begrenztes Gewicht,
niedrigere Leistung und geringere Kosten) wie der Renault Twizy, der seit 20 Jahren bewéhrte
City-El oder Projekten wie dem Colibri und dem VW Nils;

7. Zweirdder mit Elektroantrieb oder elektrisch unterstiitztem Hybridantrieb.

Im Grundsatz in dieser Rangordnung nehmen auch die Umweltbelastungen durch den Fahrzeugbetrieb ab,
soweit der Autostrom aus erneuerbaren Energien kommt. Das gilt auch fir die La&rmemissionen — die
Rollgerdusche auf Kopfsteinpflaster unterschieden sich allerdings in den Stufen 1 bis 5 nur unwesentlich.
Die Kosten nehmen gemal obiger Reihenfolge zunéchst zu, dann wieder ab: Die preisglinstigsten Autos
sind sowohl elektrisch (in Stufe 6 inkl. kalkulierter Batterie) wie konventionell fiir unter 10.000 € zu
erhalten. Hybridautos (Stufe 2) gibt es bei Toyota ab ca. 17.000 € und plug-in-Hybride (Stufe 3) ab ca.
36.000,00 €. In Stufe 4 wurde der i3 von mit Range-Extender fiir tber 40.000 € angekiindigt, solche
Fahrzeuge werden aber bei anderen Margen billiger sein. Die doppelte Antriebstechnik hat ihren Preis,
der erst ab Stufe 5 wieder wegfallt.

Es konnte argumentiert werden, dass nur ein substantieller Sprung in vorstehender Reihenfolge
ausreichend groRe Vorteile mit sich bringt, die eine erneute Umstellung der heute geltenden
Fahrtberechtigungen in der Umweltzone rechtfertigen. Andere wirden bei kleineren Schritten eher
vertretbare Eingriffe sehen.

Die Abgasfreiheit im Quartier ist ein wesentlicher Schritt. Wo genau die Grenze gezogen werden soll,
kann aber nicht am griinen Tisch entschieden werden. Daher sollten den Biirger mehrere Varianten zur
Wahl gestellt werden, welche Autos sie in ihrem Stadtviertel fahren und fahren lassen mdchten. Es kdnnte
sein, dass die betréchtlichen Preise fur Hybridautos dazu fuhren, dass die Grenze etwas enger gezogenen
wird. Es ware auch denkbar, dass die Grenze in einem bestimmten Teil der vertieften Umweltzone weiter
gezogen wird als in einem anderen Teil.

Eine Darstellung von 27 heute verfiigbaren Elektroautos (nur wenige fehlen) findet sich unter
http://www.wiwo.de/technologie/auto/autoderzukunft/e-autos-elektroautos-die-zu-haben-
sind/4637758.html#image . Bis zu einem Umstellungstermin wird sich das Angebot noch vergréRern.

Ein groBeres Angebot an ,,bezahlbaren® Elektroautos gibt es in der Fahrzeugklasse L7e. Diese erreichen
allerdings in der Regel niedrigere Sicherheitswerte bei Crashs als groiere Fahrzeuge. Das niedrigere
Gewicht macht sich bei Unfallen nachteilig bemerkbar. Der Wegfall anderer, insbesondere groRerer und
leistungsstérkerer Fahrzeuge verstarkt dann gerade bei diesen kleineren Elektroautos die Sicherheit, das
Sicherheitsgefuhl und die Akzeptanz. Aus diesem Grund sind dann auch die Investitionskosten fiir
Elektromobilitat weniger hoch, als es bei derzeitiger Fahrzeugflotte den Anschein hat.

Bilder: Beispiele fur Elektroautos der Fahrzeugklasse L7e (ab ca. 10.000 € incl. Batterie)
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Weitere Verkehrspolitik

Am Platzbedarf des Autoverkehrs, an den Unfallgefahren und an den negativen Auswirkungen einer
»sitzenden Fortbewegung dndern Elektroautos prinzipiell nichts. MaBnahmen zur Férderung anderer
Verkehrsmittel wie etwa Fahrrader und StralRenbahn sowie zur Steigerung der Verkehrssicherheit blieben
damit weiterhin erforderlich.

Mdgliche Mietentwicklung

Nachfrageeffekt

Eine vertiefte Umweltzone mit verbesserter Atemluft macht das Gebiet einerseits als Wohn- und
Lebensort attraktiver, andererseits wird dort die Verkehrsmittelwahl eingeschrénkt. Dies kénnte im Saldo
sowohl eine zunehmende Nachfrage nach Wohnungen zur Folge haben, insbesondere von Familien mit
Anspriichen an die gesunde Lebensumwelt ihrer Kinder, stattdessen kénnte aber auch der
Nachfrageriickgang von Haushalten, die ein konventionelles Auto behalten mdchten und deshalb nicht die
vertiefte Umweltzone umziehen wiirden, tberwiegen.

Bei einem relativ kleinen Bereich der vertieften Umweltzone wirden sich die spezifisch interessierten
Nachfrager dort konzentrieren. Der Nachfragewegfall von Autofahrern bzw. von auf autofahrende
Kunden angewiesenen Gewerbebetrieben wirde demgegeniber nicht so ins Gewicht fallen. Damit kdme
es in einer recht kleinen, vertieften Umweltzone zu einem zusétzlichen Druck in Richtung steigender
Mieten und Immobilienpreise. Daher ware gerade falsch, wenn beflirchtete Mietsteigerungen dazu fiihren
wiirden, eine vertiefte Umweltzone nur auf kleiner Flache zu verwirklichen.

Bei einer sehr groRen Ausdehnung der vertieften Umweltzone wére es genau umgekehrt — ein grofRer Teil
derjenigen, die lieber dort wohnen mdchten, ware schon da, fur einen gréReren Wohnungsbestand wirden
die Liebhaber konventioneller Autos als Nachfrager wegfallen, und es ergabe sich ein dampfender Effekt
fr die Mieten und Immobilienpreise in dem groReren Gebiet der Umweltzone.

Nachdem sich in beiden Féllen vorrangig die Wohnungsnachfrage in Berlin verlagern wiirde, gabe es in
den Ubrigen Teilen Berlins einen jeweils entgegengesetzten Effekt. Insgesamt wiirden sich die Effekte
also in etwas ausgleichen. Werden die Abmessungen der Umweltzone entsprechend den
Mehrheitswiinschen der Anwohner festgelegt, so ist allerdings anzunehmen, dass sich eine in etwa
bedarfsgerechte GroRe ergeben wird, so dass es zu keinen Mietpreiseffekten durch Nachfrageverlagerung
kommt, weder in der einen noch in der anderen Richtung. Bestiinde ein grofieres Interesse an
Wohnquartieren ohne Verbrennungsmotoren, wiirden sich auch gréRere Abmessungen ergeben, bzw.
umgekehrt.

Wohnflachen- und Qualitatseffekt

Daneben sind jedoch weitere Effekte fir die Wohnkosten in Folge des geminderten Verkehrslarms zu
beachten:

1. Vorderhauswohnungen werden heute in betréchtlichem Malie durch Verkehrslarm beeintrachtigt. Das
fuhrt dazu, dass sich einige R&ume von Wohnungen kaum noch als Schlafraume eignen. Daher werden im
Zweifel eher etwas grofiere Wohnungen genutzt, die trotzdem noch gentigend ruhige R&ume aufweisen.
Die deutliche Reduzierung des Verkehrslarms wiirde kiinftig auch bei kleineren Wohnungen bessere
Nutzungsmaoglichkeiten ergeben und damit die Wohnkosten der entsprechenden Haushalte senken.

2. Die ermdglichte Verkleinerung der Wohnflachen bei gleichwertiger Nutzbarkeit fihrt zu einer
Verminderung der Wohnfladchennachfrage, die preisddmpfend wirkt.

3. Es gibt einen gewissen Zusammenhang zwischen Miethdhe und Beeintréchtigungen durch
Verkehrslarm und -abgase. Wer weniger Geld zur Verfligung hat, wird bei sonst vergleichbaren
Verhaltnissen eher eine lautere Wohnung (mit entsprechend schlechterer Luft) in Kauf nehmen missen.
Dies betrifft in besonderem Malle Neuvermietungen. Soweit die Wohnungsnachfrage in Berlin die
gleiche bleibt, werden sich die absoluten Miethéhen durch den Riickgang des Verkehrslarms nicht
andern. Das heifl3t, bei gleichen Mieten sind die Larmwerte dann niedriger. Das bedeutet aber im
Umkehrschluss, dass fur eine Wohnung mit einer bestimmten Lautstirke dann weniger Miete gezahlt
werden muss als vorher. Das Angebot wird sich insgesamt in Richtung héherer Qualitat (= weniger Larm)
verschieben, ohne dass die Preise gestiegen sind, es gibt also mehr Qualitat flirs gleiche Geld. Unter
Einbeziehung des Qualitidtsmerkmals ,,Lautstirke* hat sich dann das Mietniveau reduziert. Dieser Vorteil
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kommt auch Bestandsmietern zu Gute. Auch diese Aussage gilt nur, wenn eine bedarfsaddquate GroRe
der Umweltzone erreicht wird, sonst wiirde die bessere Wohnwertqualitat zu hdheren Mieten fuhren.

4. Vor allem Vorderhauswohnungen wiirden — wie schon in der Kaiserzeit — an Attraktivitat gewinnen,
wéhrend sich in geschlossenen Hinterhtéfen keine Vorteile durch die L&rmminderung ergeben. Dies
kénnte die Verfugbarkeit von relativ preiswerten Wohnungen etwas verbessern.

Rechtliche Anderungen

Die FunfunddreiBigste Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
(Verordnung zur Kennzeichnung der Kraftfahrzeuge mit geringem Beitrag zur Schadstoffbelastung - 35.
BImSchV) sieht derzeit nur Ausnahmen von Fahrverboten flr die bekanntenSchadstoffklassen 2 bis 4
vor. Dies wére um eine weitere Schadstoffklasse fur elektrisch gefahrene Autos zu ergénzen. Ggf. kdnnte
zwischen echten Elektroautos und plug-in-Hybridautos unterschieden werden, auch nach den u.a. vom
Gewicht abhangigen Fahrgerduschen und Reifenabrieb. Das Fahrverbot selbst wéare dann auf Berliner
Ebene anzuordnen. Nachdem in der Berliner Innenstadt die EU-Grenzwerte flir NOx tberschritten
werden und Berlin damit EU-rechtlich zu zusétzlichen MalRnahmen zur Emissionsvermeidung
verpflichtet ist, kann die Notwendigkeit der MaRnahme bereits auf diese Weise untermauert werden.

Wéhrend die Ausweisung von autofreien Gebieten im Bestand haufig auf rechtliche Bedenken stoRt —
insbesondere bei Parkplatzen auf Privatgrundstiicken — wurden die Umweltzonen von den Gerichten
bestétigt. Rechtsmittelfristen gegen die EU-weit festgesetzten Emissionsgrenzen, bzw. deren gesetzliche
Umsetzung in Deutschland, durften ebenfalls abgelaufen sein. Damit wéren auch Rechtsmittel, die die
gegen eine vertiefte Umweltzone richten, wenig aussichtsreich, soweit damit lediglich
Grenzwerttberschreitungen vermindert werden sollen.

Neben den mehr pragmatischen Vorteilen wére es ein ganz wichtiges Ergebnis der vertieften
Umweltzone, ein positives Bewusstsein und Stolz auf die eigene Stadt und den eigenen Kiez zu wecken,
damit auch einen Beitrag zur Identifikation mit dem oft erst gewahlten Lebensort zu leisten.

Joachim Falkenhagen Windland Energieerzeugungs GmbH Mai 2013
Grimmstral3e 9, 10967 Berlin, Tel. 030-23355655, 0176-50112452
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