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EINLEITUNG

Im Kontext der Verknappung fossiler
Energieressourcen und der Klimagas-
emissionen infolge des stetig wachsen-
den Verkehrsaufkommens wachst die
Bedeutung neuer Antriebstechnologien
und innovativer Mobilitdtskonzepte.
Einen Hoffnungstréger in diesem Feld
stellt die Elektromobilitat dar. Politi-
sches Ziel ist es, diese im kommenden
Jahrzehnt in Deutschland einzufihren.

Die Verkehrsplanung steht mit der Ein-
fuhrung der Elektromobilitat vor grofien
Herausforderungen. Diese bestehen in
den offenen Fragen, ob und wie sich
das Mobilitatsverhalten verandert oder
welche Anforderungen an die Verkehrs-
infrastruktur gestellt werden.

Im Rahmen des durch das Bundesminis-
terium fUr Wirtschaft und Technologie
gefdrderten Projektes ,e-mobility -
IKT-basierte Integration der Elektromo-
bilitat in die Netzsysteme der Zukunft”
widmet sich das Fachgebiet Integrierte
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Verkehrsplanung der TU Berlin u.a. der
Analyse des Nutzerinnenverhaltens
von Elektrofahrzeugen heute und im
Jahr 2025. Das Teilprojekt will einen
Beitrag zum Perspektivwechsel von der
Angebotsplanung zur Nachfragepla-
nung leisten.

Die Ergebnisse und die der Projektpart-
ner flieBen in einen Infrastrukturplan
ein, der aus den Ebenen ,zukinftige
Nutzerprofile”, ,Energienetz”, ,Kommu-
nikationsnetz” und ,6ffentlicher Raum”
besteht.

Zur Umsetzung der Projektziele wurde
im ersten Schritt und in Zusammenar-
beit mit dem Beratungsunternehmen
Z_punkt The Foresight Company ein
methodisch kontrollierter Szenario-
prozess durchgeflhrt. Die daraus
hervorgegangenen und hier vorge-
stellten Regionalszenarien ,e-mability
2025 - Szenarien fiir die Region Berlin”
dienen der Langfristabschatzung der

Auswirkungen der Elektromobilitat. Sie
ermoglichen erstmals einen Blick in
alternative Zukunfte der Elektromobilitat
im Ballungsraum Berlin.

Szenarien zur Mobilitat und Verkehrs-
entwicklung haben bereits Einzug

in verkehrsplanerische Aktivitadten
gehalten. Szenarioprozesse generie-
ren Zukunftsbilder und ermdglichen
nicht nur bildhafte Vorstellungen
moglicher Zukinfte, sondern schaffen
auch Grundlagen fir die strategische
Entscheidungsfindung. In politischen,
technologischen und wirtschaftlich
komplexen und kontingenten Umwelten
stellen sie ein hilfreiches Werkzeug

zur Komplexitatsreduktion und zum
Aufdecken von Handlungsoptionen dar.
Unerwartete und zuvor nicht bedachte
Aspekte und Zusammenhénge werden
deutlich und Impulse fur neue Ideen
entstehen - sowohlim Szenarioprozess
selbst als auch in der anschlieBenden
Auseinandersetzung mit den Szenarien.



Die hier vorgestellten Szenarien haben
im Gesamtkontext unterschiedliche
Funktionen. Die Analysefunktion
bestand zunéachst in der Entwicklung
alternativer Zukunftsbilder fr die Re-
gion Berlin. Dabei wurden die zentralen
Einflussfaktoren und Entwicklungen der
Zukunft der Elektromobilitat bestimmt.
Untersucht wurde, wie sich das System
LElektromobilitat” unter spezifischen
Bedingungen der Wirtschaft, Politik,
Technologie, Gesellschaft und Umwelt
sowie dem Einfluss relevanter Akteurs-
gruppen entwickeln konnte. Ziel der
Analyse war die Ableitung robuster Stra-
tegien fur die Durchsetzung zukunfts-
fahiger und markttauglicher e-mobility-
Konzepte. Auf dieser analytischen
Grundlage erflllen die Szenarien eine
Anregungsfunktion fur die Diskussion
Uber die Zukunft der Elektromabilitat in
Berlin.

Szenarien als Prozesse strukturierter
Kommunikation sind auf Interdisziplina-

ritdt und Intersubjektivitat angewiesen.
Daher war an diesem Szenarioprozess
eine Vielzahl von Experten beteiligt,
die sowohl in den Workshops als auch
durch individuelle Begutachtung ihre
Expertisen und Kompetenzen in den
Prozess eingebracht haben. Im Namen
der ganzen Projektgruppe mochte ich
mich bei jedem Experten noch einmal
fur die intensive Mitarbeit und Beglei-
tung recht herzlich bedanken.

Univ. Prof. Dr.-Ing. Christine Ahrend
Fachgebietsleitung

Technische Universitat Berlin
FakultatVerkehrs-und
Maschinensysteme

Institut firLand- und Seeverkehr
FachgebietIntegrierte Verkehrsplanung
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SZENARIO 01
IT-CAR-ELEKTRO-
MOBILITAT






KERNIDEE DES SZENARIOS

Elektromobilitat bleibtin der Nische, be-
schréanktaufdas Premiumsegment. Zwar
bieten die Hersteller meistverschiedene
Modelle von Elektrofahrzeugenan, doch
aufgrund weiterhin sehr hoher Batterie-
preise haben Kfz mit Verbrennungsmotor
immer noch einen entscheidenden Kos-
tenvorteil. Batterieelektrisch betriebene
Pkws gelten daher (nach) als Statussym-
bolflrumweltbewusste Technikpio-
niere mithéherem Einkommen. Fir den
Verkehrimurbanen Raumund speziell

im Ballungsraum Berlins spielen sie nur
eine marginale Rolle. Fir die Medien
versinnbildlichen sie aber nach wie vor
die automobile Zukunft.
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WICHTIGSTE PRAMISSEN

- Batterietechnologie: nurinkremen-
telle Verbesserungen (max. Faktor 2)

- Optimierung des Verbrennungs-
motors

- Keine Ausweitung der Forderung/
Regulierung pro Elektromobilitat

- Weiterhinklaffende TCO-Lucke
zwischen Fahrzeugen mit Verbren-
nungs- und Elektromotor

- Keingrundsatzlicher Wandelim
Verkehrsverhalten

ZUKUNFTSBILD 2025

ImVergleich zu 2010 hat sich im Jahr
2025 nicht allzuvielim StraBenbild
Berlins verandert, und diese Verénde-
rungensindim Grunde nur quantitativer
Art.InmanchenHauptverkehrsadern
hat die Verkehrsdichte noch ein wenig
zugenommen, anderswo ist eine weitere
verkehrsberuhigte Zone ausgewiesen
worden, und generell sieht man mehr
Kleinwagen, - wobei manche Berliner
boshaft behaupten, dass man aufgrund
des schlechten StraBenzustandsinden
AuBenbezirken eigentlich einen SUV
brauchenwdirde. Neusind allerdings die
Elektrosportwagen, die Elektrocabrios
unddie Elektrolimousinen, die sich ab
undzuindie Rudelder ,Verbrenner”
mischenundimmernoch eine Menge
Aufsehen erregen. Fast ausnahmslos
handeltes sichum hochpreisige, gut
ausgestattete und schick designte
Fahrzeuge, derenrasantes Anfahren
durch die schnittige Gestaltungnoch



unterstrichen wird. Der Volksmund
redetgernvonden ,Teslas”, obwohles
sichinderRegelumPremiumprodukte
einheimischerHersteller wie dene-tron
von Audi, den BlueZero von Daimler oder
den eRufvonPorsche handeltundin
Berlininallden Jahren allenfalls ein hal-
besDutzend wirkliche Tesla Roadsters
angemeldet war.

Elektroflitzer sind vielleicht nicht
mehrganzso cool” wie 2015, alses
nochalseine Pionierleistung gelten
durfte, sich ein entsprechendes Gefahrt
anzuschaffen. Doch wer auffallen will,
umweltbewusstistund Uber das notige
Kleingeld verfigt, leistet sich 2025 ein

Elektroauto - und seiesals Zweitwagen.

Firdie Medien sind die E-Cars gleich
welcher Leistungsklasse mit schdner
RegelmaBigkeit einThema, einerseits,
weilinihnen die Oko-Prominenz fahrt,
und andererseits, weil sievom ganzen
Design hernach wie vor das Verspre-
cheneineridealen Mobilitét der Zukunft

verkdrpern. Gern ldsst sich daherauch
die Berliner Film- und Medienschickeria
infuturistischen E-Modellen mitnach
oben aufklappbaren Tdren oder einer
chaméleonhaft changierenden Farbge-
bungsehen.

Hauptgrund fir das beschrankte Luxus-
dasein der Elektromobilitat sind die nach
wie vor sehrhohen Batteriepreise. Zwar
gibtesModellrechnungen Uber Lebens-
zykluskosten, nach denen manches
batterieelektrische Modell mit seinem
Verbrenner-Gegenstick gleichziehen
kdnnte - abernurbeihoherinnerstad-
tischer Fahrleistung, noch erhthtem
Benzinpreis, konstanten Strompreisen
undrelativ geringen Wartungskosten.
Lediglicheinige wenige Taxiunterneh-
men haben sichvondieser Argumenta-
tion Uberzeugen lassen undsich ein oder
zwei VW Milanos angeschafft - und dann
vergebens auf Steuererleichterungen fur
E-Taxis gewartet.

Firden typischen Elektromobilbesitzer
sind die Steuern so wenig ein Problem
wie die geringe Anzahlvon Ladestatio-
nenim Stadtbild. Eroder sie ,tankt” so-
wieso fast nurzuHause Strom. Wirkliche
Oko-Technik-Avantgardisten haben sich
sogar ein SunCarport aufstellen lassen:
Sienutzendie Sonnenenergie aus derei-
genen Photovoltaikanlage. Andere laden
die Batterie auf demreservierten Park-
platzaufdem eigenen Firmengelande.
Zweider groBen Stromversorger haben
dariber hinaus mit einzelnen Kunden
Vehicle-to-Grid-Vertrdge geschlossen,
so dass die Wagen als Pufferspeicher fr
Elektrizitat genutzt werden. Allerdings
istdie Anzahl der Elektrofahrzeuge
vielzu gering, um Uberhaupt messbare
Effekte im Stromnetz zu bringen, und
weder Stromversorger noch V2G-Kunden
haben davon einen nennenswerten
materiellen Vorteil. Aber V2G passt
hervarragend zur Selbstinszenierung der
Oko-Hightech-Avantgarde, die sich mit
vielTamtam flr die Nutzung erneuerbarer
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Energieneinsetzt. Doch es handelt sich
schonumetwas mehrals einereine
PR-MaBnahme. Die Stromversorger
habendie Chance, mitunterschiedlichen
Geschaftsmodellen fir V26 zu experi-
mentieren: Welche Abrechnungsmodelle
undwelche Lastgange werdenineinem
vermuteten kiinftigen Massenmarkt
sinnvollsein? Welche Anforderungenan
die Netze und an die Batterien werden
sichergeben?Als bereits gescheitert
darf man dagegen das Experiment mit
Batteriewechselstationen (nach dem
Vorbild von Betterplace) ansehen: Zu
wenige Elektrofahrzeuge, zu unter-
schiedliche Modelle und ein zu geringes
Interesse an geliehenen Batterien haben
verhindert, dass sie die Zone der Wirt-
schaftlichkeit erreichten.

GroBerBeliebtheit erfreuen sich hin-
gegendie Elektro-Boliden” bzw. die
groBen Oberklasse-Elektrofahrzeuge
mitRange-Extender. Diese ,Reich-
weitenverldngerer”, entweder ein
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Stromgenerator auf Dieselbasis oder seit
kurzem auch eine Wasserstoff-Brenn-
stoffzelle, sind zwar recht schwerund
kosten daherim Stadtverkehrbeireinem
Batteriebetrieb unndtig Energie undin
derKonsequenz sogar Reichweite. Aber
imUrlaub oder wenn es am Wochenende
spontanindie Schorfheide gehen soll,
kannmanhdchstens an Autobahntank-
stelleneine Ladestation erwarten, und
nursehr wenige Hoteliers haben schon
begriffen, dass sie bestimmte, gut
zahlungskraftige Kunden mit der Option,
Stromzu zapfen, in die eigene Parkgara-
ge lockenkonnen.Daist man also schon
aufzusatzliche Reichweite angewiesen.
Die Berlinerkommentieren die Range-
Extendergernleichtironisch: ,Dasist
auch hybrid, nur links herum.”

\on der Stadt selbst, mitihrer notarisch
schlechtenFinanzsituationunddenein-
geschrankten Handlungsspielrdumen, ge-
henkaumImpulse fur Elektromobilitét aus.
Die Festlegungvon Sonderparkzonen fur

Elektroautos scheiterte anderkritischen
Haltung der Bezirke, die keinen 6ffentli-
chenRaumzur Verfigung stellen wollten
undaufdie geringe Nachfrage durch die
wenigen Elektromabilisten verweisen
konnten.Bisweilenschwangaucheine
soziale Argumentation mit: Weshalb sollte
man gerade denohnehinBessergestellten
nochzusétzliche Privilegien einrau-
men? Die Kampagne ,Elektromobil durch
Berlin”blieb ebenfalls eine halbherzige
WerbemafBnahme: Die angesprochenen
Touristensolltenselbstden Aufpreis fur
eine elektromabile Stadtrundfahrtzahlen.

Inder Summe hatBerlin im Jahr2025 seine
Probleme mitder Instandhaltung der Ver-
kehrsinfrastrukturen, mit Parkraum, Larm
undFeinstaub bestenfalls ansatzweise
geldst. Obwohldie geringen Fortschritte
bei Elektromobilitatkein hausgemachtes
Berliner Problem sind, passen sie doch gut
insBild.



DIE ENTWICKLUNG IM RUCKBLICK

Um 2010 war die Euphorie tUber Elektro-
mobilitat groB. Analysten versuchten
sichmitimmer héheren Prognosen
gegenseitigzu Ubertrumpfen, und die
Medien stiegen bereitwillig auf die Vision
einer postfossilen, klimaneutralen,
menschen- und umweltfreundlichen
elektrischenZukunft der Mobilitat ein.
Bisweilenverbreiteten sie den Eindruck,

dass,eMob” das Automobil retten wiirde:

Sind erst einmalVerbrennungsmotorund
Tank durch Elektromotor und Batterie
ersetzt, kann mit gutem Gewissen weiter
gefahren werden wie bisher.

Zwischen2010und 2013 warfendann
zahlreiche Hersteller diverse Modelle
von Elektrofahrzeugen auf den Markt.
Wie esdemklassischen ,Hype Cycle”,
dem AufundAbvon Euphorie und
Erniichterung, entspricht, folgte bald
die Enttduschung. Die Grenzen der
Elektro-Pkws wurdennur zu deutlich

sichtbar: stark beschrénkte Reichweiten
(vorallemim Winter, zumal beizuge-
schalteterHeizung), lange Ladezeiten,
dazudie furneue Technologien dblichen
Kinderkrankheiten, speziellbei den
Batterien. Ausschlaggebend fur denviel
zu geringen Absatzvon Elektrofahrzeu-
genwar aber derhohe Preis: zehn- bis
zwanzigtausend Euro mehrals beieinem
vergleichbaren Benziner - und das
beidengenannten Einschrankungen!
Ohneeine entsprechend hohe ,Elektro-
umstiegspramie”, die in Analogie zur
Abwrackpramie immer wieder gefordert
wurde, hatten die Elektrofahrzeuge nur
beiausgesprochen statusorientierten
K&gufern eine Chance.

Um 2015 wurden mangels Verkaufserfolg
einige Serien wieder eingestellt, andere
Modelle blieben bloBes Concept Car.

Die Medien suchtennach Schuldigen.
Sie schobenden mangelnden Erfolg

der Elektrofahrzeuge aufzu geringe
Anstrengungen der Automobilherstel-

ler. Diese hatten esvorgezogen, den
Verbrennungsmotor biszum Letzten
auszureizen und die Elektromaobile sozu-
sagen nurwiderwillig, schleppend undin
einervielzu engen Modellpalette auf den
Marktzu bringen. Tatsachlich gelanges
denlngenieuren, das Automobil mit Ver-
brennungsmotor so weit zu optimieren,
dassdie COp-Grenzwerte, diedie EUim
2007 beschlossenenKlima-und Ener-
giepaket,20-20-20 by 2020" festgelegt
hatte, eingehalten werden konnten.
Extremer Leichtbau mit neuen Materi-
alien, ein erhdhter Wirkungsgrad der
Aggregate undverbesserte Aerodynamik
trugen dazubei, dass der CO2-Emis-
sionsgrenzwertvon 85 g/km wie
gefordertim Jahr2020 erreicht werden
konnte. Die Leistungen derIndustrie
konntensich also sehen lassen. Und auf
eine weitere Verscharfung der Grenz-
werteverzichtete die EUnach jahre-
langem Streit aus globalen industrie-
politischen Griinden.
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Esverwundert nicht, dassindieser
Situation oft behauptet wurde, dass ein-
heimische wie auslandische Autobauer
jauberhauptkeinInteresse aneiner
postfossilen Zukunft habenkdnnten, da
sieindiesernurnoch eine nachgeordne-
teRolle spielen und die Batterieherstel-
leroder die Service-Integratorenden Ton
angebenwdrden. Auch die staatliche
Forderungvon Elektromobilitat zog nun
vielKritik auf sich: Halbherzig sei sie
gewesenund entsprechend wirkungs-
los, vor allem hatte der Staat die notige
Verscharfung derRegulierung unter-
lassen, woran aber wiederum die sehr
effektive Automabillobby schuld sein
sollte.Und die Modelle, die doch aufden
Markt kamen? - Ein Feigenblatt!

ImErgebnis, so die Kritiker, unter
anderemaus dem Bund der Steuerzah-
ler, waren die nicht unbetrachtlichen
staatlichen Subventionen, diein die
Forschungunddie diversen Pilotprojekte
mit 6ffentlichen Ladestationen geflos-
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sensind, mehr oder weniger wirkungslos
verpufft. Profitiert hatten lediglich die
GroBindustrie und die wenigen kleineren
und mittleren Unternehmen, die subven-
tionierte Elektromobile geleastund dann
auchnoch steuerlichabgesetzt hatten.

Tatsachlich aber gibt esvielbanalere
Grinde flr das Steckenbleiben der
Elektromobilitat. Auch beibeliebighohen
Forschungsaufwendungen ldsst sich
manches nicht erzwingen. Physik und
Chemie bestimmen die Leistungsfahig-
keitderBatterien, und trotzhohem Ent-
wicklungsaufwand gelingt bis 2025 kein
Durchbruchvon der ndtigen Bimension.
Allerdings befinden sichauch 2025 noch
zahlreiche innovative Ansatze in der
Entwicklungspipeline - manche davon
aufnanotechnologischerBasis -, so
dass weiter gehofft werden darf.

Ein weiterer Hemmfaktor darf auch
darin gesehenwerden, dassversucht
wurde, das Konzept der Elektromobilitat

sozusagen 1:1 nach demderfossilen
Automobilitat mit seinemvorherrschen-
denLeitbild der ,Rennreiselimousine” zu
gestalten.

ImJahr2025 bewegt sich der Hype Cycle
allerdings schon wieder auf die nachste
Euphorie-Spitze zu: Vielleicht geht die
nachste Runde an Wasserstoff und
Brennstoffzelle! Und Berlin wird Pilot-
markt fir die Wasserstoffmabile!
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SZENARIO 02
E-MIKROMOBILITAT






KERNIDEE DES SZENARIOS

Elektromobilitat setzt sich durch: Aber
nicht, indem einfach Fahrzeuge mit
Verbrennungsmotor durch batterieelek-
trisch betriebene Fahrzeuge ersetzt
werden. Der Wandelim Verkehr gehtviel
tiefer. Individuelle Mobilitatist nach wie
vorein hohes Gut, doch sie findet fast
ausschlieBlich imKontext von Multi- und
Intermodalitat, auf der Basis eines aus-
gedehnten Spektrums von Mobilitats-
dienstleistungenundeinesverdnderten
Mobilitatsverhaltens statt.Im urbanen
Raumund speziellimBallungsraum
Berlins spielen elektrische Klein- und
Kleinstfahrzeuge eine herausragen-
deRolle. Dankeinerintelligenten,
[T-gestdtzten Vernetzung von Verkehrs-
tragernund Verkehrsmitteln kommen
die okologischen und wirtschaftlichen
Vorzlge von Elektromobilitatim Individu-
alverkehrvollzum Tragen.
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WICHTIGSTE PRAMISSEN

- Batterietechnologie: Rascher Fort-
schritt (ca. Faktor 3,5)

- Verénderte Mobilitatspréaferenzen
(Mikromobilitdt und Multimodalit&t)

- Integrierte und systemische
Forderungvon Elektromobilitat

- Signifikante Verringerung der
TCO-Lucke zwischen Fahrzeugen mit
Verbrennungs- und Elektromotor

ZUKUNFTSBILD 2025

BerlinistimJahr2025 nach wie vor eine
brodelnde Stadt. Doch hatsichseit2010
einigesim StraBenbild verandert: Nach
wie vor bestimmen zwar Pkws mit Ver-
brennungsmotor das Verkehrsgesche-
heninderinnenstadt, aberzunehmend
mischen sich kleine und wendige Elektro-
fahrzeuge unterschiedlichster Bauart
indasBild, angefangenvon Pedelecs
und E-Bikes Uber diverse Elektroroller,
E-Scooterund Segway-Varianten bis
hinzukleinen Elektro-Pkws (,E-Cars”)
undkleinen elektrisch getriebenen Lie-
ferfahrzeugen. Natirlichbegegnet man
vereinzeltauch denTesla-Nachfolgern,
Elektro-Boliden. Diese kdnnenaber nicht
einmal auf der Stadtautobahn ,ausge-
fahren” werden.

Ablesbaristdie Veranderungauch
anderInfrastruktur: Andie Stelle der
Fahrradwege sind breitere Spuren fir
den Langsamverkehr” - Zweirader und



kleine Elektrofahrzeuge - getreten. Wo
immer dies moglich war, istbeigréBeren
StraBBendierechte SpurnebenBussen
und Taxis nun CO2-freien Verkehrsmit-
telnvorbehalten, kenntlich an den inzwi-
schenbundeseinheitlich eingefihrten
Blauen Plaketten, die jedes Elektrofahr-
zeug tragt. Der Begriff ,Ladezone”, einst
furdasBe-undEntladenim Gutertrans-
port genutzt, hateine neue Bedeutung
erlangt: Vorallem an S-Bahnhdofen, aber
auchaneinzelnen U-Bahnstationenund
selbstan einigen Bushaltestellen sind
Parkbereiche ausgewiesen, auf denen
man sein E-Bike oderauch seinE-Car
abstellenundaneiner der europaweit
standardisieren Ladesaulen aufladen
kann.P8R&C fiir ,Park, Ride, and Charge”
hatsichinderRealitat, jedochnichtals
Begriff durchgesetzt. Ladezonen findet
man ebenfalls vor Supermarkten und
Kaufhdusern, wo meist nach dem Prinzip
,die erste Stunde kostenlos” verfahren
wird. Dass der Strom in den folgenden
Stunden dannerheblich teureristals

am S-Bahnhof oderaneiner Sdule des
eigenen Stromversorgers steht meist nur
imKleingedruckten. Einige Discounter
und Baumarkte haben sichzudemin
Kooperation miteinem Stromversorger
zueinem Verbund fir bertihrungsloses
Laden” zusammengeschlossen. Die
Technik dazu - mit Induktionsschleifen
im Parkplatzundim Fahrzeugboden -
befindetsich jedochnochinderPhase
der Markteinfihrung.

Obwohlein E-Scooter mehrkostet als
einherkdmmliches Motorrad und ein
Elektro-Kleinwagen trotz gesunkenem
Batteriepreisin der Anschaffungimmer
nochteureristalsein,Verbrenner”, hat
inden letzten Jahren Elektromobilitat
sichtlich Einzugin den Verkehrstrager-
mix der Stadt Berlin gehalten. Gewiss hat
auchderhoheund stark schwankende
Benzinpreis potentielle Autokaufer
verunsichert - die Kosten gelten schon
aufmittlere Sicht als unkalkulierbar.
Wichtiger scheint ein anderer Faktorzu

sein: Elektromobilitat gilt nichtnurals
(6ko-)schick und modern, sondern auch
alsflexiblerund schneller. Einen Park-
platzfureinen E-Scooter oder einkleines
E-Carfindet man fast Uberall, und zudem
konnen Fahrzeuge mit Blauer Plakette
aufvielen Parkflachen gebihrenfrei
oderzureduzierten Preisen abgestellt
werden.

Varallemjingere Berlinerin der Innen-
stadtziehenesvor, sich garnichterst
mit einem eigenen Auto zu ,belasten”.
Sie wollen allzeit mobilund flexibel sein,
und daher sind die wendigen Elektro-
Kleinstvehikel geraderichtig fir sie.
AuBerdem sind Mobilitatsdienst-
leistungen und die Kombination unter-
schiedlicher Verkehrsmittel fir sie
einfachzueiner Selbstverstandlichkeit
geworden. Bendtigen sie doch einmal
einAuto, nehmen sie die Dienste eines
E-Car-Verleihersin Anspruch - wennsie
nichtohnehinMitgliedin einem E-Car-
Sharing-Verein sind. Vorallem
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beikirzeren Strecken hatmanmitden
neuen |T-gestutzten Car-Sharing-
Formen schneller und bequemer Zugriff
aufeinenfahrbaren (elektrischen)
Untersatz.

Smartphone und eine Mobilitdtskarte
erleichterndie Verkehrsmittelwahlund
das Bezahlen. Insbesondere fungiert die
Mobilitdtskarte auchals ,Schlissel” fir
die diversen Leasing- und Sharing-An-
gebote. Derversierte Berliner Verkehrs-
teilnehmerentscheidetvon Fallzu Fall
jenach Situation, Wegezweck und auch
Stimmung, welche Verkehrsmitteler
benutzt. Die Anbieter sprechenvon ,Mo-
bility on Demand” und davon, dass sie
furjede Nachfrage ein komfortables und
preislich passendes Konzeptim Paket
haben. Auch Touristen profitierenvon
denvielseitigen Angeboten. ,Elektro-
mobildurch Berlin“tragt zum Image

der Stadtals kreative undinnovative
Metropole bei. Zahlreiche kleine Firmen
wetteifernunter diesem Slogan mit
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hochspezialisierten Dienstleistungen
umdie Gunst der Berlinbesucher.
Nurnoch wenige Pendler fahren mit
dem eigenen Pkw bisindiennen-
stadt. Immermehrvonihnenziehenes
vor, mitdem (elektrischen)Rad oder
demkleinen E-Car bis zurnachsten
OPNV-Haltestelle - in derRegeleinen
S-Bahnhof - zu fahren, ihr Gefahrt auf
derdortigen Ladezone abzustellen und
dann auf den OPNV umzusteigen. Und
selbst manche Brandenburger, die mit
einemtraditionellen Mittelklassewagen
bis andie S-Bahn heranfahren, nutzen
danninderinnenstadt ein E-Bike. Die
Berliner Verkehrsbetriebe (BVG) und die
S-Bahnhabenindenletzten Jahren
trotz stagnierender Zuschusse einiges
investiert, Frequenzenund Anschlisse
und allgemein die ,Service-Qualitat”
verbessert.Vorallemaberhabensie
ihre Geschaftsmodelle ausgeweitet und
individuelle Elektromobilitatintegriert.
Viele der E-Bikes, E-Scooterund E-Cars,
dietagstberinderlLadezone abgestellt

sind, tragen dasLogo des Verkehrsver-
bunds oder eines anderen Mobilitats-
dienstleistungsanbieters. Meist ldsst
siederPendler Uber Nachtin dereigenen
Garage, demeigenen Carport stehen.
Auch einige Wohnungsgesellschaften
sindaufdenneuenTrend eingestie-
gen.VorallemingroBen Wohnanlagen
amRandder Stadthabensiefurihre
Mietereinen Elektromabilfuhrpark zur
gemeinsamen Nutzung eingerichtet. Nur
die groBen Anbieter wie Deutsche Bahn,
BVG oder ,E-Car-Sharing Deutschland”
habenihre Flottenin Vehicle-to-Grid-
Konzepteintegriert. Noch machtes die
Masse: Passende Geschaftsmodelle fir
kleine Fuhrparks und Privatpersonen
befinden sich erstinder Entwicklung
bzw. Erprobung. Insgesamt gesehenist
Elektromobilitat ein Experimentierfeld
furinnovative Startups, seiesinderEnt-
wicklung neuartiger Mini-Kabinenroller,
beider Wartungvon E-Fahrzeugen aller
Art, in der Nachnutzung von Batterien,
beineuen Ladekonzepten, selbstinder



Batterieentwicklung.Vom ,Cluster
Elektromobilitat” geheninzwischen
deutliche Impulse fir die Berliner Wirt-
schaftaus.

Trotzall dieserVeranderungen domi-
nieren nochimmer die konventionellen
Kraftfahrzeuge mit Verbrennungsmotor,
imBerliner Speckgirtelwie auchinan-
deren suburbanen Rdumen. Noch méch-
tenvorallem &ltere Menschen auf das ei-
gene Autonichtverzichten, wiewohlsie
esweniger nutzen, zumeist aufldngeren
Strecken, und eine Neuanschaffung
immer wieder hinausschieben: Bis die
Elektros weniger kosten.” Ganz anders
sieht die Situation bei Zweitwagen aus:
Die Haushalte, die sich Uberhaupt ein
zweites Auto leisten, haben haufig auf
einenderkleinen batterieelektrischen
Wagen gesetzt. Vielleicht liegt das
auchdaran, dassimmernochZweit-
wagenvorwiegend von Frauen genutzt
werden - unddiese sich bekanntlichin
punkto Mobilitat rationaler verhalten als

Manner? Wie demauch sei, im statisti-
schen Durchschnitt hat der Autobesitz
stark an Bedeutungverloren. Allenfalls
ein Elektroturboflitzerin der Artder
diversen Tesla-Nachfolger gilt beiden
gutbetuchten Temposuichtigen noch als
Statussymbol.

InsgesamtistesinBerlindank der Hinwen-
dungzur Elektromobilitat saubererund
leisergeworden, obwohlder Feinstaub aus
dem Reifenabrieb nachwie vorein Problem
darstelltund obwohl manche E-Car-
Besitzer definitivzuviel dafirinvestiert
haben, dassihrElektromobil eine indivi-
duelle Gerauschkulisse erzeugt.

DIE ENTWICKLUNG IM RUCKBLICK

Ansatzpunkte fur den Durchbruch der
Elektromobilitatim Bereich der Mikro-
mobilitat gab es bereits um2010. Vor
allemin GroBstadten wie Berlinwuchs
der Anteilder ,Metromobilen”, also der
Menschen, die die Verkehrsmittelje

nach Anlass wahlen. Wahrend gerade
inBerlin die Anzahlder Radfahrer stieg,
wurde das Autofahren aufgrundvon
Uberlasteten StraBen und aufwandiger
Parkplatzsuche immer mehr als Belas-
tung empfunden, sodassin der Folge
derMotorisierungsgrad sank. Wer sich
dennoch ein eigenes Auto anschaffte,
nahmimmer haufiger einenKlein- oder
Kleinstwagen - eine Préferenz, die sich
auch inwirtschaftlich guten Jahren
nichtumkehrte. Allm&hlich kamen auch
Car-Sharingund Leasing aus der Nische
dermodernen Mobilitatspioniere heraus.
Nichtzuletzt spielten beiden privaten
Mobilitatsentscheidungen auch zuneh-
mend Nachhaltigkeits- und Gesund-
heitsgesichtspunkte eine Rolle.

Starke Impulse gingen von der Re-
gulierung auf Bundes- und europé-
ischer Ebene aus. Vorallem wurden
die RegularienzurVerbesserung der
Umwelt- und Lebensqualitat kontinu-
ierlich fortgeschrieben: Sowurden die
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Grenzwerte fiir CO2-Emissionenvon
Fahrzeugflottenvon 130 g/kmim Jahr
2015 Uber95g/kmin2020 auf 75g/kmin
2024 herabgesetzt, der Emissionshan-
delfurden Transportsektor eingefihrt,
die Grenzwerte fUr Feinstaub und fur
Larmimmissionen herabgesetzt. Auch
wurdeninunterschiedlichen Regulie-
rungsbereichen die Schadstoffgrenzen
verscharft. Zur Forderung der Urbanitat
undAufwertung der Innenstadt wurdein
vielen groBen Stédten - darunterauch
inBerlin - eine City-Maut eingefihrt.

Die Einnahmen flieBenzweckgebunden
indie Refinanzierung der Infrastruktur.
Oder wie der Berliner sagt: ,Mitden Euros
werden die Schlagldcher gestopft.”
Fahrzeuge mit Blauer Plakette sindvon
derMautausgenommen.

Indirekt forderte das Land Berlin die
Umorientierung auf dffentlichen Verkehr
und Elektromobilitat miteinerintegrier-
ten Politik pro nachhaltiger Mobilitat -
vom ,Stadtentwicklungskonzept Berlin
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2020 aus den Jahren 2004 bis 2006 und
seiner Fortschreibungim ,Stadtent-
wicklungsplan Verkehr”von 2010, die
bereits eine Entlastung der Stadtraume
innerhalb des S-Bahn-Ringes vom
Pkw-Verkehrvarsahen, bis hinzum
,Masterplan Fahrradmobilit4t” und der
2015 gestarteten ,Vernetzungsinitiative
OPNV-MIV”. Intelligente Mobilitatskon-
zepte - Vorreiter war die Deutsche Bahn
mitihrem BeMobility-Konzept - konnten
sichsoinder Stadt etablieren. Etwa zur
selbenZeitwurden auch die dffentlichen
Raume neuverhandelt: Parkraumprivile-
gienflurFahrzeuge mit Blauer Plakette,
Spuren furden CO2-emissionsfreien
Verkehr, Begegnungsraume, in denen
FuBgadngerauch die Fahrbahnbenutzen
durfen. Elektrofahrzeuge wurden ge-
nerellals CO2-emissionsfrei eingestuft.
Problematisch war dies nur fir einen
Teil der privaten Nutzer: Offentliche und
gewerbliche Ladestationen liefern per
Vertrag nurregenerativ erzeugten Strom.

Berlin mauserte sich Mitte derzweiten
Dekade zu einer Pionierregion nicht nur
fur Elektromobilitat, sondern fir neue
Mobilitdtskonzepte Uberhaupt. Ein Mei-
lenstein dabeiwar die Einfiihrung der so-
genannten Mobilitatskarte, die esihren
Besitzern ermdglichte, unterschiedliche
Verkehrsmittel flexibelzu kombinieren:
0PNV und Car- bzw. Bike-Sharing, Ruf-
taxenundandere.Nicht zuletzt trugen
verbesserte Angebote und Nutzungsbe-
dingungendazu bei, dass sich BVG und
S-BahneineswachsendenZuspruchs
erfreuen konnten.

Finanzielle Engpésse verhinderten
zudemeinen weiteren Ausbau des
automobilen Infrastrukturnetzes.
Allerdings griff der Senat nichtalle
verkehrspolitischen Vorschldge auf.
Beispielsweise wurde inden Medien
unterdem Schlagwort ,Umweltzone

- nurnoch elektrisch!” die Sperrung
groBerinnenstadtbereiche fir Pkw mit
Verbrennungsmotoren diskutiert. Dies



erwies sich aberim Gegensatz zu einer
restriktiven Parkraumbewirtschaftung
und zur Einfihrung der City-Maut weder
als sinnvollnoch als durchsetzungs-
fahig. Fur Car-Sharing-Elektromobile
wurden spezielle Parkfldchen ausgewie-
sen, Batteriefahrzeuge (unterhalb einer
bestimmten Leistungsgrenze] erhielten
die Blaue Plakette und kamensoinden
GenussvonVorteilen bei City-Maut,
Parkgebiihrenund Spurnutzung.

Trotz dieserVoraussetzungen kam
Elektromobilitatin Berlin wie anderswo
nurschwerin Gang. Die Modelle, die die
Hersteller kurznach 2010 auf den Markt
brachten, wurden allgemein als zu teuer
undzubeschranktinihrerLeistungs-
fahigkeitempfunden. Die finanziellen
Kaufanreize, diein Deutschland geringer
ausfielenalsinden wenigenPionier-
landern der Elektromobilitdt, genlgten
nicht.Immerhin setzte der Senat 2013
eindeutlichesZeichen, als er die schritt-
weise Umstellung der éffentlichen
Flotten auf Elektrofahrzeuge ankindig-

te. Die ersten Politessen-Segwaysim
StraBenbild lieBenjedoch befiirchten,
dasssich der Senat auf gut sichtbare,
symbolische MaBnahmen beschrénken
wirde.Ab2017rolltenjedoch die ersten
,Senats-Elektros” durch die Berliner
StraBen.

Mit dem rasanten Anstieg der Olpreise
in derMitte der2010er Jahre und den
Elektrofahrzeugen ,next generation” -
mit der breiten Palette vom Pedelec bis
zuden E-Cars 2.0” mitverbesserten
Batterien - schlug die Stimmung um.
Verleiherund Sharing-Vereine mus-
tertenihre,Verbrenner” schrittweise
aus. Der Anteilder Elektroautosan
denNeuwagen-Zulassungen stiegab

2016/17 kontinuierlich. Die personenbe-

zogenen Dienstleister, deren Flottenim
Stadtverkehraufkleinen Streckenviele
Startsund Stopps zu bewaltigen haben,
zogennunauchallméhlich nach. Etwa
ab 2020 folgten Gewerbebetriebe mit
kleinen Lieferfahrzeugen.

Im Jahr2025hatnach manchen Verzdge-
rungen die Umstellung auf Elektromo-
bilitat wirklich begonnen. Noch geben
die optimierten ,Verbrenner” den Ton

an, aberan denweit ausdifferenzierten
Angeboten an Elektrofahrzeugen, die
alle Herstellerim Programm haben, lasst
sichablesen, inwelche Richtung die
Entwicklung geht.
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SZENARIO 03
KATALYSATOR WIRT-
SCHAFTSVERKEHR






KERNIDEE DES SZENARIOS

Elektromobilitat setzt sichin diesem
Szenario Uber den Wirtschaftsverkehr
durch. Dierasche Ausweitung des Anteils
an batteriebetriebenen Fahrzeugenin
diesemBereichistvorallem dasResultat
einer gezielten Angebots- undNachfrage-
forderung seitens der 6ffentlichen Hand,
die der Elektromobilitét nicht nurdurch
finanzielle Anreize, sondern auch durch
die systematische Elektrifizierungihrer
eigenen Fuhrparks einen Schub verpasst.
BegUnstigt wird die Elektromobilitat dari-
berhinaus durch eine Stadtentwicklungs-
politik, die konsequent auf die Zuriick-
drangung des schweren Guterverkehrs mit
seinenUmweltbelastungenundseinen
GefahrenpotenzialenausdemInnen-
stadtbereichausgerichtetist. Stimuliert
durch den Personenwirtschaftsverkehr,
derinderDienstleistungsmetropole Berlin
eineimmens wichtige Rolle spielt, fasst
die Elektromobilitdt schlieBlichauchim
privaten Individualverkehr FuB.
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WICHTIGSTE PRAMISSEN

- Batterietechnologie: Rascher
Fortschritt (ca. Faktor 3,5)

- StaatalsNachfragemotor

- Gezielte Angebots-und
Nachfragefdrderung

- Signifikante Verringerung der
TCO-Lucke zwischen Fahrzeugen mit
Verbrennungs- und Elektromotor

- Nachhaltigkeitsorientierte Innen-
stadtentwicklung (u.a. Zurlick-
drangung des Lkw-Verkehrs])

ZUKUNFTSBILD 2025

Wer 2025 nach langerer Zeit einmal
wiedernach Berlin kommt, dem fallt
sofort auf: Die oft besungene ,Berliner
Luft”istirgendwie frischer als friiher,
undesistleisergewordenin der Stadt.
Nochvor 15 Jahren sah man morgens
Stréme von Pendlern und Lkws sichin
dichtenKolonnenindie Stadt hineinund
abends wieder hinaus anden Stadt-
rand undins Umland quélen, und auch
nachts ebbte das Brausen der Motoren
kaumab. Heute ist Berlin zwar ein Stlick
leiser geworden, aber keineswegsin
Untatigkeit und Stillstand verfallen -im
Gegenteil. Auf den Straf3en sieht man
nebenden althergebrachten Automobi-
len mit Verbrennungsmotor eine bunte
Vielfalt an Fahrzeugen vom klassischen
Mittelklasse-Pkw mit Hybridantrieb Uber
kleine Elektroflitzeraller Art bis hinzum
Kleinlaster mit Brennstoffzellen-Antrieb.
Selbst die Autos mit Verbrennungsmotor
sind weniger zuriechen, zu sehen und



zuhdren, weilihre Motoreninzwischen
deutlich umweltfreundlicher geworden
sind. Die auffalligste Neuerungjedoch
istdie breite Palette von batteriebe-
triebenen Nutzfahrzeugen, die emsig
Menschen, Waren und Pakete hinund
herbewegen:Kleine Transporter mit
Kasten- oder Pritschenaufbau, Kipplader
und Pick-ups, zweisitzige Dreirader,
offene oder geschlossene Taxis mit
Ladebox fur Gepack bis hinzu Pedelecs
mit Anhanger.

Auchindenletzten eineinhalb Jahrzehn-
tenhatBerlin nichts an seinerquirligen
Aktivitat und Attraktivitat firjunge
Leute undkreative Kopfe aus aller Welt
eingebdBt. Um Fuhrungskrafte und kluge
Kopfe anden Wissenschafts-undKrea-
tivstandort Berlin dauerhaft zu binden,
brauchte esindes etwas mehralsnurin-
teressante Jobs und die Ausrufung neu-
erForschungs-und Technologiecluster
-zudenenauchdie Elektromobilitat
zahlt. Investiert werden musste auchin

eineinnerstadtische Lebensqualitat, die
nicht nurBurchreisenden, sondern auch
Familien mitKindern und dem Bedurfnis
nach Sesshaftigkeit etwas zu bieten hat.
Auch die groBe Gruppe der mittlerweile
insRentenalter gekommenen ,Baby-
boomer” meldete Anspriiche an eine
nachhaltigkeitsorientierte und damit
zugleich seniorengerechtere Stadt- und
Verkehrsplanungan.

Gegeniber2010 habensichdaher
sowohldas Stadtbild als auch der
Verkehrsraum sichtbarverandert: Ver-
schwunden sind die langen Kihlregal-
Sattelziige aus Holland, die in der zwei-
tenReihe stehend, zehn Parkbuchten
gleichzeitig blockierten, umein einziges
kleines Blumengeschaft zu beliefern.
Deutlich weniger geworden sind auch
dievielenKleinlasterund Transporter,
derenFahrerinderdrangvollen Enge
des StraBenraumsihre Ladezone auf
die Fahrbahn oder die FuBgéangerfurt
verlegten oder Parkraum gleich als

Lagerraum fiir GemUsekisten oder Bau-
stoffe zweckentfremdeten. Abgesehen
davon, dass Guterverkehrinnerhalb des
Innenstadtrings mit Fahrzeugen Uber
einem zulassigen Gesamtgewichtvon
7,5Tonnen heute nurnoch mit streng
reglementierten Einzelgenehmigungen
(z.B. beiunvermeidlichen Schwertrans-
portenim Baustellenverkehr] erlaubt
ist, ware soein Verkehrsverhaltenin
denmeisten Fallen auch gar nicht mehr
maglich. Denn nichtnur die Tempo 30-
Zonenund verkehrsberuhigtenBereiche
habensichinden letzten 15Jahren
deutlich ausgeweitet. Eswurden auch
dievormals vorhandenen Parkflachen
ingroBem Umfang entwidmet und der
Querschnittvieler StraBen - auch Haupt-
straBBen - verengt oder zugunstenvon
FuBgangern, Fahrradfahrern, Sammel-
taxenund Bussenumgebaut. Eine City-
Maut besteht schon seitzehn Jahren. Die
Tarife werden jedes Jahrerhdhtund sind
jenach Fahrzeug-und Emissionsklasse
sowie Tageszeit und Aufenthaltsdauer
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innerhalb des Stadtrings unterschiedlich
hoch.Fir Teilbereiche derInnenstadt
undinvielen Bezirken gelten strikte Ein-
fahrverbote. Dort durfennur Fahrzeuge
furbestimmte Zwecke wie Lieferungen,
Kranken-und Pflegedienste fahren
-undauch nurmit,Zero-Emission-Pla-
kette”. Die wichtigsten innerst&dtischen
Verkehrsachsenverfigen mittlerweile
Uber eine Vorrangspur fir Fahrraderund
emissionsfreieKlein-undKleinstfahr-
zeuge miteinem Gesamtgewichtvon
maximal 1,5 Tonnen inklusive Ladung.

Flrnotwendige Fahrten existiertein
umfassendes und effizient funktionie-
rendes Car-Sharing und Car-Pooling-
System, das nicht mehrnureine Spielart
des privatenIndividualverkehrsist, son-
dernauch starknachgefragte Lésungen
fur eine effektive City-Logistik bietet. Im
Bereich des Giterverkehrs konnte Berlin,
dasbereits 2010 UberdreiGuterver-
kehrszentren unmittelbarvorden Toren
der Stadtverflgte, seine Starken weiter
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ausbauen. Guteraller Art werden dort
routen-und mengenoptimiert geblndelt
und auf stadttaugliche Elektrotranspor-
ter,imFalle von groBerem Stiickgut auch
auf Brennstoffzellen-Lkws und Giter-
transporter mit Hybridantrieb, umgela-
denundindie Stadt weiter transportiert.
Insbesondere dasinnerstédtische
Logistikzentrum des GVZ Westhafen
konnte vom Boom der Elektromobilitatim
Guterverkehr profitieren. Die Handels-
filialeninden groBen Einkaufszentren
derlnnenstadt sind von hier aus auf
kurzem Wege zu erreichen und damit
auchvonkleineren Elektroautos und mit
haufigeren Lieferfrequenzen effizientzu
bedienen. Allerdings fragen sich sowohl
Verkehrsplaner als auch Wirtschaftsver-
bande, ob eswirklichimmerso eine gute
Ideeist, inviel befahrene Innenstadt-
areale zehn kleine Lieferwagen statt
zweigroBe Lkw zu schicken. Die Logis-
tiker fihren dagegen die Fortschritte
beiderintelligentenBindelungvon
Verkehrenins Feld.

Durchanhaltende Zuwéchse imInternet-
Versandhandelkonnten auch Kurier-
Express- und Paketdienste deutlich
zulegen. Da die kleinteilige Belieferung
von Haushalten - inBerlin hdufig Ein-
Personen-Haushalte - letztlich nicht
mehr wirtschaftlich zu bewaltigen war,
gibtesfirdie sogenannte ,letzte Meile”
zum Kundeninzwischen eindichtes
Netzvonrund umdie Uhrzugénglichen
Quartiersanlieferboxen, die von den
EmpfangernzuFuB oder per E-Bike leicht
zuerreichensind. Wer trotzdem auf
Lieferung bis zur Haustur besteht, muss
einen Aufpreis zahlen.

Derwesentlich gréBere Impuls fr die
Elektrifizierung des Wirtschaftsverkehrs
gehtjedoch nichtvom Glter-, sondern
dem Personenwirtschaftsverkehraus.
Wie bereits 2010 dominieren Pkw und
Lieferwagen auch 2025 den Berliner
Wirtschaftsverkehr mit fast 90%. Knapp
zwei Drittelan der Verkehrsleistungim
Wirtschaftsverkehr gehen dabei auf das



Kontovon Personenfahrzeugen - was
angesichts der Uberragenden Bedeu-
tung des Dienstleistungssektorsin
Berlinkaumverwunderlichist. Private
Handwerksbetriebe mit nur geringem
Materialtransport, Wartungs- und
Reparaturdienste derkommunalen
Wohnungsbauunternehmen, die Berliner
Stadtreinigung, die Grinflachenamter,
Baderbetriebe undviele andere, insbe-
sondere landeseigene Unternehmen,
sind heute mit einem signifikanten Anteil
vonreinen E-Vehikelnim Stadtgebiet
unterwegs. Hinzu kommen die Arzte und
Pflegedienste, der Geschéaftsverkehr
derVertreter, Beraterund Behorden

und der ganze Bereich der Schutz- und
Hilfsdienste, Krankentransporte und
Ordnungskréafte. Dass Polizeistreifen
und private Wachschutzerinzwischen
Uberallauf Selbstbalance-Rollern,
densogenannten Segways, durch

die Parkanlagen und Shopping-Malls
gleiten, erregtin der Offentlichkeit keine
besondere Aufmerksamkeit mehr.

VomE-Roller bis zum batteriebetrie-
benenKleintransporter: Nutzervon
gewerblichen wie privaten E-Fahrzeugen
schétzen nichtnur die Privilegien, die sie
beiderlnanspruchnahme von Parkplat-
zen flremissionsfreie Fahrzeuge und
Vorrangfahrspuren genief3en, sondern
auchdie wirtschaftlichen Vorteile der
Elektromobilitét: Es hat sich inzwischen
herumgesprochen, dass E-Autos nicht
nur steuerlich beglinstigt sind, sondern
auchinpunktoEnergie-, Wartungs-

und Versicherungskosten deutlich
wirtschaftlicher sind als ,Verbrenner”.
DieKritik an denvor 15 Jahrennoch
erheblichen Anschaffungskosten, der
geringenReichweite und den langen
Batterieladezeitenistinzwischen
verstummt. Warenlieferungen und Kun-
dendienstleistungen werdenin derRegel
im Voraus geplantund erfolgeninnerhalb
regulérer Arbeitszeitenund einem
begrenzten Einsatzgebiet. Uber Nacht,
wenn die Fahrzeuge inihre Betriebshadfe
undaufihre Firmengeléande zuriickge-

kehrtsind, werden sie bei gleichmaBiger
Netzauslastung wieder aufgeladen. Die
Mdglichkeit des konzentrierten Ladens
und Entladens ganzer gewerblicher
Flotten hatauch fur die Energiever-
sorger erhebliche Vorteile, konnen sie
dochjetzt die Fahrzeugbatterien als
Pufferspeicher”fiir Verbrauchsspitzen
im Stromnetz nutzen. Unternehmen, die
einen ,Vehicle-to-Grid“-Tarif mit einem
EnergieversorgerabschlieBen, zahlen
dafiirprokWheinen giinstigeren Preis.
Tagsuberkommenim City-Verkehrdie
Vorteile der Rekuperation, der Energie-
rickgewinnung aus demBremsvorgang,
zumTragen.

Auch sonstbietet der Flottenbetrieb
etliche ckonomische Vorteile gegenuber
demUnterhalt einzelner E-Fahrzeuge.
Bedingt durch Preisreduktionenbeiden
Batterien, mehrabernoch durch hohe
Kraftstoffpreiseist der Kostenvorteil
von Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor
gegenuber batterieelektrischen Fahr-
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zeugen zwar erheblich geschrumpft,
aberimmernoch nicht ganz verschwun-
den. Flottenmanagern, die scharf
rechnen, istindes nichtentgangen, dass
bezogen aufdie Lebenszykluskosten
eines Elektrofahrzeugs das Elektroauto
in derKostenbilanz gegenuber dem
JVerbrenner”so schlecht nicht dasteht.
Grund sind vor allem die deutlich gerin-
geren Energiekosten - Stromistnun
einmalbilligerals Benzin -, aberauch die
Wartungskosten (kein Glwechsel, keine
Abgassonderuntersuchung etc.). Die
immernochrechthohen Batteriepreise,
die sichindenAnschaffungskosten der
Fahrzeuge niederschlagen, kompensiert
daszwar nichtganz, aberim Flotten-
betrieb, in dem deutlich mehrKilometer
zusammenkommen als im Privatverkehr,
stellendie Energiekostendenrele-
vanteren Kostenfaktor dar. Was dem
Wirtschaftsverkehr endgdltig dber die
zwarnurnochkleine, aberimmernoch
vorhandene ,TCO-Licke” hinweg hilft,
gehtauf staatliche Einflussnahme zu-
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rick: Seit Zero-Emissionsfahrzeuge von
Maut-Geblhren und KfZ-Steuer befreit
sind, zugleich die Kraftstoffsteuern fir
Benzinerangehobenund die Abschrei-
bungsmaglichkeiten fir ,Stromer” ver-
bessertwurden, istdas Pendel eindeutig
zugunsten des E-Antriebs umgeschla-
gen -ganz abgesehenvon Privilegien
wie Vorrangparkflachen fir CO2-freie
Vehikelund anderen Annehmlichkeiten.

Ohnehinistesinzwischen populérer,
Fahrzeuge oder auch nur die [auch 2025
inihrer Lebensdauernoch begrenzten)
Batterien zu leasen statt zu kaufen.

Die fihrenden Automobilhersteller
bieten dafur mittlerweile eine Vielzahl
von abgestuften Leasing-Modellen

an: Abrechnungnach Restwert oder
Kilometern, mit oder ohneintegriertem
Autostrompaket, angepassten Pflege-,
Wartungs- und Software-Dienstleis-
tungen, Fahrerschulungenundvielen
anderen optionalen Services mehr.

Je groBerdie Flotte, desto glinstigere

Bedingungen kann der Flottenmanager
mit dem Automobilhersteller, derin der
Regelauchgleichalle Leistungsmo-
dule seiner Partner (Energieversorger,
Software-Anbieter etc.) aus einer Hand
mitanbietet, aushandeln.

2025 ist der elektrifizierte Wirtschafts-
verkehrinderRegion Berlinin breiter
Entwicklung begriffen. Insbesondere
das LandBerlin, dasinzwischen einen
groBerenTeildes Fuhrparks seiner
Verwaltung, Eigenbetriebe und Tochter-
gesellschaften mit E-Fahrzeugen aus-
gestattet hat, profitiert von den damit
verbundenen Betriebskostenvorteilen.
Die erheblichen Anfangsinvestitionen
waren zwar umstritten, aber letztlich
wollte man mit eigenen E-Flotten
auchein Signalsetzenund mit gutem
Beispielvorangehen. Busse und Lkws
fahren dagegen zunehmend mit Hybrid-
oder Wasserstoff-Brennstoffzelle-
Antrieben.



Auchim privaten Personenverkehr, der
sich -vomdeutlich sichtbaren Erfolg der
Elektromobilitétim Wirtschaftsverkehr
stimuliert - ebenfallszunehmend , elek-
trifiziert”, istindividuelle Mobilitatim Jahr
2025 wichtigerdenn je. Das private Auto,
dasjederzeitverfugbarvorder Tursteht,
wird weiterhinvon den meisten Menschen
als optimales Mobilitatsvehikelange-
sehen.Dabeihat sichderschonléanger
zubeobachtende Trend zumKlein-und
Kleinstwagen weiter durchgesetzt. Der
gesellschaftliche Diskurs Ubereinenspar-
samen Umgang mit Energieressourcen
und eine hohe Lebensqualitatin der Stadt
hatzwarnichtzueinemgrundsatzlich
verénderten Fahrverhalten gefiihrt. Erhat
aberimmerhindazu beigetragen, dass
groBe, leistungsstarke Autos nicht mehrin
allenKauferschichten als Statussymbole
angesehenwerden.

DIE ENTWICKLUNG IM RUCKBLICK

Nachlangen Jahren der Pilotversuche
und Prototypenerreichte um2012/2013
eine erstekleinere Welle von E-Fahrzeu-
gendenMarkt, von derauch Nutzfahr-
zeuge nichtausgenommen waren. Der
Umfangder bisherigen Forderungvon
Elektromobilitét, bisherausschlieBlich
FSE-Forderung sowie der befristete
Wegfall der KfZ-Steuer, erwiesen sich
jedochals zuschwache Instrumente, um
eineauch nuranndhernd hinreichende
Marktdurchdringung mit E-Fahrzeugen
zuerreichen. Angesichts der zuriick-
haltendenNachfrage nachdenin
Anschaffungund Unterhaltvergleichs-
weise teuren E-Fahrzeugen wahrend
der Markteinfihrungsphase sahensich
Bundund L&nder daherveranlasst, aktiv
in die Marktentwicklung einzugreifen.
Der Staat sorgte firden notwendigen
Absatzvon E-Fahrzeugen und damit die
Schaffungeinerkritischen Masse, indem
erselbstalszentraler Nachfragerindie

Bresche sprang. Dies wardie einzige
Chance, der Elektromobilitat Uber die
Schwelle zu helfen und sie 6konomisch
wettbewerbsfahigzumachen. Vielwurde
zuvor diskutiert, welche Form der Forde-
rung die Beste ist: Subventionierung des
Kaufs durch eine E-Fahrzeugprémie, wie
sieinvielenanderenLandern praktiziert
wird? Noch mehr Steuernachlass und
Abschreibungsmdglichkeiten? Das
alles kostet den klammen Staat viele
Milliarden. Um die Marktdurchdringung
der Elektromobilitat zu fordern, zugleich
aber Mitnahmeeffekte bei Subventionen
und Steuerverginstigungen zu vermei-
den, entschloss sich die Bundesregie-
rung, mit derUmstellung dereigenen
Flottenvoranzugehen.

Die europdischen Fahrzeughersteller
konntensich freuen, wurde der Wett-
bewerb dadurch doch gleichzeitig auf
Produkte der einheimischen Fahrzeug-
industrie begrenzt.InBerlinwares der
Senat, derdurch eine entsprechende
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Beschaffungsverordnung fir den 6ffent-
lichenDienstund die Eigenbetriebe des
Landes daflrsorgte, dass die landes-
und bezirkseigenen Fuhrparks nach und
nachmit Elektrofahrzeugen ausgestat-
tetwurden.

ImRahmen des Nationalen Entwick-
lungsplanes Elektromobilitatin
Deutschland wurden die Weichen fur
eine Forderung der E-Mobilitatim Jahr
2011 gestellt. Beieinerkostendecken-
den Preisgestaltung der Fahrzeuge
durch die groBenHerstellerkonnte
vonkeinerausreichenden Nachfrage
ausgegangenwerden. Die Angebots-
und Nachfrageférderung wurde so zum
wichtigsten Stellhebel bei der Einflih-
rung und Etablierung der Elektromobi-
litat. Koordiniert Uber die ,Gemeinsame
Geschaftsstelle Elektromobilitat”
(GGEMO] wurde ein ,Kunden-Incen-
tivierungsprogramm® aufgelegt, das
verschiedene FordermaBnahmenund
Subventionen bindelte. So wurdenzu
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Beginn der Markteinfihrung Pramien fur
denKauf eines E-Fahrzeuges durch den
Staat gezahlt - allerdings zeitlich be-
grenzt.Inentsprechenden Programmen
wurde die Entwicklung effizienterund
kostengunstiger Batterietechnologien
weiter gefordert.

Auch der Auf- undAusbau einer
Ladeinfrastruktur wurde unterstitzt,
wenngleich sich bald herausstellte,
dass der Wirtschaftsverkehrin Berlin -
ausgenommen vielleicht Dienstleister
wie Steuerberaterund Pharmavertreter
-zum groBten Teilauf 6ffentliche Lade-
stationen Uberhaupt nichtangewiesen
ist, weildie offentlichen und gewerb-
lichen Fuhrparks tber Nachtaufden
firmeneigenen Betriebshdfen aufgela-
denwerden. Darliber hinaus wurden fur
Gewerbetreibende Anreize geschaffen,
umdie Integrationvon E-Fahrzeugenin
den eigenen Fuhrpark zu unterstitzen:
Die Kfz-Steuer fur E-Fahrzeuge wurde
nunmehrunbefristet erlassen, die Pri-

vatnutzungvon Dienstwagen steuerlich
freigestelltund die steuerlichen Ab-
schreibungsmaglichkeitenverbessert.
Neben diesen dkonomischen Impulsen
trugauch eine scharfere Umweltregu-
lierung auf EU- und Bundesebene dazu
bei, bisherige Skeptiker zum Umsteuern
Richtung Elektromobilitdt zu bewegen.
Stufenweise wurden die Grenzwerte

fur die Emissionvon Fahrzeugflotten
drastischverringert -von 130 g/kmim
Jahr2015ber95g/kmin2020auf75g/
kmin2024.2016 wurde dartiber hinaus
deutschlandweit eine Pkw-Maut einge-
fuhrt, von der emissionsfreie Fahrzeuge
ausdricklich ausgenommen sind.

Die Berliner Stadtentwicklungspolitik
hatte schonzuBeginndes21.Jahrhun-
dertseine Entwicklung eingeleitet, den
motorisierten Autoverkehr auf fossiler
Basis durch Einflihrung der Umweltzo-
ne, eine restriktive Parkraumbewirt-
schaftung sowie die MaBnahmen zur
Verkehrsberuhigung sukzessive zurck-



zudrdngen. Die Anstrengungen zur nach-
haltigen Entwicklung der Innenstadt
wurden noch einmalintensiviert. Berlin
hatte sich schonvorJahren der weltwei-
tenInitiative ,Clean Cities International”
angeschlossen. Seither arbeitet die
StadtanderUmsetzung eines Verkehrs-
konzeptes, das auf die Verhinderungvon
Verkehrzuwachsen und die Umstellung
aufalternative Energienim Transportbe-
reich ausgelegtist.

Inder Anfangsphase stieBendiese
Bemihungenjedoch erst einmal auf den
offenen Widerstand von Wirtschaftsver-
béndenund Gewerbetreibenden. Die HK,
der ADACund andere Interessenvereini-
gungen machten Stimmung gegenden
,Zwang” zur Flottenumstellung - in der
Boulevardpresse fiel sogar der langst
vergessen geglaubte Kampfbegriff von
der,0ko-Diktatur” - und unterstiitzten
Initiativen undKlagen von Geschéftsleu-
tengegendie Einschrankungdesinner-
stédtischen Lieferverkehrs.Indem MaBe

aber, wie sich die City-Logistik durch
effiziente und unternehmensuibergrei-
fende Losungen - Routenoptimierung
nach dem Prinzip der Bindelung von
Warenstromen - weiter verbesserte und
sich die Aufenthaltsqualitat firKunden
und Touristeninden EinkaufsstraBen
erhdhte, zeigten sich auch die kleinen
Ladenbesitzerzusehends Uberzeugter.
Inder Siedlungspolitik gelten inzwi-
scheneindeutige Auflagen fur Inves-
torenundPlaner. FirBauprojekte ab
einerbestimmten GroBe muss eine
LadeinfrastrukturfirElektrofahrzeuge
vorgehalten werden. Viele Wohnungs-

gesellschaften sind dabeizu entdecken,

dassessichlohnenkann, den Mietern
auch die Mitgliedschaftin einem E-Car-
Sharing-Verein anzubieten. Die StraB3e
wurde als Begegnungsraum wiederent-
decktund motarisierter Verkehr - gleich
ob Wirtschafts- oder Privatverkehr -
insgesamt leicht zuriickgedrangt.

Im Jahr2025 hat Elektromobilitétin
Berlin ihren Exotenstatus endgiiltig

verloren. Sie befindet sich dank massiver
offentlicher Unterstitzung und dank
eines allmahlichen Bewusstseinswan-
delsamAnfangeiner dynamischen
Entwicklungsphase. Skaleneffekte und
die deutliche Sichtbarkeit der Elektro-
mobilitatim Wirtschaftsverkehr haben
dazuwesentlich beigetragen.
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VERGLEICH

MOBILITATSVERHALTEN

DER

SZENARIEN

LADESTATIONEN-
INFRASTRUKTUR

DOMINIERENDE MARKTAKTEURE
UND GESCHAFTSMODELLE

FORDERUNG UND
REGULIERUNG
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SZENARIO 01:
IT-CAR-ELEKTROMOBILITAT

SZENARIO 02:
E-MIKROMOBILITAT

SZENARIO 03: KATALYSATOR
WIRTSCHAFTSVERKEHR

- Unverdnderte Praferenz des MIV

- Vermehrt auch anlassbezogene Wahl des
Verkehrstragers

- E-Cars als Statussymbole der
,Gko-Prominenz”

- Inter- und multimodale Mobilitat
- Nutzung vielfaltiger Mobilitatsdienstleistungen

- Wirtschaftsverkehr als Vorreiter der E-Mobilitat
Dienstleistungsmetropole Berlin: signifikanter
Anteil des Personenwirtschaftsverkehrs

- Anhaltende Dominanz (optimierter)
Verbrenner-Fahrzeuge

- E-Sportwagen und E-Limousinen mit
Range-Extender

- E-Pkw als Zweitwagen

- GroBe Vielfalt an Klein- und Kleinstfahrzeugen
mit Batterieantrieb: vom Pedelec bis zum E-Car

- Kombination von E-Vehikeln + GPNV

- Neben (optimierten] Verbrennern auch immer
mehr Hybrid-Fahrzeuge

- Breite Palette von E-Nutzfahrzeugen: von Seg-
ways fur Ordnungskréfte bis zu Kleintransportern

- Privatverkehr: Trend zum Klein- und Kleinstwagen

- Busse und Lkw mit Hybrid- oder Hp-Brennstoff-
zellen-Antrieb

- Laden zu Hause oder auf dem reservierten
Firmenparkplatz
- Vereinzelt Ladestationen im offentlichen Raum

- Ladezonen im &ffentlichen Raum: ,Park, Ride §
Charge” an Bahnhofen, Einkaufszentren etc.

- An 6ffentlichen und gewerblichen Lade-
stationen ausschlieBlich regenerativ erzeugter
Strom

- Laden Uberwiegend nachts auf Betriebshdfen
und Firmengelénden
- Vehicle-2-Grid-Tarife flr gewerbliche Flotten

- Automobilhersteller als Marktintegratoren
- E-Mobilitat fast ausschlieBlich im
Premiumsegment

- Kooperationen von Automobilherstellern,
Energieversorgern und IT-Dienstleistern

- Extensivierung der Wertschopfung durch neue
Mobilitatsdienstleistungen

- Automobilhersteller als Marktintegratoren
- Leasing-Modelle mit integriertem Strompaket
und einer Vielzahl an optionalen Services

— Keine Ausweitung der Férderung der Elektro-
mobilitat gegeniber heute

- Fortschreibung der Umweltregulierung

- Keine Parkraum- und andere Privilegien fir
C0,-freie Fahrzeuge

- Integrierte und systemische Férderung

- Verscharfung der Umweltregulierung

- Privilegien fiir CO2-freie Fahrzeuge in Bezug auf
Parkraum, City-Maut und Vorrangspuren

- Staat als Nachfragemotor: Elektrifizierung
offentlicher Fuhrparks

- Verscharfung der Umweltregulierung und
Auflagen in der Siedlungspolitik

- Privilegien fiir CO2-freie Fahrzeuge in Bezug
auf Parkraum, City-Maut und Vorrangspuren
und Besteuerung
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IMPRESSUM

Die vorliegende Verdffentlichung stellt
ein Teilergebnis des Verbundprojektes
,e-mobility - IKT-basierte Integration
der Elektromobilitat in die Netzsysteme
der Zukunft” dar. Dieses wurde vom
Bundesministerium fur Wirtschaft und
Technologie im Rahmen des Konjunk-
turpaketes Il aufgrund eines Beschlus-
ses des Deutschen Bundestages
gefdrdert (Projekttrager DLR, Forder-
kennzeichen: 01MEQ9013). Die Szenari-
en wurden in Zusammenarbeit mit dem
Beratungsunternenhmen Z_punkt GmbH
The Foresight Company, K&ln und Berlin,
erstellt.

Informationen zum Projekt sowie weite-
re Ergebnisberichte sind abrufbar unter:
www.verkehrsplanung.tu-berlin.
de/menue/forschung/aktuelle_
forschungsprojekte/e-mobility/
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