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Zusammenfassung

1.

Der StraBenguiterverkehr ist weltweit und in Deutschland die zweitwichtigste Quelle von CO,-
Emissionen im Verkehrssektor. Noch immer wird der Gltertransport auf der Strale von
dieselbetriebenen Verbrennungsmotoren dominiert. Besonders hohe Emissionsanteile entfallen
dabei auf schwere Lkw im Fernverkehr, die sich durch groRe Laufleistungen auszeichnen und
einen hohen Energieverbrauch aufweisen. Vor diesem Hintergrund wird deutlich: Eine
erfolgreiche Dekarbonisierung des Verkehrssektors ist nur mdglich, wenn auch der
StralRenguterverkehr konsequent einbezogen wird.

Im Sommer 2025 wurden 204 vollstdndige Interviews mit Leitungspersonen der
Logistikbranche durchgefiihrt. Die Auswahl der Teilnehmenden konzentrierte sich
hauptsachlich auf Unternehmen mit dem Wirtschaftszweig-Code 49.41, der sich auf die
Gluterbeférderung im StralRenverkehr bezieht, sowie erganzend auf 52.29.1 fir Speditionen. Die
Stichprobe wurde quotiert und folgt verfigbaren Informationen zur Zusammensetzung der
Logistikbranche nach Unternehmensgréf3e. Die Ergebnisse kdnnen unter Beachtung dieses
Hintergrunds sowie weiterer Limitierungen verallgemeinert werden.

Im Vergleich mit Befragungsdaten aus dem Jahr 2021 wird deutlich, die Logistikbranche sieht
unter allen alternativen Antrieben die Zukunft beim batterieelektrischen Lkw. Wasserstoff
hingegen hat in den letzten Jahren stark an Bedeutung verloren.

Ein betrachtlicher Teil der Logistikunternehmen zeigt Wissensliicken uber die Mautregelung
und die Gesamtnutzungskosten von E-Lkw. Es besteht erheblicher Aufklarungsbedarf beziglich
alternativer Antriebe und der politischen MaRnahmen im Verkehrssektor.

Rund ein Viertel der Unternehmen plant punktuelle oder umfassende Investitionen in
Ladeinfrastruktur am eigenen Depot-Standort. Dabei bestehen jedoch groRe Wissensdefizite
Uber Netzanschlusskapazitaten und Strompreise im eigenen Unternehmen.

Logistikunternehmen blicken gespalten auf die Zukunft der eigenen Branche. Neben den
positiven Aspekten einer Elektrifizierung, die sich aus Effizienzsteigerungen und 6kologischen
Vorteilen ergeben, werden auch Schwierigkeiten wie steigende Kosten und der Fahrermangel
thematisiert. Als entscheidend gelten politische Initiativen zur Unterstiitzung der Elektrifizierung.
Zuvorderst genannte Politikmalinahmen sind der Ausbau der Ladeinfrastruktur sowie die
Beschleunigung zugehoriger Genehmigungsverfahren. Aber auch andere PolitikmalRinahmen
wie die Mautbefreiung genielRen hohen Zuspruch.
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Summary

1.

Road freight transport is globally and in Germany the second most significant source of
CO, emissions in the transport sector. It is still mainly dominated by diesel-powered
combustion engines. A particularly large share of emissions comes from heavy long-haul
trucks, which are characterized by high mileage and high energy consumption. Against this
background, it becomes clear: A successful decarbonization of the transport sector is only
possible if road freight transport is consistently included.

In summer 2025, 204 complete interviews were conducted with leaders from the
logistics industry. Participant selection focused primarily on companies with the WZ code
(Wirtschaftszweig Code: economic sector code) 49.41, which refers to freight transport by
road, and additionally on 52.29.1 for freight forwarding companies. The sample was quota-
based on available information regarding the composition of the logistics sector by company
size. The results can be generalized with this context and further limitations in mind.

Compared with survey data from 2021, the logistics industry views the future of all
alternative drives as being with battery-electric trucks. Hydrogen, however, has
significantly lost relevance in recent years.

A substantial number of logistics companies show gaps in their knowledge about toll
regulations and the total cost of using electric trucks. There is a significant need for education
regarding alternative drives and political measures in the transport sector.

Approximately a quarter of the companies plan to make smaller or extensive investments in
charging infrastructure at their depot locations. There are significant gaps in knowledge
regarding grid connection capacities and electricity prices.

Logistics companies have mixed views about the future of their industry. In addition to the
positive aspects of electrification, resulting from efficiency gains and environmental benefits,
challenges such as rising costs and the driver shortage are also addressed. Political
initiatives to support electrification are considered crucial. The most frequently mentioned
policy measures are the expansion of charging infrastructure and the acceleration of related
approval processes. However, other policy measures, such as toll exemptions, also enjoy
strong support.
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1 Einleitung

1.1 Hintergrund

Der StralRenguterverkehr ist die zweitwichtigste Quelle von CO,-Emissionen im deutschen
Verkehrssektor. Noch immer wird der Gitertransport auf der Strale Uberwiegend von
dieselbetriebenen Verbrennungsmotoren dominiert. Besonders hohe Emissionsanteile entfallen
dabei auf schwere Lkw im Fernverkehr, die sich durch grof3e Laufleistungen auszeichnen und einen
hohen Energieverbrauch aufweisen. Vor diesem Hintergrund ist klar: Eine erfolgreiche
Dekarbonisierung des Verkehrssektors gelingt nur, wenn auch der Strallenguterverkehr konsequent
einbezogen wird.

Deutlich veranderte regulatorische und technologische Rahmenbedingungen, wie das
Klimaschutzgesetz, Flottengrenzwerte fur schwere Nutzfahrzeuge und Fortschritte bei der
Batterietechnologie, fihren zu einer dynamischen Entwicklung von alternativen Antrieben flr
schwere Nutzfahrzeuge. Fur die Dekarbonisierung des Stral3englterverkehrs besteht ein kurzfristig
wirksamer Handlungsdruck. Studien zeigen fiir batterieelektrische Lkw Kostenvorteile (ICCT, 2023).
und eine grundsatzliche technische Machbarkeit auf, der jedoch auch Einschrankungen
gegenuberstehen kdnnen.

Nachdem Diesel-Lkw Uber ein Jahrhundert den Markt gepragt haben, stellt der geplante Wandel hin
zu alternativen Antriebstechnologien einen tiefgreifenden Umbruch im Strallengtiterverkehr dar. Um
die verscharften CO,-Emissionsgrenzwerte zu erreichen, ist in den kommenden Jahren ein
deutlicher Anstieg bei den Neuzulassungen elektrisch betriebener Lkw erforderlich. Die zentralen
Akteure in diesem Transformationsprozess sind zum einen die Fahrzeughersteller auf der
Angebotsseite und zum anderen die Logistikunternehmen als Nutzende auf der Nachfrageseite.
Gleichzeitig besteht jedoch eine starke Abhangigkeit von externen Rahmenbedingungen, die weder
von Herstellern noch von Nutzern direkt beeinflusst werden kdnnen.

Aufgrund der jahrzehntelangen Vorherrschaft der Dieseltechnologie und der noch jungen
Marktentwicklung bei E-Lkw liegen bislang nur begrenzt belastbare Erkenntnisse Uber die konkreten
Auswirkungen der Antriebswende auf die betriebliche Praxis vor. Auf Basis einer gro3 angelegten
standardisierten Befragung von Entscheidungstrager*innen in Logistikunternehmen in Deutschland
prasentiert diese Studie Einblicke in diese Praxisperspektive. Wie blicken die Unternehmen auf den
Einsatz alternativer Antriebstechnologien in der Logistik? Welche Voraussetzungen fur
Ladevorgange bieten die Depots? Und wie bewerten die Unternehmen den Markthochlauf der
Elektrifizierung? Diese Studie greift diese und weitere Fragen auf und gibt einen konkreten Einblick
in die Perspektive eines klimafreundlicheren Stral3engtiterverkehrs.
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1.2 Ziele und Einordnung

Das Forschungs- und Dialogvorhabens ,Begleitforschung zum Einsatz batterieelektrischer schwerer
Nutzfahrzeuge im logistischen Regelbetrieb - ELV-LIVE* (Férderkennzeichen: 16EM6003-1)
befragte Logistikunternehmen zu ihrer Perspektive auf den Hochlauf der Elektromobilitat
unabhéangig von mdéglichen Vorerfahrungen mit E-Lkw. Geférdert wurde dieses Vorhaben durch das
Forschungsprogramm ,Erneuerbar mobil* des Bundesministeriums fir ,Umwelt, Klimaschutz,
Naturschutz und nukleare Sicherheit* (BMUKN). Die standardisierte Befragung sollte...

die Logistikbranche abbilden (siehe Kapitel 2).
die Marktakzeptanz von Antriebstechnologien untersuchen (siehe Kapitel 3).
die Rahmenbedingungen fiir das Laden im Depot erfassen (siehe Kapitel 4).

die Sicht der Branche auf Zukunft und Politik einholen (siehe Kapitel 5).

a > w bdp =

die Identifikation von Handlungsbedarfen ermdglichen (siehe Kapitel 6).

1.3 Methodik

Zwischen dem 9. Juli und dem 27. August 2025 wurden durch die Aproxima GmbH insgesamt
204 vollstandige  Interviews  durchgefuhrt, um eine reprasentative Umfrage unter
Logistikdienstleistern und Speditionen zu erreichen. Die Auswahl der Teilnehmenden konzentrierte
sich hauptsachlich auf Unternehmen mit dem WZ-Code 49.41, der sich auf die Guterbeférderung im
Strallenverkehr bezieht, sowie erganzend auf 52.29.1 flur Speditionen.

Die Telefonnummern, die fir die Interviews verwendet wurden, stammten aus mehreren Quellen:
e der Unternehmensdatenbank der Schober Information Group Deutschland GmbH,
e der Unternehmensdatenbank von Dun & Bradstreet,

e der Unternehmensdatenbank der REXAGO Information GmbH (nur Unternehmen mit 1 bis
9 Mitarbeiter*innen, zur Erweiterung),

e der Unternehmensdatenbank der Datamego GmbH - Listflix (fir Unternehmen mit 1 bis
9 Mitarbeiter*innen, zur Erweiterung).

Die Auswahl der Stichproben erfolgte zufallig aus den genannten Datenbanken. Um sicherzustellen,
dass die Stichprobe ausgewogen ist, wurde die Verteilung basierend auf einem vorgegebenen
Quotenschema gemal UnternehmensgréRe vorgenommen. Zudem wurden Screening-Fragen
genutzt, um die Eignung der angesprochenen Unternehmen zu bestatigen, insbesondere
hinsichtlich Branchenzugehdrigkeit und der Entscheidungsbefugnis der befragten Personen.
Konkret wurden Befragte ausgeschlossen, die ihr Unternehmen nicht den genannten Branchen
zuordneten, die keine Entscheidungstrager*innen im Unternehmen waren oder die eine bereits
gefillte Quote betrafen.

Die Zusammensetzung der Stichprobe folgt verfugbaren Informationen zur Zusammensetzung der
Logistikbranche nach UnternehmensgroRe (siehe Tabelle 1-1). Im Vergleich mit Zahlen des
Bundesverbands Spedition und Logistik (DSLV), der als Verband eher gréRere Unternehmen vertritt
(Gockeler et al., 2022), sind in der ELV-LIVE Stichprobe grofte Unternehmen unterreprasentiert. Im
Vergleich mit den Zahlen des Bundesamts flir Logistik und Mobilitat (BALM), sind in der Stichprobe

10
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kleinere Unternehmen unterreprasentiert (Bundesamt flr Guterverkehr [BAG], 2020). Dabei
beziehen die Zahlen des BALM auch Unternehmen aus Spedition, Logistik, Lagerei und
Frachtumschlag ein. Somit wurde bei der vorliegenden Erhebung eine Quotierung gewahlt, die
kleinen Unternehmen starkere Sichtbarkeit verleiht. Ein starkerer Einbezug kleiner Unternehmen
war selbst unter Ausschoépfung von 8.495 Unternehmenskontakten nicht erreichbar. Vor diesem
Hintergrund nehmen wir insgesamt die Reprasentativitat der Stichprobe flr Logistikdienstleister und
Speditionen an. In Anbetracht der Fallzahlen sind groRere Unternehmen quantitativ jedoch nur als
gemeinsame Gruppe mit mehr als 100 Mitarbeitenden zu interpretieren.

Tabelle 1-1: Reprasentativitat der Stichprobe
Beschiftigte Stichprobe Stichprobe Unternehmen | Unternehmen | Unternehmen @ Unternehmen
pro Betrieb ELV-LIVE StratES nach BALM nach HBS im BGL im DSLV

(2025) (2021)™ (2020)2 ** (2018)® (2020)" (2015)"*

1 bis 9 33 %, n =68 16 % 46,7 % 72 % 95 % 17 %
10 bis 49 42 %, n =85 37 % 441 % 24 % 36 %
50 bis 99 10 %, n=20 19 % 9,2 % 4% 5% 20 %
100 bis 199 5%, n=11 1% 13 %
200 bis 249 2%,n=4 17 % 14 %
Uber 250 8%, n=16
Gesamt 100 %, n =204 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %

Quelle: Oko-Institut e.V. aufbauend auf:

1. K. Gdckeler, J. Heinzelmann, F. Hacker, L. Lesemann, L. Ziegler, T. Bernecker (2022): Anforderungen der Logistikbranche an einen
Umstieg auf klimaschonende Fahrzeugtechnologien. Ergebnisbericht einer standardisierten Befragung. Zweiter Teilbericht des
Forschungs- und Dialogvorhabens StratES. Berlin, Heilbronn: Oko-Institut, Hochschule Heilbronn.

2. Bundesamt fur Guterverkehr (2020). Struktur der Unternehmen des gewerblichen Guterkraftverkehrs und des Werkverkehrs. Band
USTAT 19. KdIn.

3. HBS (2018): Zanker, C. Branchenanalyse Logistik., Der Logistiksektor zwischen Globalisierung, Industrie 4.0 und Online-Handel.
HBS. Hans-Bockler-Stiftung (Hg.), 2018.

* Abweichende Intervallgrenzen: 1-10,11-50,51-100,101-200, Gber 200.

** Unternehmen aus Spedition, Logistik, Lagerei und Frachtumschlag.

Die telefonisch durchgefiihrten Interviews hatten eine durchschnittliche Dauer von etwa 20 Minuten,
wahrend die 16 erganzenden Online-Befragungen im Mittel ungefédhr 34 Minuten in Anspruch
nahmen. Das kiirzeste Telefongesprach betrug 11 Minuten und das langste Gesprach dehnte sich
auf 42 Minuten aus. Fur die Online-Befragung lag die kurzeste Zeit bei etwa 8,5 Minuten, wahrend
die langste Befragung mit 201 Minuten erheblich langer war. Dieser Hochstwert kdnnte Uberhdht
sein, da wahrend dieser Online-Befragung vermutlich Pausen eingelegt wurden.
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2 Stichprobe

2.1 Unternehmensstrukturen

Hintergrundinformationen zu den befragten Unternehmen bieten die Basis flir eine fundierte
Dateninterpretation. Zunachst lasst sich festhalten, dass von den Unternehmen alle fir den
deutschen StralRenglterverkehr wichtigen Einsatzbereiche abgedeckt werden. So sind jeweils mehr
als 70 Prozent der befragten Unternehmen im Nah-, Regional-, oder Fernverkehr unterwegs.
47 Prozent der Befragten sind in allen drei Einsatzbereichen unterwegs (97 Falle). 15 Prozent der
Unternehmen sind nur im Nah- oder Regionalverkehr unterwegs (31 Falle). 4 Prozent sind nur im
Regional- und Fernverkehr unterwegs (9 Falle). 4 Prozent sind nur im Nah - und Fernverkehr
unterwegs. 7 Prozent sind nur im Nahverkehr unterwegs (15 Falle). 5 Prozent der Unternehmen
(11 Falle) sind nur im Regionalverkehr und 15 Prozent (31 Falle) nur im Fernverkehr unterwegs.
Typischerweise sind die Unternehmen also in mehreren Einsatzbereichen aktiv.

Abbildung 2-1: Lkw-Einsatzbereiche der Unternehmen

Welche der folgenden Lkw-Einsatzbereiche bedient Ihr
Unternehmen?

Fernverkehr j j |
(Transporte aulerhalb 72%

des Nah- und Regionalverkehrs)

Regionalverkehr

(51 km bis 150 km um das 73%

Umschlagslager/Depot)
Nahverkehr
Umschlagslager/Depot)
Sonstiges § 1%
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Quelle: Oko-Institut e.V. n = 204.

Alle Befragten vertreten Entscheidungspositionen im Unternehmen. Dabei sind 65 Prozent der
Befragten als Geschéaftsfihrung tatig, 12 Prozent der Befragten arbeiten als Logistikleitung oder
Disponent*in und 10 Prozent leiten den Fuhrpark. Ein kleiner Teil der Befragten ist flir den Einkauf
oder die Werkstatt zustandig. Die Kategorie ,Sonstiges“ fasst weitere Leitungspositionen
zusammen, etwa Assistenz der Geschaftsleitung, Verkehrsleitung oder Prokurist*in.

12
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Abbildung 2-2:  Funktion der Befragten

Welche Funktion haben Sie in lhrem Unternehmen inne?

Geschéftsfihrung 65%; 132

Logistikleitung / Disponent 12%; 24

Fuhrparkleiter / Flottenmanager 10%; 21

Einkaufsleitung 2%:; 4
Werkstattleitung 1%; 1
Nachhaltigkeitsbeauftragter (CSR) | 0%; 0

sonstiges 1%; 22

0 50 100 150 200

Quelle: Oko-Institut e.V. n = 204.

Mit Blick auf den Jahresumsatz wird vor allem sichtbar, dass es nur wenige Unternehmen im
Datensatz gibt, die augenscheinlich als Ein-Personen-Betrieb am Markt sind (siehe auch Tabelle
1-1), denn nur 8 Befragte geben einen Jahresumsatz von bis zu 250.000 Euro im letzten
abgeschlossenen Geschaftsjahr an. Zwei Drittel der befragten Unternehmensvertreter*innen weisen
einen Jahresumsatz von mehr als 250.000 Euro aus.

Abbildung 2-3: Jahresumsatz der Unternehmen

Wie hoch war der Jahresumsatz lhres Unternehmens im
letzten abgeschlossenen Geschaftsjahr?

mehr als 50 Mio. Euro

Gber 10 Mio. - 50 Mio. Euro

Uber 2 Mio. - 10 Mio. Euro 24%:; 49

Uber 1 Mio. - 2 Mio. Euro 16%; 33

Uber 500.000 - 1 Mio. Euro 9%:; 19
Uber 250.000 - 500.000 Euro 7%; 14
0 -250.000 Euro 4%; 8

keine Angabe 28%; 58

0 50 100 150 200

Quelle: Oko-Institut e.V. n = 204.

Einige Unternehmen lagern die Durchfihrung von Lkw-Transporten an Subunternehmen aus.
Grunde dafir wurden in der Befragung nicht erfasst, mogliche Griinde kénnten etwa Aspekte wie
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Kostenvorteile oder Kapazitdtsmanagement sein. Konkret lassen 60 Prozent der befragten
Unternehmen Transporte auch von Subunternehmen durchfiihren.

Abbildung 2-4:  Einsatz von Subunternehmen

Hat Ihr Unternehmen im Jahr 2024 Subunternehmen fir die
Durchfihrung von Lkw-Transporten beauftragt?

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Quelle: Oko-Institut e.V. n = 204.

Naheliegenderweise lagern kleinere Unternehmen tendenziell nur einen geringeren Anteil ihrer
Transportaufgaben an Subunternehmer aus. In Unternehmen mit mehr als 49 Mitarbeitenden ist das
Auslagern grofier Anteile an Transportaufgaben im Vergleich etwas haufiger.

Abbildung 2-5:  Einsatz von Subunternehmen und UnternehmensgroRe

Heatmap: Anteil der an Subunternehmen ausgelagerten Auftréage vs. Unternehmensgrofe
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Quelle: Oko-Institut e.V. n = 197. Haufigkeit gibt Fallzahlen an. Nicht dargestellt: 6 Falle ,Weif nicht*, 1 Fall ,Keine Angabe*.
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Nur ein Viertel der befragten Unternehmen hat im Jahr 2024 keine Transportauftrage als
Subunternehmer erbracht (davon 9 Falle, also 4 Prozent, keine Angabe). Drei von vier Unternehmen
sind demnach zumindest teilweise als Subunternehmen téatig. Kleinere Unternehmen sind dabei
tendenziell haufiger als Subunternehmen tatig. Die Rahmenbedingungen der Abwicklung von
Transportauftragen haben einige, insbesondere kleinere Logistikunternehmen, nicht selbst in der
Hand. Vielmehr sind sie von ihren Auftraggebern abhangig.

Abbildung 2-6:  Als Subunternehmer erbrachte Auftrage und UnternehmensgroRe

Heatmap: Anteil der als Subunternehmer erbrachten Auftrage vs. UnternehmensgrofRe
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Quelle: Oko-Institut e.V. n = 195.

2.2 Fuhrpark

Im Durchschnitt verfiigen die befragten Unternehmen Uber rund 33 Lkw im eigenen Fuhrpark. Die
Halfte der Unternehmen verflgt Gber bis zu 10 Lkw, 75 Prozent der Unternehmen verfiigen uber bis
zu 30 Lkw. Einzelne Unternehmen mit sehr vielen Lkw im Fuhrpark schieben also den Durchschnitt
nach oben. Auffallig ist auch, dass 7 Unternehmen im Jahresdurchschnitt 2024 keine eigenen Lkw
betreiben. Bei diesen Fallen lassen sich keine einheitlichen Muster erkennen. So geben diese z. B.
dennoch an, den Nah-, Regional- oder Fernverkehr zu bedienen. Auffallig ist aber, dass flnf der
sieben Falle 81-100 Prozent ihrer Transportauftrdge an Subunternehmen auslagern. Da kein
einheitlicher Grund dafiir ersichtlich ist, werden diese 3 Prozent der Befragten Unternehmen
(n =204) nicht generell aus der Stichprobe ausgeschlossen. Sie wurden, wo relevant, jedoch im
Fragebogen durch Filterfihrung bertcksichtigt.
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Abbildung 2-7: GroRe des Lkw-Fuhrparks im Jahresdurchschnitt
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Auf die Gewichtsklassen verteilt sind insbesondere zwei Aspekte auffallig.

1. besitzt ein groRBer Teil der Unternehmen, rund 75 Prozent, keine Lkw im Bereich bis
7,5 Tonnen. Ein gleicher Teil der Unternehmen verfugt Gber keine Lkw im Bereich 7,5 bis
12 Tonnen. 80 Prozent der Unternehmen verfligen demgegeniber Uber mindestens ein
Fahrzeug mit mehr als 18 Tonnen. 73 Prozent davon besitzen Last- oder Sattelziige
(Kategorie Uberschneidet sich mit vorheriger Kategorie). Die befragten Unternehmen sind
daher in der Gberwiegenden Mehrheit auch mit schweren Lkw unterwegs.

2. verfigen 18 Unternehmen Uber mehr als 50 Fahrzeuge in der Klasse Uber 18 Tonnen, die
auch Last- oder Sattelziige sein kdnnen. Der Maximalwert bei den Lkw mit mehr als
18 Tonnen liegt bei 1.015 Fahrzeugen. Der Maximalwert bei den Last- und Sattelzlgen liegt
bei 439 Fahrzeugen. Einige befragte Unternehmen verfiugen demnach Uber sehr viele

SC

Werden a

hwere Fahrzeuge.

lle befragten Unternehmen gemeinsam betrachtet, verfligen sie tber 208 Fahrzeuge unter

7,5 Tonnen, Uber 206 Fahrzeuge im Bereich 7,5 bis 12 Tonnen, Uber 362 Fahrzeuge im Bereich

12,01 bis
18 Tonne
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Abbildung 2-8:  Verteilung der Lkw je Fahrzeugklasse
Darstellung fur Unternehmen mit bis zu 80 Fahrzeugen*
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Quelle: Oko-Institut e.V. n = 195.

*Unternehmen mit mehr als 80 Fahrzeugen werden in der Abbildung nicht dargestellt, aber in die Berechnung einbezogen. Diese nicht
gezeigten Falle/Datenpunkte sind unter ,Ausreiller > 80“ aufgefiihrt.

Lesehilfe: Unteres Ende der Box (Q1): 25. Perzentil, 25 % der Daten liegen darunter. Oberes Ende der Box (Q3): 75. Perzentil, 75 % der
Daten liegen darunter. Boxhohe (IQR): Interquartilsabstand = Q3 - Q1 — zeigt die ,mittleren 50 %" der Daten.

Lkw 3,51 t bis 7,49 t: Q1 =1, Median = 0, Q3 = 1, Maximum = 30. Ausreifl3er > 80: 0

Lkw 7,5t bis 11,99 t: Q1 =0, Median = 0, Q3 = 0, Maximum = 40. Ausreilter > 80: 0

Lkw 12,00 t bis 18,00 t: Q1 =0, Median =0, Q3 = 1, Maximum = 50. Ausreifser > 80: 0

Lkw mehr als 18t: Q1 =2, Median = 9, Q3 = 22. AusreilRer> 80: 107, 110, 123, 140, 141, 188, 200, 252, 400, 400, 439, 1015
Last- und Sattelzlige: Q1 =4, Median =9, Q3 = 20. (n = 169). Ausreiler > 80: 107, 123, 140, 141, 190, 200, 252, 400, 439

Nur sehr wenige der befragten Unternehmen haben dabei bereits eigene E-Lkw im Einsatz. Konkret
betrifft dies 10 Unternehmen, also rund 5 Prozent der Stichprobe. Sieben dieser Unternehmen
setzen bereits batterieelektrische Lkw mit einer Gesamtmasse von mehr als 18 Tonnen (inklusive
Last- und Sattelzlige) ein (insgesamt 190 Fahrzeuge). Die DENA (Deutsche Energie-Agentur GmbH
[dena], 2025) stellte fur den Befragungszeitraum im Jahr 2025 fest, dass E-Lkw 0,36 Prozent des
Gesamt-Lkw-Bestands ab 12 Tonnen Gesamtmasse ausmachten. Die in diesem Papier untersuchte
Stichprobe weist in dem Bereich Uber 6.206 Fahrzeuge aus. Davon sind 191 Fahrzeuge
batterieelektrisch, was rechnerisch zu einem sehr hohen Bestand von 3,07 Prozent fihren wirde.
Dabei gab ein Unternehmen jedoch an, Uber 140 batterieelektrische Lkw Uber 18 Tonnen zu
verfugen. Wird dieser Fall ausgeschlossen, liegt der Anteil der E-Lkw Uber 12 Tonnen nur noch bei
0,82 Prozent. Wird ein weiterer Fall mit 26 Fahrzeugen ausgeschlossen, liegt der E-Lkw Anteil Uber
12 Tonnen bei rund 0,4 Prozent und damit sehr nah am tatsachlichen E-Lkw-Bestand.
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Abbildung 2-9:

Ja _ 5%

Einsatz batterieelektrischer Lkw

Hat Ihr Unternehmen batterieelektrische Lkw im Einsatz?

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Quelle: Oko-Institut e.V. n = 204.

Nur wenige Unternehmen setzen den Grol3teil ihrer Fahrzeuge im Mehrschicht-Betrieb ein. So sind
bei 70 Prozent der Unternehmen mehr als 75 Prozent aller Fahrzeuge im Ein-Schicht-Betrieb
unterwegs. Ein so hoher Zwei-Schicht-Betrieb wird, dem gegenlber, von nur 8 Prozent (17 Falle)
der Unternehmen erreicht (n = 204). Ein Drei-Schicht-Betrieb bleibt in der Stichprobe die Ausnahme.

Abbildung 2-10: Schicht-Modelle im Uberblick
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2.3 Antriebstechnologien

Unterschiedliche Antriebstechnologien und Kraftstoffe wurden und werden als Ersatz fur den
konventionellen Diesel-Antrieb diskutiert.

o Biokraftstoff (HVO oder UCO) ein erneuerbarer Dieselkraftstoff auf Basis hydrierter Pflanzendle,
gewinnt zunehmend an Bedeutung und ist in Deutschland bereits an ersten Lkw-Tankstellen
verfugbar. Wird HVO aus Rest- und Abfallstoffen hergestellt, lassen sich gegeniber fossilem
Diesel CO,-Emissionen einsparen. Der Kraftstoff kann ohne technische Anpassungen in
bestehenden Dieselfahrzeugen genutzt werden. Allerdings ist das Potenzial durch begrenzte
Rohstoffverfigbarkeit und Konkurrenz zu anderen Anwendungen (z.B. Flugkraftstoff)
eingeschrankt. Zudem kann der Anbau von Energiepflanzen indirekte Umweltbelastungen
verursachen, beispielsweise durch Landnutzungsanderungen oder Waldrodungen, was die
Nachhaltigkeitsbilanz beeintrachtigt.

o Batterie-elektrische Lkw (E-Lkw) fahren emissionsfrei und sehr effizient, Batterien versorgen
den elektrischen Antrieb. Serienmodelle im Schwerlastsegment (z. B. 40 Tonnen) sind verfiigbar.
Einschrankungen bestehen durch teils begrenzte Reichweiten, anspruchsvolle Ladeinfrastruktur
und den im Vergleich mit Diesel-Fahrzeugen héheren Kaufpreis. Nachteile zeigen sich zudem in
der energieintensiven Produktion von Batterien, die Rohstoffe wie Lithium, Kobalt und Nickel
erfordert, sowie in der spateren Entsorgung und Recyclingproblematik.

e Plug-in Hybrid-Lkw kombinieren Verbrennungsmotor und Elektromotor, sodass CO,-Emissionen
abhangig vom elektrischen Fahranteil reduziert werden kénnen. Besonders im Stadtverkehr
lassen sich Vorteile realisieren. Allerdings entstehen weiterhin Emissionen durch den
Verbrennungsmotor und die komplexere Bauweise erhoht den Ressourcenverbrauch sowie den
Wartungsaufwand. Die Effizienz ist geringer als bei reinen Elektrofahrzeugen.

o Wasserstoff-Lkw erzeugen Strom aus Wasserstoff, wodurch der Fahrbetrieb emissionsfrei
erfolgt. Sie bieten hohe Reichweitenpotenziale, doch die Herstellung von klimaneutralem
Wasserstoff ist energieintensiv. und Kkostspielig. Zusatzlich erfordert Wasserstoff hohe
Kompressions- oder Verflissigungsgrade, was weiteren Energieaufwand und Infrastrukturbedarf
verursacht. Die begrenzte  Zahl an Tankstellen sowie  Transport- und
Lagerungsherausforderungen erschweren die grof¥flachige Umsetzung. Wasserstoff kann auch
direkt in Verbrennungsmotoren genutzt werden. Wahrend keine fossilen CO,-Emissionen
entstehen, werden durch die Verbrennung Stickoxide freigesetzt. Die Effizienz und Reichweite
sind im Vergleich zu Brennstoffzellen-Lkw geringer, und die Technologie ist aktuell eher eine
Nischenldsung.

e E-Fuels (strombasierte Kraftstoffe) werden aus Wasserstoff und einer Kohlenstoffquelle
hergestellt und kdnnen fossile Diesel ersetzen, ohne dass Fahrzeugflotten umgeristet werden
mussen. Klimaneutral sind sie nur, wenn erneuerbarer Strom und nicht-fossiler Kohlenstoff
genutzt werden. Die Produktion ist jedoch extrem energie- und kostenintensiv, und industrielle
Skalierung ist noch nicht weit fortgeschritten. Dadurch bleibt der 6kologische Nutzen im Vergleich
zu direkten elektrischen Antrieben begrenzt.

o Komprimiertes Erdgas (CNG) wird Uberwiegend in leichteren Nutzfahrzeugen genutzt, wahrend
Flussigerdgas (LNG) flir Schwerlast-Lkw infrage kommt. Biogas oder synthetisches Methan
ermoglichen klimaneutrale Nutzung, fossiles Gas hingegen nur geringe CO,-Einsparungen.
Umweltprobleme ergeben sich durch Methanverluste in der Lieferkette, CO,-Emissionen bei der
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Produktion fossiler Gase und durch den Konkurrenzdruck auf die Biogasproduktion. Zudem ist die
Reichweite bei CNG begrenzt und die Infrastruktur fir Erdgas noch nicht flachendeckend
ausgebaut.

Allgemein halten sich bei den Unternehmen die Erfahrungen mit alternativen Antriebstechnologien
und Kraftstoffen in Grenzen. Neben Erfahrungen mit batterieelektrischen Antrieben hatten
Unternehmen Kontakt mit Gasfahrzeugen, Biokraftstoffen, strombasierten Kraftstoffen (nicht
kommerziell verfigbar) und Oberleitungsgebundenen E-Lkw (nicht kommerziell verfiigbar). Die
Beschaffungsplane zeigen einen klaren Antriebsfavoriten. Mehr als ein Viertel der Unternehmen (28
Prozent) plant, bis zum Jahr 2030 batterieelektrische Fahrzeuge einzusetzen. Biokraftstoffe sollen
in rund jedem zehnten Unternehmen bis zum Jahr 2030 zum Einsatz kommen. Alle anderen
alternativen Antriebs- und Kraftstofftechnologien sind nur fir je bis zu 5 Prozent der Unternehmen
so interessant, dass ein konkreter Einsatz bis zum Jahr 2030 geplant wird.

Abbildung 2-11: Bisher sowie zukiinftig eingesetzte alternative Antriebe und Kraftstoffe

Bisher sowie zuklnftig eingesetzte alternative Antriebe

126; 62%

Nichts davon
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Gas (Erdgas/Biogas) -10;1%%9%
Strombasierte Kraftstoffe (E-Fuels) -I 3; :2/0 5%
- 18; 9%

HVO, UCO - 10: 5%
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Bis zum Jahr 2030 im Einsatz m Bisher im Einsatz

Quelle: Oko-Institut e.V. n = 204. * Vollstandige Kategorie: HVO, UCO (Biokraftstoffe aus Altspeisedlen und Tierfetten).
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3 Marktakzeptanz von E-Lkw

3.1 Beschaffungsplane

Die Mehrheit der Unternehmen in der deutschen Logistikbranche hat sich mit der Anschaffung
batterieelektrischer Lkw beschaftigt (61 Prozent, n = 204). Demgegenlber geben jedoch auch
39 Prozent der befragten Unternehmensvertreter an, sich bisher nicht mit der Anschaffung von E-
Lkw befasst zu haben. In Anbetracht des fir den globalen Klimaschutz und den Wirtschaftsstandort
Deutschland zentralen Markthochlaufs alternativer Antriebstechnologien im Straflenguterverkehr ist
ein Ausbau dieser Zahlen anzustreben (NOW GmbH, 2023).

Abbildung 3-1:  Beschaftigung mit batterieelektrischen Lkw

Haben Sie sich mit der Anschaffung batterieelektrischer Lkw

beschaftigt?
Nein 80; 39%
Ja 124; 61%
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Quelle: Oko-Institut e.V. n = 204.

Befragte hatten die Mdoglichkeit, die Grinde fur ihre Beschaftigung mit der Anschaffung von
batterieelektrischen Lkw auszuflihren. Dabei konnte offen und ohne vorgegebene
Antwortmaoglichkeiten geantwortet werden. Eine Kategorisierung dieser Antworten zeigt, dass neben
allgemeinem Interesse am Thema und Neugierde die Umsetzbarkeit und moégliche Einsatzprofile
zur Beschaftigung mit E-Lkw fluhren. Andere Treiber fir eine Auseinandersetzung mit dem Thema
E-Lkw sind Kostenabwagungen, Orientierung fir die Zukunft, Klima und Umweltziele der
Unternehmen, Interesse an der Technologie, Kundenanforderungen, die Lkw-Maut und die
politischen Rahmenbedingungen, aber auch Herstellerinformationen und Férdermdglichkeiten.

Eine Vielzahl der Unternehmen (39 Prozent) hat sich bisher nicht mit E-Lkw beschaftigt. Die Griinde
dafur konnten Befragte in einer offenen Antwortkategorie duRern. Die prominentesten Motive sind
dabei eine aus Sicht der Befragten mangelnde Reichweite der Fahrzeuge, mangelnde Rentabilitat
und eine mangelnde Verfigbarkeit von Ladeinfrastruktur. Darlber hinaus werden unpassende
Einsatzprofile, das Betriebsklima, Zweifel an oder Ablehnung der Technologie sowie eine zu kleine
UnternehmensgroéRe fur die notwendigen finanziellen Investitionen genannt.
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Abbildung 3-2:  Grinde fir Beschaftigung mit batterieelektrischen Lkw

Warum haben Sie sich mit der Beschaffung von ELkw

beschaftigt?
Kundenanforderungen 9; 7%
Fordermdglichkeiten 4; 3%

Maut und politischer Rahmen
Klima- und Umweltziele

9; 7%
18; 15%

Prifung der Umsetzbarkeit und Einsatzprofile 30; 25%
Kostenanalyse 23; 19%
Herstellerinformationen 8; 7%
Zukunftsorientierung 18; 15%
Technologie 13; 1%
Interesse und Neugierde 29; 24%
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Quelle: Oko-Institut e.V. n = 122.

Besonders beliebt fir die zuklinftige Beschaffung von E-Lkw ist bei den Unternehmen das Leasing.
Ein Viertel der Logistikunternehmen wirde E-Lkw Uber Leasing beschaffen (n =204). Rund ein
Finftel der Unternehmen kann sich den Kauf eines E-Lkw mit Finanzierung vorstellen. Der Mietkauf
ist fur 15 Prozent der Unternehmen, die Miete fur 13 Prozent der Unternehmen interessant. Nur
jedes zehnte Unternehmen kann sich einen Kauf ohne Finanzierung vorstellen. Fir 6 Prozent der
Unternehmen, die sich mit E-Lkw beschaftigt haben, kommt die Beschaffung eines Fahrzeugs
allgemein nicht in Frage. Insgesamt bevorzugen die Unternehmen demnach Finanzierungsmodelle,
die finanzielle Flexibilitdt ermdglichen und hohe Anfangsinvestitionen vermeiden. E-Lkw ohne
Finanzierung zu kaufen, ist demgegenliber weniger attraktiv. Fahrzeughersteller und
Logistikunternehmen kénnten somit davon profitieren, wenn niedrigschwellige Leasing und
Finanzierungsoptionen fur E-Lkw verfugbar sind.

Abbildung 3-3: Beschaffungsart

Wie wurden Sie einen Batterie-Lkw anschaffen?

Leasing 51; 25%

Kauf mit Finanzierung 38; 19%

Mietkauf 31; 15%
Miete 27;13%
Kauf ohne Finanzierung 20; 10%

Gar nicht
Sonstiges

13; 6%
4; 2%
80; 39%
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

gefiltert/ibersprungen

Quelle: Oko-Institut e.V. n = 204. Mehrfachnennung méglich. Frage wurde gefiltert/libersprungen bei Unternehmensvertreter*innen,
welche sich bisher nicht mit der Beschaffung von E-Lkw beschéaftigt hatten.
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Nur wenige Unternehmen planen bis zum Jahr 2030 E-Lkw unter 18 Tonnen Gesamtmasse zu
beschaffen. Insgesamt planen rund 8 Prozent der Unternehmen, mindestens einen E-Lkw unter
18 Tonnen Gesamtmasse bis 2030 zu beschaffen. Etwas hoher fallen demgegeniber die
Beschaffungsplane fiur Fahrzeuge mit mehr als 18 Tonnen Gesamtmasse aus. Hier haben
18 Prozent der Unternehmen konkrete Beschaffungsplane bis zum Jahr 2030. Dies entspricht
30 Prozent der Unternehmen, die sich mit der Beschaffung von E-Lkw befasst haben.

Abbildung 3-4: Beschaffungsplane nach Gesamtmasse

Beschaffungsplane nach Gesamtmasse

2: 1%
31+ 0. 0%
3;10/0
21-30 %5 00,
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75; 37%
99; 49%
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0; 0%

1, 0%

Weil} ich nicht
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m Wie viele batterieelektrische Lkw mit 18 t Gesamtmasse oder mehr planen Sie bis 2030 anzuschaffen?

Wie viele batterieelektrische Lkw unter 18 t Gesamtmasse planen Sie bis 2030 anzuschaffen?

Quelle: Oko-Institut e.V. n = 204. Mehrfachnennung méglich. Frage wurde gefiltert/libersprungen bei Unternehmensvertretern, welche
sich bisher nicht mit der Beschaffung von E-Lkw beschéftigt hatten.

Beinahe alle Unternehmen (n = 197, 97 Prozent) machten Angaben zu Hirden fir die (weitere)
Anschaffung von Batterie-Lkw. Dabei waren alle Befragten aufgefordert, offen die fir ihr
Unternehmen wichtigen Hirden anzusprechen. Die Auswertung dieser offenen Antworten zeigt,
dass die Verflugbarkeit und Zuverlassigkeit einer flachendeckenden Ladeinfrastruktur fir die
Unternehmen eine groRe Bedeutung haben. Jedes zweite Unternehmen sieht in der
Ladeinfrastruktur eine wesentliche Hurde fur die Beschaffung weitere E-Lkw. Die Kosten der
Fahrzeuge, aber auch des Aufbaus eigener Ladeinfrastruktur sind fir gut 2 von 5 Unternehmen eine
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wichtige Hirde. Rund jedes fiinfte Unternehmen sieht die mangelnde Reichweite der Fahrzeuge als
Hirde fir eine Beschaffung. Etwa jedes zehnte Unternehmen sieht die Stromversorgung und das
eigene Anforderungsprofil an Fahrzeuge als zentrale Hirden. Haufig angesprochene Hirden sind
daruber hinaus unklare politische Rahmenbedingungen, unklare Wartungskosten, mangelnde
Fahrzeugzuverlassigkeit und fehlende Subventionen und Férderungen.

Abbildung 3-5:  Hiirden fiir die Beschaffung von E-Lkw

Welche Hurden sehen Sie fur Ihr Unternehmen fir eine
(weitere) Anschaffung von Batterie-Lkw?

Disposition 7; 3%
Fahrzeuganforderungen und Fahrzeuggewicht 23; 11%
Politische Rahmenbedingungen 13; 6%
Wartungskosten 10; 5%
Mangelnde Zuverlassigkeit 9: 4%
Fehlender Subventionen und Férderungen 8;4%
Stromversorgung (Verflgbarkeit/Zuverlassigkeit) 19; 10%

Mangelnde Reichweite 43; 22%

Kosten (Fahrzeug/Ladeinfrastruktur) 79; 39%
101; 50%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Ladeinfrastruktur

Quelle: Oko-Institut e.V. n = 204. Mehrfachnennung maglich

3.2 Technologieeinschatzung

Die Logistikbranche steht angesichts der Klimaziele und der mit ihrer Erreichung einhergehenden
Notwendigkeit des Umstiegs auf alternative Antriebe und Kraftstoffe vor einer tiefgreifenden
Transformation. Eine fundierte Einschatzung von technologischen Entwicklungen in der Branche ist
wesentlich, um eine langerfristige Unternehmensstrategie zu entwickeln und zukunftsgerichtete
Investitionen zu tatigen, die einen langfristig wirtschaftlichen, klimafreundlichen und
zukunftssicheren Betrieb ermdglichen.

Obwohl sich bisher nur rund 60 Prozent der Unternehmen mit E-Lkw beschaftigt haben, kdnnen die
allermeisten Unternehmen eine korrekte Einschatzung zur Reichweite aktueller Fahrzeugmodelle
abgeben. Nur 9 Prozent der befragten Unternehmensvertreter machten falsche Angaben, weitere
13 Prozent der Befragten wollte die Frage nicht beantworten (weif3 nicht). Auffallig ist dabei, dass
beinahe alle Befragten, die ,weil® nicht‘ angaben, sich auch bisher nicht mit E-Lkw beschaftigt
hatten.
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Abbildung 3-6: Wissen zur Reichweite von E-Lkw

Wie hoch ist Ihres Wissens nach die aktuelle Reichweite
heutiger batterieelektrischer Serien-Lkw?

Mehr als 600 km 13; 6%

401 bis 600 km 85; 42%
201 bis 400 km 73; 36%

bis zu 200 km

Weil ich nicht 26; 13%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Quelle: Oko-Institut e.V. n = 204.

Uberraschend ist das mangelnde Wissen der Logistiker zur Lkw-Mautregelung. Zum
Befragungszeitpunkt waren emissionsfreie Lkw bis zum 31. Dezember 2025 mautbefreit. Die
Verlangerung der Mautbefreiung bis Mitte 2031 war politisch in der Diskussion. Von allen befragten
Logistikunternehmen konnte ein Drittel keine Aussage zur aktuellen Lkw-Mautregelung flr
emissionsfreie Lkw machen. Jedes zehnte Unternehmen war der Ansicht, emissionsfreie Lkw seien
nicht mautbefreit. Nur 28 Prozent der Befragten schatzten die zum Befragungszeitpunkt glltige Lkw-
Mautregelung korrekt ein. Auf Basis der Befragung kann demnach davon ausgegangen werden,
dass die meisten Unternehmen der Logistik-Branche Informationsdefizite zur Lkw-Mautregelungen
vorweisen. Besonders grof3 sind diese Informationsdefizite bei den Unternehmen, die sich bisher
nicht mit E-Lkw beschéaftigt haben, denn von ihnen gibt jedes zweite Unternehmen ,weil} nicht* an,
und prozentual liegen weniger Unternehmen mit ihrer Einschatzung zur Maut richtig.

Abbildung 3-7:  Einschatzung zur Lkw-Mautregelung

Welche Lkw-Mautregelung fir emissionsfreie Lkw gilt aktuell?

Emissionsfreie Lkw sind nicht mautbefreit

Emissionsfreie Lkw sind mautbefreit bis 2025 56; 28%

Emissionsfreie Lkw sind mautbefreit bis 2035 58; 28%
Weil} ich nicht 68; 33%

keine Angabe 1, 1%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Quelle: Oko-Institut e.V. n = 204.
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Die Logistikunternehmen schatzen die Entwicklung des CO»-Preises bis zum Jahr 2030 sehr
unterschiedlich ein. So geht mehr als die Halfte der Unternehmen davon aus, dass der CO.-Preis
im Jahr 2030 bei bis zu 99 Euro pro Tonne CO-e. liegen wird. Zum Befragungszeitpunkt ging die
Forschung flir das Jahr 2030 von CO2-Preisen zwischen 100 und 300 Euro pro Tonne aus (Pahle et
al., 2025). Insgesamt fallt auf, dass ein Drittel der Befragten den CO.-Preis als voraussichtlich zu
gering (unter 50 Euro pro Tonne) einschatzt, oder keine Abschatzung abgeben kann (Weil} nicht).
Umgekehrt gehen aber 71 Prozent der Befragten von einer Steigerung des CO2-Preises gegenuber
dem heutigen Niveau aus.

Abbildung 3-8: Einschatzung zum CO»-Preis

Was denken Sie — wo wird der CO ,-Preis im Jahr 2030 liegen?

Uber 200 €/t (iber 52 Cent/Liter Diesel)

100 - 199 €/t (26-52 Cent/Liter Diesel) 43; 21%

50 - 99€/t (13—26 Cent/Liter Diesel) 83; 41%
Unter 50€/t (unter 13 Cent/ Liter Diesel)
Weil ich nicht 47; 23%

keine Angabe 1, 1%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Quelle: Oko-Institut e.V. n = 204.

Die Kaufpreise von E-Lkw liegen im Jahr 2025 noch deutlich tber jenen fur konventionell betriebene
Fahrzeuge. Der Grofiteil der Unternehmen geht bis zum Jahr 2030 dabei nicht von wesentlichen
Preissteigerungen aus. Etwa jede*r zweite Unternehmensvertreter*in gibt sogar an, dass die
Kaufpreise fur E-Lkw bis zum Jahr 2030 sinken werden. Auch die Forschung geht von sinkenden E-
Lkw Preisen bis zum Jahr 2030 aus (Tol et al., 2022). So ist es wahrscheinlich, dass die E-Lkw-
Preise durch Skaleneffekte und technologische Fortschritte (etwa bei der Batterie) bis 2030 deutlich
gegenltber heute sinken. Fir den Hochlauf der Elektromobilitdit und deren Akzeptanz im
Strallenguterverkehr konnte es daher hilfreich sein, wenn auch Unternehmen, die bisher
pessimistisch auf die Kaufpreisentwicklung blicken, mit entsprechenden Informationen erreicht
werden. Sollten die Kaufpreise wie angenommen sinken, sehen Unternehmen noch weitere
Herausforderungen in der Einbindung elektrischer Fahrzeuge.
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Abbildung 3-9:  Einschatzung zur Entwicklung der E-Lkw Kaufpreise

Unabhangig von Ihren personlichen Wunschen oder Zielen:
Welche Entwicklung der Kaufpreise flr batterieelektrische Lkw
halten Sie bis 2030 fur am wahrscheinlichsten? Diese werden...

um mehr als 20% steigen
sich nicht wesentlich verandern

um mehr als 20% sinken 95; 47%

Weil} ich nicht 7: 3%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Quelle: Oko-Institut e.V. n = 204.

Etwa die Halfte der befragten Logistik-Unternehmen geht davon aus, dass E-Lkw gleich zuverlassig
(41 Prozent der Befragten) oder sogar zuverlassiger (8 Prozent der Befragten) als Diesel-Lkw sind.
Etwas mehr als ein Drittel der Befragten geht aber auch davon aus, dass Diesel-Lkw unzuverlassiger
als E-Lkw sind. Tendenziell schatzen Unternehmen, die sich bisher nicht mit E-Lkw beschéaftigt
haben, diese als unzuverlassiger ein als solche Unternehmen, die sich bereits mit dem Thema
befasst haben. Erste Praxisberichte, die von der hohen Zuverlassigkeit von E-Lkw in der Praxis
zeugen, wie auch erste Studien mit frihen Anwendenden von E-Lkw scheinen somit noch nicht zu
allen Logistikunternehmen durchgedrungen zu sein (Hacker et al., 2025). Bemerkenswert ist dartber
hinaus, dass 59 Prozent der Befragten davon ausgehen, dass batterieelektrische Lkw beim
Fahrpersonal unbeliebter sind als Diesel-Lkw. Nur 23 Prozent der Befragten gehen davon aus, dass
E-Lkw gleich beliebt sind, nur jedes zehnte Unternehmen denkt, dass E-Lkw beim Fahrpersonal
beliebter sind (8 Prozent wahlen ,weil3 nicht‘, n = 204). Auch diese Einschatzung passt so weniger
zu Praxisberichten von frihen Anwendenden batterieelektrischer Lkw in Deutschland (Hacker et al.,
2025). Vielmehr hebt das E-Lkw Fahrpersonal eine allgemein hohe Zufriedenheit mit den
Fahrzeugen hervor und fihren dies auf das deutlich bessere Fahrverhalten, die geringen Gerausche
und Vibrationen sowie den geringeren Wartungsbedarf zurtick.
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Abbildung 3-10: Einschatzung zur Zuverlassigkeit von E-Lkw

Wie schatzen Sie die Zuverlassigkeit batterieelektrischer Lkw
im Vergleich zu Diesel-Lkw ein?

weniger zuverlassig 6; 37%

|

gleich zuverlassig 83;41%

|

zuverlassiger 16; 8%

Weil ich nicht — 28; 14%

keine Angabe | 1;1%

1

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Quelle: Oko-Institut e.V. n = 204.

Der GroRteil der Unternehmen (61 Prozent, n = 204) hat die Gesamtnutzungskosten eines E-Lkw
bisher nicht mit jenen eines Diesel-Lkw verglichen. Forschung konnte zeigen: Die
Gesamtnutzungskosten von E-Lkw sind bis 2030 in vielen Einsatzprofilen voraussichtlich ginstiger
als jene aller anderen Antriebe (ICCT, 2023). Dennoch geht nur ein Drittel der befragten
Unternehmen davon aus, dass E-Lkw bei Betrachtung der Gesamtnutzungskosten gulinstiger sind
als Diesel-Lkw. Ein direkter Zusammenhang zwischen der allgemeinen Beschéaftigung mit den
Gesamtnutzungskosten der Fahrzeuge und der zugehérigen Kostenbewertung konnte nicht
festgestellt werden. Es liegt somit nahe, dass sich bisher nur 39 Prozent der Unternehmen mit den
Gesamtnutzungskosten von E-Lkw beschaftigt haben und auch jene Unternehmen, die dies getan
haben, nicht einheitlich zu einem flir E-Lkw positiven Fazit kommen.

Abbildung 3-11: Einschatzung der Gesamtnutzungskosten von E-Lkw

Gehen Sie davon aus, dass batterieelektrische Lkw
geringere Gesamtnutzungskosten haben als DieseklLkw?

Nein — 17;57%

Ja | os; 33%

Wei ich nicht ([ 18; 9%

keine Angabe | 1;1%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Quelle: Oko-Institut e.V. n = 204.
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4 Depot

41 Voraussetzungen

Rund zwei Drittel der befragten Unternehmen verfligen Uber mindestens ein eigenes Depot.
Detailliertere Fragen zu Voraussetzungen im Depot und Ladebedarfe wurden daher nur diesen
68 Prozent der Befragten (n = 204) prasentiert. Bei den allermeisten der 139 Unternehmen mit
eigenem Depot befindet sich der groBte Depot-Standort im Eigentum des Unternehmens
(69 Prozent, n = 139). Beinahe alle anderen Unternehmen mieten ihr grofites Depot (27 Prozent,
n = 139).

Rund ein Drittel der Unternehmen hat kein eigenes Depot (32 Prozent, n = 204). Insgesamt gibt es
schwache Unterschiede in der Unternehmensgréfe nach Umsatz zwischen jenen Unternehmen mit
eigenem Depot und jenen ohne eigenes Depot. So sind bei den Unternehmen ohne eigenes Depot
keine sehr groRen Unternehmen mit mehr als 50 Mio. Euro Umsatz vertreten. Dennoch liegen
Unternehmen ohne eigenes Depot im Schnitt leicht in hdheren Umsatzklassen. Sowohl bei
Unternehmen mit eigenem Depot als auch bei solchen ohne eigenes Depot gibt es wenige (je 4)
Falle mit einem Umsatz unter 251.000 Euro. Keine signifikanten Unterschiede gibt es zwischen den
Anteilen der Lkw-Transporte, die Unternehmen mit oder ohne eigenes Depot im Auftrag von
Subunternehmen erbringen. Unternehmen mit eigenem Depot sind signifikant haufiger (auch) im
Nahverkehr unterwegs als solche ohne eigenes Depot. Fur den Regional- sowie Fernverkehr gibt
es demgegentber keine signifikanten Unterschiede zwischen beiden Gruppen.

Der Groliteil der Unternehmen mit eigenem Depot, 83 Prozent, hat bisher nicht in den Aufbau
eigener Lkw-Ladeinfrastruktur investiert (n = 139). Immerhin 11 Prozent der Unternehmen hat
punktuell investiert, wahrend 7 Prozent der Unternehmen umfassend in den Aufbau eigener Lkw-
Ladeinfrastruktur investiert haben (n = 139). Der Groliteil der Unternehmen, 73 Prozent, plant keine
Investitionen in Lkw-Ladeinfrastruktur am gréften eigenen Depot-Standort (n = 139). Rund ein
Viertel der Unternehmen plant aber punktuelle (14 Prozent) oder sogar umfassende (10 Prozent)
Investitionen in Lkw-Ladeinfrastruktur. Insgesamt haben dabei 45 Prozent der Unternehmen bisher
nicht in Lkw-Ladeinfrastruktur investiert und planen auch nicht, das in Zukunft zu tun (n = 139).

Abbildung 4-1:  Geplante Investitionen in Lkw-Ladeinfrastruktur

In welchem Umfang ist Ihr Unternehmen unter den aktuellen
Rahmenbedingungen bereit in den Aufbau eigener Lkw
Ladeinfrastruktur zu investieren?

Wir planen keine Invesfitionen. _ 102, 73%

Wir planen punktuelle Investitionen. _ 20; 14%

Wir planen umfassende Investitionen. - 14; 10%

WeiR ich nicht F 3:2%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Quelle: Oko-Institut e.V. n = 139.
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Der Fuhrpark wird in den allermeisten Unternehmen mit eigenem Depot auf 1-2 Depot-Standorte
verteilt (86 Prozent der Unternehmen, n = 139). Unternehmen mit mehr als 2 Depot-Standorten
haben meist einen Umsatz von mehr als 1 Mio. Euro. Nur 8 Prozent der Unternehmen haben 3-
4 Depot-Standorte, 2 Prozent der Unternehmen haben 5-6 Depot-Standorte und 2 Prozent der
Unternehmen verfligen Uber 7 oder mehr Depot-Standorte. Es kann somit davon ausgegangen
werden, dass beim Ausbau von Lkw-Ladeinfrastruktur im Depot primar 1-2 Depot-Standorte
betroffen sind. Die Unternehmen sind dabei mit ihren gréten Depots Uber Deutschland verteilt.

Abbildung 4-2: Deutschlandkarte der PLZ der groften Depot-Standorte der Unternehmen
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Quelle: Oko-Institut e.V. n = 139. Punkte zeigen Postleitzahlen der groRten Depot-Standorte.
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Der Grofdteil der befragten Unternehmen mit eigenem Depot kennt die Netzanschlusskapazitat der
Depot-Standorte nicht (67 Prozent, n=139). Ein gutes Drittel der Befragten kennt die
Netzanschlusskapazitat teilweise (7 Prozent) oder vollstandig (25 Prozent, n = 139). Die meisten
Unternehmen mit eigenem Depot kdnnen keine Aussage zu den Strompreisen treffen. Bei den
Unternehmen, die eine Aussage zum Strompreis am gréf3ten Depot-Standort treffen kénnen, liegt
der durchschnittliche Strompreis bei 29,5 Cent pro Kilowattstunde (Median =24). Vor dem
Hintergrund dieser Informationslicke zu den Strompreisen ist anzunehmen, dass eine
angemessene Kostenbewertung von E-Lkw in weniger als der Halfte der Unternehmen mit eigenem
Depot maoglich ist.”

Abbildung 4-3: Strompreise am groBten Depot-Standort

Wie hoch sind die Strompreise, die Ihr Unternehmen derzeit
am grofdten Depot-Standort pro Kilowattstunde zahlt?

31 Cent und mehr pro Kilowattstunde 21; 15%

21-30 Cent pro Kilowattstunde 28; 20%
11-20 Cent pro Kilowattstunde
1-10 Cent pro Kilowattstunde
0 Cent pro Kilowattstunde
Weild ich nicht 75; 54%

keine Angabe 6; 4%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Quelle: Oko-Institut e.V. n = 139.

4.2 Ladebedarfe

Die Einsatzprofile und Bedarfe der befragten Unternehmen unterscheiden sich, und damit auch der
Aufenthaltsort der Lkw in der Nacht. Uber alle befragten Unternehmen hinweg befinden sich
durchschnittlich 42 Prozent der Lkw nachts im eigenen Depot, bei je rund einem Drittel der
Unternehmen befinden sich dort berhaupt keine oder fast alle der Lkw (n = 204). Etwa 6 Prozent
der Lkw sind nachts in einem fremden Depot. Durchschnittlich 18 Prozent der Lkw befinden sich
nachts parkend im offentlichen Raum, wobei dies bei 59 Prozent der Unternehmen keine Lkw betrifft.
Im Durchschnitt sind 29 Prozent der Lkw nachts unterwegs, wobei dies bei 45 Prozent der
Unternehmen gar nicht der Fall ist und bei 17 Prozent der Unternehmen fir fast alle Lkw gilt.
Durchschnittlich 5 Prozent der Lkw befinden sich nachts an sonstigen Orten, etwa bei den
Fahrer*innen zuhause.

Rund die Halfte der befragten Unternehmen kann den Einsatz ihrer Lkw weniger gut im Voraus
planen, da die Routen taglich wechseln und jeweils neu disponiert werden. Bei 23 Prozent der

1 Zwischen Unternehmen, die von einer positiven Gesamtnutzungskosten-Bilanz von E-Lkw ausgehen, und
jenen mit negativer Einschatzung gibt es dabei keinen signifikanten Unterschied der durchschnittlichen
Strompreise.
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Unternehmen sind die Routen demgegeniber grundsatzlich fest, werden aber taglich neu disponiert.
In 16 Prozent der Unternehmen erfolgt der Einsatz auf Giberwiegend festen, regelmafigen Routen.

Abbildung 4-4:  Planbarkeit der Lkw-Einsatze

Wie gut kdnnen Sie den Einsatz lhrer Lkw im Voraus
planen? Ich nenne Ihnen einige Moglichkeiten — bitte sagen
Sie mir, was am besten auf |hren Betrieb zutrifft?

Die Routen wechseln taglich und werden jeweils neu
disponiert.
Die Routen sind grundsatzlich fest, werden aber taglich
neu disponiert.
Der Einsatz erfolgt Uberwiegend auf festen,
regelmafigen Routen.

109; 53%

47; 23%

33; 16%

sonstiges 12;6%
Weil} ich nicht 2: 1%
keine Angabe 1; 1%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Quelle: Oko-Institut e.V. n = 204.

In 169 Unternehmen waren Lkw mit Gber 18 Tonnen Gesamtmasse vorhanden und 168 dieser
Unternehmen waren bereit, Angaben zur Parkdauer dieser Fahrzeuge zu machen. Die
durchschnittliche Gesamtparkdauer sowie langste zusammenhangende Parkzeit dieser Fahrzeuge
kann dabei Auskunft iber Nutzeranforderungen und notwendige Ladeinfrastruktur fur E-Lkw geben.
Demnach weisen unter 15 Prozent der Lkw so kurze Standzeiten auf, dass sich dabei
Herausforderungen fiir einen elektrischen Betrieb ergeben kdnnten.

Abbildung 4-5: Parkzeit schwerer Lkw

Parkzeit schwerer Lkw

35; 21%
18 Stunden und mehr 0: 0%
23: 14%
13-18 Stunden 32; 19%

7-12 Stunden 106; 63%

1-6 Stunden 2%?;1%‘3/2"
0 Stunden 8 822
Weift nicht B R
keine Angabe 12 110470

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Langste zusammenhangende Parkzeit von Lkw >18 t pro Fahrzeug und pro Tag

m Durchschnittliche Gesamt-Parkdauer von Lkw >18 t pro Fahrzeug und pro Tag

Quelle: Oko-Institut e.VV. n = 168.
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5 Perspektive

5.1 Zukunftseinschatzung

In einer grollen Befragung der Logistikbranche im Jahr 2021 konnten Unternehmen ihre
Zukunftseinschatzung alternativere Kraftstoffe und Antriebe abgeben (Gockeler et al., 2022). Rund
vier Jahre spater wurde die Logistikbranche mit der vorliegenden Studie erneut gefragt ,Welchen
Stellenwert werden Ihrer Meinung nach im Jahr 2030 die folgenden alternativen Kraftstoffe/Antriebe
fur den Guterkraftverkehr in Deutschland haben?“. Bemerkenswert ist, dass sich die Einschatzung
der Branche zur zuklnftigen Relevanz unterschiedlicher Kraftstoffe und Antriebe stark verandert hat.

Abbildung 5-1:  Stellenwert alternativer Kraftstoffe/Antriebe fiir den Guterkraftverkehr

Welchen Stellenwert werden lhrer Meinung nach im Jahr
2030 die folgenden alternativen Kraftstoffe/Antriebe flr den

Guterkraftverkehr in Deutschland haben?
Vergleich der Prognosen aus den Jahren 2021 und 2025

m Als Standard im Einsatz m Partiell im Einsatz In Nischen im Einsatz OVom Markt verschwunden
Batterieelektrisch (2025) 25% 52% 18% @
Batterieelekirisch (2021) 34% 8%

Biokraftstoffe (2025) 16% 34% 32% [ 19% |
Biokraftstoffe (2021) 38% 20%
Strombasierte Kraftstoffe/E-Fuels (2025) |[IEEEA 44% 34% [11% |
Strombasierte Kraftstoffe/E-Fuels (2021) 35% 10%
Wasserstoff (2025) |IEEEA 33% 41% [15% |
Wasserstoff-Verbrennungsmotor (2021) 16% K%
Wasserstoff-Brennstoffzelle (2021) 15% 3%
Plugin-Hybrid (2025) 27% | 27%
Plugin-Hybrid (2021) 36% 7%
Erdgas/Biogas (2025) A 32% 33% | 29%
Erdgas LNG (2021) 22% 12%
Erdgas CNG (2021) 29% 14% |

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Quelle:

Zahlen fur das Jahr 2021 aus der Studie: K. Gockeler, J. Heinzelmann, F. Hacker, L. Lesemann, L. Ziegler, T. Bernecker (2022):
Anforderungen der Logistikbranche an einen Umstieg auf klimaschonende Fahrzeugtechnologien. Ergebnisbericht einer
standardisierten Befragung. Zweiter Teilbericht des Forschungs- und Dialogvorhabens StratES. Berlin, Heilbronn: Oko-Institut,
Hochschule Heilbronn. Die Fallzahl liegt fir das Jahr 2021 immer bei n = 216.

Zahlen fir das Jahr 2025 aus der vorliegenden Studie. Die Fallzahlen fiir das Jahr 2025 variieren zwischen n = 191 und n = 201.

Die Antwortkategorien wurden Uber beide Erhebungen harmonisiert. Abweichungen von 100 Prozent sind rundungsbedingt.
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Zuvorderst haben batterieelektrische Lkw an Bedeutung gewonnen. Waren im Jahr 2021 nur
5 Prozent der Befragten der Auffassung, dass die Technologie im Jahr 2030 als Standard im Einsatz
sein wird, sind es im Jahr 2025 bereits 25 Prozent der Befragten. 52 Prozent der Befragten sehen
batterieelektrische Lkw zuklinftig zumindest partiell im Einsatz (53 Prozent der Befragten im Jahr
2021). Einen leichten Bedeutungsanstieg verzeichnen auch Biokraftstoffe. Im Jahr 2021 gingen
42 Prozent der Logistikbranche davon aus, dass diese Kraftstoffart zuklnftig als Standard oder
partiell im Einsatz sein wurde, im Jahr 2025 waren es demgegeniber 50 Prozent der Befragten. Die
Einschatzung der zukunftigen Relevanz strombasierter Kraftstoffe hat sich zwischen beiden
Befragungen kaum verandert: 55 Prozent der Unternehmen sehen diese im Jahr 2030 als Standard
oder teilweise im Einsatz. Demgegenlber hat Wasserstoff im StraRenguterverkehr in den letzten
4 Jahren an Bedeutung verloren. Im Jahr 2021 waren noch rund 80 Prozent der Befragten
Logistikunternehmen der Meinung, dass wasserstoffbetriebene Lkw im Jahr 2030 als Standard oder
partiell im Einsatz sein werden. Im Jahr 2025 sind nur noch 44 Prozent der Befragten der Auffassung,
dass Wasserstoff als Standard oder partiell im Einsatz sein wird. Auch die zukunftige Bedeutung von
Plug-in Hybrid-Antrieben sowie von Gas-Antrieben hat aus Sicht der Branche zwischen 2021 und
2025 abgenommen.

Insgesamt wird deutlich: Die alternativen Kraftstoffe und Antriebe der Zukunft sehen die
Unternehmen der Logistikbranche bei den batterieelektrischen Antrieben. Rund 95 Prozent der
Logistik-Unternehmen sind der Auffassung, dass batterieelektrische Antriebe im Jahr 2030 im
Einsatz sein werden. Kein anderer alternativer Antrieb oder Kraftstoff erfahrt eine annahernd
vergleichbare Zukunftserwartung.

5.2 Politik

Alle Dbefragten Logistikunternehmen konnten ihre Einschatzung zur Bedeutung von
PolitikmaBnahmen im Strallengliterverkehr abgeben. Besonders wichtig ist aus Sicht der
Unternehmen der Ausbau eines flachendeckenden Hochleistungsladenetzes fur Lkw, dicht gefolgt
von der Férderung von Ladeinfrastruktur. Auch beschleunigte Genehmigungsverfahren beim Aufbau
von Depot-Ladeinfrastruktur sind aus Sicht der Unternehmen essenziell zur Foérderung
batterieelektrischer Lkw in Deutschland. Alle drei Punkte sind flr jeweils 90 Prozent der Befragten
wichtig oder eher wichtig. Am viertwichtigsten flr die Forderung von batterieelektrischen Lkw in
Deutschland ist aus Sicht der Unternehmen die Mautbefreiung, 87 Prozent der Unternehmen finden
diese wichtig oder eher wichtig. Auch alle weiteren zur Abstimmung gestellten Maf3nahmen sind fur
den Grofteil der Unternehmen wichtig. In absteigender Wichtigkeit sind dies einheitliche
Strompreise fiur Lkw an offentlichen Ladesaulen, die Reduktion von Kosten fir den Depot-
Stromanschluss sowie die Foérderung von Forschung und Entwicklung. Restwertgarantien und
Ruckkaufoptionen, Kaufpramien, geringere Kfz-Steuern und Sonderabschreibungen werden von
weniger Unternehmen, aber immer noch mehr als der Halfte der Befragten als wichtig und weiteren
etwa 20 Prozent als eher wichtig angesehen.
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Abbildung 5-2: Bewertung von PolitikmaBnahme im StraBengiiterverkehr

Bedeutung von MalRnahmen fur die Forderung von
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Quelle: Oko-Institut e.V. n = 204.

Die Logistikbranche blickt insgesamt ambivalent in die Zukunft. Rund ein Drittel der Unternehmen
sieht die Zukunft der Branche positiv, rund ein Drittel der Unternehmen betrachtet die Zukunft neutral
und rund ein Drittel sieht die Zukunft negativ. Die Griinde fir eine positive Zukunftseinschatzung der
Branche sind vielfaltig. Haufig genannt werden die dauerhafte Notwendigkeit von Transport und
Logistik: ,Es wird immer Transporte geben“ oder auch ,ohne Transporte keine Wirtschaft®. Auch die
Nachfrage in einigen Sektoren wie Bau und Lebensmittel wird positiv hervorgehoben. Dariber
hinaus werden Effizienzgewinne durch alternative Antriebstechnologie sowie eine verbesserte
Routenplanung hervorgehoben. Die Unternehmen flhren viele Grinde fir eine negative
Zukunftseinschatzung ins Feld. Besonders haufig genannt werden der Mangel an Fahrpersonal und
der hohe Kostendruck in der Branche bei gleichzeitig steigenden Kosten. Auch die starke
auslandische Konkurrenz wird hervorgehoben: ,Wir werden von unseren Mitbewerbern aus dem
Ausland Uberrollt. Bemangelt werden politische und birokratische Hindernisse. So meint ein
befragtes Unternehmen, es gabe ,immer strengere Richtlinien“. Ein anderes Unternehmen beklagt,
.die ganze Energiepolitik und Unplanbarkeit der Politik macht es uns kleinen Unternehmen nicht
moglich, zukunftsperspektivisch zu planen®. Haufig wird auch die allgemeine wirtschaftliche
Unsicherheit als Grund flr die negative Zukunftseinschatzung der Branche angegeben.
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Abbildung 5-3:  Einschatzung zur Zukunft der Logistikbranche
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Quelle: Oko-Institut e.V. n = 204.

Insgesamt sehen die Unternehmen zahlreiche Herausforderungen bei der Elektrifizierung des
StraRenguterverkehrs. Diese Herausforderungen konnten die Befragten in einer offenen
Antwortkategorie aulern.

e Ein besonders haufig genanntes Hindernis war dabei die Ladeinfrastruktur. Aus Sicht vieler
Unternehmen mangelt es an einem flachendeckenden Netz leistungsfahiger Ladepunkte.
Insbesondere an haufig genutzten Routen fehlt es aus Sicht der Unternehmen an entsprechender
Ladeinfrastruktur und an Parkméglichkeiten. Auch Fragen nach der Zuverlassigkeit der
Energieversorgung werden geauliert, manchen Befragten bleibt unklar, inwiefern das Stromnetz
den Mehrbedarf decken kdnnte.

¢ Die befragten Unternehmen sehen die Reichweite von E-Lkw als eine Herausforderung. Dabei
wird die Zeit, die flir den Ladevorgang bendétigt wird, als eine Hurde flr den Fernverkehr betrachtet.

e Mehrere Unternehmen aufRern sich kritisch zu den hohen Kosten von batterieelektrischen Lkw.
Dabei werden die im Vergleich mit Diesel-Lkw hdheren Anschaffungskosten hervorgehoben.
DarUber hinaus wird auf die Stromkosten Bezug genommen.

e Einige Befragte sehen technologische Herausforderungen bei der Elektrifizierung des
StraRenguterverkehrs. Genannt werden dabei insbesondere Aspekte, die sich auf die Batterien
beziehen, wie etwa deren Lebensdauer oder Recyclingfahigkeit.

e Die Akzeptanz von E-Lkw spielt fir mehrere Befragte eine Rolle. Konkret sehen die Unternehmen
Herausforderungen darin, im eigenen Unternehmen, aber auch aulRerhalb Akzeptanz fur E-Lkw
Zu gewinnen.

36



Akzeptanz von E-Lkw in der Logistikbranche Oko-Institut

Den Herausforderungen stellen die Unternehmen grole Chancen der Elektrifizierung des
Strallenguterverkehrs entgegen.

Viele Logistikunternehmen sehen Umweltvorteile in der Elektrifizierung. Genannt werden dabei
reduzierte CO>-Emissionen, eine Verringerung der Luftverschmutzung, eine geringere
Larmbelastung sowie ein insgesamt umweltfreundlicher Guterverkehr.

Wirtschaftliche Vorteile sprechen aus Sicht vieler Unternehmen fir die Elektromobilitat. Genannt
werden dabei positive Aspekte wie die Méglichkeit, Deutschland als fliihrenden Industriestandort
im Bereich der Stromerzeugung und -nutzung zu etablieren. Hervorgehoben werden zudem das
Wachstumspotenzial bei Batterietechnologien und Ladeinfrastruktur sowie Wettbewerbsvorteile
fur Speditionen. Angesprochen werden auch mdgliche Kostenvorteile durch Stromnutzung und
gesparte Mautgebihren. Unternehmen heben auch Imagegewinne hervor.

Die Unabhangigkeit durch die Nutzung von E-Lkw ist aus Sicht einiger Unternehmen ein weiterer
Vorteil der Elektrifizierung. Hervorgehoben werden eine geringere Abhangigkeit von fossilen
Brennstoffen und Energieimporten.

Zusatzlich blicken die Unternehmen optimistisch auf den technologischen Fortschritt. So hoffen
die Unternehmen auf die Entwicklung effizienterer und grolierer Batterien oder setzen auf
induktives Laden oder batteriebetriebene Anhanger.

Haufig werden die Chancen von E-Lkw flir den Nah- und Regionalverkehr hervorgehoben. Hier
kénnen E-Lkw aus Sicht einiger Befragten ihre Vorteile auf kiirzeren Strecken ausspielen.
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6 Fazit und Ausblick

In seiner aktuellen Form tragt der Stralenglterverkehr erheblich zu den CO.-Emissionen des
Verkehrssektors bei. Fir einen klimavertraglichen Verkehrssektor ist die Dekarbonisierung des
StraBengiiterverkehrs unerlasslich. Sie wird aktuell durch regulatorische Rahmenbedingungen und
finanzielle Anreize vorangetrieben und durch den technischen Fortschritt bei zentralen
Komponenten beginstigt. Fir die Logistikbranche ist die Umstellung auf Fahrzeuge mit postfossilen
Energiequellen eine tiefgreifende Veranderung. Aufgrund der langen Vorherrschaft der
Dieseltechnologie und der noch jungen Marktentwicklung bei E-Lkw lagen bislang nur begrenzt
belastbare Erkenntnisse Uber die konkreten Auswirkungen der Antriebswende auf die betriebliche
Praxis vor. Auf Basis einer gro3 angelegten standardisierten Befragung von
Entscheidungstrager*innen in Logistikunternehmen in Deutschland konnte die vorliegende Studie
Einblicke in diese Praxisperspektive bieten.

Die prasentierte Befragung von 204 Logistikunternehmen bietet mit einer quotierten Stichprobe
verallgemeinerbare Einblicke in die Perspektiven der Branche (siehe Kapitel 2). Die befragten
Personen sind in Entscheidungspositionen tatig, der Grolteil von ihnen als Geschéaftsfihrende. Die
Stichprobe deckt alle Unternehmensgrofien quotiert ab. Der Grofteil der befragten Unternehmen
bedient den Nah-, Regional- und Fernverkehr. Viele, insbesondere groliere, Unternehmen
beauftragen Subunternehmen fur die Abwicklung von Transportauftrdgen. Einige Unternehmen sind
selbst als Subunternehmen tatig. Im Durchschnitt verfliigen die befragten Unternehmen tber 33 Lkw,
wobei die Halfte der Unternehmen nur bis zu 10 Lkw hat. Insgesamt verfugen die Unternehmen
zusammengenommen Uber mehr als 6.000 Lkw, wobei der Grof¥teil der Fahrzeuge auf den Bereich
uber 18 Tonnen Gesamtmasse entfallt. Nur sehr wenige Logistikunternehmen haben bereits eigene
E-Lkw im Einsatz, zwei davon jedoch unerwartet viele. Die Stichprobe spiegelt damit gut die aktuelle
Verbreitung und Praxiserfahrung mit E-Lkw bei Logistikunternehmen wider. Bei der Mehrheit der
Unternehmen ist der Grofteil des Lkw-Fuhrparks im Einschicht-Betrieb unterwegs. Die
voraussichtlich schwierig zu elektrifizierenden Profile mit einem Anteil von tUber 50 Prozent der
Fahrzeuge im Zwei- oder Dreischicht-Betrieb betreffen nur rund 12 Prozent der Unternehmen.
Allgemein halten sich bei den Unternehmen die Erfahrungen mit alternativen Antriebstechnologien
und Kraftstoffen in Grenzen. Die Beschaffungsplane zeigen aber einen klaren Antriebsfavoriten.
Mehr als ein Viertel der Unternehmen plant, bis zum Jahr 2030 batterieelektrische Lkw einzusetzen.
Biokraftstoffe sollen in rund jedem zehnten Unternehmen bis zum Jahr 2030 zum Einsatz kommen.
Sonstige alternative Antriebs- und Kraftstofftechnologien sind nur fir je bis zu 5 Prozent der
Unternehmen interessant.

Die Angaben der Unternehmen erlauben eine klare Einordnung der Marktakzeptanz von E-Lkw
(siehe Kapitel 3). Die Mehrheit der Logistikunternehmen (61 Prozent) beschaftigt sich mit der
maoglichen Beschaffung von batterieelektrischen Lkw. Einen Einsatz von E-Lkw bis zum Jahr 2030
planen jedoch nur 28 Prozent der Unternehmen. Beschaffungsplane fir Fahrzeuge mit mehr als 18
Tonnen Gesamtmasse haben 18 Prozent von ihnen. Insgesamt bevorzugen die Unternehmen dabei
Finanzierungsmodelle, die finanzielle Flexibilitat ermdglichen. Ein Viertel der Logistikunternehmen
wirde die Fahrzeuge Uber Leasing beschaffen. Rund ein Flnftel der Unternehmen kann sich den
Kauf eines E-Lkw mit Finanzierung vorstellen. Auch Mietkauf und Miete sind flr die Unternehmen
interessant. Fragen zu den technologischen Voraussetzungen von E-Lkw und den politischen
Rahmenbedingungen eines klimafreundlichen Stralenguterverkehrs offenbaren substanzielle
Wissensllicken der Logistikbranche. Im Schnitt groRere Wissensliicken gibt es dabei bei jenen
Unternehmen, die sich bisher nicht mit E-Lkw beschaftigt haben. Insgesamt kénnen die meisten
Unternehmen eine grob korrekte Einschatzung zur Reichweite von E-Lkw angeben. Demgegeniber
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konnte weniger als ein Drittel der Unternehmen die Mautbefreiung emissionsfreier Lkw korrekt
einordnen. Rund ein Drittel schatzt den CO2-Preis im Jahr 2030 als voraussichtlich deutlich zu gering
ein. Mehr als die Halfte (61 Prozent) der befragten Logistikunternehmen hat die
Gesamtnutzungskosten eines E-Lkw zudem bisher nicht mit jenen eines Diesel-Lkw verglichen. Die
Logistikbranche ist von geringen Margen und hohem Kostendruck gepragt. Vor diesem Hintergrund
stellt das teils fehlende Hintergrundwissen zu Gesamtnutzungskosten von Fahrzeugen eine
Herausforderung dar, insbesondere vor dem Hintergrund einer sich vollziehenden
Technologietransformation. Zwar geht der Grofldteil der Unternehmen davon aus, dass E-Lkw
mindestens so zuverldassig wie Verbrennerfahrzeuge sind, doch glauben zeitgleich 6 von
10 Unternehmen, dass E-Lkw beim Fahrpersonal unbeliebter sind. Es wird somit insgesamt deutlich,
dass in der Logistikbranche ein erheblicher Aufklarungsbedarf zu alternativen Antrieben und
Politikinstrumenten im Verkehrssektor besteht.

Der Grofiteil der Unternehmen mit eigenem Depot hat bisher nicht in den Aufbau von Lkw-
Ladeinfrastruktur investiert und plant auch zukinftig keine solchen Investitionen (siehe Kapitel 4).
Rund ein Viertel der Unternehmen plant demgegeniber punktuelle oder umfassende Investitionen
in Ladeinfrastruktur. Die meisten Unternehmen verfliigen Uber ein bis zwei Depot-Standorte.
Insgesamt kennen zwei Drittel der Unternehmen die Netzanschlusskapazitat der Depot-Standorte
nicht. Etwas mehr als die Halfte der Unternehmen kennt auch nicht die Strompreise am Depot-
Standort. Nur ein kleiner Teil der Unternehmen hat dabei so kurze Parkzeiten, dass sie eine grol3e
Herausforderung fUr die Elektrifizierung darstellen kénnten. Rund ein Drittel der Unternehmen
verflgt Uber kein eigenes Depot und ist damit perspektivisch besonders auf Ladeinfrastruktur
angewiesen, die von Dritten bereitgestellt wird.

Die Perspektive der Unternehmen auf die zukinftige Relevanz alternativer Antriebe sowie politische
Rahmenbedingungen zeigt, dass E-Lkw aus Sicht der Branche aus der Nische heraustreten (siehe
Kapitel 5). Im Vergleich mit Befragungsdaten aus dem Jahr 2021 haben batterieelektrische Lkw
erheblich an Bedeutung gewonnen. Der Grofiteil der Unternehmen, 77 Prozent, gehen davon aus,
dass E-Lkw im Jahr 2030 als Standard oder teilweise im Einsatz sein werden. Gegenlber
Befragungsdaten aus dem Jahr 2021 hat die Bedeutung von Wasserstoff fir den
Stralenguterverkehr deutlich abgenommen. Allgemein spricht sich die Branche fir eine Vielfalt
politischer MaRnahmen zur Elektrifizierung des Stralenguterverkehrs aus. Zuvorderst genannte
PolitikmaRnahmen sind der Ausbau der Ladeinfrastruktur sowie die Beschleunigung zugehdriger
Genehmigungsverfahren. Aber auch andere PolitikmaRnahmen wie die Mautbefreiung genieflen
hohen Zuspruch. Insgesamt blickt die Logistikbranche gespalten in die Zukunft. Rund ein Drittel der
Unternehmen sieht die Zukunft der Branche positiv, rund ein Drittel der Unternehmen betrachtet die
Zukunft neutral und rund ein Drittel sieht die Zukunft negativ. Den zahlreichen Herausforderungen
der Elektrifizierung des Stralienguterverkehrs stellen die Unternehmen dabei Chancen gegeniber.
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Im Ausblick lassen sich vor allem vier Punkte festhalten.

1.

40

Es bestehen teils noch erhebliche Wissensdefizite bei Logistikunternehmen hinsichtlich
zentraler technischer, regulatorischer und 6konomischer PlanungsgréfRen fir E-Lkw. Ziel sollte
es sein, diese zeitnah durch geeignete Malinahmen abzubauen, um fir die Unternehmen
informierte und zukunftsgerichtete Entscheidungen zu erméglichen.

Die Erhebung gibt erste Anhaltspunkte zu Depotverfligbarkeit, Strompreisen und anderen
relevanten Planungsgrofen, die fir die Elektrifizierung von Flotten relevant sind. Bisher liegen
ansonsten keine reprasentativen Daten vor. Zukilinftig sollte dieses Wissen weiter ausgebaut
werden, um die Herausforderungen und Potenziale der Elektrifizierung von Fuhrparks
datengestitzt bestimmen zu kénnen.

Bei vielen Einschatzungen zeigen sich deutliche Unterschiede zu den Early-Adopter
Unternehmen mit E-Lkw-Erfahrung (Gdockeler et al., 2025; Hacker et al., 2025). Dies zeigt, wie
wichtig es ist, dass Unternehmen frihzeitig in Berlhrung mit der Technologie kommen, um
Vorbehalte abzubauen, aber auch die Relevanz wichtiger EinflussgroRen (z. B. Netzanschluss)
zu erfahren.

Praxiserprobungen zeigen, dass sich die Umsetzung der Elektrifizierung nicht beliebig
beschleunigen lasst (siehe z. B. Erweiterung des Netzanschlusses). Daher ist es wichtig, bei
den Unternehmen frihzeitig ein Bewusstsein fir die Umsetzungszeitrdume zu schaffen. Soll
die Umsetzung gelingen, braucht es aber auch neue Ansatze, die nur kooperativ gelingen
kénnen. Dazu gehdren z.B. Ladeldsungen fir Unternehmen ohne Depot und
Finanzierungsmodelle fir kleine Unternehmen.
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