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Das Ziel ist ambitioniert: Von 1990 bis 2030 
sollen die CO2-Emissionen im Verkehrssektor um 
48 % gesenkt werden. Welche Möglichkeiten und 
Maßnahmen gibt es für Unternehmen des deutschen 
Straßengüterverkehrsgewerbes, dieses Ziel zu erreichen, 
und wie erfolgversprechend sind diese Maßnahmen?

Im Folgenden werden einige Entwicklungen und 
Herausforderungen beim Klimaschutz im Straßengüter-
verkehr aufgezeigt, die Politik und Branche in den 
kommenden Monaten und Jahren gemeinsam zu 
bewältigen haben, um die ambitionierten Klimaziele zu 
erreichen.

Fest steht: Klimaschutzmaßnahmen im Straßengüter-
verkehr bedürfen internationaler Lösungen. Sie dürfen 

keine nationalen Alleingänge sein, sondern müssen im-
mer wettbewerbsneutral und auch umsetzbar sein. Die 
Branche ist geprägt von zahlreichen traditionsreichen 
kleinen und mittelständischen Familienunternehmen, 
die in den letzten Jahren enorm unter Druck stehen durch 
existenzbedrohenden Wettbewerb mit osteuropäischen 
Billiganbietern.

Ein weiteres Problem beim Klimaschutz im Straßen-
güterverkehr ist, dass batteriebetriebene Lkw für den 
Fernverkehr voraussichtlich nicht vor 2025 und wasser-
sto� betriebene Lkw generell nicht vor 2027 serienreif 
sein dür� en. D. h. der Straßengüterverkehr kann 
erst nach 2027 größere Beiträge zur CO2-Reduktion 
leisten. Hierbei ist eine CO2-freie Stromproduktion 
Voraussetzung.

Vorwort: Klimaschutz in Logistik 
und Straßengüterverkehr
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Klimaschutzziele 2030

Quelle: Umweltbundesamt, Dessau-Roßlau und Berechnungen des BGL

2021 hat die Bundesregierung verschär� e Klimaziele beschlossen.
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• Für 2031 bis 2040 legt das Klimaschutzgesetz jährliche Gesamtminderungsziele  fest. 
• Bis 2040  müssen mindestens 88 % weniger Treibhausgasemissionen  ausgestoßen werden. 
• Ab 2045 schreibt das Klimaschutzgesetz Treibhausgasneutralität vor, nach 2050 negative Emissionen (wir entnehmen der Atmosphäre netto Treibhausgase). 

* Datenpunkte wurden zur Veranschaulichung interpoliert

Energiewirtscha�
Gebäude

Industrie
Landwirtscha�

Verkehr
Abfallwirtscha� und Sonstiges

Das neue Klimaschutzgesetz – Jahresemissionsmengen nach Bereichen bis 2030

Klimaschutzgesetz NEU 
Ziel: 85 Mio. t CO2 im 
Verkehrssektor in 2030 
= Reduktion um 43 % 
gegenüber 2020 bzw. 
48 % gegenüber 1990.



3

Die menschengemachten CO2-Emissionen sind ein 
globales Problem. Deutschland verursacht 3,2 % der 
globalen menschengemachten CO2-Emissionen. Von den 
CO2-Emissionen in Deutschland stammt ein Fün� el (18,6 %) 
aus dem Verkehrssektor.
Ein Viertel dieser CO2-Emissionen aus dem Verkehrssektor 
werden durch den Straßengüterverkehr verursacht. Will man 

die CO2-Emissionen im Straßengüterverkehr reduzieren, 
braucht es internationale Ziele und gemeinsame 
Lösungen. Nationale Alleingänge sollten vermieden 
werden, da sie durch eine Besserstellung ausländischer 
Lkw kontraproduktive Wirkungen entfalten können. 

Klimaschutz ist eine globale Aufgabe

Anteil Deutschlands an den 
menschengemachten CO2-Emissionen

Anteil des Lkw-Verkehrs 
bzw. des Verkehrs insgesamt

übrige Länder
96,8 %

übrige Emittenten
81,4 %

Deutschland*
3,2 %

Lkw 
4,8 %

Verkehr ohne 
Lkw

13,8 %

* Verkehr in Deutschland insgesamt: 0,6 % Anteil an den menschengemachten CO₂-Emissionen.
    Lkw in Deutschland: 0,15 % Anteil an den menschengemachten Emissionen.

Quelle: Umweltbundesamt, Dessau-Roßlau; Darstellung: BGL e.V.
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Entwicklung der Wettbewerbssituation im 
Straßengüterverkehr zwischen 2007 und 2020
nach Herkun� sregion der Lkw

Quelle: Bundesamt für Güterverkehr, 
Köln und  Berechnungen des BGL

Die Lkw aus den Mittel- und Osteuropäischen EU-
Staaten haben ihre Marktanteile in Deutschland binnen 
13 Jahren von 18,4 % auf 33,8 % fast verdoppelt. Bei 
Klimaschutzmaßnahmen bzw. CO2-Reduktionsmaßnahmen 
ist zu beachten, dass der Löwenanteil der gebietsfremden 
Lkw aufgrund von Reichweiten von bis zu 5000 km pro 
Tankfüllung im Ausland betankt wird – auch wenn sie durch 

Deutschland fahren. Klimaschutzmaßnahmen müssen 
auf europäischer Ebene vereinbart werden. Nationale 
Alleingänge wie die aktuelle deutsche CO2-Bepreisung auf 
Kra� sto� e, die nur an Tankstellen innerhalb der deutschen 
Grenzen wirksam werden, schaden dem deutschen 
Transportgewerbe, verhindern fairen Wettbewerb und 
kosten so deutsche Arbeitsplätze.

65,7%

2,8%

18,4%

12,9%

2,3%

33,8%

6,3%

57,6%

Deutschland
Nicht-EU
EU-15 ohne D

EU-Länder mit Beitritt ab 2004

2007 2020
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Quellen: Umweltbundesamt, Nationale Treibhausgas-Inventare 1990 bis 2018 (Stand 12/2019); Kraftfahrt-Bundesamt, Flensburg und Berechnungen des BGL

Straßengüterverkehr kann Klimaschutz

Obwohl die Transportleistung des Straßengüterverkehrs von 1995–2018 um 36 % gestiegen ist, sind die CO2-Emissionen 
im gleichen Zeitraum lediglich um 22 % gestiegen. Das zeigt, dass der Straßengüterverkehr durch E�  zienzsteigerung 
umweltfreundlicher geworden ist.
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EU-Emissionsgrenzwerte für Lkw-Dieselmotoren

Quelle: Europäische Kommission, Brüssel; Umweltbundesamt, Dessau-Roßlau und Berechnungen des BGL

In der Vergangenheit gingen die Emissionsgrenzwerte für 
die Schadgase NOx, CO, von Kohlenwassersto� en und 
Feinstaub bereits um 87,8 % bis 97,5 % zurück. Wir haben 
heute die saubersten Dieselfahrzeuge, die es je gab. Das 

Straßengüterverkehrsgewerbe will auch in Zukun�  seinen 
Beitrag zur Reduzierung der CO2-Emissionen leisten – die 
Maßnahmen müssen nur machbar und wettbewerbsneutral 
im Vergleich zu europäischen Marktteilnehmern sein.
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Entwicklung von Dieselpreis und Lkw-
Transportleistung in Deutschland 2010–2020
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Quelle: Statistisches Bundesamt, Wiesbaden; DIW, Berlin; ITP + Ralf Ratzenberger, München und Berechnungen des BGL

Die Gleichung »höherer Dieselpreis = weniger Lkw-Verkehr« 
geht nicht auf: Wie man anhand der Gra« k sieht, entwickeln 
sich diese beiden Größen weitestgehend unabhängig 
voneinander. Warum ist das so? Weil die Transportnachfrage 

im Güterverkehr eine sog. abgeleitete Nachfrage ist. 
D. h., transportiert wird nur das, was zuvor auch bestellt/
gehandelt/hergestellt wurde. Unser Konsumverhalten 
beeinflusst direkt die Menge des Güterverkehrs.
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Entwicklung der KEP-Sendungsvolumina

Quelle: Bundesverband Paket und Expresslogistik e.V. (BIEK)

Prognostizierte Entwicklung der KEP-Sendungsvolumina bis 2025 in Deutschland 
(in Mio. Sendungen)

Bis 2025 wird das Sendungs-
volumen voraussichtlich auf 
rund 5,7 Mrd. KEP-Sendungen 
(KEP = Kurier, Express, Paket) 
ansteigen.

Prognose Trendfortschreibung
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Der Modal Split, also die Marktanteile im Güterverkehr, 
wird nach sog. Tonnenkilometern, kurz tkm berechnet. Bei 
den tkm wird die transportierte Tonnage mit der jeweiligen 
Transportentfernung multipliziert, was zu signikant 
aussagekrä� igeren Ergebnissen führt als die bloße 
Betrachtung der Tonnage allein. Bei der Gra« k fällt auf, dass 

die Straße die vierfache Güterverkehrsbelastung der Schiene 
verkra� en muss, während die Lu� fracht fast überhaupt 
nicht ins Gewicht fällt. Amtliche Verkehrsprognosen gehen 
davon aus, dass die Transportleistung insgesamt weiter 
steigen und der Anteil des Straßengüterverkehrs weiterhin 
dominierend bleiben wird.

Quelle: Statistisches Bundesamt, Wiesbaden; DIW, Berlin; ITP + Ralf Ratzenberger, München und Berechnungen des BGL

Straßengüterverkehr
72,4%

Eisenbahnverkehr
18,0%

Deutsche Fahrzeuge: 42,4%
Ausländische Fahrzeuge: 30,0%

Kombinierter Verkehr: 8,2%
Sonstiger 

Schienengüterverkehr: 9,8%

Lu�fracht
0,2%

Binnenschi�fahrt
6,9%

Rohrfernleitungen
2,5%

Transportleistung
2020

671,8 Mrd. tkm

Modal Split im Güterverkehr 2020
Anteile der Verkehrsträger am Güterverkehr in Deutschland 2020
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Entwicklung des Modal Split Straße/Schiene 
im Güterverkehr 1950–2020
Anteile von Bahn und Lkw an der gesamten Verkehrsleistung in Tonnenkilometern im 
Bundesgebiet unter Berücksichtigung verkehrspolitischer Lenkungsmaßnahmen

Quelle: DIW, Berlin; ITP + Ralf Ratzenberger, München; Statistisches Bundesamt, Wiesbaden; Kraftfahrt-Bundesamt, Flensburg und Berechnungen des BGL

Seit 70 Jahren versucht die Politik, den Modal Split 
im Güterverkehr durch umfangreiche monetäre und 
nichtmonetäre verkehrspolitische Lenkungsmaßnahmen 
(in der Gra« k ist nur eine Auswahl davon dargestellt) 

zulasten des Lkw und zugunsten der Bahn zu beeinflussen 
– mit bescheidenem Erfolg. Dabei ist jedoch zu beachten: 
Seit der Bahnreform 1993 hat die Bahn (genauso wie der 
Lkw) ihre Transportleistung verdoppelt.
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01.05.1956: Zweiter Lkw-Anhänger verboten
1964: Senkung der Güterverkehrstarife der 
Deutschen Bundesbahn um 25%

01.12.1951: Lkw-Fahrzeuglänge von 22 m auf 20 m reduziert

01.04.1999–2003: Ökosteuer in 5 Stufen
01.10.2015: Absenkung der Maut-Grenze 
von 12 t zGG auf 7,5 t zGG

01.01.2005: Start der Lkw-Maut
01.01.2009: Erhöhung der Lkw-Maut um 50%

01.07.2018: Erweiterung der Lkw-Maut auf ALLE Bundesstraßen

01.01.2019: Erhöhung der Lkw-Maut um bis zu 60%

Lkw
Eisenbahn
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Klimaschutz – Relevante Einflussfaktoren
Welche Voraussetzungen müssen alternative Antriebe erfüllen?

Ein Lkw fährt nicht, wie mancher Pkw, zum Vergnügen, 
sondern weil er den Au� rag bekommen hat, Waren 
vom Lieferanten zum Empfänger zu bringen. 
Transportunternehmen müssen wirtscha� lich arbeiten, 
um ihren Geschä� sbetrieb aufrecht zu erhalten und 
ihre Mitarbeiter bezahlen zu können. Deshalb müssen 

Fahrzeuge mit alternativen Antrieben nicht nur ökolo-
gische, sondern auch ökonomische Voraussetzungen 
erfüllen. Hier sind von der Politik Anreize willkommen, 
um den Umstieg auf alternative Antriebe – ggf. auch 
mit Förderung von Brückentechnologie wie (Bio-)LNG – 
zusätzlich zu fördern.

BETRIEBLICHE EINSATZFÄHIGKEIT

UMWELTASPEKTE LOKALE EINFLUSSFAKTOREN

KOSTEN

– Reduktion CO₂-Emissionen
– Reduktion Schadsto	e
– Nachhaltigkeit (des gesamten Systems
    über den Lebensdauerzyklus)

– Gesetzliche Rahmenbedingungen
– Lokale Marktverfügbarkeit
– Lokale Einsatzbedingungen 
    (Fahrverbote/Maut etc.)
– Besteuerung (Kra�sto	/Fz)
– Kundenanforderungen

– Invest
– Operative Einsparungen oder Zusatzaufwand 
    (Service/Reparatur/Kra�sto	/zusätzl. 
    Handlingsaufwand, Maut)
– Restwert
– Absatzmarkt für Gebrauchtfahrzeuge vorhanden?
– Lebensdauer

– Reichweite
– Nutzlast/Laderaum
– Bauraum (Zusatz-/Nebenaggregate)
– Routenflexibilität
– Betriebsfestigkeit/Dauerhaltbarkeit
– Kra�sto	-/Serviceinfrastruktur
– Fahrerakzeptanz

Zu berücksichtigende
Einflussfaktoren
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Klimaschutz – Möglicher Fahrplan der »Nationalen 
Plattform Zukun�  der Mobilität (NPM)«
Verschiedene Technologieoptionen und notwendige Schritte zum Markthochlauf: 
Ein möglicher Fahrplan zur Erreichung der Ziele des Klimaschutzprogramm 2030
Identi�kation
pot. Nutzergruppen

F&E und Test
Energieversorgung

Energieversorgung

F&E und 
Fahrzeugstest

Fahrzeughochlauf

Au�au betriebliche LIS plus initiales ö�. Netz, 100–350 kW Räumliche Verdichtung und Kapazitätserweiterung

Sukzessiver Markthochlauf bis 26 t zGG., beginnend im Verteil- und Regionalverkehr

F&E 500/750 kW-Lader

Demo-Projekte, Standardisierung Skalierungsphase

Skalierungsphase

Au�au Ladennetze Fernstrecke XXX kW-Lader

Test verschiedener H₂-Optionen (z.B. 350/500/700 bar, LOHC(1), LH2)

Markthochlauf BEV im FernverkehrF&E/Test Batteriegrößen, Reichweite ~400 km, Demo-Projekte

Standardisierung

Standardisierung

Innovations-Korridor Tankstelle(n) & H₂-Transport Verdicht. Tankstellennetz Betrieb XX H₂.Tankstellen Fernstrecke

F&E H2-Tanks, F&E H₂-BZ für Lkw (z.B. Kühlung) Markthochlauf H₂-BZ-Lkw im Fernverkehr

F&E Fahrzeugintegration, Hybridisierung(2) Test Kleinserien

Au�au in Größenordnung 300 km Pendelstrecken*, Standardisierung Langfristige Nutzung der Pendelstrecken

Au�au Kernnetz mit XXXX km Länge und Anbindung Ausland

Markthochlauf OH-Lkw im FernverkehrTest Roll-out EUTest KleinserienDemo-Projekte

Test logistischer Abläufe (Anpassbarkeit)

Test verschiedener Antriebskon�gurationen (z.B. O-BEV)

BEV-Lkw
Regio

BEV-Lkw
Fern

H₂-Lkw

OH-Lkw

= möglicher Start Markthochlauf (vorausgehend: Erkenntnissynthese und Entscheidung zu zukün«igem 
    Technologiemix im Fernverkehr), 2025 auch Bewertung der Interaktion mit CO₂-Standards 

= Meilenstein Pfadentscheidung = Zeitfenster für Pfadentscheidung

2020 2021 2022 2023 2024 2026 2028 2030 langfristig
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Au�au nationale/internationale H2-Versorgung

(1) LOHC = Liquid Organic Hydrogen Carrier (2) H₂-ICE »Internal Combustion Engine« werden auch getestet sind hier aber nicht aufgeführt, da kein elektri�zierter Antriebsstrang eingesetzt wird.
LIS = Ladeinfrastruktur; BEV-Lkw = Battery Electric Vehicle; H2-Lkw = Wassersto�-Lkw; OH-Lkw = Oberleitungs-Hybrid-Lkw; H2-BZ-Lkw = Wassersto�-Brennsto�zellen-Lkw
* Wird nicht von allen Mitgliedern der NPM-AG befürwortet Quelle: Nationale Plattform Zukunft der Mobilität, Berlin
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Klimaschutz – Verfügbare Fahrzeugtechnik

Reichweite Nahverkehr Regionalverkehr Fernverkehr

Jahresfahrleistung 30 000–50 000 km 50 000–80 000 km >80000 km

Einsatzgebiet <50 km 

Urbaner und ländlicher 
Verkehr; Citylogistik

50–150 km 

regionale Verteilung, 
Sammelgut

>150 km 

Fernstrecken, Punkt-zu-
Punkt-Verkehre

Tagesfahrleistung 
(1-Mann-Besatzung 
6o km/h 8 h Lenkzeit)

150 km/Tag 300 km/Tag 480 km/Tag

Diesel bis zu 5000 km ✓ ✓ ✓

BEV 
(rein Batterieelektrisch)
Verfügbarkeit

~150 km ✓

ab 2021

Bedingte Eignung

ab 2021

./. 

ab 2025

(Bio-)Gas-Lkw
(LNG) 
(CNG) 
Verfügbarkeit

~1600 km 
500–600 km

✓

sofort

✓

sofort

✓

sofort

H2/BZ 

Verfügbarkeit

~400 km ✓

ab 2027

✓

ab 2027

✓

ab 2027

Wann sind welche alternativen Antriebe verfügbar und wofür eignen sie sich?

BEV = Battery Electric Vehicle; LNG = Liquefi ed Natural Gas (verfl üssigtes Methan); 
CNG = Compressed Natural Gas (komprimiertes Methan); H2/BZ = Wasserstoff /Brennstoff zelle
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Klimaschutz – Vorteile von LNG und Bio-LNG 
im Straßengüterverkehr
LNG emittiert weniger CO2 und weniger Stickoxide als in der 
Euro-VI-Abgasnorm vorgeschrieben sowie nahezu keinen 
Feinstaub. Die Lärmbelastung wird um die Häl� e gesenkt. 

Fossiles LNG ist zur E®  zienzsteigerung im Klimaschutz 
zunehmend durch biogenes LNG zu ersetzen, um langfristig 
100 % CO2-Ersparnis (Well-to-Wheel) zu erreichen.

Quelle: Zukunft ERDGAS e.V., Berlin

Vorteile von LNG gegenüber Diesel 
im Schwerlastverkehr (Tank-to-Wheel)
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Benötigte Energie für die Elektri� zierung des 
Straßengüterverkehrs

Benötigte Energie, um in Deutschland nur den Straßengüterverkehr zu elektri« zieren:

Die Energiemenge, die für die Elektri�zierung nur 
des Straßengüterverkehrs nötig wäre, entspricht:

Zusatzbedarf an Windkra�anlagen

+ zusätzlichen 
55 000

Windkra�anlagen
=

Für die Bereitstellung des geamten End-Energieverbrauch 
des Straßengüterverkehrs durch Strom aus Windkra�-
anlagen sind über 55 000 Windkra�anlagen bestehender 
Bauart notwendig. Das entspricht nahezu einer Verdrei-
fachung der heute bestehenden 29 500 Stark- und 
Schwachwindanlagen auf rund 85 000.

29 488

55 244

84 732

55 244
Zusatzbedarf

29 488
derzeitiger

Bestand

derzeitiger Bestand
an Windkra�anlagen

Zusatzbedarf durch
vollständige Elektri-

�zierung des Straßen-
güterverkehs

neuer Gesamtbestand
an Windkra�anlagen

oder 
18 Atomkra�werken

Wenn wir den Straßenverkehr in Deutschland (CO2-neutral 
versteht sich) elektri« zieren wollen, müssen wir alleine 

für den Straßengüterverkehr gigantische zusätzliche 
Strommengen produzieren.
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Den Lkw-Verkehr einfach nur in Deutschland teurer zu 
machen, würde dazu führen, dass weitere deutsche 
Transportunternehmen den Markt zugunsten Anbietern 
aus anderen Ländern verlassen müssten. Eine Verteuerung 
des Lkw-Verkehrs wird nicht zu einer stärkeren 
Verkehrsverlagerung auf die Schiene führen, denn 
entsprechende Kapazitäten der Bahn sind nicht vorhanden 
und müssten zunächst über viele Jahre hinweg aufgebaut 
werden. Unterstrichen wird dies von der Tatsache, dass 
heute 72 % der Güter mit dem Lkw transportiert werden, 
aber nur 18 % mit der Bahn. 

Verkehrsvermeidung müsste bei den Endverbraucher/
innen anfangen, denn nur das, was diese bestellen und 
kaufen, wird auch produziert und transportiert.

Und: auch die alternativen Antriebe sind mit hohen 
CO2-Emissionen verbunden, z. B. für die Batterieproduk-
tion oder die Wassersto� umwandlung – und sie sind 
verbunden mit Umweltzerstörungen für die Rohsto� -
gewinnung. Deswegen sind für eine ganzheitliche 
Beurteilung der Klimawirksamkeit nicht nur die Emis-
sionen am Ende des Auspu� s zu betrachten (Tank-to-
Wheel-Betrachtung), sondern ist auch die gesamte 
Vorkette miteinzubeziehen (Well-to-Wheel-Betrachtung). 
Anderenfalls kommt es zu Verzerrungen. 

Das Straßengüterverkehrsgewerbe will auch in Zukun	  
seinen Beitrag zur Reduzierung der CO2-Emissionen 
leisten – genau so, wie es seit 1990 durch die Reduktion 
der Schadgase NOx, CO, von Kohlenwassersto� en und 
Feinstaub um 87,8 % bis 97,5 % seinen Beitrag für eine 
lebenswertere Umwelt geleistet hat!

Fazit
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