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Informationsblatt 
Gruppenarbeit zum Thema „Entwicklungen im 
Straßengüterverkehr“ 

 
 

Die vorliegende Gruppenarbeit dient zur Vermittlung aktueller Entwicklungen im Straßengüter-

verkehr. Behandelt werden fünf Themenbereiche: selbstfahrender LKW, Platooning, 

Elektroantrieb, Bio-Kraftstoffe und Telematik. Die Gruppenarbeit ist für 25 Schülerinnen und 

Schüler und eine Dauer von 2 Unterrichtsstunden (als Doppelstunde) konzipiert. Das 

Konzept kann jedoch auch in zwei getrennten Unterrichtseinheiten verwendet werden. 

Bezug zum Lehrplan 

Das Konzept baut auf dem Lehrplan der Handelsakademie aus dem Jahr 2014 (BGBl. II 

2014/209) sowie der Höheren Technischen Lehranstalt aus dem Jahr 2015 (BGBl. II 2015/262) 

auf. Je Schultyp erfolgt folgend eine nähere Beschreibung: 

Handelsakademie: 

Die Gruppenarbeit ist für den 3. Jahrgang (6. Semester – Kompetenzmodul 6) für den 

Schwerpunkt „Logistikmanagement“ bestimmt. Das Konzept bezieht sich auf die folgenden 

Passagen im Lehrplan der Handelsakademie: 

 Bildungs- und Lehraufgabe: „Die Schülerinnen und Schüler können im Bereich 

Transportlogistik geeignete Verkehrsträger und Verkehrsinfrastruktur identifizieren und 

bewerten.“ (BGBl. II 2014/209, S. 119) 

 Lehrstoff: „Transportlogistik“: „Verkehrsinfrastruktur“, „Verkehrspolitik“, „Sendungs-

verfolgung“, „Maut“, „Umweltaspekte“, „Transportmanagementsysteme“ (BGBl. II 

2014/209, S. 119) 

Höhere Technische Lehranstalt: 

Die Gruppenarbeit ist für den 5. Jahrgang (9. Semester – Kompetenzmodul 9) für die 

Fachrichtung „Wirtschaftsingenieurwesen“ mit Schwerpunkt „Logistik“ bestimmt. Das Konzept 

bezieht sich auf die folgenden Passagen im Lehrplan der Höheren Technischen Lehranstalt: 

 Bildungs- und Lehraufgabe: „Die Schülerinnen und Schüler können Vor- und Nachteile 

der einzelnen Verkehrsmittel für unterschiedliche Einsatzgebiete analysieren […]“ 

(BGBl. II 2015/262, S. 22) 

 Lehrstoff: „Prozesse und Technologie der Logistik“: „Transportlogistik“ (BGBl. II 

2015/262, S. 23) 

Eingangsvoraussetzungen der Schülerinnen und Schüler1 

Die Schülerinnen und Schüler sind bereits in der Lage … 

 die Charakteristika des Verkehrsträgers „Straße“ zu erklären (B), 

 einzelne Verkehrsmittel des Straßengüterverkehrs zu beschreiben (A), 

 einzelne Lade- und Transporteinheiten des Straßengüterverkehrs zu nennen (A), 

 das österreichische Mautsystem im Straßenverkehr zu charakterisieren (B) sowie 

 selbstständig Medienanalysen durchzuführen (C). 

  

                                                             
1 Anmerkung: Die Klassifikation der Eingangsvoraussetzungen beruht auf den Taxonomiestufen nach Bloom. 
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Lehrziele für Schülerinnen und Schüler2 

Nach Abschluss dieser beiden Einheiten sind die Schülerinnen und Schüler in der Lage … 

 einzelne Entwicklungen im Straßengüterverkehr zu erklären (B), 

 selbstständig eine auf einer Aufgabenstellung beruhenden Medienanalyse durch-

zuführen (C), 

 Informationen nachvollziehbar und aussagekräftig darzustellen (C) sowie 

 die Bedeutung ausgewählter Entwicklungen im Straßengüterverkehr zu diskutieren 

(C). 

Vorgesehener Ablauf der Unterrichtseinheiten 

Unterrichtseinheit Nr. 1 

Nr. Was? Wie? Womit? Zeit 

1 
Präsentation der Ausgangssituation 
durch Lehrperson 

LP/KL PP1 & B oder TB1 & T 5 min. 

2 
Vorstellung der ausgewählten Ent-
wicklungen im Straßengüterverkehr 

LP PP2 & B oder TB2 & T 7 min. 

3 
Besprechung der Gruppenarbeit u. 
des zu erwartenden Endergebnisses 

LP PP3 & B oder TB3 & T 3 min. 

4 Gruppenbildung durch Lehrperson LP AB1, AB2, AB3, AB4, AB5 5 min. 

5 
Gruppenarbeitsphase: Bearbeitung 
der Aufgaben lt. AB und Festhalten 
der Ergebnisse auf FC 

GA 
IZ & FC & Stifte oder PC & IZ, 
AB1, AB2, AB3, AB4, AB5, 

IB1 
30 min. 

Bedeutung der Abkürzungen: AB – Arbeitsblatt, KL – Klasse (Plenum), LP – Lehrperson, PA – 
Partnerarbeit, T – Tafel, WB – Whiteboard 

 

 

Tipp Nr. 1: 

Falls die beiden Unterrichtseinheiten nicht in einer Doppelstunde 
abgehalten werden können, so kann für die zwischen den Einheiten 
liegende Zeit die Fertigstellung der Recherche und der Präsentation als 
Hausübung aufgegeben werden. 

 

Unterrichtseinheit Nr. 2 

Nr. Was? Wie? Womit? Zeit 

1 
Endspurt der Gruppenarbeitsphase, 
Kontrolle durch Lehrperson 

GA/LP 
IZ & FC & Stifte oder PC & IZ, 
AB1, AB2, AB3, AB4, AB5, 

IB1 
10 min. 

2 
Sicherung der Gruppenarbeitsphase 
mit Expertinnen- bzw. Expertenrunde 

GA FC & KS oder PP & PC 30 min. 

3 
Zusammenfassung und 
Besprechung der Hausübung durch 
Lehrperson 

L/KL AB6, Beurteilungstipp 10 min. 

Bedeutung der Abkürzungen: AB – Arbeitsblatt, KL – Klasse (Plenum), LP – Lehrperson, PA – 
Partnerarbeit, T – Tafel, WB – Whiteboard 

 

 

Tipp Nr. 2: 

Falls Sie keine Internetrecherche durchführen lassen möchten bzw. 
keinen Zugang zum Internet haben, können Sie alternativ für die 
Gruppenarbeiten auch die Referenzartikel zur Verfügung stellen. 

 

                                                             
2 Anmerkung: Die Klassifikation der Eingangsvoraussetzungen beruht auf den Taxonomiestufen nach Bloom. 
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Tipp Nr. 3: 

Falls Sie bereits die grundlegenden Charakteristika der einzelnen 
Verkehrsträger behandelt haben, könnten Sie bei der Reflexionsarbeit 
alternativ die folgende Frage stellen: „Inwiefern kann die von Ihnen 
bearbeitete Entwicklung auf andere Verkehrsträger übertragen werden? 
(Begründen Sie.)“  ev. Seitenvorgabe auf max. 3 Seiten erhöhen 

 

Erläuterung zum vorgesehenen Ablauf der Unterrichtseinheiten 

Unterrichtseinheit Nr. 1 

Nr. Erläuterung 

1 

Die Lehrperson präsentiert mit PP1 (oder alternativ mit TB1) die Ausgangssituation der 
Gruppenarbeit: „Wie die anderen Verkehrsträger (oder wie Güter des alltäglichen Lebens) 
steht auch der Straßenverkehr auf Grund verschiedener Entwicklungen (z.B. 
wirtschaftliche, rechtliche oder technische) immer wieder vor Herausforderungen, auf die 
dieser reagieren muss. Einige Probleme habe ich euch in Form einer Collage mit-
gebracht.“ 

 steigende Umweltbelastung und Image der Straße als Zerstörer der Umwelt 
(Verweis auf Karikatur mit Sauerstoffmasken) 

 zunehmende Überlastung der Straßen (wo die größte Schuld dem LKW-Verkehr 
gegeben wird), hier am Beispiel Österreich (Verweis auf Foto mit Stau) 

 Konkurrenzbeziehung zwischen Straße und Schiene (Verweis auf Karikatur mit 
Bahnübergang), z.B. rechtliche Barrieren sollen Veränderungen bringen 

 Entwicklung der Treibstoffpreise als Lotto-Spiel? (ewiges auf und ab) 
 steigender Kostendruck und fehlende Effizienz 

Ev. Einbezug der Lernenden: „Welche weiteren Herausforderungen sind euch mit dem 
Straßenverkehr bekannt?“ oder Aktivierung der Eingangsvoraussetzungen: „Welche 
nachteiligen Charakteristika hat der Straßengüterverkehr?“ (z.B. ungünstiges Totlast-
Nutzlast-Verhältnis, hohe Unfallgefahr, hohe Abhängigkeit von externen Faktoren) 

Übergang zur Nr. 2: Um auf die Herausforderungen adäquat reagieren zu können, 
unterliegt – wie auch andere Verkehrsträger oder Güter des täglichen Bedarfs – der 
Straßenverkehr laufenden Entwicklungen. In der heutigen Unterrichtseinheit werden wir 
gemeinsam fünf ausgewählte Entwicklungen näher betrachten. 

2 

Die Lehrperson stellt die ausgewählten Entwicklungen mit PP2 (oder alternativ mit TB2) 
kurz vor. Ziel ist es, dass alle Schülerinnen und Schüler ein Grundverständnis über die 
fünf Entwicklungen im Straßengüterverkehr besitzen. Die Lehrperson könnte folgende 
Dinge erwähnen: 

 Selbstfahrender LKW: Im PKW-Bereich erfolgten bereits einige Bericht-
erstattungen zum Einsatz von autonomen Fahrzeugen (Das Fahren ohne 
Fahrerin bzw. Fahrer ist das Ziel, z.B. google car oder Tesla.). Daimler, Mercedes 
& Co wollen nun auch den Straßengüterverkehr mit selbstfahrenden LKWs 
revolutionieren.  

 Platooning: Eine Idee aus Amerika: Der Gedanke besteht darin, dass LKWs in 
Kolonnen hintereinander fahren und diese Kolonne jeweils vom ersten LKW 
gesteuert wird. Platooning ist also der klassische Zug auf der Straße. 

 Elektroantrieb und Bio-Kraftstoffe: Schwankende Treibstoffpreise und 
steigende Umweltbelastung wirken sich auf den Straßengüterverkehr aus. 
Alternative Antriebe, wie Elektroantriebe oder die Verwendung von Bio-
Kraftstoffen, sollen dabei Abhilfe schaffen. 

 Telematik: Telematik gilt als die Zukunftschance des Straßengüterverkehrs. Die 
zunehmende Vernetzung zwischen Fahrzeug, Infrastruktur und Technik soll den 
Akteurinnen und Akteuren des Straßenverkehrs deutliche Vorteile bringen. 

Übergang zur Nr. 3: „Was genau steckt hinter den einzelnen Entwicklungen und welche 
Bedeutung haben diese für den Straßengüterverkehr? Das werden wir uns heute im 
Rahmen einer kleinen Messe näher anschauen.“ 

3 
Die Lehrperson stellt mit PP3 (oder alternativ mit TB3) den Arbeitsprozess und das 
erwartete Ergebnis vor. Jede Schülerin bzw. jeder Schüler erhält ein Arbeitsblatt, das 
jeweils einer bestimmten Entwicklung gewidmet ist. Personen mit gleicher Entwicklung 
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bilden eine Gruppe. Die Aufgabe der Gruppe besteht nun darin, innerhalb von rund  
30 Minuten mit Hilfe von Internetrecherchen (z.B. Medienanalysen, Forschungs-
ergebnissen) die Fragen vom Arbeitsblatt zu beantworten und die Ergebnisse auf einem 
Flipchart (oder in Form einer kurzen Power-Point-Präsentation; max. 4 Folien) fest-
zuhalten. Nach 30 Minuten präsentieren die Schülerinnen und Schüler gegenseitig die 
Ergebnisse in Form einer Messe (als Expertinnen- bzw. Expertenrunde). Dabei gilt, dass 
jede Person präsentieren muss. Um die neuen Informationen zu verankern, erfolgt 
abschließend eine Sicherung. Diese wird nach der Präsentation genauer besprochen. 

4 

Die Gruppenbildung erfolgt mit den AB1 bis AB5. Die Lehrperson mischt die aus-
gedruckten Arbeitsblätter (Anzahl: 25) vor der Unterrichtseinheit durch und teilt diese in 
dieser Form im Rahmen der Gruppenbildung aus. Jene Personen, die die gleiche 
Entwicklung zur Bearbeitung zugeteilt bekommen haben, bilden eine Gruppe. Bei 25 
Personen darf jede Gruppe aus maximal 5 Personen bestehen. Danach kann die 
Gruppenarbeit beginnen. 

5 

Während der Gruppenarbeitsphase behält die Lehrperson das Geschehen im Auge und 
greift nur in Notfällen ein. Die Schülerinnen und Schüler sollen dabei die Möglichkeit 
haben, Gedanken untereinander auszutauschen und zu diskutieren. Die Lehrperson soll 
immer wieder auf die verbleibenden Zeitressourcen aufmerksam machen und sich 
manchmal durch den Raum bewegen, um einen Überblick über den Arbeitsverlauf zu 
bekommen. 
 

 

Tipp Nr. 4: 

Erforderlichenfalls kann die Zeitvorgabe für die 
Gruppenarbeitsphase von der Lehrperson an die 
spezifischen Bedingungen angepasst werden. 

 

Unterrichtseinheit Nr. 2 

Nr. Erläuterung 

1 

Die ersten 10 Minuten der zweiten Unterrichtseinheit sollen der Fertigstellung der 
Präsentation für die Messe dienen. Auch hier behält die Lehrperson das Geschehen im 
Auge und greift nur in Notfällen ein. Wichtig ist, dass die Lehrperson aufzeigt, dass nach 
den 10 Minuten die Präsentation für die Messe fertiggestellt sein muss. 

2 

Die Lehrperson verteilt die Flipcharts (bzw. schaut, ob die PCs für eine Power-Point-
Präsentation adäquat verteilt sind) und erklärt im Anschluss die Messe für eröffnet. Sie 
gibt die Anweisung, dass sich jedes Gruppenmitglied vor ein Plakat (oder einen PC) – 
nicht gemeinsam – stellen soll. Jenes Mitglied, dem die Entwicklung bekannt vorkommt 
(also diese im Rahmen der Gruppenarbeit erarbeitet hat) führt die Präsentation durch 
(max. 5 Minuten). Die restlichen Mitglieder der Präsentationsgruppe hören zu und 
diskutieren im Anschluss mit. Nach 5 Minuten wird im Uhrzeigersinn zum nächsten 
Flipchart (oder PC) gewechselt. Die Lehrperson symbolisiert dies mit einem Klatschen. 
Am Ende hat jede Schülerin bzw. jeder Schüler Informationen zu jeder Entwicklung im 
Straßengüterverkehr erhalten. 

3 

Im Plenum wird abschließend mit Hilfe von freiwilligen Wortmeldungen diskutiert, welche 
Entwicklung bzw. welche Entwicklungen im Straßengüterverkehr nach Meinung der 
Schülerinnen und Schüler Zukunftspotential hat bzw. haben und welche eher nicht (inkl. 
Begründung). Die Lehrperson übernimmt hier die Moderationsfunktion. Nach  
max. 7 Minuten bespricht die Lehrperson die abschließende Hausübung, die bis zur 
nächsten Unterrichtseinheit zu erstellen und abzugeben ist. Jede Schülerin bzw. jeder 
Schüler soll im Rahmen einer kleinen Reflexionsarbeit die Fragen laut AB6 beantworten. 
Die Ausarbeitung darf max. 2 Seiten umfassen und muss die angegebenen formalen 
Kriterien erfüllen. Die Bewertung kann mit Hilfe der Checkliste (Beurteilungstipp) für jede 
Schülerin bzw. jeden Schüler individuell erfolgen. 
 

 

Tipp Nr. 5: 

Die Zusammenarbeit in der Gruppe und das 
Präsentationsverhalten kann individuell von der 
Lehrperson zusätzlich zur Reflexionsarbeit als 
Beurteilungskriterium herangezogen werden. 
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Referenzartikel zur 
Gruppenarbeit 

Sehr geehrte Nutzerin, sehr geehrter Nutzer! 

Im Folgenden finden Sie den Volltext zu jenen Artikeln und Beiträgen, die für die Erstellung 

der Musterlösung zu den Fragestellungen der einzelnen Entwicklungen herangezogen wurden 

und am Informationsblatt „ausgewählte Entwicklungen im Straßengüterverkehr …“ (IB1) 

angeführt sind (ausgenommen Videobeiträge). 

 

Ich möchte direkt zum … 

Klicken Sie mit gedrückter STRG-Taste auf ein unterstrichenes Wort und Sie gelangen sofort 

zum entsprechenden Artikel bzw. Beitrag. 

selbstfahrender 

LKW 
Platooning Elektroantrieb Bio-Kraftstoffe Telematik 

Artikel 1 

Artikel 2 

Artikel 3 

Artikel 4 

Artikel 5 

Artikel 6 

Artikel 7 

Artikel 8 

Artikel 9 

Artikel 10 

Artikel 11 

Artikel 12 

Artikel 13 

Artikel 14 

Artikel 15 

Artikel 16 

Artikel 17 

Artikel 18 

Artikel 19 

Artikel 20 

 

 



 

 

Artikel 1: 

 

 

Quelle: 

Austria Presse Agentur (APA) (2013): Selbstfahrende Lkw: Daimler ortet Probleme, bezogen unter: 
http://www.spediteure-logistik.at/news/aktuelle-meldungen/aktuelle-meldungen/selbstfahrende-lkw-
daimler-ortet-probleme.html, Zugriff am 26.07.2016 

  

http://www.spediteure-logistik.at/news/aktuelle-meldungen/aktuelle-meldungen/selbstfahrende-lkw-daimler-ortet-probleme.html
http://www.spediteure-logistik.at/news/aktuelle-meldungen/aktuelle-meldungen/selbstfahrende-lkw-daimler-ortet-probleme.html


 

 

Artikel 2: 

Selbstfahrender Lkw auf US-Straßen 
Wenn der Trucker freihändig fährt 

von Axel Postinett, vom 06.05.2015 (06:18 Uhr) 

 

Dies ist der Startpunkt für die Zukunft der Transportindustrie: Daimler hat für zwei 

selbstfahrende Lastwagen eine Straßenzulassung in den USA. Eine Trainingsstrecke ist 

gefunden. Auf die Fahrer warten neue Aufgaben. 

 

Las Vegas Das Nummernschild ist angeschraubt. Der erste autonom fahrende Lastwagen mit 

Straßenzulassung rollt seit heute über die Highways von Nevada. Der Fahrer ruht sich im 

Fahrersitz aus oder geht anderer Arbeit nach: Er telefoniert mit Kunden, überarbeitet auf dem 

Tablet den Tourenplan. 

Endlos zieht sich der Highway 15 durch die Wüste Nevadas und verbindet die Entertainment-

Metropole Los Angeles mit der Spielerstadt Las Vegas. Die Insel des Lasters inmitten der 

Wüste ist völlig von Warenlieferungen von außerhalb abhängig. So wälzen sich riesige 

Dreißigtonner in endlosen Kolonnen in der brennenden Sonne über den Asphalt. 

Das ist die ideale Trainingsstrecke für die beiden Freightliner Inspiration Trucks, die ab heute 

mit normalen Nummernschildern des Staates Nevada den Frachtdienst aufnehmen werden. 

Doch das ist erst der Anfang. Daimler-Vorstand Wolfgang Bernhard, verantwortlich für Lkw 

und Busse, in Las Vegas: „Mit der Straßenzulassung in den USA haben wir einen wichtigen 

Meilenstein bei autonom fahrenden Lkw erreicht. Unser nächstes Ziel ist es, die Highway-Pilot-

Technologie auch in Deutschland im öffentlichen Straßenverkehr zu testen. Die 

entsprechenden Vorbereitungen dafür laufen.“ 

Dieser Paradigmenwechsel gilt für eine ganze Industrie. Die Schlagzeilen der Presse und des 

Internets dominieren derzeit zwar das selbstfahrende Google-Auto, der omnipräsente Elon 

Musk mit dem Phänomen Tesla oder Apples mysteriöse Autopläne. Aber Daimler und andere 

Lastwagenhersteller forschen seit Jahren an selbstfahrenden Autos - mit wenig Aufsehen, 

aber dafür um so effektiver und mit realistischen Zielsetzungen. 

Die nahe Zukunft gehört der automatisierten Langstrecke und damit den Spediteuren und 

Lastwagenfahrern der Transportindustrie, die oft hunderttausend Kilometer und mehr pro Jahr 

abspulen. Sie wollen keine Star Wars-Technik, sondern zuverlässige Hilfen, die ihr Leben 

einfacher machen. 

Martin Daum, Chef von Daimler Trucks USA, hofft, die Freightliner Inspiration Trucks werden 

bis 2025 serienreif sein. Die Fahrzeuge automatisieren nur die Fahrt auf den endlosen 

amerikanischen Autobahnen. Bis zur Autobahnauffahrt und ab der Ausfahrt muss der Trucker 

selbst fahren. Aber auf dem Highway werden dann Spur, Abstand und Geschwindigkeit 

automatisch geregelt. 

Wenn das Fahrzeug glaubt, die Lage nicht mehr zu beherrschen, wird der Fahrer optisch und 

akustisch aufgefordert, wieder zu übernehmen. Reagiert er nicht, leitet das Fahrzeug eine 

Bremsung ein. Der Fahrer kann das System zudem jederzeit manuell übergehen. 

„Die Hälfte der verwendeten Technik ist heute schon verfügbar“, so Daum in Las Vegas 

gegenüber Handelsblatt Online. Sie wurde nur weiter optimiert. „Der Rest wird in wenigen 

Jahren in Serie zu haben sein, und dann geht es von Küste zu Küste.“ 

Im luxuriösen Cockpit des Giganten der Straße verraten nur eine kleine Stereokamera an der 

Windschutzscheibe und ein roter Kippschalter mit der Aufschrift „HWP“, „Highwaypilot“ den 

Selbstfahrer. Kurz- und Langstreckenradar sind unter der Haube versteckt. Ein 



 

 

herausnehmbares Samsung-Tablet passt sich jetzt harmonisch in das Cockpit ein. Der Fahrer 

darf es legal während der HWP-Fahrt nutzen. 

Die Technik wurde erstmals im Juli 2014 auf der A14 bei Magdeburg getestet. Aber dann 

dauerte die gesetzliche Regelung in Deutschland zu lange. Nevada war schneller und hat jetzt 

den Zuschlag für das Programm bekommen. 

Wen stellt der selbstfahrende Lkw auf die Verliererseite? 

Wird diese neue Technik Verlierer hervorbringen? Viele fürchten, am Ende wird es irgendwann 

den Fahrer treffen. So wie Uber-Chef Travis Kalanik schon in seiner brutal offenen Art die 

Zukunft seiner Fahrer beschrieben hat: Sie seien das eigentlich Teure am Geschäft, und 

Google-Autos würden sie irgendwann ersetzen. 

Doch bis es so weit ist, werden noch viele Jahre vergehen. Die Studie „Re-Programming 

Mobility“ der Universität New York sieht Ende des kommenden Jahrzehnts eine notwendige 

Erneuerung der Verkehrsinfrastruktur. Googles digitale „G-Street“ werden dann den Weg 

ebnen für private Selbstfahrer. Allerdings würde das hunderte Milliarden Dollar kosten. 

Dann lieber die pragmatische Lösung. Für die Lkw-Fahrer sieht Wolfgang Bernhard deshalb 

eine andere Zukunft. Sie werden zusätzliche, interessante Arbeiten übernehmen, wenn sie 

nicht am Steuer sitzen, glaubt er. Außerdem wird es noch lange dauern, bis Lkw selbständig 

rückwärts an verwinkelte Laderampen setzen können. 

Der Beruf Lkw-Fahrer könnte sogar nervenschonender werden. Ausgiebige Tests hätten 

deutlich geringere Stresslevel bei Truckern mit eingeschaltetem Autopiloten gezeigt, so 

Bernhard. Denn das ist es, was Daimler eigentlich kopiert: Den seit Jahren bewährten 

Autopiloten im Linienflug. Start und Landung übernimmt der Pilot. Den langweiligen Flug über 

den Atlantik steuert das Flugzeug. 

Wer weiß, vielleicht wird am Ende nicht der Trucker, sondern der Disponent im Büro der 

Spedition überflüssig. Im Silicon Valley heißt es schlicht: Bedroht ist jede Tätigkeit, die man 

mit einem Algorithmus nachbauen kann. Lkw-Fahrer gehört noch nicht dazu. Und die 

aufgewerteten Fahrer halten es dann möglicherweise mit Gunter Gabriel: „Hey, Boss. Ich 

brauch mehr Geld!“ 

Quelle: 

Postinett, A. (2015): Selbstfahrender LKW auf US-Straßen. Wenn der Trucker freihändig fährt, in: 
Handelsblatt, Online-Ausgabe vom 06.05., bezogen unter: http://www.handelsblatt.com/unternehmen/ 
industrie/selbstfahrender-lkw-auf-us-strassen-wenn-der-trucker-freihaendig-faehrt/11733230.html, 
Zugriff am 26.07.2016 
  

http://www.handelsblatt.com/unternehmen/industrie/selbstfahrender-lkw-auf-us-strassen-wenn-der-trucker-freihaendig-faehrt/11733230.html
http://www.handelsblatt.com/unternehmen/industrie/selbstfahrender-lkw-auf-us-strassen-wenn-der-trucker-freihaendig-faehrt/11733230.html


 

 

Artikel 3: 

Gesteuert per Autopilot 
Der erste selbstfahrende Lkw ist unterwegs 

von AFP, vom 02.10.2015 (15:31 Uhr) 

 

Daimler hat hierzulande den ersten autonom fahrenden Lkw auf öffentlicher Straße getestet. 

Gesteuert wird er von einer Art Autopilot. 

 

Baden-Württembergs Ministerpräsident Winfried Kretschmann (Grüne) und der Daimler-

Vorstand Wolfgang Bernhard haben am Freitag den ersten autonom fahrenden Lastwagen auf 

einer öffentlichen Straße ausprobiert. Sie saßen als Fahrer und Beifahrer in dem Mercedes-

Benz Actros, den ein Computersystem namens Highway Pilot steuern kann, wie Daimler 

mitteilte. Den Verkehr überwachen muss aber immer noch der Fahrer, der auch jederzeit ins 

Steuer greifen kann. 

Der Highway Pilot sei vergleichbar mit dem Autopiloten im Flugzeug, erklärte Daimler. Der 

damit ausgestattete Truck sei als Versuchsfahrzeug zugelassen und fährt in Baden-

Württemberg mit Ausnahmegenehmigung bis zu 80 Kilometer pro Stunde schnell. 

In den USA hat Daimler den Lkw bereits getestet 

Der Autobauer hat den autonom fahrenden Lkw bereits in den USA getestet. Kretschmann 

kündigte ein Testfeld für autonomes und teilautonomes Fahren in Baden-Württemberg an, 

damit die Hersteller die Fahrzeuge nicht nur auf Autobahnen, sondern auch auf 

Überlandstraßen und innerorts ausprobieren können. 

Autonom fahrende und vernetzte Fahrzeuge „verbessern den Verkehrsfluss und können 

entscheidend dazu beitragen, Staus zu vermeiden“, erklärte der Ministerpräsident. Zudem 

erhöhten sie die Verkehrssicherheit. Bernhard nannte den Test, der am Freitag auf der 

Autobahn 8 zwischen Denkendorf und Stuttgart stattfand, einen weiteren Schritt hin zur 

Marktreife autonom fahrender Lkw. Für die Entwicklung bis dahin sei die sichere Erprobung 

im echten Verkehrsgeschehen „ganz entscheidend“. Daimler werde von der 

Ausnahmegenehmigung in Baden-Württemberg „ausgiebig Gebrauch machen“. 

Der Highway Pilot arbeitet mit Frontradar und Stereokamera sowie Assistenzsystemen wie 

dem Abstands-Regeltempomat, wie Daimler mitteilte. Bei einer Wetterverschlechterung oder 

schlechter Fahrbahnmarkierung fordert das System den Fahrer auf, wieder selbst zu lenken. 

Reagiert der Fahrer nicht auf die akustischen und optischen Signale, bringt sich der Truck 

selbstständig zum Stillstand. 

Quelle: 

Agence France-Presse (AFP) (2015): Gesteuert per Autopilot. Der erste selbstfahrende Lkw ist 
unterwegs, in: Der Tagesspiegel, Online-Ausgabe vom 02.10., bezogen unter: http://www.tages 
spiegel.de/wirtschaft/gesteuert-per-autopilot-der-erste-selbstfahrende-lkw-ist-unterwegs/12402014.ht 
ml, Zugriff am 27.07.2016 
  

http://www.tagesspiegel.de/wirtschaft/gesteuert-per-autopilot-der-erste-selbstfahrende-lkw-ist-unterwegs/12402014.html
http://www.tagesspiegel.de/wirtschaft/gesteuert-per-autopilot-der-erste-selbstfahrende-lkw-ist-unterwegs/12402014.html
http://www.tagesspiegel.de/wirtschaft/gesteuert-per-autopilot-der-erste-selbstfahrende-lkw-ist-unterwegs/12402014.html


 

 

Artikel 4: 

Daimler schickt selbstfahrenden Lkw auf US-
Highway 
von APA/DPA, vom 06.05.2015 (10:28 Uhr) 

 

Daimler nutzt den Umstand, dass in den USA die Regelungen für Testfahrten für autonome 

Fahrten weniger streng als in Europa sind. 

 

Der deutsche Autobauer Daimler schickt erstmals einen selbstfahrenden Lastwagen in den 

öffentlichen Straßenverkehr. Der zur US-Tochter Daimler Trucks North America gehörende 

Lkw-Hersteller Freightliner stellte am Dienstag in Las Vegas einen Laster mit Autopilot im 

Praxistest auf der Straße vor. 

Die Zulassung sei ein weiterer Schritt auf dem Weg zur Serienreife, sagte Daimlers 

Nutzfahrzeugvorstand Wolfgang Bernhard. 

Der US-Bundesstaat Nevada hat zwei Lastwagen von Daimler für den Betrieb im 

Straßenverkehr zugelassen. Nevada unterscheide nicht, ob autonome Fahrzeuge zu 

Testzwecken oder regulär eingesetzt würden, sagte ein Daimler-Sprecherin. Die erste Fahrt 

legte der Freightliner auf dem US-Highway 15 in Las Vegas zurück. Der Lkw hat ein 

intelligentes System an Bord, das Radarsensoren, Stereokameras sowie Assistenzsysteme 

wie den Abstandsregler kombiniert. 

Gewaltiger Schritt 

Damit ist Daimler einen gewaltigen Schritt weiter gekommen. Im Juli 2014 hatten die 

Stuttgarter erstmals einen autonomen Lkw auf einem gesperrten Teilstück der A 14 bei 

Magdeburg vorgestellt. Damals hatte Daimler angekündigt, die Technologie solle bis 2025 

serienreif sein. 

In den USA ist der Lkw ein wichtiges Transportmittel. Nach Daimlers Angaben wurden 2012 

rund 70 Prozent aller Güter mit Lastwagen transportiert. Nevadas Gouverneur Brian Sandoval 

sagte: „Der Einsatz dieser innovativen Technologie in einer der wichtigsten Branchen der USA 

wird einen nachhaltigen Einfluss auf unseren Bundesstaat und die Entwicklung unserer ‚neuen 

Wirtschaft‘ in Nevada haben.“ 

In den USA sind die Regelungen für Testfahrten für autonome Fahrten laxer als in Europa. 

Insbesondere die Bundesstaaten Kalifornien und Nevada bemühten sich bisher, den 

Herstellern keine Steine in den Weg zu legen. Autonome Lastwagen wurden allerdings auch 

in Nevada bisher nicht zugelassen. Deutschland ist an die Wiener Konvention gebunden, die 

bislang vorschreibt, dass der Fahrer eines Fahrzeugs jederzeit die Kontrolle behält. 

Quelle: 

Austria Presse Agentur (APA) / Deutsche Presse Agentur (DPA) (2015): Daimler schickt 
selbstfahrenden Lkw auf US-Highway, in: DiePresse.com, Online-Ausgabe vom 06.05., bezogen unter: 
http://diepresse.com/home/motor/4724915/Daimler-schickt-selbstfahrenden-Lkw-auf-USHighwa 
y, Zugriff am 27.07.2016 
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Artikel 5: 

In Amerika 

Daimlers Premiere mit selbstfahrenden LKW 

von DPA, vom 06.05.2015 
 

Lkw-Weltmarktführer Daimler prescht bei der Digitalisierung der Autowelt voran. Der deutsche 

Branchenriese präsentiert die ersten selbstständig fahrenden Lastwagen mit Zulassung für 

den Straßenverkehr - können Brummi-Fahrer bald zu Hause bleiben? 

 

Der deutsche Autobauer Daimler schickt erstmals einen selbstfahrenden Lastwagen in den 

öffentlichen Straßenverkehr. Der zur amerikanischen Tochtergesellschaft Daimler Trucks 

North America gehörende Lkw-Hersteller Freightliner stellte am Dienstag in Las Vegas einen 

Laster mit Autopilot im Praxistest auf der Straße vor. Die Zulassung sei ein weiterer Schritt auf 

dem Weg zur Serienreife, sagte Daimlers Nutzfahrzeugvorstand Wolfgang Bernhard. 

Der amerikanische Bundesstaat Nevada hat zwei Lastwagen von Daimler für den Betrieb im 

Straßenverkehr zugelassen. Nevada unterscheide nicht, ob autonome Fahrzeuge zu 

Testzwecken oder regulär eingesetzt würden, sagte ein Daimler-Sprecherin. Die erste Fahrt 

legte der Freightliner auf dem Highway 15 in Las Vegas zurück. Der Lkw hat ein intelligentes 

System an Bord, das Radarsensoren, Stereokameras sowie Assistenzsysteme wie den 

Abstandsregler kombiniert. Damit ist Daimler einen gewaltigen Schritt weiter gekommen. 

Im Juli 2014 hatten die Stuttgarter erstmals einen autonomen Lkw auf einem gesperrten 

Teilstück der A 14 bei Magdeburg vorgestellt. Damals hatte Daimler angekündigt, die 

Technologie solle bis 2025 serienreif sein. 

In Amerika ist der Lkw ein wichtiges Transportmittel. Nach Daimlers Angaben wurden 2012 

rund 70 Prozent aller Güter mit Lastwagen transportiert. Nevadas Gouverneur Brian Sandoval 

sagte: „Der Einsatz dieser innovativen Technologie in einer der wichtigsten Branchen 

Amerikas wird einen nachhaltigen Einfluss auf unseren Bundesstaat und die Entwicklung 

unserer ‚neuen Wirtschaft‘ in Nevada haben.“ 

In Amerika sind die Regelungen für Testfahrten für autonome Fahrten laxer als in Europa. 

Insbesondere die Bundesstaaten Kalifornien und Nevada bemühten sich bislang, den 

Herstellern keine Steine in den Weg zu legen. Autonome Lastwagen wurden allerdings auch 

in Nevada bislang nicht zugelassen. Deutschland ist an die Wiener Konvention gebunden, die 

bislang vorschreibt, dass der Fahrer eines Fahrzeugs jederzeit die Kontrolle behält. 

Quelle: 

Deutsche Presse Agentur (DPA) (2015): In Amerika. Daimlers Premiere mit selbstfahrenden LKW, in: 
Frankfurter Allgemeine, Online-Ausgabe vom 06.05., bezogen unter: http://www.faz.net/aktuell/ 
wirtschaft/unternehmen/daimler-darf-selbstfahrende-lastwagen-testen-13577148.html, Zugriff am 
27.07.2016 
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Artikel 6: 

Lkw-Platooning 

Schön der Reihe nach 
von: Lukas Bay, vom 04.04.2016 (15:12 Uhr) 

 

Sechs Lkw-Hersteller schicken ihre Trucks auf große Tour: In vernetzten Kolonnen sollen die 

Brummis selbstständig nach Rotterdam rollen. Ein Vorbild für die Zukunft, sagen die Hersteller. 

Doch stimmt das? 

 

Vorsicht, Elefantenherden: Auf deutschen Autobahnen dürften in diesen Tagen mehrere Lkw-

Kolonnen gesichtet werden, die bedenklich nah auffahren. Grund zur Panik besteht aber nicht. 

Hier wird nämlich die Zukunft des Transportwesens getestet, zumindest wenn man den 

teilnehmenden Herstellern glauben kann. 

„European Truck Platooning Challenge“ heißt das Vorhaben. Initiiert hat es die niederländische 

Regierung, die derzeit auch die EU-Ratspräsidentschaft innehat. Insgesamt sechs Hersteller 

nehmen am Experiment teil. Neben Daimler sind das MAN, Scania, Volvo, DAF und Iveco. Sie 

lassen ihre Trucks in vernetzten Kolonnen zum Hafen von Rotterdam rollen. 

Die Trucks von MAN starten am Montag in München, die von Daimler in Stuttgart und fahren 

über Frankfurt nach Rotterdam. Aber auch aus Skandinavien rollen die Kolonnen über 

Deutschland. Scania lässt seine vernetzten Trucks im schwedischen Södertälje starten, Volvo 

in Göteborg. Ihr Weg führt über Bremen in die Niederlande. 

Der grenzüberschreitende Großversuch soll Erkenntnisse liefern, wie alltagstauglich die voll 

vernetzten Lkw-Kolonnen heute schon sind. Gelingt der Feldversuch, könnte die Technologie 

schon in den kommenden Jahren marktreif werden – und eventuell auch bei selbstfahrenden 

Autos eingesetzt werden. 

„Platooning“ nennen Fachleute die Technologie. Der Begriff entstammt der Militärsprache. Und 

tatsächlich funktioniert das System wie die Elefantenkompanie aus dem Dschungelbuch. Der 

erste Lkw gibt dann das Tempo vor, alle anderen folgen. Das funktioniert, weil sich die Lkws 

untereinander vernetzen. Durch automatische Bremssysteme reagieren die Trucks schneller 

– und können daher weniger Abstand halten. Bis zu zehn Fahrzeuge können eine 

gemeinsame Kolonne bilden. 

Und auch andere Wartezeiten sollen verringert werden. „Die vernetzten Lkw kommunizieren 

sowohl untereinander als auch mit dem Kunden, dem Zoll oder der Spedition“, sagt Martin 

Zeilinger, Leiter der Lkw-Vorentwicklung bei Daimler. 

Bisher ist das Transportgeschäft noch längst nicht so effizient organsiert, wie man annehmen 

könnte. Denn der durchschnittliche Laster fährt nur ein Drittel seiner Zeit. Oft steht er still und 

wartet, um be- oder entladen zu werden, Zugang zum Firmengelände zu bekommen, auf eine 

Reparatur oder im Stau. Einer von vier Lkws ist mit darüber hinaus nur mit wenig oder völlig 

ohne Ladung unterwegs. 

Gelingt das Platooning, könnte sich das autonome Fahren beim Lkw deutlich schneller 

durchsetzen als beim Auto. Auch ein Einsatz rund um die Uhr wäre bei selbstfahrenden 

Lastwagen keine Utopie mehr. In Deutschland, wo die Infrastruktur schon heute massiv unter 

der Belastung der schweren Lkw leidet, ist das keine gute Nachricht. 

Trotzdem könnte der Einsatz rund um die Uhr notwendig sein, damit es nicht zum 

Verkehrskollaps kommt: Bis zum Jahr 2050 – so wird es vorausgesagt – soll sich der weltweite 

Güterverkehr auf der Straße verdreifachen. 

 



 

 

Quelle: 

Bay, L. (2016): Lkw-Platooning. Schön der Reihe nach, in: Handelsblatt, Online-Ausgabe vom 04.04., 
bezogen unter: http://www.handelsblatt.com/unternehmen/industrie/lkw-platooning-schoen-der-reihe-
nach/13399630.html, Zugriff am 29.07.2016 
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Artikel 7: 

What is Truck Platooning? 
von: European Truck Platooning Challenge 2016 

 

Truck Platooning comprises a number of trucks equipped with state-of-the-art driving support 

systems – one closely following the other. This forms a platoon with the trucks driven by smart 

technology, and mutually communicating. Truck platooning is innovative and full of promise 

and potential for the transport sector. 

With the following trucks braking immediately, with zero reaction time, platooning can improve 

traffic safety. Platooning is also a cost-saver as the trucks drive close together at a constant 

speed. This means lower fuel consumption and less CO2 emissions. And, lastly, platooning 

efficiently boosts traffic flows thereby reducing tail-backs. Meanwhile the short distance 

between vehicles means less space taken up on the road. 

At the same time the impact of truck platooning goes far beyond the transport sector. 

Automated driving and smart mobility also offer realistic chances to optimise the labour market, 

logistics and industry. 

Opportunity for Europe 

Truck platooning is a great opportunity for Europe. Worldwide, the European truck industry 

leads the field in terms of smart driving. ICT and telecom sectors are also ready for the next 

step in smart mobility. Together, the EU member states could give European Truck Platooning 

a boost. To this end, EU member states are now invited to: 

 grant permission for truck platooning through their national road authorities 

 implement innovations that improve safety, efficiency and the environment 

 enable this boost to the position of the European truck industry 

 which could create new jobs and economic growth in the traffic and transport sector 

 enable the market introduction of automated trucks through a coordinated approach 

 seize the momentum; time for action. 

 

European Truck Platooning Challenge 
von: European Truck Platooning Challenge 2016 

 

During its Presidency of the European Union in 2016, the Netherlands has initiated a European 

Truck Platooning Challenge. Six brands of automated trucks - DAF Trucks, Daimler Trucks, 

Iveco, MAN Truck & Bus, Scania and Volvo Group - have been driving in columns (platooning), 

on public roads from several European cities to the Netherlands. The aim of the Challenge 

was to bring platooning one step closer to implementation. 

Quelle: 

European Truck Platooning Challenge (2016a): What is Truck Platooning?, bezogen unter: https:// 
www.eutruckplatooning.com/About/default.aspx, Zugriff am 29.07.2016 

European Truck Platooning Challenge (2016b): European Truck Platooning Challenge, bezogen unter: 
https://www.eutruckplatooning.com/home/default.aspx, Zugriff am 29.07.2016 
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Artikel 8: 

V2V-Kommunikation 

Platooning: Lkw im elektronisch gekoppelten 

Fahrzeugkonvoi 
von Florian Christof, vom 12.03.2015 (06:00 Uhr) 

 

Wie bei einem Güterzug wird das erste Fahrzeug gesteuert, die restlichen Fahrzeuge folgen 

automatisiert. Das verspricht höhere Sicherheit und geringeren Treibstoffverbrauch. 

 

Platooning bezeichnet einen Fahrzeugkonvoi, bei dem mehrere Fahrzeuge per WLAN-

Verbindung aneinander gekoppelt sind. Das erste Fahrzeug wird dabei von einem Fahrer 

gesteuert und übernimmt die Kontrolle. Die dahinterfahrenden Fahrzeuge folgen ihm im 

Windschatten mit automatisiert angepasster Geschwindigkeit. Bremst der erste Wagen, wird 

bei den restlichen Fahrzeugen ein entsprechendes Bremsmanöver eingeleitet; beschleunigt 

das erste Fahrzeug, schließen die hinteren Wagen automatisch auf. 

Neben erhöhter Sicherheit erwartet man sich durch das automatische Windschattenfahren vor 

allem bei Lkw deutlich mehr Effizienz. „Erste Testergebnisse mit Lkw zeigten, dass beim 

Platooning der Kraftstoffverbrauch um bis zu 20 Prozent reduziert werden kann“, erklärt Adam 

Tengblad, Head of Product Management bei Kapsch TrafficCom Schweden, im Gespräch mit 

der futurezone. 

„Mit Abständen von etwa fünf Metern fahren die Lkw dabei mit herkömmlicher Geschwindigkeit 

von rund 80 km/h im Konvoi“, sagt Tengblad, „Aktuell ist die Platooning-Anwendung so 

ausgelegt, dass sie nur die Distanz zwischen den Lkw regelt.“ Das bedeutet, dass auch alle 

Folgefahrzeuge mit Fahrern besetzt sein müssen, die das Lenken übernehmen. 

Mehr Komfort und Sicherheit 

Die Platooning-Technik ist natürlich nicht auf Lkw beschränkt. Auch Pkw könnten sich in 

Zukunft in automatisierten Konvois über die Autobahnen bewegen. “Mit derart hohen 

Treibstoffeinsparungen ist bei Pkw aufgrund des weitaus geringeren Luftwiderstandes nicht zu 

rechnen. Im privaten Bereich wird wohl eher der Fahr- und Reisekomfort im Vordergrund 

stehen”, schätzt Tengblad. 

Bei Tests, die auf dem AstaZero-Testgelände in der Nähe von Göteborg durchgeführt wurden, 

kam ein Modul von Kapsch zum Einsatz, das die Schnittstelle der Datenverarbeitung darstellt 

und auf Basis des IEEE 802.11p-Standard im 5,9 GHz-Frequenzband operiert. Diese 

Funkverbindung ist ein Peer-to-Peer-Netzwerk und kommt ohne Access-Points aus, erklärt 

Tengblad. 

2020 auf der Straße 

Seit 2007 forscht Kapsch bereits an der Platooning-Technologie. Die größte Herausforderung 

um die automatisierten Konvois auf die Straße zu bringen, liegt allerdings nicht an der Technik, 

sondern im regulativen Bereich. “Derzeit ist Platooning nicht erlaubt, daher muss erst die 

diesbezügliche Gesetzgebung aktualisiert werden. Da man sich durch Platooning wesentliche 

Effizienzsteigerungen erwartet, drängt die Industrie auf entsprechende Gesetzesänderungen”, 

weiß Tengblad, „Ich schätze, dass wir das erste Platoon im Jahr 2020 auf der Straße sehen 

werden.“ 

Dass die Platooning-Technik durch selbstfahrende Fahrzeuge irgendwann obsolet sein wird, 

glaubt Tengblad nicht, ganz im Gegenteil: “Diese Technik ist ein Schritt in Richtung autonomer 

Fahrzeuge. Bei vollständig selbstfahrenden Fahrzeugen wird Platooning vermutlich einen 

fixen Bestandteil des Fahrzeugsystems darstellen.” 



 

 

Quelle: 

Christof, F. (2015): V2V-Kommunikation. Platooning: Lkw im elektronisch gekoppelten Fahrzeugkonvoi, 
in: futurezone.at, Online-Ausgabe vom 12.03., bezogen unter: http://future 
zone.at/science/platooning-lkw-im-elektronisch-gekoppelten-fahrzeugkonvoi/116.088.643, Zugriff am 
29.07.2016 
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Artikel 9: 

Vernetzte Lkw: 

Rollende Datencenter 
von Holger Holzer, vom 08.05.2016 (19:31 Uhr) 

 

Der Güterverkehr auf der Straße nimmt immer mehr zu, doch das Logistiksystem ist 

erschreckend ineffizient. Lkw-Hersteller arbeiten daran, das zu ändern. 

 

Der Gütertransport auf der Straße ist eine ziemlich unbewegliche Angelegenheit. Anstatt Ware 

von A nach B zu schaffen, stehen viele Lkw zwei Drittel des Tages nutzlos herum: im Stau, an 

der Grenze, beim Warten auf die Beladung oder während der Fahrer Papierkram erledigt. Eine 

bessere Vernetzung könnte das ändern. Daimler Trucks, die Lkw-Sparte des 

Automobilkonzerns, plant massive Investitionen, um die Logistik effizienter zu machen und 

damit auch die Straßen zumindest ein bisschen zu entlasten. 

Rund eine halbe Milliarde Euro soll bis 2020 in Onlinetechnik investiert werden, wie 

Nutzfahrzeug-Vorstand Wolfgang Bernhard angekündigt hat. Lkw sollen untereinander und mit 

der Infrastruktur vernetzt werden. Denn all die Warterei, die Leerfahrten und die 

Planungsschwierigkeiten, die der Branche zu schaffen machen, haben nach Bernhards 

Analyse vor allem einen Grund: fehlende Daten. „Es fehlen Echtzeitinformationen zu 

Ankunftszeiten, zu Ladekapazitäten, zu Staus, zu Rastplätzen et cetera et cetera.“ 

Das Informationsdefizit dürfte nach Daimler-Ansicht bald beseitigt sein: Der vernetzte Truck 

kann die Echtzeitinformationen liefern, die heute allen fehlen. Prinzipiell sind schon heute viele 

Lkw online – über die Telematiksysteme ihrer Speditionen. Sie sammeln beispielsweise Daten 

zu Ladung und Standorten, beschränken sich dabei aber auf die eigenen Fahrzeuge. Daimler 

will das Netz weiter spannen und herstellerübergreifende Vernetzungsstandards nutzen. 

Umfassend vernetzte Lkw könnten sich dann nicht nur gegenseitig vor Staus und 

Schlechtwetter warnen, sondern auch deutlich effizienter eingesetzt werden. Durch den 

Onlineversand von Fracht- oder Zollpapieren könnten Wartezeiten an der Grenze minimiert 

werden, ein intelligentes Leitsystem könnte die Suche nach einem Rastplatz vereinfachen oder 

die Anfahrt zur richtigen Laderampe beim Kunden erleichtern. 

Auch Leerfahrten ließen sich minimieren. Bernhard schlägt eine Art Mitfahrzentrale für Cargo 

vor. Speditionen, deren Lkw freie Kapazitäten melden, könnten diese online anbieten. 

Heutzutage läuft so etwas in der Regel noch per Hand – entsprechend zeitaufwändig und 

fehleranfällig ist es. 

Auch Ladeterminals und Mautstationen integrieren 

Bis zum vollvernetzten Lkw-Verkehr wird es allerdings noch dauern. Neben einheitlichen 

Standards fehlt es auch an Infrastruktur. Denn nicht nur die Lkw müssen sich untereinander 

über größere Entfernungen verständigen, auch Behörden, Ladeterminals und Mautstationen 

sollten Teil des Datennetzes werden. Angesichts des weiter wachsenden 

Verkehrsaufkommens – bis 2050 dürfte sich der weltweite Straßengüterverkehr nach 

Expertenansicht verdreifachen – wächst jedoch auch der Druck, neue Lösungen zu finden. 

Neben Daimler suchen auch die anderen großen Lkw-Hersteller nach digitaler Entlastung. 

Zu den besonders spektakulären Beispielen zählt das sogenannte Platooning – das Koppeln 

einzelner Lkw mittels Computersysteme zu einem autonom fahrenden Konvoi. Daimler hat 

diese Technik kürzlich eindrucksvoll auf der Autobahn 52 bei Düsseldorf demonstriert: Drei 

teilautonome Trucks wurden im fließenden Mittagsverkehr zu einem automatisiert fahrenden 

Verband zusammengeschlossen. Auch die schwedische VW-Tochter Scania und Ericsson 

arbeiten an derartiger Technik. 



 

 

In Zukunft könnten so große Verbände von bis zu zehn Fahrzeugen ohne menschlichen 

Eingriff in einer elektronisch gefügten Kolonne fahren. Das würde die benötigte Verkehrsfläche 

verringern, und dank aerodynamischer Vorteile sänke der Verbrauch. Gleichzeitig soll der 

Computer am Steuer für höhere Verkehrssicherheit sorgen. Vor allem auf den 

Transkontinentalstrecken in den USA und Australien dürften solche Lkw-Verbände in mittlerer 

Zukunft ein häufiges Phänomen werden. 

Die digitale Revolution in der Logistik wird weitgehend nur für Beteiligte sichtbar bleiben. Der 

normale Autofahrer könnte im Idealfall jedoch zumindest die Auswirkungen bemerken: weniger 

unnötiger Lkw-Verkehr, geringere Transportkostenaufschläge auf Waren und vielleicht etwas 

weniger Luftverschmutzung. 

Quelle: 

Holzer, H. (2016): Vernetzte Lkw: Rollende Datencenter, in: Zeit Online, Online-Ausgabe vom 08.05., 
bezogen unter: http://www.zeit.de/mobilitaet/2016-04/logistik-lkw-vernetzung-digitalisierung, Zugriff am 
29.07.2016 
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Artikel 10: 

  



 

 

  



 

 

  



 

 

  



 

 

 
 



 

 

 

 

Quelle: 

Siemens AG (2012): Mit eHighway in die Zukunft. Innovative Lösungen für den Straßengüterverkehr, Bericht, bezogen unter: http://www.siemens.com/ 
press/pool/de/feature/2012/infrastructure-cities/mobility-logistics/2012-05-lkw/brochure-ehighway-d.pdf, Zugriff am 29.07.2016 
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Artikel 11: 

Siemens eHighway, Hybrid-NFZ, LNG: Fährt der 

Straßengüterverkehr der Zukunft elektrisch? 
von Martin Randelhoff, vom 21.05.2012 

 

Es ist recht spannend, wenn man aktuelle Entwicklungen in der Straßengüterverkehrsbranche 

betrachtet. In den USA sind Lkw mit Erdgasantrieb aufgrund der gestiegenen Dieselpreise und 

verschärften Emissionsrichtlinien auf dem Vormarsch. Unter gewissen Voraussetzungen ist es 

mit gasbetriebenen Lkw möglich, die Abhängigkeit von Öl sowie den Emissionsausstoß des 

Straßengüterverkehrs zu mindern. 

Durch strukturelle Änderungen der Verteilernetze ist die kürzere Reichweite mit einer 

Tankfüllung von 350 bis 400 Kilometern kein Problem. Das Interstate Highway-Netz gibt die 

Struktur des notwendigen Tankstellen-Netzes vor, durch die Veränderung weg von reinen 

Linienverkehren hin zu Hub-and-Spoke-Netzes sinken die Fahrweiten. 

Jedoch ist die Kraftstoffeffizienz von mit Flüssigerdgas betriebenen Fahrzeugen im Vergleich 

zu dieselbetriebenen Fahrzeugen niedriger. Der Energiegehalt von Flüssigerdgas liegt 23% 

unter dem Energiegehalt von Diesel. Hinzu kommt ein höheres Fahrzeuggewicht durch die 

isolierten Tanks, die je etwa 230 Kilogramm zusätzliches Gewicht bedeuten. Nichtsdestotrotz 

könnten LNG-Trucks insbesondere in Nordamerika an Bedeutung gewinnen. 

Elektrifizierung der Lkw-Flotte 

Ein weiterer Trend im Lkw-Bereich ist die zunehmende Elektrifizierung der Flotten. 

Zunehmend werden Hybrid-Versionen auf den Markt gebracht. Alle großen Hersteller haben 

entsprechende Fahrzeuge mittlerweile in Feldversuchen getestet. Die Wirkungsgrade 

moderner Motoren sind nur noch in Grenzen steigerbar, strengere Abgasnormen und 

steigende Anforderungen an die Transporteffizienz stellen die Nutzfahrzeughersteller 

allerdings weiterhin vor große Herausforderungen. Problematisch ist zurzeit vor allem das 

Fehlen einer für den Nutzfahrzeug-Bereich tauglichen Batterie. Der Fahrzeugmehrpreis, die 

erhöhten Wartungskosten und die begrenzte Lebensdauer der Hochleistungskondensatoren 

(im NFZ-Bereich kommt vorrangig der Parallelhybrid zum Einsatz) lassen die Anschaffung 

entsprechender Nutzfahrzeuge derzeit noch unattraktiv erscheinen. In der kostensensitiven 

Transportbranche dürfte der Hybrid-Lkw im Fernverkehr noch einige Jahre auf sich warten 

lassen. 

Andere Konzepte versuchen, auf schwere und teure Batterien zu verzichten. MAN-

Vorstandssprecher Georg Pachta-Reyhofen sagte auf dem Nutzfahrzeugsymposium des 

Verbandes der Automobilindustrie im Jahr 2011, dass eine Batterie für schwere Nutzfahrzeuge 

etwa sechs Tonnen wiegen und im günstigsten Fall 300.000 Euro kosten würde. Heutige 

Brennstoffzellen sind für 10.000 bis 15.000 Betriebsstunden ausgelegt, was für den Pkw-

Verkehr mit seinen hohen Standanteilen ausreichend sein dürfte. Im Güterverkehr ist die 

Nutzungsdauer allerdings viel zu gering. Die kontaktlose Stromübertragung mittels Induktion 

wäre ebenfalls denkbar, allerdings sind die Schutzsysteme vor magnetelektrischer Strahlung 

sehr aufwendig und der Wirkungsgrad im Vergleich zur direkten Stromabnahme an einem 

Fahrdraht geringer. 

Um den Güterverkehr abseits schwerer Batterien und technisch noch nicht ausgereifter 

Konzepte dennoch elektrifizieren und dadurch effizienter und umweltfreundlicher gestalten zu 

können, wurden in jüngster Vergangenheit einige Ansätze vorgestellt, die auf konduktive 

Übertragungswege setzen. 

Den Anfang machten die Unternehmen Swedish Electrical Roads, Volvo Powertrain 

Corporation AB, Scania CV AB, Balfour Beatty Rail AB, ELFORSK AB, Mälardalen University, 



 

 

BAE Systems Hägglunds AB und das schwedische Verkehrsministerium mit ihrem Vorschlag, 

in Schweden eine einhundert Kilometer lange Strecke mit Fahrdraht zu versehen und die zum 

Antrieb notwendige Energie aus der Oberleitung zu beziehen. 

SIEMENS eHighway 

Siemens folgte mit dem eHighway, dessen Konzept Anfang Mai 2012 auf dem 26. Electric 

Vehicle Symposium in Los Angeles vorgestellt wurde. Das eHighway-Konzept ist das Ergebnis 

des Forschungsprojekts „Elektromobilität bei schweren Nutzfahrzeugen zur Umweltentlastung 

von Ballungsräumen“ (kurz: ENUBA), das vom Bundesministerium für Umwelt, Naturschutz 

und Reaktorsicherheit mit 2,16 Millionen Euro (Gesamtkosten bisher: 5,4 Millionen Euro) 

gefördert wurde. Das gesamte Konzept inklusive Teststrecke wurde innerhalb von 15 Monaten 

umgesetzt, der Verwendung von Bahntechnik sei Dank. 

Genau wie herkömmliche Lkw verfügt auch der im eHighway-System genutzte Lkw über einen 

Verbrennungsmotor. Im Dieselbetrieb wird dessen Leistung an einen Generator übertragen, 

der wiederum den nachgeschalteten Elektromotor und damit die Kardanwelle antreibt. Für 

Generator und Fahrmotor wurden permanent erregte Drehstrom-Synchronmaschinen 

gewählt, da der Wirkungsgrad bei selbsterregten Motoren im Vergleich zu elektrisch erregten 

Motoren höher ist. Im Gegensatz zu herkömmlichen Lkw überprüft ein in den eHighway-

Fahrzeugen verbauter Laser-Scanner kontinuierlich, ob die Fahrbahn über eine Oberleitung 

verfügt. Ist diese vorhanden, wird der Pantograph an die Oberleitung angelegt und der 

Elektromotor direkt mit elektrischer Energie versorgt. Bei Fahrdrahtunterbrechung stellt der 

eHighway-Lkw automatisch auf den Diesel-Hybridantrieb um. 

Neben Diesel können auch Benzin- oder Flüssiggasmotoren eingebaut werden. Ebenso 

möglich wäre der Einbau von Brennstoffzellen, Gasturbinen und Batterie-Stacks. 

Für den Testbetrieb im Rahmen des Forschungsprojekts ENUBA wurden zwei serienmäßige 

18-t-Lkw von Mercedes Benz umgerüstet. 

Entstehende Bremsenergie kann in Kondensatoren im Fahrzeug gespeichert oder wieder 

zurück in das Netz gespeist und dort von anderen Lkw in unmittelbarer Nähe genutzt werden. 

Auf viel befahrenen Autobahnen sollte das Finden eines Abnehmers kein Problem sein. Falls 

die rekuperierte Energie nicht direkt im Netz gespeichert werden kann, wäre eine 

Zwischenspeicherung durch Schwungräder, etc. denkbar. 

Im Forschungsprojekt ENUBA 2 steht die optimierte Integration von Antriebstechnik und 

Stromabnehmer in das Fahrzeug sowie die Bereitstellung der erforderlichen 

Verkehrssteuerungssysteme im Fokus. Zudem wird der Einsatz von Sattelzügen statt 

Gliederzügen getestet. Hierfür wurde eine Scania-Zugmaschine entsprechend umgerüstet. 

In Deutschland erbringen 30 Prozent der Lkw (ca. 100.000) über 12 Tonnen 70 Prozent der 

Fahrleistung. Die im Fernverkehr eingesetzten Lkw legen etwa 85 Prozent der 

Jahresfahrleistung auf der Autobahn zurück. Ein Großteil der Autobahn-Fahrleistung entfällt 

auf das Kernautobahnnetz bestehend aus den Autobahnen A 1 bis A 10. Eine Elektrifizierung 

dieses Kernnetzes wäre mit dem Bau von Oberleitungen auf 5.700 Kilometern möglich. 

Die Infrastruktur 

Der benötigte Traktionsstrom wird mit Transformator und Gleichrichter aus dem öffentlichen 

Mittelspannungsnetzstromnetz entnommen und der Drehstrom in Gleichstrom mit 650 Volt 

Spannung umgewandelt. Ein gesteuerter Wechselrichter speist Rekuperationsstrom in das 

öffentliche Mittelspannungsnetz zurück. 

Eine Spannung von 650 Volt wurde als Kompromiss gewählt, um die Anschaffungskosten der 

Fahrzeuge nicht allzu teuer werden zu lassen. Eine Spannung von 1 kV oder sogar 3 kV wäre 

fahrleistungstechnisch durchaus denkbar gewesen. Laut Siemens soll die 

Rentabilitätsschwelle für den Fahrzeugeigentümer bereits nach einigen zehntausend 

Kilometern Fahrleistung überschritten werden. 



 

 

Die Straße wird mit zwei parallelen Fahrdrähten im Abstand von 1,35 Meter ausgestattet. 

Gummibereifte Fahrzeuge benötigen stets ein zweipoliges System mit Hin- und Rückführung 

des Stroms. Der Fahrdraht selbst ist ein aufgehängtes Kettenwerk mit ein- und auszweigenden 

Fahrdrähten. Tragseil und Fahrdraht werden für eine verschleißarme Stromübertragung über 

eine Nachspanneinrichtung im Inneren der Abspannmasten ständig mechanisch 

nachgespannt. Die Unterwerke sind platzsparend in Containern untergebracht, müssen 

allerdings aufgrund der geringen Spannung alle 2.000 bis 3.000 Meter installiert werden. 

Das System wird derzeit auf einer 2,1 Kilometer langen Teststrecke auf dem Gelände eines 

ehemaligen Militärflughafens in Groß Dölln nördlich von Berlin ausgiebig getestet. Mehrere 

tausend Kilometer Testfahrten wurden bislang, auch mit Anhänger und 40 Tonnen 

Gesamtgewicht, durchgeführt. 

Der Stromabnehmer 

Der Stromabnehmer basiert auf zwei Obus-Stromabnehmern als Tragarm, die über einen 

Querträger aus Glasfaserverstärktem Kunststoff (GFK) miteinander verbunden sind. Die 

beiden Peitschen wurden auf sechs Meter eingekürzt. Der Hub des Stromabnehmers beträgt 

1,10 Meter. 

Die beiden auf dem Querträger befestigten Schleifleisten-Wippen stammen aus der 

Bahntechnik. Die Position und die Andruckkraft an die Fahrleitung werden mittels mehrerer 

Sensoren, einem elektrischen Servomotor und pneumatischer Muskeln gesteuert. Dieses 

System gleicht Fahrbewegungen aus und mindert den Verschleiß. 

Um etwaige Kurzschlüsse und andere elektronische Störungen zu vermeiden, sind mehrere 

Sicherheitsvorkehrungen getroffen worden. Am Ende der Schleifleisten befindet sich jeweils 

ein Hörnchen aus nicht-leitendem Material. 

Da die Fahrerkabine an allen vier Lagerpunkten mit Luftfedern ausgestattet ist, neigt sich die 

Kabine insbesondere bei Bremsvorgängen nach vorne. Aus diesem Grund war eine 

Befestigung des Stromabnehmers direkt auf dem Kabinendach nicht möglich. Der 

Stromabnehmer und die dazugehörige Elektronik sind nun in einem ein Meter langen Gehäuse 

untergebracht, das direkt am Grundgestell befestigt ist. Diese Konstruktionsweise verringert 

den Laderaum um einen Meter. 

Der Stromabnehmer wurde in weniger als einem Jahr neu konzipiert. Am 28.08.2010 erging 

der Auftrag mit dem Arbeitstitel „Invers-Trolley“ an die Abteilung in Berlin. Bereits am 

22.06.2012 war der in die Lkw integrierte Pantograph überführungsbereit. 

Steuerungstechnik 

Die Steuerung des Systems wird von zwei Bordrechnern übernommen. Der Pantograph 

Control Computer (PCC) steuert die Stromabnehmer, der Scanner-Computer ist für die 

Signalverarbeitung des Laserscanners zuständig. Die Software basiert auf einem speziellen 

Framework, das plattunabhängig verwendet werden kann. Über ein VPN und eine UMTS-

Verbindung kann von außerhalb auf die Steuerrechner zugegriffen werden und beispielsweise 

Werkstätten die Möglichkeit gegeben werden, über Smartphone-Anwendungen den 

Systemzustand festzustellen. 

Ein Laserscanner, der unterhalb des vorderen Kennzeichens montiert ist, scannt in 30 ms-

Abständen ein bestimmtes Winkelsegment und das nachgelagerte Licht. Aus diesen 

Informationen wird die Geometrie der Oberleitung bestimmt und mit der aktuellen Fahrposition 

abgeglichen. Bei einem Komplettausfall des Rechnersystems erkennen induktive Sensoren 

an der Wippe weiterhin die Lage der Oberleitung. Der Stromabnehmer wird dennoch aus 

Sicherheitsgründen abgebügelt. 

Des Weiteren werden durch Sensoren die Winkellage der Seitenarme zur Höhenerkennung 

und die Seitenlage des Mittelarms überwacht. Ebenfalls verbaut sind 

Beschleunigungssensoren zur Erkennnung von Brems- und Beschleunigungsvorgängen und 



 

 

Drucksensoren zur Steuerung und Überwachung der pneumatischen Aktorik. Ebenfalls 

überwacht wird die sichere Verriegelung des Stromabnehmers in der Parkposition. 

Im angebügelten Zustand wird der Stromabnehmer auf zwei Arten kontinuierlich überwacht. 

Kameras erfassen beim sogenannten Panthographen-Monitoring die Kohlestreifen an der 

Schleifleiste. Spezielle Auswerte-Algorithmen ermitteln den Abnutzungsgrad oder beginnende 

Schäden. Die Karbonschleifleisten nutzen sich durch den Kontakt mit dem Fahrdraht ab. 

Werden abgenutzte oder soeben beschädigte Schleifleisten nicht rechtzeitig erkannt, können 

durch Rillen, Ausbrüche oder ungleichmäßigen Verschleiß Kontaktprobleme und damit 

Beschädigungen am Fahrdraht der Oberleitung entstehen. Im Extremfall reißt diese sogar. 

Daher ist ein rechtzeitiger Austausch der Schleifleisten notwendig, wobei andererseits aus 

Wirtschaftlichkeitsgründen eine maximal lange Nutzungsdauer erzielt werden soll. Das 

kontinuierliche Monitoring ermöglicht eine möglichst akkurate Erstellung von Prognosen für 

den Austausch. 

Sensoren registrieren zudem die vertikale Auslenkung des Fahrdrahts. Daraus lässt sich auf 

den Druck am Draht schließen. Drückt der Stromabnehmer zu stark auf, nutzen sich die 

Kohleschicht und der Fahrdraht übermäßig ab; ist er zu gering, kann es zu 

Kontaktunterbrechungen und Lichtbögen kommen, die ebenfalls beide Kontaktpartner 

belasten. 

Das Überwachungssystem – welches auch prüfen kann, ob Fahrzeuge autorisiert sind, ist so 

konzipiert, dass es an den Masten der Oberleitung oder an Brücken montieren werden kann, 

um an möglichst vielen Stellen zu messen. So lassen sich zusätzlich Rückschlüsse auf den 

Zustand der Infrastruktur ziehen – beispielsweise der Fahrdrahtaufhängung. Der Zustand des 

Stromabnehmers wird an die Leitstellen, die Wartungstechniker oder an eine Onboard-Unit im 

LKW übermittelt. 

Vorteile: 

 Umweltfreundliches Konzept für Transportaufgaben, die vom Schienengütervekehr nur 

schlecht oder gar nicht durchgeführt werden können (Eil- und Paketdienste, Punkt-zu-

Punkt Verkehre) 

 Reduktion von CO2-Emissionen (abhängig von der Stromproduktion), weitere 

Reduktion von Stickoxiden (Problem bei Euro 6-Motoren weiter verringert, Problem 

Stickstoffdioxid) und Feinstaub / Dieselruß. Die OECD schätzt, dass der 

volkswirtschaftliche Schaden aufgrund von Luftverschmutzung vorzeitig verursachten 

Todesfällen bzw. Gesundheitsschäden im Jahr 2010 in Deutschland 150 Milliarden 

Euro betrug. Etwa die Hälfte der Luftschadstoffe in OECD-Ländern wird vom 

Straßenverkehr emittiert, davon stammen 90 % der Schadstoffe aus Dieselmotoren. 

 höherer Wirkungsgrad von Elektromotoren (bis zu 97%) gegenüber 

Verbrennungsmotoren (~ 40 Prozent). 

 Die Art des Speichermediums beeinflusst ebenfalls den Energieeffizienzgrad. Der 

Wirkungsgrad eines Oberleitungs-Lkw dürfte bei rund 80 % liegen. Zum Vergleich: Der 

Wirkungsgrad von Biosprit liegt bei 7 % bis 10 %, der von Synthesekraftstoff bei knapp 

40 % und der von in Batterien gespeicherter Elektrizität bei 65 %. 

 Mischbetrieb mit herkömmlichen Nutzfahrzeugen möglich 

 höhere Energieeffizienz durch Rekuperation von Bremsenergie und dem möglichen 

Einspeisen in das öffentliche Stromnetz 

 Hohe Flexibilität durch Elektro- / Dieselelektrischer / Diesel-Betrieb 

 Keine Umstellung für Fahrer und Spediteur dank des hohen Automatisierungsgrads 

 höhere Beschleunigungswerte, Vorteil auf Strecken mit extremen Steigungswerten 



 

 

 Verringerung des Gewichts durch Verzicht auf das Schaltgetriebe und bei Einbau von 

Radnabenmotoren durch Verzicht auf Kardanwelle und Ausgleichsgetriebe 

 keine Verminderung von Achslast und Ladekapazität 

 Verringerung der Erdölabhängigkeit des Transportsektors: 

 Der Ölverbrauch des Verkehrssektors sank zwischen 2010 und 2011 um 0,6 Prozent. 

Erste Schätzungen gehen davon aus, dass 2012 etwa vier Prozent weniger Kraftstoff 

im Vergleich zum Jahr 2011 abgesetzt wurde. Jedoch ist zu bedenken, dass die 

vergangenen Jahre von wirtschaftlicher Stagnation bzw. Rezession vor allem in 

Südosteuropa geprägt waren. In Folge sind das Transportaufkommen und daraus 

abgeleitet die Fahrleistung zurückgegangen. Eine wirtschaftliche Erholung dürfte 

jedoch den Ölverbrauch wieder steigen lassen, da die Effizienzgewinne der 

vergangenen Jahre überschaubar waren. 

Nachteile: 

Die Neueinführung eines Systems ist immer mit Herausforderungen verbunden, die zunächst 

natürlich nachtteilig erscheinen. Die Implementierungskosten sollten aber für eine richtige 

Bewertung allerdings in Kontext zu den Vorteilen gesetzt werden, insbesondere die 

gesunkenen Gesundheitskosten durch bessere Luftqualität. 

 Hohe Investitions- und Implementierungskosten: 

 Für die Elektrifizierung eines Kilometers Autobahn rechne ich mit Kosten zwischen 

zwei und drei Millionen Euro je Kilometer (vgl. auch VDI Nachrichten vom 27.04.2012). 

Die Kosten sind abhängig von den Streckengegebenheiten. So könnten beispielsweise 

Querungsbauwerke aufgeweitet werden müssen. Bei Brückenbauwerken könnte es 

nötig sein, den Überbau durch eine Stahlbeton-Fahrbahnwanne zu ersetzen, da die 

notwendigen Fahrleitungsmasten aus statischen Gründen nicht direkt im 

Brückenbauwerk verankert werden können. 

 Für die deutschen Autobahnen A1 bis A9 mit einer Streckenlänge von etwa 5700 km 

ergäben sich Investitionskosten von rund 11,5 Milliarden Euro. 

 Ein weiteres Problem könnte die Erdung von Oberleitungen bei Unfällen, etc. sein. Hier 

müssten die Strukturen der Feuerwehren und anderer Hilfskräfte angepasst werden 

und entsprechende Erdungssätze beschafft werden. Hinzu kommt die 

flächendeckende Ausbildung der Feuerwehrleute. Für die Übernahme dieser Aufgaben 

wären die entsprechenden rechtlichen Voraussetzungen zu schaffen. 

 Interessant wird auch der Abstand der Unterwerke, die Länge des versorgten 

Leitungsnetzes durch ein Unterwerk und die Ausfallsicherheit bzw. Redundanz (auch 

im Falle eines Unfalls). 

 Forschungsbedarf besteht sicherlich auch in Sachen Energiebedarf von schweren 

Nutzfahrzeugen und der entsprechenden Stromversorgung. […] 

Quelle: 

Randelhoff, M. (2012): Siemens eHighway, Hybrid-NFZ, LNG: Fährt der Straßengüterverkehr der 
Zukunft elektrisch?, Blogbeitrag vom 21.05., Zukunft Mobilität, bezogen unter: http://www.zukunft-
mobilitaet.net/9593/zukunft-des-automobils/elektromobilitaet/ehighway-siemens-hybrid-lkw-
elektroantrieb/, Zugriff am 29.07.2016 
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Artikel 12: 

Elektromobilität im Straßengüterverkehr 

LBS fordert verbesserte Rahmenbedingungen 
von Markus Bauer, vom 02.02.2016 

 

Ein Maßnahmenkatalog des bayerischen Regierung soll zeigen, wie die Elektromobilität weiter 

voranschreiten könnte. Dem Landesverband Bayerischer Spediteure (LBS) geht dieser aber 

nicht weit genug. 

 

Zwar sei man daran interessiert, den Einsatz von E-Fahrzeugen zu steigern. In der Praxis 

scheitere dies jedoch im Segment über 3,5 Tonnen schon am mangelnden Fahrzeugangebot. 

Aktuell gebe es nur einzelne Fahrzeugmodelle kleiner Hersteller, die gerade erst in 

Pilotverfahren getestet würden. Dies reiche nicht aus, um die Anforderungen der Speditions- 

und Logistikbranche zu erfüllen. Daher mahnt der Verband bessere Rahmenbedingungen 

besonders im Nutzfahrzeugbereich an. Teilweise gehen LBS-Mitgliedsunternehmen schon 

heute in Vorleistung und entwickeln mit Herstellern eigene E-Lkw, so der Verband. Weiter sei 

unter den jetzigen Voraussetzungen für elektrisch betriebene Lkw nur ein enger 

Einsatzbereich denkbar, also beispielsweise im Verteilerverkehr in der Innenstadt oder im 

Pendelverkehr zwischen Logistikzentrum und Fertigungsstätte. Die geringe Reichweite 

schließe lange Überlandfahrten oder gar den Fernverkehr aus. Auch sei es unumgänglich, ein 

flächendeckendes verlässliches Netz aus öffentlichen Ladestationen einzusetzen. Zudem 

müsse der Gesetzgeber den Bau von Ladeinfrastruktur erleichtern und stärker fördern. 

Verband fordert steuerliche Erleichterungen  

Außerdem sei es für den LBS nicht ersichtlich, warum die im Elektromobilitätsgesetz 

beschriebenen Vorrechte nicht für größere Nutzfahrzeuge gelten. Auch hier müsse der 

Gesetzgeber dringend nachbessern. Laut LBS ist es zudem unumgänglich, steuerliche 

Erleichterungen, beispielsweise Sonderabschreibungen anzubieten, um die hohen 

Anschaffungskosten abzufedern. Zwar unterstütze man den Gesetzesentwurf des 

Bundesrates, der entsprechendes vorsehe, allerdings sei dieser dahingehend zu ändern, dass 

Steuererleichterungen auch für größere Nutzfahrzeuge gelten. 

„Auch wenn die Bestrebungen zur Verkehrsverlagerung bestmöglich umgesetzt werden, wird 

in den kommenden Jahren der Straßengüterverkehr weiter zunehmen. Mit Blick auf den 

Klimawandel ist es von größter Bedeutung, dass alternative Antriebstechnologien gefördert 

werden und so zumindest im Verteilerverkehr mittelfristig eine wettbewerbsfähige Alternative 

für herkömmliche Lkw darstellen“, sagt Edina Brenner, Geschäftsführerin des LBS. „Jedoch 

kann dies nur gelingen, wenn die richtigen Voraussetzungen seitens des Gesetzgebers 

geschaffen werden.“ 

Quelle: 

Bauer, M. (2016): Elektromobilität im Straßengüterverkehr. LBS fordert verbesserte 
Rahmenbedingungen, in: eurotransport.de, Online-Ausgabe vom 02.02., bezogen unter: http:// 
www.eurotransport.de/news/elektromobilitaet-im-strassengueterverkehr-lbs-fordert-verbesserte-
rahmenbedingungen-6828229.html, Zugriff am 29.07.2016 
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Artikel 13: 

 

Quelle: 

Wirtschaftskammer Österreich (WKO) (2016): Ökologisierung des Verkehrs, bezogen unter: https:// 
www.wko.at/Content.Node/branchen/oe/TransportVerkehr/Oekologisierung-des-Verkehrs-2016.pdf, 
Zugriff am 29.07.2016
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