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Fragestellung und Panel



My eRoads

• Der zukünftige Technologiemix im Lkw-Fernverkehr, der einen Großteil der Lkw-Emissionen ausmacht, ist derzeit 
noch unsicher*

• Im Vorhaben „My eRoads“ berechnen wir Technologieportfolios mit aus Sicht der Lkw-Betreiber minimalen 
Vollkosten unter verschiedenen Rahmenbedingungen.

• Technologische Entscheidungen der Lkw-Betreiber werden neben Kosten durch eine Reihe nicht-monetärer 
Aspekte bestimmt. Diese haben wir im Rahmen einer Onlinebefragung beleuchtet. 

• Die Fragen wurden dabei möglichst konkret formuliert mit dem Anspruch, in der Praxis notwendige 
Abwägungen abzubilden.
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Hintergrund und Zielstellung

* siehe hierzu das „Gesamtkonzept klimafreundliche Nutzfahrzeuge“ des BMDV vom November 2020

Aus den Ergebnissen der Befragung wurden durch ifeu Thesen abgeleitet, die als Grundlage für die weitere Fachdiskussion 
dienen können. Neben den Befragungsergebnissen stützen sich die Thesen auf die Ergebnisse zweier Studien zu den 
wirtschaftlichen Potentialen alternativer Lkw-Antriebe, die im Rahmen des „My eRoads“-Projekts erstellt wurden:

- Potentialanalyse Batterie-Lkw
- Potentialvergleich Batterie-/Brennstoffzellen-/Oberleitungs-Lkw

https://www.ifeu.de/publikation/potentialanalyse-fuer-batterie-lkw/
https://www.ifeu.de/service/nachrichtenarchiv/2030-elektrische-lkw-schlagen-diesel-fahrzeuge-bei-kosten-und-klima-deutlich/
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• Ziel der Befragung war es zu eruieren

 wie die Befragten die aktuell bestehenden Rahmenbedingungen für alternative Lkw-Antriebe einschätzen

 welches Gewicht betriebliche Aspekte im Vergleich zu monetären Aspekten bei der Antriebswahl haben

 welche Rolle spezifische Chancen und Hemmnisse der einzelnen Technologien spielen

• Panel:

 N=36 – davon haben sich 80 % bereits regelmäßig mit Alternativen Antrieben beschäftigt

 Rekrutierung hauptsächlich unter den Betatester:innen des Beratungstools

 ca. die Hälfte der Befragten sind Praktiker:innen des Transportgewerbes, die andere Hälfte besteht 
hauptsächlich aus Forschungseinrichtungen sowie einzelnen Teilnehmenden aus verladender 
Industrie/Handel, Verwaltung und NGOs.
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Themengebiete und Panel
Befragungszeitraum: Okt.-Nov. 2021

Die Ergebnisse werden jeweils für alle Befragten sowie für die Untergruppe der 
Praktiker:innen (Logistikunternehmen, Fuhrunternehmen) separat dargestellt.
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Charakterisierung des Panels (Details)
Unternehmenskategorie und Vorerfahrung mit alternativen Antrieben

gesamt nur Praktiker:innen
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Charakterisierung des Panels (Details)
Lkw-Flotte
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Themenblock 1:
Rahmenbedingungen für 
alternative Antriebe
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Derzeitige Rahmenbedingungen für alternative Lkw-Antriebe
Befragungsergebnisse – gesamt (N=36)
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Derzeitige Rahmenbedingungen für alternative Lkw-Antriebe
Befragungsergebnisse – nur Praktiker:innen (N=16)
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 Die derzeitige umfangreiche Förderkulisse für alternativ angetrieben Lkw wird 
insgesamt als angemessen wahrgenommen.
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Derzeitige Rahmenbedingungen für alternative Lkw-Antriebe
Fazit

These 1: 

Zu Beginn der Förderung ist die Kostenlücke groß und entsprechend hohe Förderanteile notwendig. 
Die Förderung sollte aber degressiv ausgestaltet werden, um Anreize zur Kostensenkung bei den neuen 

Technologien zu setzen und Mitnahmeeffekte zu minimieren. Mittel- bis langfristig sollte der Kostenvorteil 
alternativer Antriebe durch Internalisierung von Klimafolgekosten (CO2-Preis) sowie regulatorische Instrumente 

(z.B. CO2-Flottengrenzwerte) sichergestellt werden.
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Themenblock 2:
Alternative Antriebe in der 
Praxis
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Betriebspraktische Aspekte
Befragungsergebnisse – gesamt (N=36)
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Betriebspraktische Aspekte
Befragungsergebnisse – nur Praktiker:innen (N=16)



My eRoads

 Zwischenladung bei BEV im Fernverkehr wird als Herausforderung gesehen. 

 H2-Lkw werden nur attraktiv sein, wenn sie deutlich höhere Reichweiten als Batterie-Lkw bieten. 
Deutlich höhere Vollkosten werden dafür vsl. aber nicht in Kauf genommen.
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Betriebspraktische Aspekte
Fazit

These 2: 

Die Förderung für E-Lkw fokussiert derzeit stark auf die betriebliche Seite (Fahrzeuganschaffung und 
betriebliche Ladeinfrastruktur) und sollte künftig stärker das Gesamtsystem aus Fahrzeugbetreibern, 
öffentlicher Ladeinfrastruktur und Netzanschluss / vorgelagerter Infrastruktur in den Blick nehmen.

These 3: 

Selbst im Falle betrieblicher Vorteile ist für Brennstoffzellen-Lkw eher eine Nischenrolle für besondere 
Einsatzanforderungen zu erwarten, solange sie kostenseitig mit Batteriefahrzeugen nicht konkurrenzfähig sind.
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Themenblock 3:
Kriterien bei der Antriebswahl
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Kriterien bei der Antriebswahl
Befragungsergebnisse (1/2) – gesamt (N=36)
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Kriterien bei der Antriebswahl
Befragungsergebnisse (1/2) – nur Praktiker:innen (N=16)
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 Im Vergleich zu wirtschaftlichen und den meisten technischen Kriterien werden Unterschiede in 
der Klimabilanz der Antriebsarten1 als deutlich weniger relevant eingestuft.

1 Erkenntnisse zur Klimabilanz verschiedener Antriebssysteme für Lkw im Zeithorizont 2030 wurden im Projekt 
BOLD in Form eines Policy Briefs mit zugehörigem Hintergrundpapier veröffentlicht.
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Kriterien bei der Antriebswahl
Fazit: Klimabilanz

These 4: 

Die erheblichen Unterschiede bei der Klimawirkung alternativer Antriebe im mittelfristigen Zeithorizont sind 
vielen Akteuren nicht bewusst. Daraus resultieren z.T. Erwartungen an staatliche Rahmensetzungen, die 

effektiver Klimapolitik zuwiderlaufen. In der Vergangenheit konnte dies v.a. beim Umgang mit LNG-Antrieben 
beobachtet werden.

https://www.ifeu.de/fileadmin/uploads/policy_summary_umwelt_03.pdf
https://www.ifeu.de/fileadmin/uploads/pdf/BOLD_Hintergrundpapier_-_Erfolgsfaktoren_f%C3%BCr_einen_effektiven_Klimaschutz_im_Stra%C3%9Feng%C3%BCterverkehr_final.pdf
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 Es besteht weitgehende Einigkeit, dass die Vollkosten für die Antriebswahl maßgeblich sind und 
diese mindestens mittelfristig entscheidend durch politische Rahmenbedingungen bestimmt 
werden.

 Es besteht zudem tendenziell Zustimmung, dass betriebliche Unterschiede für die Technologiewahl 
weniger entscheidend sein werden.

Seite 20

Kriterien bei der Antriebswahl
Fazit: Pfadentscheidungen bei der Antriebswahl

These 5: 

Eine Pfadentscheidung für die direkte Stromnutzung im Lkw-Verkehr als absehbar kostengünstigste Variante 
kann im Grunde bereits heute getroffen werden und damit Investitionsunsicherheiten aufseiten aller 

Beteiligten erheblich reduzieren. Eine Basisinfrastruktur für H2 kann ggf. dennoch vorgehalten werden, um 
internationale Interoperabilität zu gewährleisten.
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Kriterien bei der Antriebswahl
Befragungsergebnisse (2/2) – gesamt (N=36)



My eRoadsSeite 22

Kriterien bei der Antriebswahl
Befragungsergebnisse (2/2) – nur Praktiker:innen (N=16)
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 Betriebliche Abhängigkeit von Zwischenladen bei Batterie-Lkw wird eher gescheut, Zwischenladung 
insgesamt aber dennoch als notwendig und sinnvoll erachtet.

 Bei Oberleitungs-Lkw wird die Angewiesenheit auf staatliches Handeln beim Infrastrukturaufbau 
als bedeutendes Hemmnis gesehen, zudem ein mangelndes Fahrzeugangebot durch die OEMs.

 Die Einschätzungen des Marktpotentials von H2-Lkw gehen stark auseinander.
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Kriterien bei der Antriebswahl
Fazit: Handlungsprioritäten

These 6: 

Der Aufbau einer leistungsfähigen öffentlichen Ladeinfrastruktur für Batterie-Lkw ist eine No-Regret-
Maßnahme. Absehbaren Herausforderungen bei der Skalierung eines rein batterieelektrischen Lkw-Betriebs 

(u.a. Platzbedarf für die Zwischenladung, flexible Verfügbarkeit von Ladepunkten) kann der Staat durch 
gezielte Einführung von Oberleitungssystemen auf zentralen Strecken frühzeitig begegnen.
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