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Zusammenfassung

Hintergrund und methodischer Rahmen

Die Dekarbonisierung des schweren Stralenglterverkehrs steht vor der Herausforderung, den
Ubergang von der Pionierphase in den flachendeckenden Branchenhochlauf zu vollziehen. Um den
tatsachlichen Reifegrad batterieelektrischer Lkw (E-Lkw) zu bestimmen und bestehende
Marktbarrieren zu identifizieren, wurden im Rahmen des Projekts ELV-Live drei grof3zahlige,
standardisierte Befragungen durchgefiihrt und miteinander verschnitten sowie in Bezug zu einer
frGheren Befragung von Transportunternehmen aus dem Jahr 2021 gesetzt:

Befragung 1 (Anfang 2024): Pionierunternehmen in der frihen Einfihrungsphase von E-Lkw.

Befragung 2 (Sommer 2025): Reprasentative Befragung von Transportunternehmen unabhangig
von deren E-Lkw-Erfahrung.

Befragung 3 (Winter 2025/26): Wiederholte Befragung von Pionierunternehmen nach einer
kontinuierlichen Praxiserprobung der E-Lkw von mindestens 12 Monaten.

Befragung 0 (Fruhjahr 2021): Vergleichsbefragung von Transportunternehmen unabhéangig von
deren Vorerfahrung mit alternativen Antrieben und Kraftstoffen.

Die Stichproben weisen strukturelle Unterschiede auf: Wahrend die Pioniergruppen (B1/B3)
grof3betrieblich gepragt sind (bis zu 49 % GroRbetriebe), spiegelt die Gesamtstichprobe (B2) mit
einem KMU-Anteil von tber 90 % die kleinteilige Struktur des deutschen Transportgewerbes wider.
In allen Gruppen dominieren schwere Nutzfahrzeuge uber 16/18 Tonnen den Fuhrpark. Die
Einsatzprofile zeigen eine hohe operationale Flexibilitdt: Die Mehrheit der befragten Unternehmen
bedient parallel den Nah-, Regional- und Fernverkehr.

Kernergebnisse der Synthese
1. Der ,,Erfahrungs-Gap“: Hypothetische Skepsis vs. reale Zufriedenheit

Der systematische Abgleich offenbart eine sehr grol3e Wahrnehmungsliicke zwischen Unternehmen
ohne Einsatzerfahrung (95 % der Gesamtbranche in B2 besitzen keinen E-Lkw) und den aktiven
Anwendern (B1/B3, die in Summe bereits Uber 300 E-Lkw im Realbetrieb testen).

Zufriedenheits-Kaskade: Je langer E-Lkw im Einsatz sind, desto positiver fallt das Urteil aus.
Waren in B1 bereits 88 % der Pioniere zufrieden, steigt die Gesamtzufriedenheit nach der
Langzeiterprobung in B3 auf 93 % (wobei der Anteil der ,sehr Zufriedenen® von 28 % auf 47 %
ansteigt). 42 % der Langzeitanwender geben an, dass sich ihre Einschatzung mit zunehmender
Nutzungsdauer weiter verbessert hat.

Technische Zuverlassigkeit: In der Gesamtbranche (B2) erwarten lediglich 9 % eine hoéhere
Zuverlassigkeit von E-Lkw gegenuber Diesel-Fahrzeugen, wahrend 37 % eine geringere
Zuverlassigkeit vermuten. Die Praxiserfahrung ergibt hingegen ein deutlich positiveres Bild: 74 %
der Pioniere in B1 bescheinigen dem E-Lkw eine hohe Zuverlassigkeit, trotz der Tatsache, dass es
sich um die ersten Serienmodelle handelt, die zu Beginn noch fehlerbehaftet waren. In B3 bestatigen
39 %, dass der E-Lkw seltener oder deutlich seltener fehleranfallig ist als konventionelle Lkw (25 %
berichten von haufigeren Problemen).
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Fahrer- und Disponentenakzeptanz: Wahrend 59 % der unerfahrenen Akteure (B2) glauben, dass
E-Lkw beim Fahrpersonal unbeliebt sind (57 % erwarten Ablehnung in der Disposition), rangieren
Fahrerakzeptanz, Fahrkomfort und das positive Fahrgefiihl in der Realitat, bei den E-Lkw
Anwendern, (B1/B3) auf den Spitzenplatzen der Zufriedenheitsfaktoren.

2. Verschiebung der Herausforderungen im Nutzungszyklus

Der Langsschnittvergleich der Pioniere zeigt, dass sich mit steigendem Reifegrad die Problemfelder
verlagern. In der Einstiegsphase (B1) verursachten vor allem fahrzeugseitige Aspekte wie ungenaue
Reichweitenprognosen oder solitdre Fahrzeugausfalle Frustration. Bei den Langzeitanwendern (B3)
ricken dagegen prozessuale und systemische Barrieren in den Vordergrund. Als gréf3te Nachteile
werden hier Restriktionen bei der Tourenplanung, die mangelnde Verflugbarkeit offentlicher
Ladeinfrastruktur sowie eine unzureichende Netzanschlussleistung genannt.

3. Operative Realitat: Depotladen bisher als starker Anker

Die empirischen Daten der Praxispartner geben vertiefte Einblicke in die aktuelle
Ladeinfrastrukturnutzung und die Voraussetzungen in Depots. Trotz der aktuell hohen
Depotladequote bleibt der Ausbau von offentlicher Ladeinfrastruktur fir die Erschliefung des
Fernverkehrs hdchst relevant.

Ladestruktur: Das Laden auf dem eigenen Betriebsgeldande (Depotladen) dominiert den
logistischen Alltag aktuell und deckt im Mittel 82,5 % des gesamten Energiebedarfs der E-Flotten
ab. Das offentliche Laden an dezidierten Lkw-Ladestationen ist mit einem Anteil von gerade einmal
4,1 % im Realbetrieb derzeit marginal.

Infrastruktur-Gap: 86 % der Pioniere (B3) verfligen Gber ein eigenes Depot und betreiben dort eine
installierte Ladeleistung von im Mittel 629 kW bei durchschnittlich 5,2 E-Lkw im Fuhrpark. In der
Marktbreite (B2) besitzen zwar 68 % aller befragten Unternehmen ein eigenes Depot, aber 83 %
haben noch keinerlei Investitionen in Ladeinfrastruktur getatigt und 73 % planen dies aktuell
auch nicht.

4. Wirtschaftlichkeit und der TCO-Wahrnehmungsgraben

Die Bereitschaft zu Folgeinvestitionen korreliert direkt mit den gesammelten Praxiserfahrungen: Bei
den Pionieren (B3) planen 72 % die konkrete Beschaffung weiterer E-Lkw (53 % in friherer
Befragung B1). In der Gesamtbranche (B2) planen dagegen nur 18 % eine Anschaffung von E-Lkw
>18 Tonnen bis zum Jahr 2030.

Die Ursache liegt vermutlich auch in einer verzerrten Wirtschaftlichkeitswahrnehmung: 57 % der B2-
Unternehmen gehen pauschal von einer schlechteren TCO (Total Cost of Ownership) aus.
Gleichzeitig geben 61 % dieser skeptischen Betriebe zu, noch nie eine eigene TCO-
Berechnung oder einen Wirtschaftlichkeitsvergleich durchgefiihrt zu haben. Erfolgreiche
Pioniere sichern ihre TCO-Vorteile strategisch ab: Rund zwei Drittel der B3-Unternehmen nutzen
betriebliche Eigenstromerzeugung (z. B. PV-Anlagen) und erzielen so einen durchschnittlichen
Depot-Strompreis von 23,77 ct/kWh. Demgegentber kennt in der Gesamtbranche (B2) mehr als die
Halfte (54 %) die eigenen Strombezugspreise am Depot Uberhaupt nicht.

5. Technologische Weichenstellung bis 2030

Bezuglich der zukinftigen Antriebs- und Kraftstoffalternativen bei schweren Nutzfahrzeugen
zeichnet sich in allen drei Untersuchungsgruppen eine eindeutige Konsolidierung ab:
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Der batterieelektrische Lkw (E-Lkw) wird von Pionieren wie von der Gesamtbranche mit sehr
weitem Abstand als die dominante Technologie fir das Jahr 2030 bewertet.

Wasserstoffbasierte = Antriebskonzepte (Brennstoffzelle und  Wasserstoff-Verbrenner)
verzeichnen den starksten Relevanzverlust im Betrachtungszeitraum. Wurden sie 2021 von der
Gesamtbranche noch als vielversprechendste Option bewertet, ist diese Erwartungshaltung bis
2025 erheblich zurlickgegangen und rangiert nur noch auf dem niedrigen Niveau von Biokraftstoffen,
eFuels und Erdgas.

Oberleitungs-Lkw (O-Lkw) und Plug-in-Hybride spielen in der Bewertung der Unternehmen
faktisch keine Rolle mehr bzw. bewegen sich auf niedrigem Niveau.

Fazit fiir den Branchenhochlauf

Die empirische Synthese belegt, dass batterieelektrische schwere Nutzfahrzeuge die Phase der
technologischen Erprobung im Strallenglterverkehr erfolgreich bestanden hat. Der weitere
Markthochlauf wird jedoch davon abhangig sein, ob die Erfahrungen der Pionierunternehmen zlgig
auf die Gesamtbranche Ubertragen werden kénnen und das bestehende Informations- und
Infrastrukturdefizit in der Breite des Transportgewerbes abgebaut werden kann. Wahrend die
Pioniere mautseitige Kostenvorteile nutzen und ihre Betriebsabldufe Uber das Depotladen
stabilisieren, ist der Wissensstand zu E-Lkw in der Gesamtbranche ausbaufahig, teils kommt es so
zu Fehlannahmen. Eine gezielte Transformation erfordert daher den Abbau burokratischer Hirden
beim Netzausbau sowie eine herstellerunabhangige Informationsoffensive zur &konomischen
Realitat von E-Flotten. Zudem bestéatigt sich, dass der Ausbau der Ladeinfrastruktur zentral ist, um
Nutzergruppen und Anwendungsfalle — insbesondere mit Blick auf den Fernverkehr — jenseits der
Pionieranwendungen zu erschlielRen.
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1 Einleitung und Methodik

1.1 Hintergrund und Zielsetzung

Durch die Zusammenfiihrung dreier Befragungswellen schldgt dieser Bericht die Briicke
zwischen isolierten Fallstudien und der breiten Transportbranche, um konkrete Erkenntnisse
fiir die Gestaltung des weiteren Markthochlaufs abzuleiten.

Die Dekarbonisierung des Stralienglterverkehrs steht vor einer entscheidenden Phase des
Markthochlaufs. Angesichts ambitionierter nationaler und europaischer Klimaschutzziele riicken
emissionsfreie Antriebe — allen voran der batterieelektrische Lkw (E-Lkw) — zunehmend in den Fokus
der betrieblichen Praxis. Getrieben durch regulatorische Rahmenbedingungen wie die CO.-
Differenzierung der Lkw-Maut und die EU-Flottenzielwerte fir Fahrzeughersteller stehen
Transportunternehmen vor der Herausforderung, ihre Fuhrparkstrategien grundlegend neu
auszurichten. Dieser Transformationsprozess vollzieht sich in einem von hoher Dynamik und
gleichzeitig von verbleibenden Unsicherheiten gepragten Marktumfeld.

An dieser Schnittstelle setzt das Projekt ELV-Live an. Ziel des Projekts ist es, den realen Einsatz
batterieelektrischer schwerer Nutzfahrzeuge im logistischen Regelbetrieb wissenschaftlich zu
begleiten und aus verschiedenen methodischen Blickwinkeln zu evaluieren. Der vorliegende
Synthesebericht zu den empirischen Befragungen bettet sich dabei in ein breiteres Spektrum von
Projektaktivitaten ein, die sich gegenseitig erganzen.

Quantitative Betriebsdatenanalyse: Auf technischer Ebene werden reale Fahrzeugbetriebsdaten
(wie Energieverbrauche, Ladezyklen und Reichweiten unter Realbedingungen) detailliert
ausgewertet, um die technische Leistungsfahigkeit der Fahrzeuge objektiv zu validieren (Le
Corguillé et al., 2025).

Qualitative Fallstudien: Erganzend dazu vermitteln tiefergehende Detailanalysen einzelner
Praxispartner — wenngleich methodisch eher explorativ und anekdotisch gepragt — wertvolle,
kontextspezifische Einblicke in die operativen Ablaufe von Transportunternehmen und den daraus
resultierenden Herausforderungen in der Umstellungsphase (Dolinga & Hacker, 2025a; Dolinga &
Hacker, 2025b; Dolinga & Hacker, 2025c).

Wahrend die Betriebsdaten die technische Realitat und die Fallstudien isolierte Praxisbeispiele
abbilden, fehlte es im wissenschaftlichen und politischen Diskurs bisher an belastbaren,
Ubergreifenden Daten zu den strukturellen Voraussetzungen und strategischen Barrieren der
Elektrifizierung — zum Beispiel mit Blick auf den Wissensstand bei Transportunternehmen oder die
betrieblichen Voraussetzungen (u. a. Depotausstattung, Strompreise).

Um diese Datenlicke zu schlieBen und ein umfassendes, reprasentatives Bild der
Branchenentwicklung zu zeichnen, wurden im Rahmen der Begleitforschung drei empirische
Befragungswellen durchgeflihrt. Diese sind methodisch eng miteinander verzahnt und beleuchten
das Marktgeschehen aus zwei komplementaren Richtungen.

Die Pionier-Perspektive (Langsschnittbetrachtung B1 und B3): Durch eine wiederholte
Befragung von Erstanwendern (Early Adopters) zu zwei verschiedenen Zeitpunkten (Befragung 1
Anfang 2024 und Befragung 3 Ende 2025/Anfang 2026) wird die Lernkurve von Unternehmen mit
realer E-Lkw-Praxiserfahrung im Zeitverlauf nachgezeichnet (Gockeler et al., 2025; Schreiber,
Hacker et al., 2026).
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Die Branchen-Perspektive (Querschnittsanalyse B2): Zeitlich zwischen den beiden Pionierwellen
verortet (Sommer 2025), spiegelt Befragung 2 ein reprasentatives Stimmungsbild der
Gesamtbranche wider — unabhangig davon, ob die teilnehmenden Transportunternehmen bereits
eigene Erfahrungen mit alternativen Antrieben gesammelt haben oder nicht (Schreiber, Géckeler &
Hacker, 2026).

Zusatzlich wird die Brachen-Perspektive durch eine weitere Erhebung der Transportbranche aus
dem Jahr 2021 (B0) abgebildet, um insbesondere zeitliche Effekte bei der Technologieeinschatzung
zu erfassen und einen Zeitpunkt abzubilden, zu dem noch keine Serienmodelle mit alternativen
Antrieben marktverfigbar waren (Gdockeler et al., 2022).

Das primare Ziel des vorliegenden Syntheseberichts besteht darin, die drei quantitativen
Datenquellen zusammenzuflihren und im Kontext der Ubrigen Projekterkenntnisse zu interpretieren
und, wo angebracht, auch in den Kontext der friheren Branchenbefragung (BO) aus dem
Vorlauferprojekt StratES zu setzen. Im Fokus steht dabei die vertiefte Analyse des sogenannten
.Erfahrungs-Gaps*: Durch den systematischen Abgleich zwischen den hypothetischen Erwartungen
der breiten Transportwirtschaft (B2) und den realen, im Zeitverlauf gereiften Betriebserfahrungen
der Vorreiterunternehmen (B1 und B3) liefert der Bericht eine empirisch abgesicherte
Orientierungshilfe. Die Synthese dient somit als empirisch fundierte Grundlage fur die
Transportbranche sowie flr politische und infrastrukturelle Akteure, um den Ubergang von der
Pionierphase in den Branchenhochlauf méglichst erfolgreich und entlang der identifizierten Chancen
und Herausforderungen zu gestalten.

1.2 Studiendesign und Rekrutierung

Insgesamt wurden im Projekt ELV-Live drei standardisierte Befragungen von
Logistikunternehmen im Zeitraum von 2 Jahren (Januar 2024 bis Januar 2026) durchgefiihrt.

Die erste (B1) und dritte Befragung (B3) richtete sich an Unternehmen, die bereits E-Lkw im Einsatz
hatten. Der Fokus der zweiten Befragung (B2) lag hingegen auf einer aussagekraftigen Stichprobe
der Transportbranche, die hinsichtlich der UnternehmensgréRe reprasentativ fir Deutschland ist.
Der Einsatz von E-Lkw war in dieser Befragung kein Teilnahmekriterium.

Ziel der Befragung von Unternehmen mit E-Lkw im Einsatz war es, Erkenntnisse aus dem
praktischen Einsatz und den damit verbundenen Herausforderungen und Handlungsempfehlungen
im Zeitverlauf zu gewinnen. Bei der erneuten Befragung (B3) wurde ein besonderer Schwerpunkt
auf die langerfristigen Erfahrungen des E-Lkw-Einsatzes (von mindestens einem Jahr) und die
ersten Erfahrungen mit fernverkehrstauglichen E-Lkw mit mehr als 500 Kilometern Reichweite
gelegt. Die Befragung der Transportbranche in der zweiten Befragung (B2) hatte das Ziel, den
Wissensstand und die Perspektive der Gesamtbranche auf die Entwicklung von E-Lkw reprasentativ
und unabhangig von bisheriger Praxiserfahrung abzubilden und somit eine Einordung der
Ergebnisse in den Gesamtmarkt vornehmen zu kénnen.

Erganzend steht eine weitere Befragung (BO) der Gesamtbranche aus dem Jahr 2021 zur
Verfiigung, die im Vorlauferprojekt StratES durch das Oko-Institut durchgefiihrt wurde und im
Folgenden flir ausgewahlte Fragestellungen zum Vergleich herangezogen wird (Goéckeler et al.,
2022).

10



Oko-Institut

ELV-Live Synthesebericht: Empirische Analyse zur Einflihrung batterieelektrischer Lkw

Tabelle 1-1: Die berucksichtigten Befragungen von Transportunternehmen

Befragung 0 (B0) Befragung 1 (B1) Befragung 2 (B2) Befragung 3 (B3)

Zielgruppe Stichprobe von Transportunter- Reprasentative Transportunter-
Logistikunternehmen nehmen mit E-Lkw  Stichprobe von nehmen mit E-Lkw

Logistikunternehmen

Befragungs- Online Online Online und Online

methode telefonisch

Rekrutierung  Newsletter von BGL  Newsletter, Unternehmensdaten  Newsletter,

und DSLV Pressemitteilungen bank (Markt- Pressemitteil-
, Vertrieb forschungsinstitut) ungen, Vertrieb

Stichproben- 250 51 204 57
grofRe
Befragungs- 03/2021 - 05/2021 01/2024 — 01/2025 07/2025 — 08/2025 11/2025 — 01/2026
zeitraum
Projekt StratES ELV-Live ELV-Live ELV-Live
Referenz (Géckeler et al., (Gockeler et al., (Schreiber, Gockeler  (Schreiber, Hacker

2022) 2025) & Hacker, 2026) et al., 2026)

Quelle: eigene Darstellung

1.3 Limitationen
Die empirische Basis der Synthese stiitzt sich auf eine fundierte Lédngs- und
Querschnittsanalyse, wobei aufgrund der spezifischen Stichprobenstruktur und

methodischer Varianz bei der Erhebung eine kritische Interpretation der Daten geboten ist.

Die verfugbaren Daten aus drei Befragungen im Rahmen des Projekts ELV-Live sowie einer
erganzenden Branchenbefragung aus dem Vorlauferprojekt StratES bilden eine gute Grundlage flr
die empirisch basierte Analyse des Status quo und der Perspektiven der E-Lkw-Beschaffung in der
Transportbranche. Gleichzeitig sind die erhobenen Daten mit relevanten Limitationen verbunden,
die die Aussagekraft einschranken.

Generell zeichnen sich die Datensatze durch eine relativ geringe absolute Fallzahl aus.
Insbesondere bei den Pionierunternehmen ist diese mit 50 bis 60 Fallen jeweils besonders gering,
so dass differenzierte Aussagen fur Subgruppen nicht méglich sind bzw. angesichts der geringen
Fallzahl nicht belastbar waren.

Durch die zweimalige Befragung von Pionierunternehmen, aber auch durch die Bezugnahme auf
die frhere Branchenbefragung im Projekt StratES liegen auch Langsschnittanalysen vor und
werden im Folgenden diskutiert. Hierbei ist jedoch einschrankend darauf hinzuweisen, dass sich die
Zusammensetzung der Stichproben teilweise zwischen den Befragungszeitpunkten erheblich
unterscheidet. Zudem ist selbst bei der Befragung der Pionierunternehmen — trotz der zeitlichen
Nahe der beiden Erhebungswellen und der nochmaligen Kontaktierung der Befragten — nur eine
Minderheit in beiden Befragungen vertreten.

In den Befragungen wurde eine Vielzahl an identischen Themenkomplexen abgefragt. Die konkreten
Fragestellungen weisen jedoch teilweise Unterschiede auf. Dies betrifft zum Beispiel die Bildung von
Klassen (z. B. Anzahl Mitarbeitende, Fahrzeugkategorien) oder auch die Nennung von Technologien
(z. B. Biokraftstoffe oder weitere Unterscheidung von Biokraftstoffen nach Unterkategorien).
Teilweise variierte die Fragestellung bei gleichen Inhalten. Im Folgenden wird, wo aus Sicht der
Autor*innen fachlich vertretbar, dennoch ein Vergleich der Aussagen angestellt. Geringe Unscharfen
(z. B. bei der Abgrenzung von UnternehmensgréfRe nach MA) werden nicht explizit ausgewiesen.
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Zudem wurden bei prozentualen Angaben die Kategorien ,weil} nicht“ und ,keine Angabe“ aus der
Grundgesamtheit ausgeschlossen, da diese Kategorien in den Befragungen nicht einheitlich wahlbar
waren. Prozentangaben kdnnen sich daher in der vorliegenden Synthese von den Angaben in den
Publikationen zu den einzelnen Befragungen geringfligig unterscheiden.

Die Abweichungen zu den Originaldaten kénnen anhand der bereits verfligbaren Veroffentlichungen
zu den einzelnen Befragungen oftmals nachvollzogen werden:

Befragung 0 (Gesamtbranche, Projekt StratES):

e Gockeler, Katharina; Hacker, Florian; Ziegler, Lukas; Heinzelmann, Jonas; Lesemann, Leonie;
Bernecker, Tobias (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

Befragung 1 (Pionierunternehmen, Projekt ELV-Live):

e Gockeler, Katharina; Hacker, Florian; Dolinga, Theresa; Le Corguillé, Juliette (2025): Akzeptanz
von E-Lkw bei Early-Adoptern. Ergebnisse einer Online-Befragung von Transportunternehmen im
Projekt ELV-Live.

Befragung 2 (Gesamtbranche, Projekt ELV-Live):

e Schreiber, Jonathan; Gdckeler, Katharina; Hacker, Florian (2025). Akzeptanz von E-Lkw in der
Logistikbranche. Ergebnisse einer standardisierten Befragung. Oko-Institut e.V., Berlin.

e Schreiber, Jonathan; Goéckeler, Katharina; Hacker, Florian (2026). Acceptance of electric trucks
in Germany: Results of a standardised survey. Oeko-Institut €.V., Berlin

Befragung 3 (Pionierunternehmen, Projekt ELV-Live):

e Schreiber, Jonathan; Hacker, Florian; Reiche, Mareike; Gockeler, Katharina (2026). Akzeptanz
von E-Lkw nach langerer Praxiserprobung. Ergebnisse einer Online-Befragung von
Transportunternehmen im Projekt ELV-Live. Oko-Institut e.V., Berlin

1.4 Weitere themenverwandte Marktbefragungen

Komplementidre empirische Analysen unterstreichen die wachsende Bedeutung des
batterieelektrischen Antriebs und bestétigt die Notwendigkeit, spezifische Barrieren
anzugehen.

Ebenso wie das Oko-Institut thematisieren auch andere Forschungsakteure die Dekarbonisierung
des StralRenguterverkehrs und analysieren empirisch die Perspektiven und Strategien zentraler
Marktakteure (v.a. Fahrzeughersteller und Transportbranche).

So zeigen Befragungen der Deutsche Energie-Agentur (dena) unter den Mitgliedern des durch
groRere Unternehmen gepragten DSLV Bundesverband Spedition und Logistik e. V., dass der
batterieelektrische Antrieb dort der bevorzugte alternative Antrieb ist. Unter den im Jahr 2024
Befragten 131 Unternehmen waren drei Viertel der Befragten sehr offen, oder offen fir Investitionen
in batterieelektrische Fahrzeuge (Goering, 2024). Eine explorative Befragung der dena unter
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Mitgliedern des DSLV aus dem Jahr 2025 kommt zu dem Ergebnis, dass mehr als die Halfte der
befragen Logistiker plant, in den nachsten sieben Jahren in batterieelektrische Fahrzeuge zu
investieren (Goering & Blume, 2025). Ein zentraler Treiber fur die Elektrifizierung war dabei die
Mautersparnis. Das Laden im Depot wurde von den Befragten als Fokusthema fur die Zukunft
gesehen.

Die NOW GmbH untersuchte in Cleanroom-Gesprachen mit Nutzfahrzeugherstellern die
Marktentwicklung von E-Lkw im StralRenguterverkehr. Eine Studie aus dem Jahr 2022 kommt dabei
zu dem Ergebnis, dass Hersteller ihre Strategie flr emissionsfreie Antriebe auf Batterie und
Wasserstoff fokussieren (NOW GmbH, 2023). Eine Verdffentlichung zu erneuten Cleanroom-
Gesprachen mit Nutzfahrzeugherstellern aus dem Jahr 2024 geht davon aus, dass E-Lkw im Jahr
2030 einen Marktanteil von 48 Prozent der Neuzulassungen in Deutschland einnehmen werden
(NOW GmbH, 2024).

Mit einer Umfrage sowie Interviews untersuchte das Fraunhofer-Institut fur System- und
Innovationsforschung ISI im Jahr 2024 Anforderungen deutscher Logistik-Unternehmen flr das
Laden batterieelektrischer Lkw. Bemerkenswert ist dabei, dass es den Forschenden gelungen ist,
auch kleinere Unternehmen fur die Befragung zu gewinnen. Wahrend die befragten Unternehmen
einer moglichen Integration von E-Lkw in ihre Flotten durchschnittlich neutral gegenuberstanden,
waren kleinere Unternehmen eher negativ eingestellt (Scherrer et al., 2024).

Das Oko-Institut, das Fraunhofer ISI und die Aproxima GmbH evaluierten im Jahr 2025 gemeinsam
die ,Richtlinie Uber die Foérderung von leichten und schweren Nutzfahrzeugen mit alternativen,
klimaschonenden Antrieben und dazugehdriger Tank- und Ladeinfrastruktur fir elektrisch
betriebene  Nutzfahrzeuge (reine  Batterieelektrofahrzeuge, von auflen aufladbare
Hybridelektrofahrzeuge und Brennstoffzellenfahrzeuge)“ (KsNI-Richtlinie). Wesentlicher Bestandteil
war dabei auch die Befragung von 462 KsNI-Fordermittelempfangern. Hinsichtlich der Wahl
alternativer Antriebe im StralRenguterverkehr fiel auf, dass Uber 90 Prozent der gefdrderten
Fahrzeuge einen batterieelektrischen Antrieb hatten (Mottschall et al., 2025).

2 Stichprobencharakteristika und deren Einordnung

2.1 Unternehmen und Befragte

Gruppe der E-Lkw-Pioniere ist im Vergleich zu reprédsentativer Stichprobe der
Transportbranche durch deutlich héheren Anteil mittlerer und groBer Unternehmen
gekennzeichnet.

Bei der Rekrutierung der Stichprobe in Befragung 2 (Transportbranche) wurde eine mdglichst hohe
Reprasentativitat fur Unternehmen, die in der ,Guterbeférderung im Stralenverkehr® (WZ-Code
49.41) aktiv sind, angestrebt. Dabei wurde ein branchentypisch hoher Anteil von Unternehmen mit
unter 50 Mitarbeitende zu Grunde gelegt (insgesamt 75 %). Unternehmen mit mehr als 250
Mitarbeitenden bilden in dieser Stichprobe nur einen geringen Anteil (8 %).

Die Befragungen der E-Lkw-Pioniere (B1 und B3) erfolgte ohne entsprechende Quotierung
ausschlief3lich entlang des Kriteriums des E-Lkw-Einsatzes. Auffallig ist, dass sich die befragten
Unternehmen deutlich zur Befragung 2 unterscheiden bzw. ein nahezu umgekehrtes Bild zeigen. So
sind 94 % (B1) bzw. 74 % (B3) Unternehmen mit 50 oder mehr Mitarbeitenden, wahrend kleine
Unternehmen mit E-Lkw im Einsatz in diesen Stichproben lediglich eine Minderheit darstellen.
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In der friheren Branchenbefragung (B0O) wurde keine Quotierung bei der Rekrutierung
vorgenommen. Dennoch liegt die Stichprobe mit 53 % Unternehmen mit weniger als
50 Mitarbeitenden naher an der erneuten Branchenbefragung im Projekt ELV-Live als an der
Stichprobe der Pionierunternehmen, jedoch sind kleine Unternehmen mit weniger als
10 Mitarbeitenden ebenfalls deutlich unterreprasentiert.

Tabelle 2-1: Reprasentativitat der Befragungsstichproben

Beschiftigte B0 B1 B2 B3 Unternehmen Unternehmen | Unternehmen

pro Betrieb Branche Pioniere Branche | Pioniere nach BALM im BGL im DSLV
StratES ELV- ELV- ELV- (2020)2* (2020)" (2015)"
(2021)"*  Live Live Live

1bis 9 16 % 4% 33 % 7% 46,7 % 95 % 17 %

10 bis 49 37 % 2% 42 % 19 % 44,1 % 36 %

50 bis 99 19 % 45 % 10 % 41 % 9,2 % 5% 20 %

100 bis 199 11 % 5% 13 %

200 bis 249 17 % 2% 14 %

Uber 250 49 % 8 % 33 %

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

1. (Gockeler et al., 2022)

2. (Bundesamt fur Guterverkehr [BAG], 2020)

* Unternehmen aus Spedition, Logistik, Lagerei und Frachtumschlag.

Speditionen im Selbsteintritt und reine Frachtfiihrer reprasentieren in allen Befragungen
jeweils die Mehrheit der Unternehmen.

Weniger stark ausgepragt sind hingegen die Unterschiede bei der Unternehmensart. So ist in allen
Befragungen der Anteil von Speditionen im Selbsteintritt (Spannbreite von 31 % bis 51 %) sehr hoch,
es folgen reine Frachtfihrer (16 % bis 41 %) und Werksverkehre (11 % bis 33 %), wahrend
Speditionen ohne eigene Fahrzeuge in Befragung 1 und 3 praktisch keine Rolle spielen — da explizit
nach dem Einsatz von E-Lkw gefragt wurde und hierflr eigene Fahrzeuge eine Voraussetzung sind
—sind in Befragung 2 Speditionen ohne eigene Fahrzeuge relevant (15 %) vertreten. Angesichts des
hohen Anteils von kleineren Unternehmen in Befragung 2 erscheint auch der deutlich héhere Anteil
von reinen Frachtfihrern (41 %) in dieser Stichprobe plausibel und branchentypisch. In der friiheren
Branchenbefragung (B0) sind reine Frachtflhrer im Vergleich zur zweiten Branchenbefragung (B2)
weniger haufig (25 %), Speditionen im Selbsteintritt daflir etwas starker (59 %) vertreten.

In den drei Hauptbefragungen wurden die Antworten Uberwiegend von Entscheidungstrager*innen
im Unternehmen gegeben. Wesentliche Gruppen sind Mitglieder der Geschaftsfuhrung, der Leitung
von Fuhrpark oder Logistik sowie Nachhaltigkeitsbeauftragte. Somit spiegeln die folgenden
Antworten Aussagen von Personen im Unternehmen wider, die einen direkten Einfluss auf die
Beschaffung von Transportfahrzeugen haben bzw. diese verantworten.
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2.2 Flottenzusammensetzung und Fahrzeugeinsatz

Schwere Lkw > 16 bzw. >18 Tonnen bilden die Mehrheit der Fahrzeuge in den Fuhrparks der
Unternehmen und werden vertieft betrachtet.

In allen drei Befragungen bilden schwere Lkw mit einem zuldssigen Gesamtgewicht von Uber 16
bzw. 18 Tonnen', die auch Schwerpunkt der weiteren Befragung darstellen, die klare Mehrheit der
Nutzfahrzeuge im Gesamtfuhrpark. Wahrend diese bei den Anwendern von E-Lkw (B1 und B3) bei
einem Anteil zwischen 52 % und 57 % liegen, machen sie bei der reprasentativen
Branchenstrichprobe (B2) sogar 88 % aus. In der friheren Branchenbefragung B0 lag der Anteil mit
uber 90 % noch hdher.

Unter Berlcksichtigung der Unterschiede in der Unternehmensgréf3en und der Rekrutierung in den
drei Befragungen, ist auch nachvollziehbar, dass der Anteil an Unternehmen mit weniger als
10 Fahrzeugen mit 55 % in der reprasentativen Stichprobe deutlich héher als in der Befragung der
E-Lkw-Anwender ausfallt (14 % / 18 %), Flotten mit mehr als 50 Fahrzeugen sind in dieser
Stichprobe hingegen deutlich weniger haufig (9 % gegeniiber 51 % bzw. 33 %).

Die Mehrzahl der Unternehmen ist mit dem Fuhrpark im gesamten Spektrum vom Nah- bis
zum Fernverkehr aktiv.

Mit Blick auf den Einsatz der schweren Lkw >16/18 Tonnen zeigen sich in der Gesamtschau
zwischen den Pionierunternehmen und der Gesamtbranche mehr Gemeinsamkeiten als
Unterschiede. So wird in beiden Gruppen der Einsatz dieser Fahrzeuge sowohl im Nah- als auch
Regionalverkehr in 70 % bis 80 % der Falle genannt. Auch liegt der Fernverkehr bei der
Gesamtbranche in dieser Grofenordnung (72 %). Bei den Pionierunternehmen wurde dieser
differenziert nach nationalem und internationalem Fernverkehr abgefragt. Die Nennungen mit einem
Anteil von 49 % bzw. 23 % fugen sich aber ebenfalls stimmig in das Gesamtbild ein, dass die meisten
Unternehmen ein breites Spektrum an Anwendungen haben und keine klare Fokussierung auf eine
bestimmte raumliche Distanzklasse. Ebenfalls als Gemeinsamkeit kann Uber alle Befragungen
festgehalten werden, dass Transportleistungen bei der Mehrheit der Unternehmen (60 bis 78 %)
zumindest teilweise durch beauftragte Subunternehmen durchgefihrt werden.

2.3 E-Lkw: Beschaffung und Fahrzeugbestand

Im Vergleich zu den Pionierunternehmen haben nur 5 % der reprdsentativen Stichprobe
E-Lkw im Praxiseinsatz — aber 61 % haben sich mit der Beschaffung von E-Lkw beschéftigt.

Angesichts der Rekrutierungslogik bei der Befragung von Pionierunternehmen ist es naheliegend,
dass alle Unternehmen aus Befragung 1 und 3 bereits E-Lkw im Einsatz haben. In der
reprasentativen Stichprobe der Transportbranche in Befragung 2 ist das hingegen im Segment der
Fahrzeuge >18 Tonnen nur bei drei Prozent der Unternehmen der Fall und damit deutlich ndher am
aktuellen Marktdurchschnitt als bei den Pionierunternehmen. Insgesamt haben nur etwa 5 % der
reprasentativen Stichprobe grélkenklassenibergreifend E-Lkw im Einsatz. In dieser Gruppe stechen
drei Unternehmen mit mehr als 10 E-Lkw im Segment der Fahrzeuge > 18 Tonnen heraus. 82 % der
Unternehmen in der Branchenbefragung B2 geben an, dass sie auch in der Vergangenheit keinerlei
Erfahrung mit alternativen Antrieben oder fortschrittlichen Kraftstoffalternativen (z. B. HVO) in der

" In den Befragungen wurde die Untergrenze der schwersten Lkw-Klasse unterschiedlich mit 16 oder
18 Tonnen definiert. Im Text werden daher beide Grenzen aufgefiihrt, um die schwerste Lkw-Klasse zu
bezeichnen.
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Praxis gesammelt haben. Bei Unternehmen, die bereits Alternativen erprobt haben, werden Erdgas
und E-Lkw am haufigsten genannt. Insgesamt hat sich in dieser Gruppe schon eine Mehrheit (61 %)
zumindest mit der Beschaffung von E-Lkw beschaftigt, auch wenn diese bisher meist noch nicht in
die Umsetzung gebracht wurde.

Uber den Befragungszeitraum hat sich die Anzahl von E-Lkw in Pionierunternehmen leicht
erhéht — bleibt aber meist im einstelligen Bereich.

Bei den befragten Pionierunternehmen ist zu beobachten, dass sich der Anteil der Unternehmen
zwischen den beiden Befragungszeitraumen von einer Mehrheit, die lediglich einen E-Lkw im
Einsatz hat, hin zu einer Mehrheit von Unternehmen mit 2 bis 5 E-Lkw in der Klasse von > 16/18
Tonnen bewegt hat, was fiir eine zunehmende Beschaffung spricht. Dies deckt sich mit der Aussage
aus der ersten Befragung, in der 53 % der befragten Pionierunternehmen eine weitere Beschaffung
von E-Lkw in Aussicht gestellt hatten, dabei aber etwa drei Viertel der Unternehmen lediglich bis zu
5 weitere E-Lkw als Planungsgrofie fur die Beschaffung angaben.

Hinsichtlich der Dauer der Praxiserfahrung sind zwischen den beiden Befragungen B1 und B3 der
Pionierunternehmen deutliche Unterschiede zu konstatieren. Wahrend bei der ersten Befragung
84 % auf weniger als 12 Monate und 58 % sogar nur auf maximal 6 Monate Praxiserfahrung mit
E-Lkw zurtickblicken konnten, war bei der abschlielienden Befragung B3 die Bedingung, dass bei
allen Unternehmen in der Bewertung auf mindestens 12 Monate E-Lkw-Einsatz aufgebaut werden
kann.

Tabelle 2-2: Anteil der Unternehmen mit E-Lkw in der Fahrzeugklasse >16/18 Tonnen
im Unternehmensfuhrpark

1 41 % 0,5% 24 %
2-5 39 % 1.5 % 57 %
6-10 14 % 0 % 14 %
>10 6 % 1,5 % 5%

Quelle: eigene Darstellung

Fahrzeugleasing stellt fiir Transportunternehmen die préferierte Option bei der Beschaffung
und Finanzierung von E-Lkw dar.

Bei der Beschaffung von E-Lkw spielt der Fahrzeugkauf ohne Finanzierung bei den
Pionierunternehmen eine untergeordnete Rolle. Der Fahrzeugkauf mit Finanzierung und das
Fahrzeugleasing wurden in fast zwei Drittel der Falle genutzt. Dabei ist zu beachten, dass ein
Grol¥teil der Fahrzeuge — insbesondere in der frihen Marktphase — mit staatlicher Férderung (KsNI-
Richtlinie, 2021) beschafft wurde. Auch die Unternehmen der reprasentativen Stichprobe geben —
auf die in diesem Fall bisher meist hypothetische Frage — an, dass sie mehrheitlich E-Lkw mittels
Leasings oder Kaufs mit Finanzierung beschaffen wirden. Kauf ohne Finanzierung kommt bei
diesen Unternehmen — voraussichtlich auch angesichts eines deutlich héheren Anteils an kleinen
Unternehmen in der Stichprobe — nur fur ein Zehntel der Befragten in Frage.
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3 Praxiserfahrungen versus Erwartungshaltungen

3.1 Fahrzeugeinsatz

Einsatz von E-Lkw verlagert sich in Richtung Fernverkehr — mit der Einfiihrung von E-Lkw
mit mehr als 500 Kilometer Reichweite erfolgt ein groBer Sprung bei der mittleren
Tagesfahrleistung.

,Die Reichweite (bertrifft sogar die Prognosen der Hersteller. [Die] Fahrzeuge
sind absolut alltagstauglich und im regulédren Einsatz vergleichbar mit Diesel-
Fahrzeugen.” (Transportunternehmen mit E-Lkw, B3)

Wie sich auch bereits bei der Begleitung der Fallstudienpartner im Projekt ELV-Live an
Einzelbeispielen abgezeichnet hat (Hacker et al., 2026), sind die E-Lkw auch im Falle der ersten
Serienmodelle bereits im intensiven Logistikalltag im Einsatz. Aus den beiden Befragungen der
Pionierunternehmen ergibt sich Gber die Zeit ein Trend, der den Schwerpunkt der Anwendung bei
Lkw >16 bzw. 18 Tonnen vom anfanglichen Einsatzschwerpunkt im Nah- und Regionalverkehr durch
den zunehmenden Einsatz von E-Lkw mit groRerer Reichweite (>500 Kilometer) hin zum Regional-
und Fernverkehr verlagert. So gaben in der letzten Befragung (B3) bereits 70 % der Unternehmen
an, dass sie die E-Lkw mit mehr als 500 Kilometer Reichweite im Regional- und nationalen
Fernverkehr einsetzen.

Diese Entwicklung lasst sich auch eindriicklich an den berichteten mittleren Tagesfahrleistungen
ablesen. So steigt diese kontinuierlich mit zunehmender Fahrzeuggréf3e an, erfahrt aber mit der
Einfuhrung von fernverkehrstauglichen E-Lkw den gréf3ten Sprung von 293 auf 432 Kilometern.

Abbildung 3-1:  Mittlere Tagesfahrleistung von E-Lkw nach GroRenklasse (B3)

Mittlere Tagesfahrleistung von E-Lkw in km
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3.2 Zufriedenheit, technische Zuverlassigkeit und Fahrerakzeptanz

Es gibt eine auBerordentlich hohe Zufriedenheit mit den E-Lkw im Logistikalltag — mit einem
Anstieg von 88 % auf 93 % Zufriedenheit mit zunehmender Praxiserfahrung.

,Das Fahrzeug ist sehr, sehr leise. Der Fahrer ist wirklich sehr zufrieden. Es gibt
fast keinen Wartungsaufwand. Keine Motorendl-Kontrolle usw.“
(Transportunternehmen mit E-Lkw, B3)

E-Lkw sind in der Klasse >16/18 Tonnen erst seit wenigen Jahren als Serienmodelle verflgbar.
Dennoch wurde bereits in der ersten Befragungswelle nach wenigen Monaten der Nutzung eine sehr
hohe Zufriedenheit gedulRert (B1: 88 % zufrieden, davon 28 % sehr zufrieden), die sich Uber den
Zeitverlauf noch weiter verbessert hat (B3 — nach mindestens einem Jahr Nutzung: 93 % zufrieden,
davon 47 % sehr zufrieden). Diese hohen Zufriedenheitswerte sind unter anderem bemerkenswert,
da insbesondere in der frlhen Phase der Produkteinfihrung noch von u.a. langeren
Werkstattaufenthalten, langen Zeitrdumen fiur die Ersatzteilbeschaffung oder einer fehlerhaften
Kommunikation zwischen Fahrzeug und Ladeinfrastruktur berichtet wurde. Die Rickmeldung bei der
erneuten Befragung von Pionierunternehmen, in der 42 % der Unternehmen angaben, dass sich
ihre Einschatzung zur Technologie Uber die bisherige Nutzungsdauer verbessert hat, flgt sich
stimmig in das Gesamtbild ein und deckt sich auch mit den Eindriicken aus den Vor-Ort-Besuchen
bei den Fallstudienpartner im Projekt (Hacker et al., 2026).

Erfahrungsgap I: Sehr hohe technische Zuverlassigkeit von E-Lkw im Praxiseinsatz — bei
gleichzeitig hoher Skepsis von Transportunternehmen ohne E-Lkw-Praxiserfahrung.

,Die Fahrzeuge sind auf einem sehr guten Entwicklungsstand, sehr effizient und
laufen zuverléassig.” (Transportunternehmen mit E-Lkw, B3)

Bereits in der Transportbranchenbefragung (B0) im Jahr 2021 (Goéckeler et al., 2022) aulRerten
befragte Transportunternehmen die Zuverlassigkeit von Fahrzeugen mit Abstand als Top-Kriterium
(fur 98 % relevant) bei der Fahrzeugbeschaffung. Insofern ist auch angesichts der hohen
Zufriedenheit mit E-Lkw eine hohe technische Zuverlassigkeit zu vermuten. Diese wird auch in der
Befragung der Pionierunternehmen klar bestatigt. So berichten bereits bei der ersten Befragung (B1)
74 %, dass die eingesetzten E-Lkw tendenziell technisch zuverldssiger im Logistikalltag als
vergleichbare Diesel-Lkw sind. Auch nach mehr als einem Jahr zeigt sich in der erneuten Befragung
(B3) ein sehr ahnliches Bild — nur etwa 25 % sieht die E-Lkw mit haufigeren technischen Problemen
gegenuber Diesel-Lkw, drei Viertel der Unternehmen beobachten hingegen eine dhnliche oder sogar
hohere Zuverlassigkeit von E-Lkw.

LAnschaffungskosten sind zu hoch, die Zuverldssigkeit ist zu niedrig, Reichweite
zu gering“ (Transportunternehmen ohne E-Lkw, B2)

Ganz anders hingegen die Einschatzung der reprasentativen Stichprobe der Transportunternehmen,
die bisher nur in Ausnahmefallen Praxiserfahrung mit E-Lkw gesammelt hat. In dieser Gruppe gehen
nur 9 % der Unternehmen davon aus, dass E-Lkw zuverlassiger in der Praxis sind.
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Abbildung 3-2: Technische Zuverlassigkeit von E-Lkw im Vergleich zu Diesel-Lkw:
Erwartung versus Erfahrung. Vergleich der Befragungsergebnisse von
Transportunternehmen (B2) und E-Lkw-Pionierunternehmen (B3).
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Quelle: eigene Darstellung

Erfahrungsgap Ill: Fahrkomfort sorgt fiir hohe Akzeptanz bei Fahrpersonal — Transport-
unternehmen ohne E-Lkw erwarten hingegen hohe Ablehnung bei Fahrern.

,Komfortables Fahren flir die Fahrer ohne Larm* (Transportunternehmen mit
E-Lkw, B3)

Auf die offene Rickfrage nach Griinden fir die Zufriedenheit, werden bei den Pionierunternehmen
neben Themen rund um die technische Zuverlassigkeit, Aspekte rund um den Fahrkomfort (u. a.
Gerauscharmut, Sauberkeit, dynamisches Fahrverhalten) und die Fahrerakzeptanz am haufigsten
genannt. Es wird von einer ausgesprochen positiven Resonanz beim Fahrpersonal und eine
deutliche Verbesserung der Arbeitsbedingungen berichtet. Teilweise werden auch klare Vorteile bei
der Rekrutierung von Fahrpersonal gesehen. Diese Rickmeldungen werden auch eindeutig durch
die Aussagen in personlichen Interviews mit Fahrern bei den Fallstudienpartner im Projekt bestatigt
(Hacker et al., 2026).
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Auch hier zeigt sich eine klare Diskrepanz zur reprasentativen Transportbranchenbefragung (B2)
ohne relevante E-Lkw-Praxiserfahrung. So vermuten 59 % dieser Gruppe, dass E-Lkw beim
Fahrpersonal unbeliebter sind, nur 10 % gehen davon aus, dass die Fahrzeuge beliebter sind. Fur
die Disposition ist die Einschatzung noch einseitiger — nur 3 % erwarten, dass E-Lkw préferiert
werden. Aus den personlichen Interviews bei den Fallstudienpartnern lasst sich zwar ebenfalls
erkennen, dass E-Lkw tendenziell von der Disposition weniger positiv als vom Fahrpersonal bewertet
werden, aber auch dort zeigt sich in der Praxis ein deutlich positives Bild zu Gunsten von E-Lkw
(Hacker et al., 2026).

Weitere Griinde fiir Zufriedenheit sind: Wirtschaftlichkeit, Umweltvorteil, Image, Reichweite,
Batterieladung.

,Wir produzieren kiinftig weniger CO,. Das verbessert unsere Planung, senkt
langfristig Kosten und macht unser Unternehmen zukunftssicher.*
(Transportunternehmen mit E-Lkw, B3)

Als weitere konkrete Aspekte der Zufriedenheit mit E-Lkw im Praxiseinsatz werden zu beiden
Befragungszeitpunkten von den Pionierunternehmen zudem besondere haufig die Wirtschaftlichkeit,
die Umweltvorteile, die Zufriedenheit von Kunden und die Imagevorteile sowie der damit verbundene
strategische Nutzen fur das Unternehmen, die zuverladssige und ausreichende Reichweite der
Fahrzeuge sowie die Zufriedenheit mit Batterieladung und Lademanagement genannt.

Bemadngelte Aspekte sind: Schwankung der Reichweite, Ladeinfrastruktur und Netzleistung,
technische Ausfélle und technische Fahrzeuglimitationen.

LAUf Grund der Mautfreiheit, wird versucht méglichst lange Touren mit dem
E-Lkw zu fahren. Problematisch ist die Reichweitenverschlechterung im Winter.*“
(Transportunternehmen mit E-Lkw, B3)

Die Unzufriedenheit mit E-Lkw bewegt sich bei den Pionierunternehmen auf sehr niedrigem Niveau
(12% in B1, 7 % in B3). Die wenigen Unternehmen, die sich unzufrieden auf3ern, nennen als
haufigste Kritikpunkt in ihrem Anwendungsfall Herausforderungen mit der Reichweite und deren
Abhangigkeit von den Wetterverhaltnissen sowie damit verbundenen Einschrankungen bei der
Einsatzplanung, Schwierigkeiten mit Ladeinfrastruktur und Netzleistung, technische Ausfélle und
mangelnde Ersatzteilversorgung sowie mangelnde Fahrzeugausstattung und technische
Limitationen der Fahrzeuge (z. B. verringerte Nutzlast).
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4 Motivation fiir die Beschaffung von E-Lkw

4.1 Treiber

Bei Pionierunternehmen entwickeln sich die Treiber der E-Lkw-Beschaffung von Reichweite
und regionaler Einsatzfdhigkeit hin zu Wirtschaftlichkeit, Nachhaltigkeit und verbesserten
Rahmenbedingungen.

Wir miissen zuerst Erfahrung mit dem ersten Fahrzeug sammeln
(Zuverldssigkeit, Betriebskosten). Ohne Férderung [ist] kein wirtschaftlicher
Einsatz bei den derzeitigen Investitionskosten in einen E-Lkw méglich.
(Transportunternehmen mit E-Lkw, B1)

Die erstmalige Befragung der Pionierunternehmen (B1) ist stark von der zu Projektbeginn vorrangig
verfigbaren E-Lkw-Modelle mit maximal 400 Kilometern Reichweite und dem Einsatzschwerpunkt
im Regionalverkehr gepragt.

Die genannten Grinde flir die Anschaffung sind insgesamt vielféltig und betreffen vorrangig
erweiterte Einsatzmdglichkeiten des Fahrzeugs durch die verfligbare Reichweite von bis zu
400 Kilometern, die Wirtschaftlichkeit und Zuverlassigkeit des Fahrzeugeinsatzes sowie
selbstgesteckte Ziele zur Nachhaltigkeit. Verglinstigungen bei der Maut spielen bei den befragten
Unternehmen zum damaligen Zeitpunkt noch eine untergeordnete Rolle mit Blick auf den
vorrangigen Einsatz im Regionalverkehr.

»Inzwischen geringe technische Probleme, wirtschaftliche Vorteile durch
Mautersparnis. Herausforderungen mit Ladeinfrastruktur und Lademanagement*
(Transportunternehmen mit E-Lkw, B3)

In der zweiten Befragung der Pionierunternehmen (B3) zu Projektende zeigen sich anhand der
genannten Treiber eine zunehmende Ausrichtung am Fernverkehr und der Blick Richtung weiterer
Elektrifizierung des Fuhrparks sowie eine zunehmend positive Entwicklung relevanter
Rahmenbedingungen. So werden Nachhaltigkeitsziele und der Umweltvorteil von E-Lkw,
Kostenvorteile gegentber Diesel-Lkw, insbesondere durch den Mautvorteil und die Moglichkeit zur
Eigenstromnutzung und der damit mdglichen Unabhangigkeit von Energieimporten und
Preisschwankungen als Treiber mit hoher Prioritat genannt. Die zunehmende
Ladeinfrastrukturverfugbarkeit, Markt- und Kundenanforderungen sowie Regulierungen (v. a.
Umweltzonen) werden ebenfalls als relevante Anreize fir die Umstellung genannt. Wie bereits zuvor
erwahnt, stellen die technische Zuverlassigkeit von E-Lkw sowie die hohe Fahrerakzeptanz und der
Fahrerkomfort wie auch Ziele zur Fuhrparkmodernisierung und -optimierung weitere Anreize fir die
E-Lkw-Beschaffung dar.

Unternehmen ohne Praxiserfahrung beschéftigen sich vor allem aus allgemeinem Interesse
sowie zur Priifung der Machbarkeit mit E-Lkw — hédufig noch ohne Beschaffungsabsicht.

,Mit der Zeit gehen, schauen, ob es geeignet ist, eventuell Kosten sparen®
(Transportunternehmen ohne E-Lkw, B2)
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Noch wesentlich undifferenzierter fallt das Bild bei der reprasentativen Stichprobe ohne relevante
E-Lkw-Praxiserfahrung aus. In dieser Gruppe geben 39 % an, sich noch Uberhaupt nicht mit dem
Thema der E-Lkw-Beschaffung auseinandergesetzt zu haben. Ansonsten liberwiegen, neben dem
allgemeinen Interesse am Thema und der Neugierde, vor allem die Machbarkeit und potenzielle
Anwendungsfalle, die Unternehmen dazu bewegen, sich mit E-Lkw zu befassen. Weitere Faktoren,
die die Auseinandersetzung mit dem Thema vorantreiben, sind Kosteniberlegungen,
Zukunftsorientierung, die Klima- und Umweltziele der Unternehmen, das Interesse an der
Technologie, Kundenanforderungen, die Lkw-Maut, politische Rahmenbedingungen sowie
Informationen der Hersteller und Férdermdglichkeiten.

4.2 Hemmnisse

Pionierunternehmen: Trotz wachsender Praxiserfahrung und erkannter
Betriebskostenvorteile bleiben Investitionskosten und Infrastruktur zentrale Hemmnisse der
weiteren Elektrifizierung.

LAnschaffungskosten miissen geringer werden* (Transportunternehmen mit
E-Lkw, B3)

Bei den Pionierunternehmen zeigt sich Uber den Projektverlauf hinweg ein differenziertes
Spannungsfeld zwischen wahrgenommenen wirtschaftlichen Vorteilen im Betrieb und hohen
Investitionshirden bei der Beschaffung von E-Lkw. Wahrend insbesondere im spateren
Projektverlauf Kostenvorteile im Betrieb — etwa durch geringere Energiekosten, Mautvorteile und
Eigenstromnutzung — zunehmend als Treiber fiir die Elektrifizierung genannt werden, bleiben die
hohen Anschaffungs- und Investitionskosten fur Fahrzeuge und Ladeinfrastruktur zentrale
Hemmnisse. Zu Projektbeginn dominierte zudem die mangelnde Verfiigbarkeit offentlicher
Ladeinfrastruktur, die von 90 % der Unternehmen als wesentliches Hindernis genannt wurde. Hinzu
kamen fehlende Werkstatt- und Servicekompetenzen fir Elektroantriebe, wahrend klassische
Vorbehalte gegeniuber Reichweite oder Nutzlast bereits damals eine vergleichsweise geringe Rolle
spielten. Mit wachsender Praxiserfahrung verlagern sich die Hemmnisse starker auf Fragen der
Wirtschaftlichkeit unter unsicheren Rahmenbedingungen, etwa hohe Investitionsrisiken,
Herausforderungen beim Netzanschluss sowie Unsicherheiten hinsichtlich politischer und
regulatorischer Verlasslichkeit. Einschrankungen bei Fahrzeugverfugbarkeit, Lieferzeiten und
organisatorischer Umsetzung bleiben ebenfalls relevante Herausforderungen, auch wenn
technische Zuverlassigkeit und Fahrerakzeptanz zunehmend positiv bewertet werden.

Gesamtbranche: Fehlende Praxiserfahrung fiihrt zu Unsicherheit hinsichtlich
Wirtschaftlichkeit, Einsatzfahigkeit und technologischer Reife von E-Lkw.

,Die Reichweiten flir Lkw reichen zurzeit noch nicht aus und die
Anschaffungskosten sind zu hoch. Die Lademdglichkeiten fiir Lkw [fehlen].
Wartungskosten noch nicht abschétzbar!“ (Transportunternehmen ohne E-Lkw,
B2)

In der reprasentativen Stichprobe ohne nennenswerte Praxiserfahrung mit E-Lkw zeigt sich ein
deutlich diffuseres Bild der Hemmnisse. Ein grofder Teil der Unternehmen hat sich bislang noch nicht
vertieft mit dem Thema auseinandergesetzt. Entsprechend pragen vor allem grundsatzliche
Unsicherheiten und Vorbehalte die Wahrnehmung. Als wichtigste Hemmnisse werden eine
unzureichende Reichweite, mangelnde Wirtschaftlichkeit sowie die fehlende Ladeinfrastruktur
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genannt. Zudem bestehen Zweifel an geeigneten Einsatzprofilen, an der technologischen Reife
sowie an der Umsetzbarkeit im eigenen Betrieb. Auffallig ist dabei insbesondere die Diskrepanz bei
der Einschatzung der Wirtschaftlichkeit: Wahrend Pionierunternehmen Kostenvorteile zunehmend
als Treiber wahrnehmen, gehen 57 % der Unternehmen ohne Praxiserfahrung von schlechteren
Total Cost of Ownership (TCO) im Vergleich zu Diesel-Lkw aus — zugleich hat sich diese Gruppe
mehrheitlich (61 %) bislang noch nicht vertieft mit einem TCO-Vergleich beschéftigt.

5 Ladeinfrastruktur und Energie

Die Ergebnisse zur Ladeinfrastruktur und Energieversorgung verdeutlichen die zentrale Bedeutung
des Ladens flir die Wirtschaftlichkeit und Skalierung des E-Lkw-Einsatzes und knipfen damit
unmittelbar an die zuvor beschriebenen Treiber und Hemmnisse der Elektrifizierung an. Dabei
zeigen sich deutliche Unterschiede zwischen den Pionierunternehmen mit Praxiserfahrung und der
reprasentativen Stichprobe ohne breiten E-Lkw-Einsatz. Wahrend die Pionierunternehmen bereits
konkrete Betriebs- und Ausbauerfahrungen gesammelt haben und sich zunehmend in einer
Optimierungsphase befinden, hat sich die Mehrheit der Unternehmen in der reprasentativen
Stichprobe bisher nicht mit dem Thema naher beschaftigt. Gleichzeitig wird von diesen Unternehmen
(B2) die Ladeinfrastruktur als Haupthiirde (50 %) — noch vor den Kosten von E-Lkw (39 %) flr die
Elektrifizierung des Fuhrparks bewertet. Dieser Eindruck wird auch von der Befragung der
Gesamtbranche (B0) im Jahr 2021 gedeckt — auch damals wurde die Ladeinfrastrukturverfligbarkeit
als wichtigstes Kriterium fir die Fuhrparkumstellung bewertet.

5.1 Depotladen

Laden im Depot ist bei Pionierunternehmen von zentraler Bedeutung und wirtschaftlich
besonders attraktiv, bei der Breite der Unternehmen hingegen noch nicht néaher beleuchtet.

,Die Einsparung bei den Stromkosten muss ich vorerst nutzen, um die Kosten
meiner Depotelektrifizierung zu amortisieren® (Transportunternehmen mit E-LKkw,
B3)

In der frGhen Marktphase — bei geringem o6ffentlichen Ladeinfrastrukturausbau, einem Schwerpunkt
auf Regionalverkehrsanwendungen und hohen Stromkosten an o&ffentlichen Ladestandorten —
kommt dem Laden im Depot eine besonders wichtige Rolle zu.

Vor diesem Hintergrund ist es wenig verwunderlich, dass bei den Pionierunternehmen (B3) ein sehr
hoher Anteil (86 %) Uber ein oder mehrere eigene Depots verfugt und in dieser frihen Marktphase
das Depotladen klar den E-Lkw-Betrieb bestimmt: Rund 82 % des Stromumsatzes erfolgen am
eigenen Standort, wahrend o6ffentliches Laden bislang nur eine untergeordnete Rolle spielt. Etwa
zwei Drittel der Unternehmen verfigen zudem Uber eigene Stromerzeugungskapazitaten, was den
frihen und strategischen Charakter ihrer Elektrifizierungsaktivitdten unterstreicht. Gleichzeitig
profitieren die Unternehmen dadurch im Durchschnitt von vergleichsweise niedrigen Stromkosten
am Depot (23,77 ct/kWh), wenngleich die Spannbreite zwischen einzelnen Unternehmen grof ist
(13 bis fast 36 ct/kWh). Die installierte Ladeleistung der Depotladeinfrastruktur betragt im Mittel 629
kW bei durchschnittlich 5,2 E-Lkw im Fuhrpark. Trotz bestehender Ausbauplane fir weitere
Ladepunkte (bei zwei Drittel der Pionierunternehmen) sehen die Unternehmen insbesondere hohe
Investitionskosten, langwierige Netzanschlussverfahren und bulrokratische Anforderungen als
zentrale Hemmnisse fir den weiteren Ausbau der Depotladeinfrastruktur.
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Die reprasentative Stichprobe (B2) befindet sich dagegen noch in einer deutlich friheren Phase der
Transformation. Zwar verfugen viele Unternehmen grundsatzlich Uber geeignete Depotstandorte,
wenn auch zu einem geringeren Anteil: 68 % verfugen Uber mindestens ein eigenes Depot — davon
sind 69 % im eigenen Besitz und 27 % gemietet. Investitionen in Ladeinfrastruktur hat die grofRe
Mehrheit (83 %) bislang jedoch nicht getéatigt — 73 % planen dies auch nicht in absehbarer Zeit.
Gleichzeitig zeigen sich erhebliche Wissensliicken hinsichtlich der eigenen Energieversorgung und
Stromkosten: Mehr als die Halfte der Unternehmen kennt die eigenen Strompreise am Depot nicht.
Die angegebenen Stromkosten liegen im Mittel zudem mit 29,5 ct/kWh auch deutlich hdher als bei
den Pionierunternehmen und weisen ebenfalls eine grole Spannbreite auf. Insgesamt dominiert bei
vielen Unternehmen noch eine abwartende Haltung.

5.2 Offentliches Laden

Offentliches Laden hat aktuell nur eine ergdnzende Rolle, wird aber zukiinftig von tragender
Bedeutung fiir den fernverkehrstauglichen E-Lkw-Betrieb sein.

Llch wiirde mir flir Ausschreibungen flir die Installation von Ladepunkten
wiinschen, dass das Durchleitungsmodell trotz aller Widersténde eingefiihrt wird.
AuBerdem muss der Ladestrommarkt politisch reguliert und die Betreiber
Offentlicher Ladeinfrastruktur besser kontrolliert werden, damit die
undurchsichtige Preisgestaltung mit Roaming- & Abokosten transparenter wird.*
(Transportunternehmen mit E-Lkw, B3)

Offentliches Laden spielt bislang keine tragende Rolle fir den E-Lkw-Einsatz bei den
Pionierunternehmen (B3) - lediglich etwa 8 % des Stromabsatzes erfolgt an 6&ffentliche
Ladestationen und nur etwa die Halfte davon an dezidierten Lkw-Ladestationen. Die bislang geringe
Nutzung ist vor allem auf die im Vergleich zum Depotladen hohen Kosten, die begrenzte
Verflugbarkeit geeigneter offentlicher Ladepunkte sowie die bisher dominierende Einsatzstruktur mit
stark depotbasierten Regionalverkehren zuriickzufiihren. Die Unternehmen berichten von
durchschnittlichen o6ffentlichen Ladekosten von rund 49 ct/kWh und kritisieren insbesondere
mangelnde Stellflachen fur Lkw, eingeschrankte Zuverlassigkeit und Verfligbarkeit der Ladepunkte,
fehlende Reservierungsmoglichkeiten sowie geringe Kostentransparenz. Offentliches Laden wird
damit derzeit eher als erganzende Absicherung und weniger als regularer Bestandteil des Betriebs
genutzt.

Wie auch eine Detailanalyse im Projekt zu den Potenzialen fur die Elektrifizierung des Fernverkehrs
anhand von realen Fernverkehrsprofilen zeigt (Dolinga & Hacker, 2025b), ist der Ausbau der
offentlichen Ladeinfrastruktur jedoch insbesondere fur diese Anwendungen — und damit auch fur die
nachste Marktphase, die Uber den Fahrzeugeinsatz jenseits des Regionalverkehrs hinausgeht — von
hoher Relevanz.

5.3 Herausforderungen und Perspektiven

Herausforderungen sind: Infrastrukturkosten, Netzanschluss und Unsicherheiten iiber
zukiinftige Entwicklungen.

,Die Infrastruktur in unserer Gegend ist nicht vorhanden. Der Strom ist so knapp
hier, dass wir nicht regelméfiig laden kénnen, die Leitungen geben das nicht her.
(Transportunternehmen ohne E-Lkw, B2)
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Uber beide Gruppen hinweg zeigt sich die Ladeinfrastruktur als einer der zentralen Engpéasse der
E-Lkw-Transformation. Bei den Pionierunternehmen verschiebt sich die Diskussion im Zeitverlauf
zunehmend von grundsatzlichen Fragen der technischen Machbarkeit hin zu Herausforderungen
beim Skalieren der Infrastruktur. Besonders relevant sind dabei hohe Investitionskosten fir
Ladepunkte und Netzanschlisse, lange Genehmigungs- und Anschlussprozesse sowie
Unsicherheiten hinsichtlich zukinftiger regulatorischer und wirtschaftlicher Rahmenbedingungen.
Trotz dieser Herausforderungen verfolgen viele Unternehmen konkrete Ausbauplane und treiben die
Elektrifizierung ihrer Flotten aktiv weiter voran.

In der reprasentativen Stichprobe stehen dagegen weiterhin grundlegende Unsicherheiten und
fehlende Erfahrungswerte im Vordergrund. Neben den wahrgenommenen hohen Kosten bestehen
insbesondere Zweifel an der Wirtschaftlichkeit und praktischen Umsetzbarkeit von Ladeinfrastruktur
im eigenen Betrieb. Insgesamt zeigt sich damit ein deutlicher Reifegradunterschied: Wahrend
Pionierunternehmen bereits konkrete Betriebs- und Optimierungserfahrungen sammeln und
Infrastruktur aktiv weiterentwickeln, befindet sich ein groRer Teil der Ubrigen Unternehmen noch in
einer frGhen Orientierungs- und Bewertungsphase.

6 Weitere Beschaffungsplane, Rahmenbedingungen und Technologieperspektiven

6.1 Weitere Beschaffungspldne der Unternehmen und Motivation

Wéhrend sich viele Unternehmen noch in einer friihen Orientierungsphase befinden, planen
Pionierunternehmen bereits weitere E-Lkw-Beschaffungen.

LJAktuell werden Verbrenner-Lkw im Nahverteilerverkehr ersetzt, da die
Abgasreinigungen am Ende Ihre Lebenszeit sind. Ich bin gespannt auf die
Laufzeiten meiner E-Lkw, da diese keinen Abgasstrang besitzen.*
(Transportunternehmen mit E-Lkw, B3)

Die Ergebnisse der Befragungen zeigen deutliche Unterschiede zwischen den Pionierunternehmen
mit  E-Lkw-Praxiserfahrung und der Gesamtbranche hinsichtlich der konkreten
Beschaffungsabsichten. Wahrend sich ein Grofdteil der Unternehmen in der reprasentativen
Stichprobe (B2) grundsatzlich mit dem Thema E-Lkw auseinandergesetzt hat, planen bislang nur
rund 18 % der Unternehmen die Beschaffung batterieelektrischer Lkw Giber 18 Tonnen bis zum Jahr
2030. Gleichzeitig haben sich 39 % der Unternehmen bislang noch nicht vertieft mit der Technologie
beschaftigt. Die Gesamtbranche befindet sich damit weiterhin Gberwiegend in einer frihen
Orientierungs- und Bewertungsphase.

Demgegenuber zeigen die Pionierunternehmen (B1/B3) deutlich konkretere und dynamischere
Beschaffungsplane. Bereits in der frihen Projektphase (B1) plante mehr als die Halfte der
Unternehmen weitere E-Lkw-Anschaffungen; im spateren Projektverlauf (B3) steigt dieser Anteil auf
72 %. Gleichzeitig wurden allein innerhalb der letzten zwdlf Monate vor der dritten Befragung von
den befragten 57 Unternehmen insgesamt rund 110 zusatzliche E-Lkw beschafft. Die geplanten
Beschaffungen bis 2030 bleiben dabei zwar Uberwiegend schrittweise und inkrementell, deuten
jedoch auf eine Verstetigung der Elektrifizierung hin. Die Motivation der Pioniere verschiebt sich im
Zeitverlauf zunehmend von ersten regionalen Einsatzmdglichkeiten hin zu wirtschaftlichen und
strategischen Aspekten. Neben Nachhaltigkeitszielen und dem Umweltvorteil von E-Lkw spielen
insbesondere Mautvorteile, niedrigere Betriebskosten, Eigenstromnutzung sowie die zunehmende
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technische Reife und Zuverlassigkeit der Fahrzeuge eine wichtige Rolle. Zudem werden Markt- und
Kundenanforderungen sowie regulatorische Entwicklungen zunehmend als Treiber fir die weitere
Elektrifizierung genannt.

6.2 Rahmenbedingungen fir die weitere Elektrifizierung

Wirtschaftliche und infrastrukturelle Rahmenbedingungen sind zentrale Voraussetzungen fiir
die weitere Verbreitung von E-Lkw.

»,Reine Anschaffungskosten sind noch zu teuer ohne staatliche Férderung. Die
Aufbauten sind teurer. Die komplette Ladeinfrastruktur muss geschaffen werden*
(Transportunternehmen ohne E-Lkw, B2)

Uber alle Befragungen hinweg zeigt sich, dass wirtschaftliche und infrastrukturelle
Rahmenbedingungen entscheidend fir die weitere Verbreitung von E-Lkw sind. Dabei
unterscheiden sich die Perspektiven von Unternehmen mit und ohne Praxiserfahrung jedoch
deutlich. Unternehmen der reprasentativen Stichprobe ohne relevante E-Lkw-Erfahrung (B2) sehen
vor allem den Ausbau eines flachendeckenden Hochleistungs-Ladenetzes als wichtigste
Voraussetzung fur eine starkere Elektrifizierung des StralRenguterverkehrs. Ebenfalls hohe
Bedeutung haben Fdérderungen fir Depotladeinfrastruktur, beschleunigte Genehmigungsverfahren
sowie die Senkung von Netzanschlusskosten. Gleichzeitig bestehen weiterhin erhebliche
Unsicherheiten hinsichtlich Wirtschaftlichkeit und technologischer Entwicklung. So geht mehr als die
Halfte der Unternehmen von schlechteren Total Cost of Ownership (TCO) im Vergleich zu Diesel-
Lkw aus, obwohl sich ein GroRteil bislang noch nicht vertieft mit TCO-Betrachtungen beschéftigt hat.
Auch die geauBerte Einschatzung von nahezu 50 % der Unternehmen, dass Anschaffungskosten
fur E-Lkw bis zum Jahr 2030 nicht sinken oder sich sogar erhdhen, unterstreicht die bisher eher
geringe Beschaftigung mit der Technologie und relevanten Wissensdefiziten zur erwarteten
Technologieentwicklung.

Pionierunternehmen sehen Mautvorteile, glinstige Strompreise sowie den Ausbau von Lade-
und Netzinfrastruktur als entscheidend fiir die weitere Skalierung des E-Lkw-Einsatzes.

,Bei der hohen Tageslaufleistung kann man sehr gut von der Mautbefreiung
partizipieren” (Transportunternehmen mit E-Lkw, B3)

Die Pionierunternehmen bewerten die Situation deutlich praxisnaher. Fir sie stehen weniger
grundsatzliche Zweifel an der Technologie im Vordergrund, sondern vielmehr die Frage nach
wirtschaftlich und betrieblich verlasslichen Rahmenbedingungen flir einen breiteren Hochlauf. Mit
Abstand wichtigste MalRnahme ist aus Sicht der Unternehmen die bestehende Mautbefreiung bzw.
der Mautvorteil von E-Lkw gegentiber Diesel-Lkw. Hinzu kommen glinstige Strompreise, der Ausbau
offentlicher Ladeinfrastruktur sowie die finanzielle Foérderung von Depotinfrastruktur und
Netzanschlissen. Gleichzeitig bleiben hohe Anschaffungs- und Infrastrukturkosten, lange
Netzanschlussprozesse sowie Unsicherheiten Uber regulatorische Rahmenbedingungen zentrale
Hemmnisse. Insgesamt zeigt sich damit ein deutlicher Reifegradunterschied: Wahrend die
Gesamtbranche noch stark von Unsicherheit und Informationsdefiziten gepragt ist, befindet sich ein
Groliteil der Pionierunternehmen bereits in einer Phase der konkreten Skalierung und Optimierung
des E-Lkw-Einsatzes.
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6.3 Einschatzung zur Zukunftsperspektive alternativer Antriebe und Kraftstoffe

Die Einschédtzung zu zukunftstrdchtigen Antriebstechnologien im StraBengiiterverkehr hat
sich in den vergangenen Jahren deutlich verdndert.

,Wir waren schon immer davon liberzeugt, dass die Zukunft des Transports
elektrisch sein wird. Wir sind von dieser Antriebstechnologie (iberzeugt und
mochten kiinftig weitere E-Lkw in den Einsatz bringen.” (Transportunternehmen
mit E-Lkw, B3)

Die Einschatzung zu zukunftstrachtigen Antriebstechnologien im StralRenguterverkehr hat sich
innerhalb der Branche in den vergangenen Jahren deutlich verandert. Besonders sichtbar wird dies
im Vergleich mit der ersten Branchenbefragung (B0) aus dem Vorgangerprojekt StratES im Jahr
2021 (Gockeler et al., 2022). Damals wurde insbesondere den wasserstoffbasierten Antrieben (via
Brennstoffzelle bzw. verbrennungsmotorischer Wasserstoff-Nutzung) noch ein sehr hohes
Zukunftspotenzial =~ zugeschrieben. In den aktuellen Befragungen verlieren diese
Technologieoptionen jedoch in beiden Gruppen deutlich an Bedeutung und werden inzwischen nur
noch auf einem &hnlichen Niveau wie Biokraftstoffe, Erdgas oder eFuels bewertet.

Wéhrend batterieelektrische Lkw sich im Zeitverlauf zur Top-Zukunftstechnologie aus
Unternehmenssicht entwickeln, verlieren wasserstoffbasierte Antriebe am starksten —
weitere Kraftstoff- und Antriebsalternativen bewegen sich auf niedrigem Niveau.

,Der hochwertige und nur sehr teuer zu erzeugende Wasserstoff aus griinen
Quellen [...] ist als Energietrédger zum Einsatz in simplen Transportfahrzeugen
viel zu wertvoll. Wasserstoff sollte primér fiir werthaltige Prozesse und Giiter in
der Industrie [...] eingesetzt werden.“ (Transportunternehmen mit E-Lkw, B1)

Demgegeniber wird batterieelektrischen Lkw (E-Lkw) inzwischen mit grol3em Abstand das héchste
Zukunftspotenzial zugesprochen. Dies gilt sowohl fur die Gesamtbranche als auch noch
ausgepragter fiur die Pionierunternehmen mit eigener Praxiserfahrung. Die Erfahrungen aus dem
realen Fahrzeugeinsatz scheinen die Einschatzung der Technologie dabei deutlich positiv zu
beeinflussen. Insbesondere die hohe technische Zuverlassigkeit, die Fahrerakzeptanz sowie die
zunehmende Eignung flr Regional- und Fernverkehr tragen zu dieser Entwicklung bei.
Strombasierte Kraftstoffe, Biokraftstoffe und Erdgas werden zwar weiterhin als mdgliche
Erganzungen gesehen, jedoch mit deutlich geringerem Potenzial als batterieelektrische Antriebe.
Dabei schatzen die Pionierunternehmen die Relevanz alternativer Kraftstoffe im zuklUnftigen Markt
deutlich geringer als die Gesamtbranche ein.

Gleichzeitig zeigen die Befragungen, dass weitere alternative Antriebstechnologien wie Plug-in-
Hybrid- oder Oberleitungs-Lkw Uber die Zeit deutlich an Bedeutung verloren haben und -
insbesondere mit Blick auf O-Lkw — im Markt bis 2030 nach Einschatzung der befragten
Unternehmen keine Rolle spielen.
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Abbildung 6-1:  Einschatzung der Marktrelevanz alternativer Lkw-Antriebe und Kraftstoffe
fir 2030. Ergebnisse aus vier Befragungswellen (2021-2026) von
Transportbranche und E-Lkw-Pionierunternehmen.*
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*Der Indexwert zur Marktrelevanz spiegelt die Verteilung der Antworten auf die mdglichen Kategorien (von 0: ,keine Anwendung® bis 3:
,als Standard im Einsatz") wider. Die Technologien wurden in den Befragungen unterschiedlich differenziert abgefragt (u. a.
Wasserstoff, Biokraftstoffe). In der oben aufgefiihrten Darstellung wurde im Falle einer differenzierteren Abfrage Mittelwerte der
Bewertung der Unterkategorien gebildet. Oberleitungs-Lkw wurden nicht in allen Befragungen abgefragt und Plug-in-Hybrid-Lkw wurden
nur sehr gering bewertet und spielen eine untergeordnete Rolle im Markt — daher wurde auf die Darstellung dieser beiden Technologien
verzichtet.

Quelle: eigene Darstellung

Insgesamt deuten die Ergebnisse darauf hin, dass sich batterieelektrische Lkw aus Sicht der
Branche zunehmend als dominante Technologieoption fir die Dekarbonisierung des
Straliengtiterverkehrs etablieren. Gleichzeitig bleibt der weitere Markthochlauf eng an wirtschaftliche
Rahmenbedingungen, den Ausbau der Ladeinfrastruktur sowie regulatorische Planungssicherheit
gekoppelt.

7 Fazit

Die Synthese der drei standardisierten Befragungswellen (B1 bis B3) im Projekt ELV-Live liefert im
Verbund mit der quantitativen Betriebsdatenanalyse ein klares und empirisch abgesichertes
Lagebild zum aktuellen Reifegrad der Elektromobilitdt im schweren Strallenglterverkehr. Die
Auswertungen dokumentieren einen tiefen Wahrnehmungsgraben - einen sogenannten
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.Erfahrungs-Gap“ — zwischen der von Skepsis gepragten Gesamtbranche (B2) und der gereiften
Praxisrealitat der Pionierunternehmen (B1, B3).

Wahrend die reprasentative Stichprobe der Transportwirtschaft, in der 95 % der Unternehmen noch
Uber keinerlei eigene Praxiserfahrung mit batterieelektrischen Lkw (E-Lkw) verfligen, erhebliche
Vorbehalte hinsichtlich technischer Zuverlassigkeit, Fahrerakzeptanz und dispositioneller
Einschrankungen aulert, widerlegen die realen Anwenderdaten diese Befurchtungen im praktischen
Betrieb.

Hohe Gesamtzufriedenheit: In der ersten Erhebung (B1) aul3erten sich bereits 88 % der Pioniere
zufrieden oder sehr zufrieden. Nach einer langeren Praxiserprobung von mindestens 12 Monaten
(B3) lag dieser Wert bei 93 %. Zudem geben 42 % der Langzeitanwender an, dass sich ihre
Einschatzung Uber die Nutzungsdauer hinweg weiter verbessert hat.

Technische Zuverlassigkeit: Wahrend in der Gesamtbranche (B2) lediglich 9 % der Unternehmen
eine héhere Zuverlassigkeit von E-Lkw gegenuber Diesel-Fahrzeugen erwarten (42 % erwarten eine
geringere Zuverlassigkeit), zeichnen die Pioniere ein umgekehrtes Bild. In B1 bewerteten 74 % die
Zuverlassigkeit im Realbetrieb als hoch (,trifft eher/voll zu“). In B3 bestatigen 41 % der
Erstanwender, dass E-Lkw seltener oder deutlich seltener Probleme verursachen als konventionelle
Lkw und 33 % sehen keine Unterschiede, lediglich 26 % berichten von haufigeren Problemen.

Fahrerakzeptanz und Disposition: 59 % der Unternehmen ohne E-Lkw-Erfahrung (B2) gehen
davon aus, dass die Fahrzeuge beim Fahrpersonal unbeliebt sind, und 57 % erwarten Ablehnung in
der Disposition. In der realen Praxis rangieren Fahrerakzeptanz, Fahrkomfort und das positive
Fahrgeflhl in beiden Pionierwellen (B1 und B3) auf den Spitzenplatzen der Zufriedenheitsfaktoren.

Technologiedominanz: Fir die Zukunft der schweren Nutzfahrzeuge zeichnet sich eine klare
technologische Weichenstellung ab. In allen drei Wellen wird dem batterieelektrischen Antrieb (E-
Lkw) mit Abstand das groRte Marktpotenzial fir das Jahr 2030 zugewiesen. Alternative Optionen
wie die Wasserstoff-Brennstoffzelle haben im Betrachtungszeitraum sehr stark an Bedeutung
verloren und rangieren in der Branchenwahrnehmung mittlerweile auf dem niedrigen Niveau von
Biokraftstoffen, wahrend Oberleitungs-Lkw (O-Lkw) praktisch vollstandig aus dem Blickfeld
verschwunden sind.

Gleichzeitig verdeutlicht der Langsschnittvergleich der Pioniere, dass sich mit fortschreitendem
Reifegrad und zunehmenden Laufleistungen — schwere Lkw >18 Tonnen erreichen im Mittel
293 Kilometer, neue Fern-Lkw bereits 432 Kilometer pro Tag — die Herausforderungen verschieben.
Standen in der Einstiegsphase (B1) fahrzeugbezogene Aspekte wie ungenaue
Reichweitenanzeigen oder temporare Fahrzeugausfalle im Fokus, ricken bei Langzeitanwendern
(B3) externe, prozessuale und infrastrukturelle Barrieren in den Vordergrund. Als Hauptkritikpunkte
werden die Ladeinfrastruktur, Einschrankungen in der Tourenplanung sowie Engpasse bei der
Netzanschlussleistung genannt.
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