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Hintergrund

Der StraRenglterverkehr ist ein wesentlicher Faktor fiir die Wettbewerbsféhigkeit des Wirtschaftsstandorts
Deutschland. Selbst bei einer umfangreichen Verlagerung auf Schienen- und WasserstraRen wiirde weiterhin
der GroRteil aller Giiter in Deutschland Uber die StraRe transportiert werden.

Gleichzeitig entfallt rund ein Drittel der verkehrsbedingten Emissionen sowie 10 Prozent des
Primarenergieverbrauchs auf den Strakengiiterverkehr. Schwerlastfahrzeuge mit einem zuléssigen
Gesamtgewicht iber 3,5 Tonnen (t) stoRen dabei jahrlich etwa 40 Millionen t CO, aus - das entspricht rund 5
Prozent der gesamten nationalen Treibhausgasemissionen. Gleichzeitig liegen die Haltedauern mittlerer und
schwerer Nutzfahrzeuge nur bei rund 5 bis 7 Jahren. Entsprechend kénnte ein deutlicher Antriebs- und
Energietragerwechsel innerhalb kiirzester Zeit den Energieverbrauch und die Emissionen im Verkehr
signifikant senken.

Vor diesem Hintergrund verfolgen sowohl die Bundesregierung als auch die Europaische Union das Ziel, dass
die Logistikbranche schrittweise auf effizientere, klimafreundlichere und langfristig vollstéandig
emissionsfreie, mit erneuerbaren Energien betriebene Antriebe umstellt. Fiir diese Transformation stehen
sowohl Nullemissionsfahrzeuge (Zero Emission Vehicles - ZEV), darunter batterieelektrische Lkw (BEV),
Brennstoffzellenfahrzeuge (FCEV) und wasserstoffbetriebene Verbrennungsmotoren (H,-ICE), als auch
gasbetriebene Lkw auf Basis von Bio-CNG- und -LNG sowie der Dieselkraftstoff HV0100 zur Verfligung. Fiir
Logistikunternehmen bedeutet die Integration dieser Technologien jedoch haufig tiefgreifende
Veranderungen im operativen Betrieb.

Zwar verzeichnet der Markt fuir batterieelektrische Fahrzeuge einen stetigen Zuwachs, ist aber, insbesondere
im Segment der schweren Nutzfahrzeuge liber 12 t, noch auf niedrigem Niveau. Wasserstoffbasierte Antriebe
befinden sich weiterhin in einer frihen Entwicklungs- und Markthochlaufphase. Das Wachstum der
Zulassungen bei CNG- und LNG-Lkw hat sich in den letzten Jahren eher verlangsamt, was nicht zuletzt auf
fehlende politische Impulse zurlickzufiihren sein kénnte.

Vor diesem Hintergrund stellt sich zunehmend die Frage, welche konkreten Hiirden Logistikunternehmen
derzeit vom Erwerb von Nullemissionsfahrzeugen und gasbetriebenen Lkw abhalten, welche Argumente fiir
eine Anschaffung sprechen und welche Investitionen in naher Zukunft tatsachlich geplant sind. Die
Perspektive der Anwender ist essenziell, um die Marktentwicklung alternativer Antriebe und Kraftstoffe
beobachten und regulatorisch die richtigen Anreize setzen zu kénnen.

11 Methodik

Die von der dena geflihrte Plattform Nachhaltiger Schwerlastverkehr hat in Zusammenarbeit mit dem DSLV
Bundesverband Spedition und Logistik e. V. Unternehmen aus ganz Deutschland zu ihren
Anschaffungsabsichten von mittleren (3,5-12 t zGM) und schweren (liber 12 t zGM) Nutzfahrzeugen befragt.
Der DSLV vertritt 16 Landesverbande mit kleinen, mittleren und groRen Speditionsunternehmen, von denen
viele Uber eigene Fahrzeugflotten verfligen.

Insgesamt haben sich 82 Unternehmen an der Befragung beteiligt. Diese haben - teils anonym, teils
namentlich - ihre Erfahrungen und ihre zukinftige Planung mitgeteilt.



Die Ergebnisse sind als explorative Umfrage einzuordnen und sollen ein aktuelles Stimmungs- und
Meinungsbild der Logistikbranche vermitteln. Aufgrund statistischer Unsicherheiten kann jedoch keine
reprasentative Ubertragbarkeit auf den Gesamtmarkt gewahrleistet werden. Bei Fragen, die alle 82 Personen
beantwortet haben, konnen die Ergebnisse um etwa 11 Prozent nach oben oder unten vom tatsachlichen
Wert abweichen. Mit 95-prozentiger Wahrscheinlichkeit liegt der tatsachliche Wert innerhalb dieser Spanne.
Ein Vergleich mit der letztjahrigen Umfrage ist statistisch nicht belastbar, weshalb in diesem Bericht
weitgehend darauf verzichtet wird, entsprechende Gegeniiberstellungen zum Vorjahr vorzunehmen.

1.2 Partner

Die Deutsche Energie-Agentur (dena) und der DSLV Bundesverband Spedition und Logistik e. V. méchten sich
zudem bei den wissenschaftlichen Institutionen bedanken, die die Erstellung des Fragebogens sowie die
Auswertung der Ergebnisse mit ihrer wissenschaftlichen Expertise unterstiitzt haben:

Institut fiir Kraftfahrzeuge (ika) - RWTH Aachen University

Institut fir Automobilwirtschaft (IfA) an der Hf WU

Mendel-Universitat in Brno

Hochschule Offenburg



Zusammenfassung

e Die Mehrheit der befragten Logistiker (54 Prozent) plant, in den néachsten sieben Jahren in
Nullemissionsfahrzeuge zu investieren, insbesondere in batterieelektrische Lkw (BEV).

e  Firdie Anschaffung von Nullemissionsfahrzeugen sprechen aus Sicht der Befragten in erster Linie
die Mautersparnis sowie die Moglichkeit, eine eigene Tank- bzw. Ladeinfrastruktur aufzubauen, und
die bedarfsgerechte Reichweite der Fahrzeuge.

e Gegen die Anschaffung von Nullemissionsfahrzeugen sprechen aus Sicht der Befragten derzeit vor
allem die hohen Investitionskosten, die unzureichende 6ffentliche Tank- und Ladeinfrastruktur
sowie die fehlenden bzw. unzureichenden Férderméglichkeiten.

e 6 Prozent der Befragten kiindigen an, kiinftig in Gasfahrzeuge, die mit Bio-CNG/-LNG betrieben

werden, investieren zu wollen.

e BeiGasfahrzeugen wiirden tendenziell die niedrigeren Gesamtkosten (TCO), die bedarfsgerechte
Infrastruktur sowie die hohen Preise fiir fossile Kraftstoffe eine Anschaffung beglinstigen.

e Als Hindernisse werden bei Gasfahrzeugen vor allem die aktuelle Mautregelung, Unsicherheiten der
zukiinftigen Marktentwicklung und die hohen Anschaffungskosten genannt.

e Aktuell nutzen 38 Prozent der Anwender Ladeinfrastruktur auf eigenen Betriebshéfen und erwarten,
dass sie auch kiinftig den Grof3teil (70 Prozent) ihrer bendtigten Ladeleistung von betriebseigenen
Ladesdulen beziehen werden.

e Hindernisse beim Ausbau von Ladeinfrastruktur auf eigenen Betriebshofen sind vor allem hohe
Investitionskosten, unzureichende Netzkapazitaten und lange Wartezeiten beim Netzanschluss.

e Logistiker waren laut der Umfrage bereit, ab einem Preis von 35 ct/kWh &ffentlich zu laden; beim
Depotladen liegt die Bereitschaft im Schnitt bei 27 ct/kWh.

e Rund ein Drittel der Befragten hat bereits staatliche Férdermittel fiir schwere Nutzfahrzeuge
beantragt und 85 Prozent dieser Antrage waren erfolgreich. 23 Prozent haben keinen Forderantrag
gestellt, da die angebotene Forderung als nicht ausreichend empfunden wurde, wahrend ein
weiteres Drittel sich bisher nicht zu Férderungen informiert hat.

e Steigenden Kraftstoffpreisen begegnen die befragten Logistiker vor allem durch
Dieselpreisgleitklauseln (78 Prozent), die Arbeit in Verbanden (41 Prozent) sowie den sukzessiven
Kauf von Nullemissionsfahrzeugen (41 Prozent).

e 56 Prozent der Befragten planen, kiinftig haufiger HYO100 zu tanken; 39 Prozent planen hingegen,
keine alternativen Kraftstoffe zu nutzen.



Ergebnisse im Detail

1.3 Profile der befragten Unternehmen

Wie lautet Ihre Jobbeschreibung? In welchem Geschiftsbereich sind Sie titig?
Geschaéftsfiuhrung _ 68 % Sammelgut-/Systemverkehr 39%
Flottenverantwortung I 6 % Fernverkehr (national) 66 %
Logistikleitung I 5 % Fernverkehr (International) _ 43 %

Disponent/-In |1 % Nah- und Regionalverkehr 70 %

Andere - 20 % Andere

dh .. Hattform Nachbaltiger

R =B schwerlosiverkens

Abbildung 1: Jobbeschreibung [N = 82, links] und Geschaftsbereiche [N = 82, rechts, Mehrfachnennung méglich]

Die Umfrage wurde zu 68 Prozent von Geschéftsfiihrerinnen und Geschaftsfiihrern ausgefiillt. Neben
Flottenverantwortlichen (6 Prozent) und Logistikleitenden (5 Prozent) beteiligten sich unter der Kategorie
»~Andere® auch Nachhaltigkeitsverantwortliche sowie Vertriebsleitende. Es kann daher davon ausgegangen
werden, dass der GroRteil der Rlickmeldungen von zentralen Entscheidungstragern stammt.

Die Geschéaftsbereiche der teilnehmenden Unternehmen verteilen sich ausgewogen liber verschiedene
Transportsegmente. Sowohl der Nah- und Regionalverkehr (70 Prozent) als auch der nationale Fernverkehr
(66 Prozent) sind stark vertreten. Zudem nehmen Sammelgut- und Systemverkehre sowie der internationale
Fernverkehr mit jeweils rund 40 Prozent einen relevanten Anteil ein. Insgesamt ergibt sich damit eine breit
gefacherte und ausgewogene Grundlage an Geschaftsfeldern.

In welcher Branche ist lhr Unternehmen tatig? Aus welcher tdglichen Fahrleistung setzt sich
lhr Streckenprofil prozentual zusammen?

Speditions- und Logistikdienstleistungen _ 7 % 0-200 km
Erbringung von Transportdienstleistungen - 60 % 200—-400 km

Post-, Kurier- und Expressdienste I 10 % 400-600 km

Eigenlogistik . 18 % 600-800 km

Andere I 5

30 % I Nah
28% I Misch
25 %

Fern

°
=

> 800 km

iEﬁ” Plattform Nachhaitiger
§= B schwerlastverkehr

Abbildung 2: Branche [N = 82, links, Mehrfachnennung méglich] und tégliche Fahrleistung [N = 79, rechts, Auswahl muss
100 Prozent ergeben]

Die befragten Unternehmen stammen tiberwiegend aus dem Bereich Speditions- und
Logistikdienstleistungen (71 Prozent) sowie der Erbringung von Transportdienstleistungen (60 Prozent).



Einen kleineren Anteil bildet mit 18 Prozent die Eigenlogistik, also Unternehmen, die Logistikleistungen
primar fiir den eigenen Betrieb und nicht fiir externe Kunden erbringen.

Um sicherzustellen, dass die Stichprobe eine ausreichend grofie Anzahl an Unternehmen aus dem Nah- und
Fernverkehr umfasst, wurde das Streckenprofil der Teilnehmenden erhoben. Unternehmen wurden dabei
jeweils einer Kategorie zugeordnet, wenn sich ihr liberwiegender Transportanteil - Giber 50 Prozent - auf ein
bestimmtes Streckenprofil fokussierte:

e Nahverkehr: bis 200 km
e  Mischverkehr: 200-400 km
e  Fernverkehr: Gber 400 km

Die Ergebnisse zeigen, dass die verschiedenen Einsatzprofile unter den befragten Logistikunternehmen
nahezu ausgewogen vertreten sind: 30 Prozent im Nahverkehr, 28 Prozent im Mischverkehr und 36 Prozent
im Fernverkehr. Es kann somit davon ausgegangen werden, dass die Entscheidungskriterien der
Unternehmen hinsichtlich der Anschaffung alternativer Antriebe unterschiedliche Streckenanforderungen
und Anwendungsbereiche angemessen widerspiegeln.

Wie groR ist Ihre Fahrzeugflotte insgesamt? V& g Wie viele Fahrzeuge in den jeweiligen
Kategorien besitzen Sie ungefdhr (Median)?

30 % 35
° 27% 28%  o79 32

25%

20 %

15% 13%

10 %

0% 10 -

9
- 11-25 26-100 1011000 1000+ Fahrzeuge N3 N2
Klein Mittel Grof (iber 12 t zGM) (3,5-12 t zGM)

Abbildung 3: FlottengréRe [N = 82, links] und Anteil N2- und N3-Fahrzeuge [N = 79, rechts, Auswahl muss 100 Prozent

ergeben]

Neben dem Streckenprofil spielt auch die FlottengroRe eine zentrale Rolle, um eine ausgewogene Verteilung
zwischen grolRen Flottenbetreibern und kleineren Logistikunternehmen sicherzustellen. Die Kategorisierung
der FlottengrofRen erfolgte so: klein = 1 bis 25 Fahrzeuge; mittel = 26 bis 100 Fahrzeuge; gro® = mindestens
101 Fahrzeuge.

Die Stichprobe weist eine ausgewogene Verteilung auf: 40 Prozent der Unternehmen verfligen tiber kleine, 28
Prozent liber mittlere und 32 Prozent tber grof3e Flotten. Damit bilden die Teilnehmenden eine breit
gefdcherte Struktur ab, die unterschiedliche UnternehmensgréfRen und damit verbundene
Investitionsbedingungen berlicksichtigt.

Im Median besitzen die Unternehmen der Umfrage 32 schwere Nutzfahrzeuge (iber 12 t zulassige
Gesamtmasse (zGM) und neun mittlere Nutzfahrzeuge zwischen 3,5 und 12 t zGM.



14 Nullemissionsfahrzeuge

Als Nullemissionsfahrzeuge gelten gemaR der EU-Verordnung (EU) 2024/1610 fiir schwere Nutzfahrzeuge
batterieelektrische Lkw (BEV), Brennstoffzellen-Lkw (FCEV) sowie Wasserstoffverbrenner (H,-ICE).

Betreiben Sie Nullemissionsfahrzeuge? Wie viele dieser Fahrzeuge sind bereits
heute Teil Ihrer Flotte (Median)?

4

Ja
40 %

Nein
60 %

-

0
BEV FCEV H2-ICE

(@b |- Plattform Nachhaltiger

-
Abbildung 4: Betrieb von Nullemissionsfahrzeugen [N = 82, links] und Anzahl der Nullemissionsfahrzeuge [N = 33, rechts]

40 Prozent der befragten Unternehmen betreiben zum Zeitpunkt der Erhebung bereits
Nullemissionsfahrzeuge. Dabei handelt es sich (iberwiegend um batterieelektrische Lkw. Brennstoffzellen-
Lkw sind nur vereinzelt im Einsatz. Kein Unternehmen gibt an, Wasserstoffverbrenner zu betreiben. Die
Unternehmen, die entsprechende Fahrzeuge nutzen, verfiigen im Median liber vier BEV und zwei FCEV.

Nicht in der Grafik enthalten: Der durchschnittliche Anteil von BEV an der Gesamtflotte der Unternehmen in
unserer Stichprobe liegt bei rund 12,5 Prozent. Der Anteil von Brennstoffzellenfahrzeugen betréagt 0,4
Prozent. Besonders hoch ist der BEV-Anteil bei Unternehmen mit Mischverkehr (200 bis 400 km) und einer
Flottengrofie zwischen 11 und 25 Fahrzeugen.

Haben Sie konkrete Pline, in den nichsten sieben Unterteilt nach Antriebsart:
Jahren in Nullemissionsfahrzeuge zu investieren? Die Grafik veranschaulicht den Anteil der Unternehmen, die
planen, in die jeweiligen Antriebstechnologien zu investieren.
60 %
50 %
Ja 40 %
54 %
30 %
20 %
10 %
0%

52 %

Nein
46 %

7% 10 %

BEV FCEV H2-ICE

. Plattorm Nachhatiger

R =R schwerlastverkehr

Abbildung 5: Plane zur Anschaffung [N = 82, links] und Pldne zur Anschaffung je Antriebsart [N = 82, rechts,

Mehrfachnennung méglich]

54 Prozent der befragten Unternehmen geben an, in den néchsten sieben Jahren in Nullemissionsfahrzeuge
investieren zu wollen. Konkret planen 52 Prozent der 82 teilnehmenden Unternehmen die Anschaffung
batterieelektrischer Fahrzeuge. Darauf folgen Wasserstoffverbrenner mit rund 10 Prozent und
Brennstoffzellen-Lkw mit 7 Prozent.



Weitere Beobachtungen, die nicht in der Grafik dargestellt sind, zeigen, dass die Investitionsbereitschaft
tendenziell mit der GroRe der Flotte steigt: Betreiber groRerer Fahrzeugflotten sind eher geneigt, in
Nullemissionsfahrzeuge zu investieren.

@Ry _Plettiorm Nachhaltiger

Wie viele Lkw oder Sattelzlige planen Sie jeweils anzuschaffen, pro Antrieb und pro Jahr? =R scoveotastverken:
@ Batterieelektrisch (BEV) @ Brennstoffzelle (FCEV) Wasserstoffverbrenner (H2-1CE)
800 718
665 679 671
600
418 435 426
400 397
251
200 I
31 30 41 40 51 50 63
o IS 8 7 L9 A0 1 o .2 — — - -
2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033

Abbildung 6: Kumulierte Anschaffungspléne von Nullemissionsfahrzeugen pro Jahr und Antrieb [N = 82]

Die Unternehmen aus der Stichprobe planen kumuliert, insbesondere in den Jahren 2027 bis 2030 die Anzahl
der batterieelektrischen Lkw in ihren Flotten deutlich zu erhéhen - wasserstoffbetriebene Fahrzeuge folgen
erst zunehmend ab 2030. Hervorzuheben ist, dass batterieelektrische Antriebe sowohl absolut als auch
relativam stérksten in den Investitionsplédnen bis zum Jahr 2033 bertcksichtigt werden.

Weitere Beobachtungen, die nicht in der Grafik dargestellt sind, zeigen, dass Unternehmen aus dem
Mischverkehr - also solche, die iiberwiegend Strecken zwischen 200 und 400 km bedienen - besonders viele
Neuanschaffungen von Nullemissionsfahrzeugen planen.

Unter den Umfrageteilnehmern betragt der BEV-Anteil in den Flotten 2025 durchschnittlich 6 Prozent. Zum
Vergleich: Der tatsachliche BEV-Anteil im Gesamtmarkt mittlerer und schwerer Nutzfahrzeuge liegt derzeit
bei 1,35 Prozent (Stand: Dezember 2025). Gemal den Aussagen der Befragten, wiirden die geplanten
Beschaffungen batterieelektrischer Fahrzeuge bis 2033 rund ein Viertel der heutigen Flottengrofie
ausmachen.



Welche Griinde sprechen aus lhrer Sicht aktuell fiir eine zukiinftige Investition lhres Unternehmens in
Nullemissionsfahrzeuge?

Mautersparnis - | © 73
Méglichkeit des Aufbaus eigener Ladeinfrastruktur | - 07

Bedarfsgerechte Reichweite

Niedrigere Gesamtkosten (TCO)

Bedarfsgerechte Verfiigbarkeit 6ffentlicher Tank- und Ladeinfrastruktur
Férderoptionen

Kundenerwartungen

Hohe fossile Kraftstoffpreise

Image/PR fiir die eigene Firma

Fahrkomfort

Anzahl der am Markt verfiigharen Fahrzeugmodelle
Corporate-Social-Responsibility-(CSR)-Strategie I 1. 50
Geringere Wartungskomplexitat |G ' 24

0,0 0,5 1,0 1,5 2.0 2,5 3,0
- Kein Entscheidungsgrund Sehr wichtiger
& 950 Entscheldungggrund

Abbildung 7: Griinde fiir eine Anschaffung von Nullemissionsfahrzeugen [N = 82]

Um die Hiirden fir die Anschaffung von Nullemissionsfahrzeugen in der Logistik zu analysieren, wurden
Entscheidungsgriinde auf einer Skala von 0 (,,kein Entscheidungsgrund®) bis 3 (,,sehr wichtiger
Entscheidungsgrund®) abgefragt.

Als wichtigster Grund fiir die Investition in ZEVs wird die Mautersparnis genannt. Dicht darauf folgen die
Moglichkeit, eine eigene Ladeinfrastruktur aufzubauen, sowie die bedarfsgerechte Reichweite der Fahrzeuge.
Das spricht fir die fortgeschrittene Reife der alternativen Technologien aus Sicht der Anwender. Aspekte wie
Corporate Social Responsibility (CSR) und PR/Image werden lediglich als mittelmaRig relevant eingeschatzt
und sind damit im Gegensatz zu einer dhnlichen Befragung aus dem letzten Jahr - in der die Aspekte zu den
Top-3-Prioritaten gehorten - deutlich in der Relevanz nach hinten geriickt (statistische Aussagekraft
eingeschrankt - siehe Methodik). Dass stattdessen die Mautersparnis mit Abstand als wichtigster
Investitionsgrund genannt wird, ist ebenfalls eine starke Veranderung zur Befragung im letzten Jahr, in der
diese nur von einer Minderheit hervorgehoben wurde. Die geringere Wartungskomplexitat von
Nullemissionsfahrzeugen wird nicht als ein wichtiger Entscheidungsgrund genannt.

Hinweis: Im November 2025 wurde die Mautersparnis fiir Nullemissionsfahrzeuge bis Mitte 2031
verlangert. Dies wurde jedoch erst nach Abschluss dieser Befragung verkiindet.

Weitere Beobachtungen, die nicht in der Grafik dargestellt sind, zeigen Unterschiede je nach Streckenprofil:
Unternehmen, die primar im Nahverkehr tatig sind, geben die niedrigeren Gesamtkosten (TCO), die
bedarfsgerechte Reichweite und die vorhandene Infrastruktur als Griinde fiir eine Investition an. Die
Mautersparnis ist hier weniger ausschlaggebend. Fir Unternehmen im Mischverkehr ist die Mautersparnis
der wichtigste Entscheidungsgrund. Beim Fernverkehr liegt die bedarfsgerechte Reichweite an erster Stelle,
wahrend die Mautersparnis auf Platz zwei folgt.

Aufderdem zeigen sich Unterschiede zwischen Unternehmen, die bereits BEVs einsetzen, und solchen, die
dies noch nicht tun. So zahlt fiir BEV-Betreiber Corporate-Social-Responsibility (CSR) zu den Hauptmotiven
fiir eine Investition, wahrend dies flir Nicht-Betreiber kaum eine Rolle spielt.
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Welche Griinde sprechen aus lhrer Sicht aktuell gegen eine zukiinftige Investition lhres Unternehmens
in Nullemissionsfahrzeuge?

Hohere Anschaffungskosten
Unzureichende Verfligbarkeit éffentlicher Tank- und Ladeinfrastruktur
Mangelnde Férderoptionen
Héhere Gesamtkosten (TCO)
Niedrigere Reichweite
Léngere Lade- und Betankungszeiten
Unsicherheit bzgl. zukiinftiger Marktentwicklungen
Notwendigkeit des Aufbaus eigener Ladeinfrastruktur
Hoheres Gewicht und niedrigere Nutzlast
Erschwerte Integration in bestehende Tourenplanung
Anzahl der am Markt verfligbaren Fahrzeugmodelle
Erhéhte Wartungskomplexitat
Unklare/hohe Sicherheitsstandards |

Unzureichende Qualifikation (Fahrer) [N © 5

0,0 0,5 1,0 15 2,0 25 3,0

E- Plattform Nachbaltiger Kein Entscheidungsgrund Sehr wichtiger
-1 Entscheidungsgrund

Abbildung 8: Griinde gegen eine Anschaffung von Nullemissionsfahrzeugen [N = 82]

Gegen eine Anschaffung von Nullemissionsfahrzeugen sprechen vor allem die hohen Investitionskosten
sowie die unzureichende Infrastruktur zum Tanken und Laden. Diese Punkte werden von allen Befragten
unabhangig vom jeweiligen Streckenprofil genannt. Darauf folgen fehlende Férdermdglichkeiten sowie
hohere Gesamtkosten (TCO). Faktoren wie Fahrerqualifikationen und Sicherheitsstandards spielen hingegen
eine untergeordnete Rolle, insbesondere bei grofien Flottenbetreibern. Die Ergebnisse decken sich
groRtenteils mit den Ergebnissen der letztjahrigen PNS-Befragung.

Unternehmen, die bereits BEV einsetzen, bewerten Unsicherheiten in der Marktentwicklung, die niedrigere
Nutzlast und die geringere Reichweite jeweils kaum als Hinderungsgrund fiir weitere Investitionen. Befragte
ohne BEV-Erfahrung schatzen diese Punkte hingegen deutlich kritischer ein.

15 Gasfahrzeuge
Gasfahrzeuge sind Lkw, die mit Bio-LNG oder Bio-CNG betrieben werden.

Hinweis: Da die Stichprobengrél3e bei einzelnen Fragen zu Gasfahrzeugen sehr niedrig war, ist die statistische
Aussagekraft hier teilweise eingeschrénkt.

Betreiben Sie gasbetriebene Wie viele dieser Fahrzeuge sind bereits
Lkw oder Sattelziige (LNG/CNG)? heute Teil Ihrer Flotte (Median)?
Ja
16 % 10 10
8
6
& 3
Nein 2
84 %
0
LNG CNG

. Mattorm Nachhaliger

Abbildung 9: Betrieb von Gasfahrzeugen [N = 82, links] und Anzahl der Gasfahrzeuge [N = 13, rechts]

16 Prozent der Unternehmen geben an, bereits Gasfahrzeuge einzusetzen. Im Median sind dies jeweils zehn
LNG- und drei CNG-Fahrzeuge.
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Haben Sie konkrete Pldne, in den nidchsten Unterteilt nach Antriebsart:
sieben Jahren in Gasfahrzeuge zu investieren? Die Grafik veranschaulicht den Anteil der Unternehmen, die
planen, in die jeweiligen Antriebstechnologien zu investieren.

Ja
6% 50 59,
(]
4%
3%
2%
1% 1%
(]
. 0%
Nein LNG CNG

.. Plartiorm Nachhaltiger 94 %
e

Abbildung 10: Anschaffungspléne von Gasfahrzeugen pro Jahr und Antrieb [N = 82, links] und Pléne zur Anschaffung je

Antriebsart [N = 5, rechts, Mehrfachnennung méglich]

Sechs Prozent der Befragten geben an, in den nachsten sieben Jahren in Gasfahrzeuge investieren zu wollen.
Davon planen flinf Prozent der Stichprobe die Anschaffung von LNG-Lkw und ein Prozent den Kauf von CNG-
Lkw.

Welche Griinde sprechen aus lhrer Sicht aktuell fiir eine zukiinftige Investition lhres Unternehmens
in Gasfahrzeuge?

Niedrigere Gesamtkosten (TCO) [IIINININIGgNN 1 3

Bedarfsgerechte Tankinfrastruktur
Hohe fossile Kraftstoffpreise
Anzahl der am Markt verfiigbaren Fahrzeugmodelle
Potenziale/Vorteile von synthetischen und alternativen Kraftstoffen
Férderoptionen
Maglichkeit des Aufbaus eigener Tankinfrastruktur
Corporate-Social-Responsibility-(CSR)-Strategie
Niedrigere Wartungskomplexitat
Fahrkomfort
Image/PR fiir die eigene Firma !

Kundenerwartungen | 087
0,0 0,5 1,0 1,5 2,0 2,5 3,0

= form Kagihltiger Kein Entscheidungsgrund Sehr wichtiger
E Entscheidungsgrund

Abbildung 11: Griinde fiir eine Investition in Gasfahrzeuge [N = 82]

Um die Hiirden fiir die Anschaffung von Gasfahrzeugen in der Logistik zu analysieren, wurden
Entscheidungsgriinde auf einer Skala von 0 (,,kein Entscheidungsgrund®) bis 3 (,,sehr wichtiger
Entscheidungsgrund“) abgefragt. Bei Gasfahrzeugen wiirden laut den Befragten tendenziell die niedrigeren
Gesamtkosten (TCO), die bedarfsgerechte Infrastruktur sowie die hohen Preise fiir fossile Kraftstoffe eine
Anschaffung begilinstigen. Kaum relevant fiir die Entscheidungsfindung sind hingegen Kundenerwartungen
sowie Image- und PR-Aspekte des Unternehmens - eine deutliche Veranderung zur Befragung im letzten
Jahr, in der diese Aspekte noch zu den prominentesten Investitionsgriinden gehérten (statistische
Aussagekraft eingeschrankt - siehe Methodik).

Fur Unternehmen, die bereits gasbetriebene Lkw einsetzen, stellen Aspekte wie Image und Public Relations
tendenziell einen wichtigeren Investitionsgrund dar als fiir Unternehmen ohne bestehende
Gasfahrzeugflotte. Zudem nennen bestehende Betreiber deutlich haufiger Kundenerwartungen als
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ausschlaggebenden Ausloser flr weitere Investitionen, wéhrend dieser Faktor fiir Nicht-Betreiber keine Rolle
spielt.

Welche Griinde sprechen aus lhrer Sicht aktuell gegen eine zukiinftige
Investition lhres Unternehmens in Gasfahrzeuge?

Mautpflicht seit 01.01.2024 I 2,39
Unsicherheit bzgl. zukiinftiger Marktentwicklungen I - 20
Héhere Anschaffungskosten I - 20
Mangelnde Forderoptionen I 2 01
Héhere Gesamtkosten (TCO) GGG : 01
Unzureichende Verfugbarkeit 6ffentlicher Tankinfrastruktur I .08
Erhohte Wartungskomplexitat GG .72
Unklare/hohe Sicherheitsstandards [ 1 56
Hohere Betankungszeiten [IINNEGEGEGNN 1
Anzahl der am Markt verfigbaren Fahrzeugmodelle | ' 48
Niedrigere Reichweite |GG ' <3
Hoheres Gewicht und niedrigere Nutzlast [ '
Erschwerte Integration in bestehende Tourenplanung |GG 1 34

Unzureichende Qualifikation (Fahrer) I 17
0,0 0,5 1,0 1.5 2,0 2,5 3,0
) ot e Kein Entscheidungsgrund Sehr wichtiger
=l Entscheidungsgrund

Abbildung 12: Griinde gegen eine Investition in Gasfahrzeuge [N = 82]

Analog zu den Nullemissionsfahrzeugen, bei denen die Mautbefreiung ein wichtiger Entscheidungsgrund ist,
stellt im Fall von Gasfahrzeugen die Mautpflicht seit 2024 den zentralen Grund gegen eine Anschaffung dar.
Im Vergleich zum Vorjahr, als nur eine Minderheit die Mautpflicht als Kaufhindernis angab, hat ihre Relevanz
deutlich zugenommen. Ebenfalls hoch bewertet werden die Unsicherheit hinsichtlich der zukiinftigen
Marktentwicklung sowie die hheren Anschaffungskosten. Faktoren wie Reichweite, Tourenplanung und
Fahrerqualifikationen spielen hingegen nur eine untergeordnete Rolle. Weitere Beobachtungen, die nicht in
der Grafik dargestellt sind, zeigen, dass insbesondere kleinere und mittlere Flottenbetreiber die fehlende
Reichweite, Marktunsicherheiten und die unzureichende Tankinfrastruktur als Investitionshindernis
betrachten.

Betreiber von gasbetriebenen Fahrzeugen aufierten deutlich geringere Sorgen hinsichtlich der zukiinftigen
Marktentwicklung als Unternehmen ohne Gasfahrzeuge. Fiir beide Gruppen stellt die Mautpflicht den
zentralen Faktor dar, der gegen ein Investment spricht.
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1.6 Ladeinfrastruktur

Insbesondere der batterieelektrische Antrieb spielt laut dieser Befragung flir Unternehmen eine zunehmend
grofe Rolle, weswegen auch Planungen zur Infrastruktur abgefragt wurden.

Welche Art von Ladeinfrastruktur nutzen Sie aktuell? Wie viel Prozent Ihres Strombedarfs planen Sie
zukiinftig durch welche Ladeoptionen zu decken?
@ Offentlich @ Auf eigenen Betriebshéfen Die Werte beschreiben, zu welchem Anteil die Unternehmen
im Mittel planen, ihre Fahrzeuge zu laden.
Auf fremden Betriebshéfen Gar keine

@ Offentlich @ Auf eigenen Betriebshéfen
- 18 o/o
Auf fremden Betriebsh&fen
38 %
I I
10 %

60 % 12%

@b Platiorm Nachhaltiger

8= BB schwerlastverkehr

Abbildung 13: Art der Ladeinfrastruktur in Nutzung [N = 82, links, Mehrfachauswahl méglich] und Deckung des
Strombedarfs [N =43, rechts, Anteil muss 100 Prozent ergeben]

Unter den Unternehmen, die bereits BEV einsetzen, geben die meisten an, ihre Fahrzeuge sowohl auf eigenen
Betriebshofen (38 Prozent) als auch auf fremden Betriebshofen (10 Prozent) zu laden. Weitere 18 Prozent
nutzen o6ffentliche Ladeinfrastruktur.

Fur die zukunftige Planung ergibt sich ein klares Bild: Im Schnitt erwarten die Unternehmen, 70 Prozent ihres
Strombedarfs auf eigenen Betriebshdfen zu decken, wahrend 12 Prozent tiber fremde Betriebshofe und
18 Prozent Uiber 6ffentliche Ladepunkte bezogen werden sollen.

Welche Faktoren stellen fiir Sie Hindernisse fiir den Aufbau eigener Ladeinfrastruktur dar?

Haéhere Investitionskosten  [NNNNENEGEGEGEGEGEGEEEEE : 53
Netzanschluss mit ausreichender Kapazitat nicht méglich [ NERGIGIGINGT 2 26
Zu lange Wartezeiten beim Netzanschluss |G : 15
Wir warten auf passende Forderinstrumente |G ' ©3
Erschwerte Integration in bestehende Tourenplanung [INEEGEGEEGEEEEEN ' 55
Anzahl der am Markt verfigbaren Fahrzeugmodelle [IIIINEEGEGEGEGEEN ' 70
Hohe Instandhaltungskosten |GG 56
Erhohte Wartungskomplexitat [ NRNERERECcRGEGEEEEEEEEE ' 50
Fehlende fachliche Expertise im Unternehmen [ ' 41
Wartungskomplexitét [INNEREREREEEEEEN ' 35
Unklare/hohe Sicherheitsstandards  [[NNRNREGGGNGGGGN ' 25
Fehlende Anbieter |GG 117
Unzureichende Qualifikation (Fahrer) [N .95
0,0 0,5 1.0 1,5 2,0 2,5 3,0

) Kein Entscheidungsgrund Sehr wichtiger
E. Plattferm Nachhaltiger Entscheldungsgrund

Abbildung 14: Hiirden fiir den Aufbau von Ladeinfrastruktur [N = 82, Mehrfachauswahl méglich]

Als zentrale Hiirden beim Aufbau eigener Ladeinfrastruktur werden die hohen Investitionskosten, die nicht in
ausreichender Kapazitat verfligbaren Netzanschliisse sowie die langen Wartezeiten fiir deren Bereitstellung
genannt. Die Qualifikation der Fahrer oder die Anzahl der Anbieter spielen hingegen keine Rolle.
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Weitere Beobachtungen, die nicht in der Grafik dargestellt sind, zeigen, dass insbesondere Unternehmen, die
primar im Fernverkehr tatig sind, den unzureichenden Netzanschluss als relevantes Hindernis bewerten.

Bis zu welchem Preis pro kWh wiren Sie Laut der Umfrage sind Unternehmen im Durchschnitt
bereit, an einem Ladepunkt zu laden? bereit, an éffentlichen Ladepunkten maximal 35 Cent
035€ 0,35€ pro kWh zu bezahlen. An den firmeneigenen Depots

liegt die akzeptierte Preisgrenze im Mittel bei 27 Cent
pro kWh.

0,30 €
0,25€
0,20 €
0,15€
0,10 €
0,05€
0,00 €

0,27 €

Offentliches Laden Depotladen

(i Mattform Nachhaltiger

Abbildung 15: Durchschnittliche Bereitschaft zum Laden
nach Preis [N = 82]

17 Forderung, Regulatorik und alternative Kraftstoffe

GemdaR den EU-Vorschriften miissen 50 % des Transeuropdischen
StraRenverkehrsnetzes bis Ende 2027 mit 6ffentlicher Ladeinfrastruktur
ausgestattet sein. Fiir wie realistisch halten Sie diese Ziele?

1,48

0,0 0,5 1,0 1.5 20 25 3,0
Sehr Sehr
unrealistisch realistisch

“f@ . Plattform Nachhaltiger

=

Abbildung 16: Bewertung der Realitdtsnaheder Ziele zur 6ffentlichen Ladeinfrastruktur [N = 82]

Auf die Frage, ob die Ziele zum Ausbau der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur im Transeuropdischen
Verkehrsnetz realistisch seien, dufierten sich die Befragten im Durchschnitt neutral. Dabei lieR sich keine
erkennbare Tendenz in Abhangigkeit von der FlottengroRe feststellen.
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Haben Sie sich schon mal iiber Haben Sie sich schon mal um staatliche Férderung zur Anschaffung von
staatliche Férderungen zur Nutzfahrzeugen mit alternativen Antrieben beworben?
Anschaffung von Nutzfahrzeugen mit

alternativen Antrieben informiert? Ja, und sie wurde bewilligt

33%

Nein
21%

Ja, aber sie wurde nicht bewilligt 6%

Jaund
bE\év;‘;bEH Nein, keine passenden Fdrderprogramme - 9%
0
Nein, da die Férderung nicht ausgereicht hatte _ 23 %
Ja, aber nicht Nein, Aufwand flir eine Bewerbung zu hoch . 5%
bewarben 8 cisrmn

Abbildung 17: Informiertheit zu Férderungen von Nutzfahrzeugen [N = 82, links] und Erfahrung mit Bewerbungen fiir

Forderprogramme [N = 65, rechts]; in den 40 Prozent fiir ,,Ja, aber nicht beworben“ sind noch 3 Prozent ,Anderer Grund*
enthalten.

Die Mehrheit der Unternehmen (79 Prozent) hat sich bereits Gber Fordermoglichkeiten fiir
Nullemissionsfahrzeuge informiert. 33 Prozent der Teilnehmenden erhielten Férdermittel, wahrend 6 Prozent
trotz Bewerbung keine Zusage bekamen. Somit bekam der tiberwiegende Teil der antragstellenden
Unternehmen auch tatsachlich Férdermittel - konkret rund 85 Prozent derjenigen, die sich beworben hatten.
23 Prozent der Befragten geben an, sich nicht beworben zu haben, da die Forderhéhe als zu gering
eingeschatzt wurde, und 9 Prozent fiihren an, dass die vorhandenen Férderprogramme fiir ihr Unternehmen
nicht passend waren.

Haben Sie sich schon mal Gber staatliche Haben Sie schon mal staatliche Férderung zur Anschaffung von
Forderungen zur Anschaffung von Ladeinfrastruktur beantragt?

Ladeinfrastruktur informiert?
Ja, und sie wurde bewilligt _ 37 %

Nein Ja, aber sie wurde nicht bewilligt I2 %

0, Jaund
31% beantragt
39% Nein, keine passenden Férderprogramme 6 %
Nein, da die Férderung nicht ausgereicht hatte - 12 %
Nein, Aufwand fiir eine Bewerbung zu hoch 6 %
Ja, aber nicht
(.. Plattfor Nachhaltiger

beantragt
24 %

Abbildung 18: Informiertheit zu Férderungen von Ladeinfrastruktur [N = 82, links] und Erfahrung mit Bewerbungen fiir
Ladeinfrastruktur [N =51, rechts]

Zur Forderung von Ladeinfrastruktur haben sich 62 Prozent der Unternehmen bereits informiert. 37 Prozent
erhielten Férdermittel, wédhrend 2 Prozent mit ihrer Bewerbung keinen Erfolg hatten. Damit waren rund 95
Prozent der Unternehmen, die einen Antrag stellten, auch erfolgreich. Der am haufigsten genannte Grund,
keine Férderung zu beantragen, ist auch hier, dass der Umfang der Férderung als nicht ausreichend
eingeschatzt wurde.
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Durch regulatorische MaRnahmen, wie z. B. die Lkw-Maut, Energiesteuer oder CO,-Bepreisung, werden fossile
Kraftstoffe teurer. (Wie) planen Sie dem entgegenzuwirken?

Wir arbeiten mit Dieselpreisgleitklauseln

Ich bin Mitglied in einem Verband, der sich fiir meine Belange in der Politik einsetzt

Ich werde in Nullemissionsfahrzeuge investieren

lch werde zunehmend alternative und synthetische Kraftstoffe tanken

Wir planen unsere Routen effizienter, um Kraftstoff zu sparen

Ich bezweifle, dass Kraftstoffpreise in den nachsten 5 Jahren signifikant steigen werden

Die Effizienzgewinne von Dieselfahrzeugen werden die hoheren Kraftstoffpreise ausgleichen

Ich werde in gasbetriebene Fahrzeuge investieren (CNG/LNG)

.. Plattion Nachhaltger

-t
Abbildung 19: Absichten, hohen fossilen Kraftstoffpreisen entgegenzuwirken [N = 82]

78 Prozent der Logistikunternehmen geben an, durch Dieselpreisgleitklauseln (,Dieselfloater“) den
steigenden Kraftstoffpreisen entgegenwirken zu wollen. Jeweils 41 Prozent der Befragten nennen die
Vertretung durch Interessenverbédnde sowie Investitionen in Nullemissionsfahrzeuge als Strategie. Am
wenigsten werden Investitionen in Gasfahrzeuge oder MaBnahmen zur Steigerung der Effizienz von
Dieselfahrzeugen als Optionen angegeben.

Welchen dieser synthetischen oder alternativen Kraftstoffe werden Sie
zukiinftig haufiger tanken?

60%  56%

50 %
40 % 39 %
30 %
20%
g 9%
0% I .

HVO100 Keinen Bio-LNG Bio-CNG Anderer synthetischer
Kraftstoff

f@m )i Plattiorm Nachhaltiger

=R sciveriastvere: |

Abbildung 20: Absicht zum Tanken alternativer Kraftstoffe [N = 82]

Auf die Frage nach der Nutzung alternativer Kraftstoffe geben 56 Prozent der befragten Unternehmen an,
zukiinftig vermehrt HY0100 tanken zu wollen, wahrend 39 Prozent dufRern, gar nicht auf alternative
Kraftstoffe setzen zu wollen. 9 Prozent planen den Einsatz von Bio-LNG und fiinf Prozent von Bio-CNG.
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Fazit

Die Marktbefragung 2025 der Plattform Nachhaltiger Schwerlastverkehr zeigt deutlich, dass die meisten der
befragten Logistiker Investitionen in alternative Antriebe planen, vor allem in batterieelektrische
Nutzfahrzeuge. Eine zentrale Hebelwirkung geht dabei von der Maut aus: Wahrend die Mautersparnis fiir
Nullemissionsfahrzeuge als wesentlicher Kaufanreiz wahrgenommen wird, gilt der Wegfall der Mautbefreiung
bei Gasfahrzeugen als einer der wichtigsten Griinde gegen eine Investition.

Uber alle Technologien hinweg - ob Nullemissions- oder Gasfahrzeuge sowie Ladeinfrastruktur - bleiben
jedoch die hohen Investitionskosten die grofite Hirde. Im Gegensatz dazu spielen ,,weiche“ Faktoren, wie
Image, PR oder Corporate-Social-Responsibility (CSR), eine deutlich geringere Rolle bei der
Antriebsentscheidung.

Zwar wird die unzureichende 6ffentliche Ladeinfrastruktur oft als Hindernis fir BEV genannt, doch zugleich
gilt der Aufbau eigener Ladeinfrastruktur am Standort als Argument fiir deren Anschaffung. Die Umfrage
bestatigt auRerdem, dass die Mehrheit der Logistiker den jeweiligen Ladebedarf vor allem tiber das
Depotladen zu decken plant.

Fiir den Hochlauf nachhaltiger Antriebe wird entscheidend sein, dass regulatorische Anreizmechanismen so
ausgestaltet sind, dass alternative Antriebstechnologien gegentiber fossilen Optionen wirtschaftlich im
Vorteil sind. Denn Wirtschaftlichkeit bleibt der zentrale Treiber fiir Investitionsentscheidungen in der
Logistik.

Die Plattform Nachhaltiger Schwerlastverkehr plant, die Umfrage in der Zukunft zu wiederholen, um Trends
und Marktentwicklungen in der Logistik abzubilden.
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