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Dekarbonisierung des Straßengüterverkehrs 
Europäisch denken - und jetzt handeln! 

Technische Universität Dresden, Professur für Elektrische Bahnen  
Forschungs- und Entwicklungszentrum Zentrum FH Kiel GmbH 
 
Der Güterverkehr ist von entscheidender Bedeutung für den Wirtschaftsraum Europa und den 

Wirtschaftsstandort Deutschland. Die schnelle Dekarbonisierung des Transportwesens mindert die 

Klimafolgekosten [Kot24] und vermeidet Strafzahlungen für EU-Mitgliedstaaten und Lkw-Hersteller 

[Kur23, Ace23]. Elektrifizierte Bahnen sind hierfür ein wichtiger Baustein, doch selbst bei 

optimistischen Ausbauszenarien führt das weiterwachsende Transportaufkommen in Deutschland 

[Klu23], Europa [EUR18] und der Welt [IEA19] zu einer Zunahme der Transportleistung auf der Straße. 

 

Um die notwendige ökologische Transformation des Straßengüterverkehrs erfolgreich bewältigen zu 

können, benötigen Industrie und Logistik dringend Planungssicherheit und konkrete Vorgaben in Bezug 

auf das Transformationsziel. Lösungsansätze hierzu müssen zentrale Anforderungen erfüllen: 

▪ emissionsarm und ressourcenschonend  

▪ leistungsfähig und effizient 

▪ wirtschaftlich und kompatibel mit logistischen Abläufen  

▪ sicher, erprobt und schnell ausrollbar  

Zur Erreichung der Klimaschutzziele werden erneuerbare Energien in allen Sektoren benötigt. Die 

daraus resultierende Knappheit erfordert den Einsatz von Technologien mit hoher Energieeffizienz. 

Antriebssysteme mit alternativen Kraftstoffen (wie HVO und eFuels) sowie Brennstoffzellen-Lkw 

haben nur geringe Gesamtwirkungsgrade [Pfe21]. Um klimaneutral zu sein, benötigen sie Wasserstoff 

aus erneuerbaren Energien. Dieser wird jedoch auch in Zukunft nur in begrenzter Menge verfügbar 

sein und dringend u.a. in der Chemie- und Stahlindustrie sowie in der Schiff- und Luftfahrt benötigt 

[Ode22, Mat21, Uec23]. Folglich werden grüner Wasserstoff und darauf basierende Kraftstoffe im 

Straßenverkehr nicht oder bestenfalls in Nischenanwendungen wirtschaftlich einsetzbar sein. 

Batterieelektrische Lkw (BEV) werden voraussichtlich eine wichtige Rolle im Straßengüterverkehr 

spielen [BMD22]. Das ausschließliche stationäre Laden der Fahrzeuge würde jedoch vor allem im 

Fernverkehr sowohl den Transport- als auch den Energiesektor vor wesentliche Herausforderungen 

stellen: Die Reichweite ist durch die Traktionsbatterie beschränkt und es sind regelmäßig hohe 
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Ladeleistungen bspw. in Lenkpausen erforderlich. Weiterhin muss eine verbindliche Ladesäulen-

Verfügbarkeit bei sich ständig ändernden Verkehrsbedingungen (z.B. Stau) sichergestellt sein, damit 

logistische Abläufe nicht beeinträchtigt werden. Hohe Netzanschlusskosten, begrenzte lokale 

Netzkapazitäten [Kip22] sowie der zusätzliche Flächenbedarf stellen zudem Hemmnisse für den 

Ausbau der Ladeinfrastruktur an Raststätten und Logistikstandorten dar [Leh24, Pla23, Joe24]. Des 

Weiteren führen die notwendigen großen Batterien zu hohen Fahrzeugkosten und geringeren 

Nutzlasten, verantworten eine schlechtere CO2-Bilanz, verschärfen den Ressourcenbedarf und die 

geopolitischen Abhängigkeiten [Bie24, NOW23]. Das Schnellladen lässt die Batterien zusätzlich 

vorzeitig altern. 

Batteriewechselsysteme könnten eine sinnvolle Ergänzung zum stationären Laden darstellen. Die 

notwendige Standardisierung zur Interoperabilität der Hersteller stellt jedoch eine absehbar große 

Hürde dar. Aspekte wie ein zusätzlicher Flächenbedarf für Wechselstationen auf Raststätten und in 

Depots sowie die aufgeführten Nachteile der mitgeführten Batteriegrößen bleiben auch hier bestehen, 

zudem werden für das Wechseln zusätzliche Austauschbatterien benötigt. 

Electric Road Systems (ERS) begegnen diesen Herausforderungen, indem Lkw dynamisch, d.h. 

während der Fahrt, mit Strom versorgt werden [Deu23]. Die Einflüsse auf logistische Abläufe sind 

marginal, der Transportweg wird zum Ladeweg. Der zusätzliche Flächenbedarf ist gering und durch 

die örtliche und zeitliche Verteilung der Lasten ist die Integrierbarkeit in das öffentliche Stromnetz 

besser möglich. Die Systeme haben sehr hohe Gesamtwirkungsgrade und es werden deutlich kleinere 

Batterien für die gleiche Transportleistung benötigt [Ram23]. Neben reinelektrischen sind - z.B. als 

Brückentechnologie - auch hybride Lösungen mit Verbrennern oder Brennstoffzellen realisierbar. 

ERS sind grundsätzlich mittels Oberleitungen, Stromschienen oder induktiv denkbar. Induktionsspulen 

und Stromschienen erfordern allerdings einen erheblichen Eingriff in den Straßenkörper: Bau und 

Instandhaltung werden erschwert, die Lebensdauern von Straße und Energiesystem bedingen 

einander und verkürzen sich. Leistungsfähigkeit und Praxistauglichkeit beider Systeme sind zudem für 

den Einsatz im schweren Güterverkehr auf Autobahnen nicht nachgewiesen. Die Oberleitung hingegen 

lässt sich vergleichsweise einfach in den Straßenraum integrieren und ermöglicht hohe Energiebezüge 

[Joe24]. Ein Vollausbau auf Autobahnen ist nicht erforderlich [BOL23], nicht elektrifizierte 

Streckenabschnitte können bspw. von der Traktionsbatterie des Lkw abgedeckt werden. 

Die Oberleitung zeigt das größte ökologische und ökonomisches Potential, auch mit Einbezug der 

Infrastrukturinvestitionen [Wie17, Bie24, NPM20, ITF22, ITF23, Des23]. Folgerichtig wurde in 

Deutschland in ihre Erprobung investiert: Wissenschaftlich begleitete Feldversuche laufen seit 2019 im 

Speditionsbetrieb auf deutschen Autobahnen. Die Erkenntnisse sind in allen Bereichen 

erfolgversprechend. Oberleitungssysteme sind damit auch im Schwerverkehr erprobt [Wer24, Joe23]. 

Sie sind nicht proprietär, international verbreitet und standardisiert, diversifizierte Lieferketten 

bestehen. Durch Kombination des Oberleitungssystems mit dem stationären Laden ist die 

Dekarbonisierung des Straßengüterverkehrs besonders effektiv, schon heute umsetzbar und schnell 

skalierbar [Rog24, Ram23, Plö21]. Zudem gilt die Oberleitung als Innovationstreiber für das autonome 

Fahren [Hen22], welches die Transportkosten in Zukunft signifikant senken wird. 

Es ist Zeit für sachbezogene richtungsweisende Entscheidungen mit Signalwirkung für Europa und 

internationale Märkte. Die Fakten sprechen für das Oberleitungssystem und den Schritt vom 

Feldversuch zur großmaßstäblichen Anwendung. Schleswig-Holstein mit seinem Überschuss an 

erneuerbarer Energie ist hierbei prädestiniert, um von dort aus die Dekarbonisierung des 

Straßengüterverkehrs anzugehen.  
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