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1 Einleitung 

1.1 Problemstellung und Zielsetzung 

Der Güterverkehr spielt eine entscheidende Rolle für die Wirtschaft und das tägliche 

Leben der Gesellschaft. Ohne einen effizienten und zuverlässigen Güterverkehrssektor 

wäre die moderne Wirtschaftsstruktur Deutschlands undenkbar. Er gewährleistet die 

Versorgung der Bevölkerung mit Waren und Gütern, denn nahezu alles, was im Alltag 

genutzt wird – von Lebensmitteln über Konsumgüter bis hin zu Industrieprodukten – 

durchläuft einen Transportprozess. Zudem hält er durch die zuverlässige Beförderung 

von Rohstoffen, Zwischenprodukten und Endprodukten die Produktion in Deutschland 

am Laufen und ermöglicht einen reibungslosen Ablauf der Wertschöpfungsketten. 

Dabei kommt überwiegend der Lastkraftwagen (Lkw) zum Einsatz, der rund 80 Prozent 

der Güterbeförderung in Deutschland übernimmt.1 Der Lkw transportiert die Güter so-

wohl über kurze als auch lange Strecken und zeichnet sich durch seine Schnelligkeit und 

Flexibilität aus. Dadurch ist der Lkw auch in der Lage Just-in-Time-Lieferungen zu ge-

währleisten, die für viele Branchen von essenzieller Bedeutung sind.  

Trotz ihrer zentralen Rolle steht die Güterverkehrsbranche immer wieder vor großen 

Herausforderungen. Insbesondere im Hinblick auf die ökologischen Auswirkungen wird 

deutlich, dass der Verkehrssektor einen nicht unerheblichen Anteil an der Umweltbelas-

tung trägt. Die Güterverkehrsleistung in Deutschland steigt immer weiter an und mit ihr 

erhöht sich auch der Ausstoß von Treibhausgasemissionen. Dabei ist der Lkw für den 

weitaus größten Anteil der CO²-Emissionen in der Transportbranche verantwortlich.2 

Das Thema „Nachhaltigkeit“ ist über die letzten Jahre verstärkt in den Fokus gerückt und 

betrifft nahezu jedes Mitglied der Gesellschaft. Extremwetterereignisse und Naturkata-

strophen häufen sich und die Durchschnittstemperatur auf der Erde steigt stetig an. Es 

besteht längst kein Zweifel mehr daran, dass der menschliche Einfluss die Hauptursache 

der negativen Auswirkungen auf die Umwelt ist. Dies macht deutlich, dass ein schnelles 

Handeln unerlässlich ist, um eine lebenswerte Erde auch für die zukünftigen Generatio-

nen zu erhalten. In diesem Zusammenhang hat die Bundesregierung das Ziel gesetzt, 

Deutschland bis zum Jahr 2045 treibhausgasneutral zu machen.3 

Der Verkehrssektor ist für den Ausstoß von rund einem Fünftel der gesamten CO²-Emis-

sionen in Deutschland verantwortlich. Im Jahr 2022 wurde die zulässige Jahresemissi-

onsmenge des Verkehres um rund neun Millionen Tonnen überschritten. Dies ist bereits 

die zweite Überschreitung innerhalb von zwei Jahren und unterstreicht die Dringlichkeit 

 
1 Vgl. Statistisches Bundesamt (2022). 
2 Vgl. Umweltbundesamt (2022b). 
3 Vgl. Bundesministerium für Wirtschaft und Klimaschutz (2022b) S. 15. 
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der Umsetzung weitreichender Maßnahmen. Zudem ist der Verkehrssektor der einzige 

Sektor, der einen Anstieg der Emissionen gegenüber dem Vorjahr verzeichnete und 

gleichzeitig das festgesetzte Ziel verfehlte.4 

Um den Emissionsausstoß des Verkehres zu senken, hat die Politik zum 01.12.2023 die 

Ausweitung der Lkw-Maut beschlossen. Durch diese Maßnahme werden nun auch die 

CO²-Emissionen, die durch den Transport von Gütern mit dem Lkw verursacht werden, 

in den Mautgebühren berücksichtigt. Die Transportunternehmen in Deutschland sind von 

dieser Entscheidung direkt betroffen. Das übergeordnete Ziel der Bundesregierung, das 

durch die Mauterhöhung erreicht werden soll, ist die Dekarbonisierung des Straßengü-

terverkehrs. Dabei stehen insbesondere die Verlagerung größerer Teile des Trans-

portaufkommens von der Straße auf die Schiene und die Förderung von alternativen 

Antrieben im Vordergrund. Die Maut soll als Lenkungsmittel dienen, um die Umweltaus-

wirkungen des Güterverkehres zu verringern.5 Fraglich ist jedoch, ob die Erhöhung der 

Lkw-Maut als finanzieller Anreiz ausreicht, um die nachhaltige Entwicklung der Güter-

verkehrsbranche voranzutreiben.  

In Anbetracht dessen ergibt sich die folgende zentrale Forschungsfrage dieser Arbeit: 

Inwieweit trägt die beschlossene Mauterhöhung zur Reduzierung der Umweltbelastung 

im Güterverkehr bei und fördert die Nutzung nachhaltiger Transportmittel? 

Das Ziel dieser Arbeit ist es, die kurzfristigen und langfristigen Auswirkungen der Lkw-

Mauterhöhung auf die Entwicklung eines nachhaltigen Güterverkehres in Deutschland 

darzustellen. Dabei wird die aktuelle Situation der Güterverkehrsbranche untersucht, um 

die Voraussetzungen, die für einen erfolgreichen Wandel in eine umweltfreundliche 

Richtung notwendig sind, herauszuarbeiten.  Die Arbeit strebt eine fundierte Beurteilung 

der Sinnhaftigkeit und Effektivität der Ausweitung der Mautgebühren in diesem spezifi-

schen Kontext an. 

 

  

 
4 Vgl. Umweltbundesamt (2023c). 
5 Vgl. Die Bundesregierung (2023a). 
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1.2 Aufbau der Arbeit und Vorgehensweise 

Die vorliegende Bachelorarbeit untersucht die Fähigkeit des Güterverkehres, sich in eine 

nachhaltige Richtung zu entwickeln sowie die Einflüsse und Auswirkungen der Lkw-Maut 

auf diesen Prozess. Im Fokus steht dabei eine eingehende Literaturrecherche, welche 

als zentrale Methodik für die Erreichung der Forschungsziele dient.  

Die Arbeit unterteilt sich in einen theoretischen Teil und einen analytischen Teil. Zu Be-

ginn werden die theoretischen Grundlagen dargestellt, um einen umfassenden Überblick 

über die Thematik zu erhalten. Dafür wird zunächst auf das Konzept der Lkw-Maut ein-

gegangen und der Hintergrund der Mauterhöhung beleuchtet. Anschließend wird das 

Güterverkehrssystem in Deutschland näher betrachtet und es werden die Anteile der 

einzelnen Verkehrsträger an der gesamten Güterverkehrsleistung untersucht. Da die 

Mauterhöhung überwiegend den Straßen- und Schienengüterverkehr betrifft, liegt der 

Fokus dabei auf diesen beiden Verkehrsträgern. Der letzte Teil der theoretischen Grund-

lagen befasst sich mit dem Thema Nachhaltigkeit und in diesem Zusammenhang auch 

mit den Umweltauswirkungen des Verkehrssektors.  

Im Anschluss daran folgt der analytische Teil der Arbeit. Dabei wird die aktuelle Situation 

der Güterverkehrsbranche untersucht, um festzustellen, ob die Voraussetzungen für ei-

nen erfolgreichen Wandel hin zu einem nachhaltigeren Güterverkehr gegeben sind. Als 

Tool zur Analyse der Güterverkehrssituation wird eine PESTEL-Analyse verwendet. Da-

bei werden die politischen, wirtschaftlichen, sozialen, technologischen, ökologischen 

und rechtlichen Einflussfaktoren auf die Güterverkehrsbranche untersucht, um die Chan-

cen und Herausforderungen für eine umweltfreundliche Entwicklung darzustellen und 

potenzielle Handlungsfelder zu identifizieren. Basierend auf der Analyse des Güterver-

kehres werden daraufhin die kurzfristigen und langfristigen Auswirkungen der Erhöhung 

der Lkw-Maut herausgearbeitet. 

Anschließend werden die Erkenntnisse zusammengefasst und ein Ausblick auf potenzi-

elle Entwicklungen gegeben. Abgerundet wird diese Arbeit mit einem abschließenden 

Fazit. 

Mit dieser Vorgehensweise wird angestrebt, die Zusammenhänge zwischen Mautpolitik, 

Umweltschutz und einem nachhaltigen Güterverkehr in Deutschland darzustellen und 

potenzielle Handlungsempfehlungen für eine zukunftsorientierte Logistik zu entwickeln.  

Im Folgenden werden zunächst die theoretischen Grundlagen betrachtet, die zum Ver-

ständnis und zur Durchführung der geplanten methodischen Vorgehensweise notwendig 

sind. 



Theoretische Grundlagen Erhöhung der LKW-Maut 

4 

2 Theoretische Grundlagen 

2.1 Lkw-Maut  

2.1.1 Konzept der Lkw-Maut in Deutschland 

Die Lkw-Maut ist eine Gebühr, die für die Benutzung der Bundesautobahnen und Bun-

desstraßen erhoben wird. Sie besteht gemäß § 1 Absatz 1 Satz 2 Bundesfernstraßen-

mautgesetz (BFStrMG) für Kraftfahrzeuge und Fahrzeugkombinationen, die ein zulässi-

ges Gesamtgewicht von mindestens 7,5 Tonnen haben und für den Güterkraftverkehr 

verwendet werden oder dafür bestimmt sind. Die Pflicht der Mautabgabe wurde im Jahr 

2005 für die Nutzung der Bundesautobahnen in Deutschland eingeführt. Seitdem er-

folgte bis zum 01.07.2018 eine schrittweise Erweiterung der Lkw-Maut auf alle Bundes-

straßen. Im Jahr 2015 wurde zudem die Mautpflichtgrenze, die zuvor bei 12 Tonnen lag, 

auf 7,5 Tonnen herabgesetzt.6  

Als Bezugsgrundlage für die Erhebung der Lkw-Maut werden die gefahrenen Kilometer 

verwendet. Das Netz der mautpflichtigen Strecken in Deutschland umfasst insgesamt 

51.000 Kilometer (km).7 Grundsätzlich muss jeder Lastkraftwagen die Mautkosten ent-

richten, unabhängig davon, ob es sich um inländische oder ausländische Verkehrsteil-

nehmer handelt, welche die Straße nutzen.8  

Da die Mautabgaben nur bei konkreter Inanspruchnahme der Bundesstraßen und Auto-

bahnen anfallen, kann die Maut nicht als Steuer deklariert werden, sondern fällt unter 

die Kategorie der Gebühren. Dies ist ein bedeutender Unterschied, da Steuern und Ge-

bühren unterschiedlichen rechtlichen Anforderungen und Einschränkungen unterliegen.9 

Mit der Einführung der Lkw-Maut verfolgte die Bundesregierung das Ziel, eine verursa-

chungsgerechte Straßenbenutzungsgebühr zu schaffen, die den Erhalt und den weite-

ren Ausbau der Verkehrsinfrastruktur finanziert. Das Stauaufkommen auf den Verkehrs-

wegen sollte verringert werden und Deutschland sollte eine Vorreiterrolle im Technolo-

giebereich bei der automatischen Erhebung der Mautgebühr einnehmen. Zudem sollten 

die Wettbewerbsbedingungen des Schienengüterverkehrs verbessert werden, um somit 

den nachhaltigen Güterverkehr und die Erreichung der umweltpolitischen Ziele der Bun-

desregierung zu fördern.10 

Vor der Ausweitung der Mautgebühr zum 01.12.2023 setzte sich die Lkw-Maut aus drei 

Komponenten zusammen: den Lärmbelastungskosten, den Infrastrukturkosten und den 

 
6 Vgl. Bundesministerium für Digitales und Verkehr (2023b). 
7 Vgl. Toll Collect (2024b). 
8 Vgl. Einbock (2007) S. 11. 
9 Vgl. Walter (2012) S. 110. 
10 Vgl. Wissenschaftliche Dienste des deutschen Bundestages (2004) S. 8. 
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verursachten Luftverschmutzungskosten. Der Mautteilsatz für die verursachte Luftver-

schmutzung wird durch die Schadstoffklasse bestimmt. Jedes Fahrzeug wird dabei in 

einer der sechs Kategorien A, B, C, D, E oder F eingeordnet, wobei die Einstufung davon 

abhängt, wie hoch der Schadstoffausstoß ist. Ein niedrigerer Schadstoffausstoß führt zu 

einer höheren Einstufung in der Kategorie. Somit fallen beispielsweise Fahrzeuge mit 

der Abgasnorm Euro 6, die den niedrigsten Schadstoffausstoß verursachen, in die Ka-

tegorie A. Die Angabe der Schadstoffklassen obliegt dem Prinzip der Selbstdeklaration. 

Demnach sind die Mautkunden selbstständig dafür verantwortlich, alle relevanten Daten 

vollständig und richtig anzugeben. Die Höhe der Kosten für die Infrastruktur und die 

Lärmbelastung hängen von der Gewichtsklasse des Fahrzeuges ab und bei Fahrzeugen 

über 18 Tonnen zulässigem Gesamtgewicht zusätzlich von der Anzahl der Achsen. Un-

abhängig von der Straßenart bleibt die Berechnung der Gebühr auf allen Bundesautob-

ahnen und Bundesstraßen gleich.11 

Die Höhe des Mautsatzes wird in Cent/km angegeben und berechnet sich aus der 

Summe der einzelnen Mautteilsätze. In der folgenden Tabelle sind die Mautsätze der 

jeweiligen Schadstoffklassen, in Abhängigkeit von der Achs- und Gewichtsklasse, dar-

gestellt. Dabei handelt es sich um die Mautsätze ab dem 01.01.2023, die vor der Erhö-

hung zum 01.12.2023 galten. 

Euro-Schad-
stoffklasse 

Achs- und Ge-
wichtsklasse 

Lärmbelastung         
(in Cent/km) 

Luftver-
schmutzung 
(in Cent/km) 

Infrastruktur             
(in Cent/km) 

Mautsatz               
(in Cent/km) 

Euro 6 7,5-11,99 t  1,6 1,5 6,7 9,8 

  12-18 t 1,6 1,5 10,9 14,0 

  >18 t bis 3 Achsen 1,6 2,2 14,4 18,1 

  >18 t ab 4 Achsen 1,2 2,3 15,5 19,0 

Euro 5, EEV 1  7,5-11,99 t  1,6 4,3 6,7 12,6 

  12-18 t 1,6 5,2 10,9 17,7 

  >18 t bis 3 Achsen 1,6 6,2 14,4 22,1 

  >18 t ab 4 Achsen 1,2 6,2 15,5 22,9 

Euro 4, Euro 3  7,5-11,99 t  1,6 5,9 6,7 14,2 

+ PMK 2 12-18 t 1,6 6,3 10,9 18,8 

  >18 t bis 3 Achsen 1,6 8 14,4 23,9 

  >18 t ab 4 Achsen 1,2 8,7 15,5 25,4 

Euro 3, Euro 2  7,5-11,99 t  1,6 8,8 6,7 17,1 

+ PMK 1 12-18 t 1,6 10,1 10,9 22,6 

  >18 t bis 3 Achsen 1,6 13,4 14,4 29,3 

  >18 t ab 4 Achsen 1,2 14,9 15,5 31,6 

Euro 2 7,5-11,99 t  1,6 11,3 6,7 19,6 

  12-18 t 1,6 12,1 10,9 24,6 

  >18 t bis 3 Achsen 1,6 16,4 14,4 32,3 

  >18 t ab 4 Achsen 1,2 18,2 15,5 34,9 

 
11 Vgl. Toll Collect (2023c). 
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Euro 1, Euro 0 7,5-11,99 t  1,6 11,4 6,7 19,7 

  12-18 t 1,6 12,3 10,9 24,8 

  >18 t bis 3 Achsen 1,6 16,9 14,4 32,8 

  >18 t ab 4 Achsen 1,2 18,7 15,5 35,4 

Tabelle 1: Mautsätze pro Kilometer ab dem 01.01.202312   

Um die Höhe der Mautkosten zu verdeutlichen, wird die Gebühr für eine exemplarische 

Strecke berechnet. Ein Lkw mit 40 Tonnen zulässigem Gesamtgewicht, fünf Achsen und 

der Abgasnorm Euro 6 muss 19 Cent pro Kilometer an Mautkosten zahlen. Auf einer 

exemplarischen Strecke von Hamburg nach München mit 765 Kilometern liegen die 

Mautgebühren somit bei 145 Euro. Davon fallen knapp 9 Euro für die Lärmbelastung, 18 

Euro für die Luftverschmutzung und 118 Euro für die Abnutzung der Infrastruktur an. 

Im Jahr 2022 wurden rund 7,4 Mrd. Euro mit der Mautgebühr eingenommen. Seit 2011 

werden die Erlöse aus der Lkw-Maut, abzüglich der Aufwendungen für Erhebung, Kon-

trolle und Mautharmonisierung, ausschließlich für die Finanzierung der Bundesfernstra-

ßen eingesetzt. Somit stellt die Maut einen bedeutenden Beitrag zur Finanzierung der 

Verkehrsinfrastruktur dar.13  

Neben der Finanzierung der Bundesstraßen fungiert die Lkw-Maut auch als Lenkungs-

instrument. Durch die Staffelung der Mautsätze entsprechend dem Schadstoffausstoß 

werden Fahrzeuge mit geringerem Schadstoffausstoß finanziell bevorzugt. Dies soll den 

Einsatz moderner und umweltfreundlicherer Technologien in der Transportbranche för-

dern und zu einer Verringerung der Gesamtemissionen führen. Die Mautgebühr schafft 

zudem einen Anreiz zu einer effizienteren Nutzung der Transportressourcen. Die Be-

rücksichtigung der Mautkosten bei der Routenplanung führt dazu, dass Transportunter-

nehmen stets die kürzeste und effizienteste Route wählen. Dies reduziert nicht nur die 

Lieferzeiten, sondern minimiert auch den ökologischen Fußabdruck des Güterverkehres. 

Darüber hinaus wird auch eine Optimierung der Transportkapazität angestrebt, um die 

Mautkosten pro transportierte Einheit zu minimieren.14 

Nach § 1 Absatz 2 BFStrMG sind einige Fahrzeuge von der Mautpflicht befreit. Hierzu 

zählen Kraftomnibusse, Fahrzeuge der Notdienste sowie Fahrzeuge des Bundes, Fahr-

zeuge für den Straßenunterhaltungs- und Straßenbetriebsdienst, Fahrzeuge des Schau-

steller- und Zirkusgewerbes, Fahrzeuge von gemeinnützigen Organisationen zum 

Transport von humanitären Hilfsgütern, land- oder forstwirtschaftliche Fahrzeuge und 

elektrisch betriebene Fahrzeuge. Außerdem unterlagen Fahrzeuge, die vorrangig mit 

Erdgas betrieben werden im Zeitraum zwischen dem 01.01.2019 und dem 31.12.2023 

 
12 In Anlehnung an Toll Collect (2023c). 
13 Vgl. Bundesministerium für Digitales und Verkehr (2023b). 
14 Vgl. Walter (2012) S. 92. 
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keiner Mautpflicht. Ab dem 01.01.2024 werden für diese Fahrzeuge die Infrastrukturkos-

ten und die Lärmbelastungskosten wieder entrichtet.15 

Die Kontrolle der Entrichtung der Lkw-Maut unterliegt dem Unternehmen Toll Collect und 

dem Bundesamt für Logistik und Mobilität (BALM). Toll Collect ist hierbei für die automa-

tische Überwachung mittels Kontrollbrücken und Kontrollsäulen verantwortlich. Das 

BALM führt mobile Kontrollen, Standkontrollen und Betriebskontrollen durch. Sollte die 

Maut nicht korrekt entrichtet worden sein, erfolgt eine nachträgliche Erhebung basierend 

auf der tatsächlich zurückgelegten Strecke. Sollte die exakte Strecke nicht ermittelt wer-

den können, werden die Mautgebühren pro Fahrt für eine Distanz von 500 Kilometern 

nachträglich berechnet. Zudem werden alle relevanten Informationen vom BALM aus-

wertet und bei Bedarf wird ein Bußgeld erhoben.16 

In Europa existieren derzeit unterschiedliche Mautsysteme mit diversen Mauterfas-

sungsgeräten. In einigen Ländern wird ein fester Betrag erhoben, in anderen Ländern, 

wie in Deutschland, wird ein fahrleistungsabhängiges System angewendet. Um eine 

Kompatibilität zwischen den verschiedenen Systemen herzustellen und die nationalen 

elektronischen Mautdienste zu ergänzen, wurde der europäische elektronische Maut-

dienst (EEMD/EETS) eingeführt. Hiermit ist die Möglichkeit gegeben, die Mautgebühren 

mit nur einem Fahrzeuggerät und einem Vertragspartner auch grenzüberschreitend auf 

den europäischen Straßen zu entrichten.17 

2.1.2 Hintergrund der Mauterhöhung  

Zum 01.12.2023 hat die Bundesregierung die Erweiterung der Lkw-Maut um eine CO²-

Komponente durchgesetzt. Pro ausgestoßene Tonne CO² fällt nun ein Aufschlag in Höhe 

von 200 Euro zusätzlich zu den bereits bestehenden Mautkosten an. Somit setzt sich 

die Mautgebühr fortan aus vier Komponenten zusammen, welche die verschiedenen Be-

lastungen des Güterverkehres widerspiegeln: den verursachten Luftverschmutzungs-

kosten, den Infrastrukturkosten, den verursachten Lärmbelastungskosten sowie den 

ausgestoßenen CO²-Emissionen.18 Um den Anteil des Mautsatzes zu bestimmen, der 

auf die verursachten Treibhausgasemissionen zurückzuführen ist, werden die Fahr-

zeuge in eine von fünf CO²-Emissionsklassen eingestuft. Fahrzeuge der Emissions-

klasse 1 stoßen demnach am meisten Treibhausgase aus und werden mit höheren Kos-

ten belastet. Darunter fallen alle Lkw, die den festgelegten CO²-Referenzwert über-

schreiten sowie alle Fahrzeuge, für die keine spezifischen CO²-Emissionsdaten vorlie-

gen (Fahrzeuge mit Erstzulassung vor dem 01.07.2019). Emissionsfreie Fahrzeuge, wie 

 
15 Vgl. Die Bundesregierung (2023a). 
16 Vgl. Toll Collect (2023e). 
17 Vgl. Umweltbundesamt (2021b) S. 2. 
18 Vgl. Bundesamt für Logistik und Mobilität (2023). 
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beispielsweise Elektrofahrzeuge und Wasserstoffverbrenner, werden der Emissions-

klasse 5 zugeordnet und sind vorerst von der Lkw-Maut befreit.19  

Ab dem 01.06.2024 sollen die Mautgebühren auch für Fahrzeuge ab 3,5 Tonnen geltend 

gemacht werden. Dieser Schritt zielt darauf ab, nicht nur den Schwerlastverkehr, son-

dern auch leichtere Nutzfahrzeuge in die Verantwortung zu nehmen und somit einen 

ganzheitlichen Ansatz zur Reduzierung der Umweltauswirkungen des gesamten Trans-

portsektors zu verfolgen.20  

Die nachfolgende Tabelle zeigt die neuen Mauttarife exemplarisch für Fahrzeuge, die 

der Abgasnorm Euro 6 entsprechen, da die Mehrheit der Lastkraftwagen im deutschen 

Straßengüterverkehr diese Norm erfüllen.21 

CO²-
Emissi-

ons-
klasse 

Euro-
Schad-
stoff-

klasse 

Achs- und Ge-
wichtsklasse 

Lärmbelas-
tung            
(in 

Cent/km) 

Luftver-
schmut-
zung (in 
Cent/km) 

Infrastruk-
tur             
(in 

Cent/km) 

CO²-
Emis-
sio-
nen 

Mautsatz               
(in 

Cent/km) 

1 Euro 6 7,5-11,99 t  1,6 1,5 6,7 8,0 17,8 

    12-18 t 1,6 1,5 10,9 10,0 24,0 

    >18 t ab 3 Achsen 1,6 2,2 14,3 12,4 30,5 

    >18 t ab 4 Achsen 1,2 2,3 15,5 13,4 32,4 

    >18 t ab 5 Achsen 1,2 2,3 15,5 15,8 34,8 

2 Euro 6 7,5-11,99 t  1,6 1,5 6,7 7,6 17,4 

    12-18 t 1,6 1,5 10,9 9,6 23,6 

    >18 t ab 3 Achsen 1,6 2,2 14,3 11,8 29,9 

    >18 t ab 4 Achsen 1,2 2,3 15,5 12,8 31,8 

    >18 t ab 5 Achsen 1,2 2,3 15,5 15,0 34,0 

3 Euro 6 7,5-11,99 t  1,6 1,5 6,7 7,2 17,0 

    12-18 t 1,6 1,5 10,9 9,0 23,0 

    >18 t ab 3 Achsen 1,6 2,2 14,3 11,1 29,2 

    >18 t ab 4 Achsen 1,2 2,3 15,5 12,0 31,0 

    >18 t ab 5 Achsen 1,2 2,3 15,5 14,2 33,2 

4 Euro 6 7,5-11,99 t  1,6 1,5 6,7 4,0 13,8 

    12-18 t 1,6 1,5 10,9 5,0 19,0 

    >18 t ab 3 Achsen 1,6 2,2 14,3 6,3 24,4 

    >18 t ab 4 Achsen 1,2 2,3 15,5 6,8 25,8 

    >18 t ab 5 Achsen 1,2 2,3 15,5 7,9 26,9 

Tabelle 2: Mautsätze ab dem 01.12.2023 für Fahrzeuge mit Euro 622   

Um die Auswirkungen der Mauterhöhung auf die Transportkosten zu verdeutlichen, wird 

das in Kapitel 2.1.1 verwendete Beispiel unter Berücksichtigung der angehobenen 

Mautsätze erneut berechnet. Ein Lkw mit 40 Tonnen zulässigem Gesamtgewicht, fünf 

Achsen, der Abgasnorm Euro 6 und der Einordnung in die Emissionsklasse 1 zahlt seit 

 
19 Vgl. Toll Collect (2023a). 
20 Vgl. Bundesamt für Logistik und Mobilität (2023). 
21 Vgl. Kraftfahrt-Bundesamt (2023a). 
22 In Anlehnung an Toll Collect (2023d). 
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dem 01.12.2023 nunmehr einen Mautsatz von 34,8 Cent pro Kilometer. Für die exemp-

larische Strecke von Hamburg nach München mit 765 Kilometern betragen die Mautge-

bühren somit rund 266 Euro. Dies entspricht einer Erhöhung der Mautkosten um 83 Pro-

zent. 

In den Jahren 2024 bis 2027 wird die Ausweitung der Lkw-Maut voraussichtlich zu Mehr-

einnahmen in Höhe von rund 30,5 Mrd. Euro führen.23 Die Politik verfolgt mit der Mauter-

höhung das Ziel, die Treibhausgasemissionen im Verkehr zu senken und den Schienen-

güterverkehr zu stärken. Dafür wurde auch die Verwendung der Mauteinnahmen neu 

festgelegt. Es sollen weiterhin Mittel zum Ausbau der Straßeninfrastruktur bereitgestellt 

werden, jedoch soll der überwiegende Teil der Einnahmen für Maßnahmen im Mobili-

tätsbereich, mit Schwerpunkt auf das Bundesschienennetzwerk eingesetzt werden.24 

Durch die Erhöhung der Mautgebühren soll noch einmal mehr der Anreiz geschaffen 

werden, in Fahrzeuge mit klimafreundlicheren Antrieben zu investieren, da emissions-

freie Nutzfahrzeuge bis zum 31.12.2025 von der Mautgebühr befreit sind. Ab dem 

01.01.2026 sollen für diese Fahrzeuge die Mautteilsätze der Lärmbelastung und Luftver-

schmutzung und 25 Prozent des Mautsatzes für Infrastrukturkosten entrichtet werden.25 

Es gibt jedoch auch viel Kritik an der Anhebung der Mautgebühren von Bundesverbän-

den, wie dem Bundesverband Güterkraftverkehr Logistik und Entsorgung e.V. (BGL), 

dem Bundesverband Spedition und Logistik e.V. (DSLV) und von Transportunternehmen 

in ganz Deutschland. 

Der DSLV sagt aus, dass die Mauterhöhung aktuell nicht als Lenkungsinstrument für die 

Entwicklung eines nachhaltigeren Güterverkehres fungieren kann, da die benötigten 

Rahmenbedingungen noch nicht gegeben sind. Es stehen nicht genügend Fahrzeuge 

mit elektrischen Antrieben am Markt zu Verfügung und der Ladeinfrastrukturausbau 

steht noch ganz am Anfang.26 

Auch der BGL hat sich bei den aktuell herrschenden Bedingungen deutlich gegen die 

Ausgestaltung der Mauterhöhung in dieser Form positioniert. Batteriebetriebene Lkw 

kosten rund dreimal so viel wie Fahrzeuge mit Dieselantrieb und für einige kleine und 

mittelständige Unternehmen sei es aufgrund laufender Verträge nicht möglich, die Mehr-

kosten der Mauterhöhung an Kunden und Auftraggeber weiterzugeben.27  

Unter Berücksichtigung dieser Faktoren wird deutlich, dass die Erhöhung der Lkw-Maut 

einen erheblichen Einfluss auf den Güterverkehr in Deutschland hat. Im nächsten Kapitel 

dieser Arbeit wird daher genauer auf die deutsche Güterverkehrsbranche eingegangen 

und die Verteilung der Güterverkehrsleistung untersucht. 

 
23 Vgl. Deutscher Bundestag (2023) S.4. 
24 Vgl. Die Bundesregierung (2023a). 
25 Vgl. Toll Collect (2023b). 
26 Vgl. Bundesverband Spedition und Logistik e.V. (2023). 
27 Vgl. Bundesverband Güterkraftverkehr Logistik und Entsorgung e.V. (2023b). 
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2.2 Güterverkehr 

2.2.1 Güterverkehr in Deutschland 

Laut dem § 1 Absatz 1 Güterkraftverkehrsgesetz (GüKG) ist der Güterverkehr die „[…] 

geschäftsmäßige oder entgeltliche Beförderung von Gütern mit Kraftfahrzeugen, die ein-

schließlich Anhänger ein höheres zulässiges Gesamtgewicht als 3,5 Tonnen haben“.28 

Der Güterverkehr erstreckt sich über die gesamte Bandbreite der Logistik und befasst 

sich mit der Sammlung und Erfassung von Waren aller Art sowie deren effizientem 

Transport und gezielter Verteilung.29  

Zu dem Güterverkehrsaufkommen in Deutschland zählen alle Transporte von Gütern, 

die innerhalb Deutschlands transportiert werden (Versand- und Empfangsort in Deutsch-

land), die im grenzüberschreitenden Verkehr befördert werden (Versand- oder Emp-

fangsort in Deutschland) und die im Durchgangsverkehr transportiert werden (Trans-

porte durch Deutschland von einem ausländischen Ursprungsort zu einem ausländi-

schen Zielort).30 

In diesem Zusammenhang ist es wichtig, die Begriffe Transport und Verkehr zu unter-

scheiden. Der Transport bezieht sich auf die spezifische Bewegung von Personen, Gü-

tern oder Informationen von einem Ort zum anderen. Er kann sich auf den physischen 

Transport von Waren oder Personen beziehen, aber auch auf den Transfer von Daten. 

Der Begriff "Verkehr" bezieht sich auf die Gesamtheit aller Fortbewegungs- und Trans-

portaktivitäten von Menschen, Gütern oder Informationen innerhalb eines Verkehrsnet-

zes. Er umfasst sowohl den Personenverkehr als auch den Nachrichtenverkehr und den 

Güterverkehr.31  

Der Güterverkehr in Deutschland hat einen erheblichen Einfluss auf die Wirtschaft und 

die Gesellschaft. Er ermöglicht den Austausch von Gütern, fördert Arbeitsteilung und 

Spezialisierung und verbindet die Güterentstehung mit ihrer Verwendung.32 Ein rei-

bungsloser Ablauf des Güterverkehres spielt eine entscheidende Rolle für diverse In-

dustriezweige. Insbesondere die Branchen der Chemie, des Stahlsektors, der Automo-

bilindustrie und des verarbeitenden Gewerbes sind auf die effektive Distribution von Gü-

tern angewiesen.33 Im Jahr 2022 wurden in Deutschland insgesamt knapp 4,6 Mrd. Ton-

nen an Gütern transportiert.34 

 
28 § 1 I GüKG 
29 Vgl. Fagagnini und Stölzle (2010) S. 1. 
30 Vgl. Bundesministerium für Digitales und Verkehr (2022c) S. 238. 
31 Vgl. Koch (2012) S. 66.  
32 Vgl. Heiserich et al. (2011) S. 79. 
33 Vgl. Clausen und Geiger (2013) S. 7. 
34 Vgl. Statistisches Bundesamt (2022). 
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Die Qualität der Güterverkehrsleistungen hängt entscheidend von dem Zustand der Ver-

kehrswege und der Kooperation der Verkehrsträger ab und bildet die Grundlage für die 

wirtschaftliche und soziale Entwicklung einer Volkswirtschaft. Ohne Fortschritte im Ver-

kehrswesen würde es zu einem Stillstand im gesellschaftlichen Zusammenleben kom-

men.35   

Für die Abwicklung der Verkehrsleistungen stehen den Unternehmen verschiedene Gü-

terverkehrssysteme zur Auswahl. Das gesamte Güterverkehrssystem ist integraler Be-

standteil des volkswirtschaftlichen Verkehrssystems und wird zur Veranschaulichung in 

der nachfolgenden Abbildung dargestellt. 

 

Abbildung 1: Güterverkehrssystem36   

Das Güterverkehrssystem besteht aus dem Landverkehr, Luftverkehr und Wasserver-

kehr. Zu dem Landverkehr zählen der Straßengüterverkehr, der Schienengüterverkehr 

und der Rohrleitungsverkehr. Zum Luftverkehr gehört der Luftfrachtverkehr und die Bin-

nenschifffahrt sowie der Seeverkehr werden dem Wasserverkehr zugeordnet. Da die 

Thematik der Mauterhöhung hauptsächlich Auswirkungen auf den Straßen- und Schie-

nengüterverkehr hat, wird im Folgenden ausschließlich auf diese beiden Verkehrsbe-

reich des Güterverkehrssystems eingegangen. 

Der Straßengüterverkehr ist der bedeutendste Verkehrsträger in Deutschland und ver-

fügt mit rund 830.000 km Kraftverkehrsstraßen über das dichteste Netz in ganz Europa.37 

Die gut ausgebaute Infrastruktur ermöglicht effiziente Transportwege und trägt maßgeb-

lich zur Logistik und Warenversorgung bei. Der Bestand an Lastkraftwagen ab 3,5 t in 

Deutschland lag zu Beginn des Jahres 2023 bei rund 3,64 Mio.38 

 
35 Vgl. Heiserich et al. (2011) S. 79. 
36 In Anlehnung an Heiserich et al. (2011) S. 82. 
37 Vgl. Bundesministerium für Digitales und Verkehr (2022a). 
38 Vgl. Bundesministerium für Digitales und Verkehr (2023a). 
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Im Jahr 2022 hat der Straßengüterverkehr über 3,64 Mrd. Tonnen an Gütern transpor-

tiert, was etwa 79,47 Prozent der Gesamtmenge entspricht.39 Dies unterstreicht die be-

deutende Rolle des Lkw, der die Hauptlast des Warenverkehrs trägt und als zentrales 

Element der deutschen Wirtschaftsaktivität bei der Beförderung von Waren gilt. Der An-

teil der Fahrleistung, der von ausländischen Lastkraftwagen erbracht wurde, betrug da-

bei knapp 50 Prozent.40 

Die Stärken der Güterbeförderung mit Lastkraftwagen liegen vor allem in der hohen An-

passungsfähigkeit und der Vielseitigkeit. Durch die Verfügbarkeit von verschiedenen 

Fahrzeuggrößen und Aufbautenarten (z.B. Kühl-, Tank-, Koffer- und Behältertransport, 

Silo- und Kippfahrzeug, Großraum- und Schwerlasttransport etc.) kann ein gütermen-

genspezifischer Einsatz der Lastkraftwagen erfolgen. Zudem zeichnet sich der Straßen-

güterverkehr besonders durch die hohe Flexibilität im Hinblick auf Liefertermine, Aus-

wahl der Transportstrecken und Möglichkeiten der Umdisponierung aus. Das dichte 

Straßennetz ermöglicht die ständige Verfügbarkeit und Just-in-time-Lieferungen. Im Ge-

gensatz zu den anderen Güterverkehrsträgern kann der Lkw auch im Haus-zu-Haus-

Verkehr eingesetzt werden. Insgesamt bietet der Straßengüterverkehr somit eine effizi-

ente und flexible Lösung für diverse Transportanforderungen.41 

Es sollte jedoch auch berücksichtigt werden, dass der Straßengüterverkehr einen erhöh-

ten Verschleiß der Straßeninfrastruktur verursacht und erheblich zur Umweltverschmut-

zung beiträgt. Für den Lkw gelten außerdem Fahrverbote an Sonn- und Feiertagen. 

Demnach dürfen Lastkraftwagen der geschäftlichen oder gewerblichen Güterbeförde-

rung an Sonn- und Feiertagen von 0 bis 22 Uhr nicht auf deutschen Straßen unterwegs 

sein. Zudem hat der Lastkraftwagen eine eingeschränkte Transportkapazität und ist 

nicht für die effiziente Beförderung von Massengütern über lange Strecken geeignet. 42 

Der Schienengüterverkehr spielt ebenfalls eine entscheidende Rolle für die deutsche 

Wirtschaft. Als zentraler Knotenpunkt in Europa ist für Deutschland ein gut funktionie-

rendes Schienentransportsystem unabdingbar. Es ermöglicht die effiziente Anbindung 

an internationale Märkte und fördert den grenzüberschreitenden Handel.43 

Mit großem Abstand zum Straßengüterverkehr übernimmt der Schienengüterverkehr 

den zweitgrößten Anteil der Güterbeförderung in Deutschland. Für den Transport der 

Güter werden Eisenbahnen verwendet, wobei das Transportnetz in Deutschland eine 

Stecke von über 38.400 km umfasst.44 Im Jahr 2022 wurden über 386 Mio. Tonnen an 

Gütern mit der Eisenbahn transportiert. Dies entspricht rund 8,43 Prozent der gesamten 

 
39 Vgl. Statistisches Bundesamt (2022). 
40 Vgl. Bundesamt für Logistik und Mobilität (2022) S. 7. 
41 Vgl. Schönwetter (2023) S. 226 f. 
42 Vgl. Aberle (1999) S. 18. 
43 Vgl. Heiserich et al. (2011) S. 90. 
44 Vgl. Bundesministerium für Digitales und Verkehr (2022a). 
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Beförderungsmenge an Gütern in Deutschland.45 Anders als im Personenverkehr, wo 

die Deutsche Bahn AG (DB) den überwiegenden Teil der Beförderungsleistung über-

nimmt, werden im Schienengüterverkehr knapp 60 Prozent der Leistung von Unterneh-

men außerhalb des DB-Konzerns erbracht.46 

Der Schienengüterverkehr zeichnet sich besonders durch die effiziente Beförderung von 

Massengütern, wie beispielsweise Gefahrgüter oder Schüttgüter, aus. Er eignet sich be-

sonders für lange Transportwege und ist deutlich umweltfreundlicher und energieeffizi-

enter als der Straßengüterverkehr.47 Zudem ist das Risiko für Verkehrsstaus und Unfälle 

wesentlich geringer. Die Eisenbahnen fahren überwiegend nach festen Fahrplänen, was 

eine präzise Kalkulierbarkeit der Transportzeiten ermöglicht und sie unterliegen nicht 

den Einschränkungen des Fahrverbots an Sonn- und Feiertagen. Es ist jedoch zu be-

achten, dass der Schienengüterverkehr stets einer gewissen Abhängigkeit vom Straßen-

güterverkehr unterliegt, da die letzte Meile der Güterbeförderung häufig nur mit dem 

Lastkraftwagen zurückgelegt werden kann. Außerdem sind die Zugbildung sowie das 

Beladen der Wagen in der Regel sehr zeit- und kostenintensiv und auch die Priorisierung 

des Personenverkehrs kann dem Schienengüterverkehr schaden, da dasselbe Stre-

ckennetz verwendet wird. Diese Aspekte stellen einen negativen Einfluss auf die Wett-

bewerbsfähigkeit der Eisenbahn gegenüber dem Straßengüterverkehr.48 

Werden Güter auf ihrem Transportweg von zwei oder mehreren verschiedenen Ver-

kehrsträgern befördert, spricht man vom kombinierten Verkehr.49 Dabei können die Vor-

teile der einzelnen Verkehrsträger optimal genutzt werden, um die Effizienz des Ge-

samttransportsystems zu steigern. Ein häufiges Beispiel für den kombinierten Verkehr 

ist der Transport von Containern, die zunächst per Lkw zu einem Bahnhof oder einem 

Hafen gebracht werden und von dort aus per Zug oder Schiff weitertransportiert werden. 

Somit können die Langstreckentransporte über die Schiene bzw. über Wasserweg ab-

gewickelt werden, während die Zu- und Ablaufverkehre vom Straßenverkehr übernom-

men werden. Durch die Verwendung eines standardisierten Behälters (z.B. Container) 

entlang der gesamten Lieferkette werden Umschlagkosten und Umschlagzeit sowie 

auch Verpackungskosten gespart. Außerdem können Sonn- und Feiertagsverbote um-

gangen und das Stauaufkommen begrenzt werden.50 Der kombinierte Verkehr wird je-

doch durch die festen Routen und strengen Fahrpläne des Schienenverkehrs herausge-

fordert. Zudem ist die Möglichkeit zur Nutzung alternativer Routen bei Streckenstörun-

gen sehr begrenzt.51 

 
45 Vgl. Statistisches Bundesamt (2022). 
46 Vgl. Deutsche Bahn (2023) S. 33. 
47 Vgl. Wittenbrink (2015) S. 26 f. 
48 Vgl. Gleißner und Femerling (2016) S. 12. 
49 Auch „gebrochener Verkehr“ genannt, da die eingliedrige Transportkette durchbrochen wird. 
50 Vgl. Aberle (1999) S. 21. 
51 Vgl. Wecon GmbH (2021). 
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Der kombinierte Verkehr ist ein entschiedenes Instrument für eine nachhaltige und effi-

ziente Güterbeförderung. Es bedarf jedoch weiterer Anstrengungen in der Infrastruk-

turentwicklung, Koordination und Gesetzgebung, um das volle Potenzial des kombinier-

ten Verkehrs auszuschöpfen. Darüber hinaus ist auch die Betrachtung der einzelnen 

Transportmittel wichtig, um den gesamten Verkehrssektor optimal zu gestalten. Um eine 

Übersicht über die Verteilung der verschiedenen Verkehrsträger im Güterverkehr zu er-

halten, befasst sich das folgende Kapitel mit dem Modal Split in Deutschland. 

2.2.2 Modal Split 

Der Modal Split befasst sich mit der Verteilung des Verkehrsaufkommens auf die ver-

schiedenen Verkehrsträger, wie beispielsweise Straße, Schiene oder Wasserwege. Er 

gibt an, welcher Anteil des gesamten Personen- oder Güterverkehres auf die jeweiligen 

Verkehrsmittel entfällt. Da die reine Anzahl der gefahrenen Kilometer wenig Aussage-

kraft hat, wird als Grundlage der Verteilung die Verkehrsleistung verwendet. Diese wird 

beim Personenverkehr in Personenkilometer (Pkm) angegeben und berechnet sich aus 

der zurückgelegten Strecke multipliziert mit der Anzahl der beförderten Personen. Beim 

Güterverkehr wird die Verkehrsleistung in Tonnenkilometern (tkm) ausgedrückt und re-

sultiert aus der Multiplikation der zurückgelegten Strecke mit der Anzahl der transpor-

tierten Güter in Tonnen.  Wenn ein Lkw beispielsweise 20 Tonnen über eine Entfernung 

von 300 Kilometer transportiert, ergibt sich eine Güterbeförderungsleistung von 6.000 

Tonnenkilometer. 52 

Der Modal Split ist eine wichtige Kennzahl, um die Verkehrsverteilung und die Nutzung 

unterschiedlicher Verkehrsträger in einem Land zu untersuchen. Die Daten ermöglichen 

eine Analyse der relativen Bedeutung von einzelnen Transportmitteln und können bei 

der Entwicklung von Infrastrukturprojekten, Investitionsentscheidungen und Umweltzie-

len eine entscheidende Rolle spielen.53 

Da sich diese Arbeit mit dem Güterverkehr in Deutschland befasst, bleibt der Personen-

verkehr im weiteren Verlauf unberücksichtigt und es wird ausschließlich auf den Modal 

Split des Güterverkehres eingegangen. 

Die gesamte Güterbeförderungsleistung in Deutschland lag im Jahr 2022 bei rund 

703,03 Mrd. tkm. Im Jahr 1991 lag diese noch bei 400 Mrd. tkm und ist somit über die 

letzten drei Jahrzehnte um 75 Prozent angestiegen.54 

Die folgende Abbildung stellt die Anteile der einzelnen Verkehrsträger an der Beförde-

rungsleistung in Deutschland dar.  

 
52 Vgl. Umweltbundesamt (2023b). 
53 Vgl. Eckey und Stock (2000) S. 193 f. 
54 Vgl. Statistisches Bundesamt (2022). 
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Abbildung 2: Modal Split in Deutschland55  

Es ist zu erkennen, dass der Straßengüterverkehr auch bei der Güterbeförderungsleis-

tung mit großem Abstand der stärkste Verkehrsträger ist. Dies liegt vor allem an der 

Flexibilität und der Kosteneffizienz des Lkw auf kürzeren Strecken. An zweiter Stelle 

steht der Schienengüterverkehr mit einem Anteil von 19,17 Prozent. Das Ziel der Bun-

desregierung ist es, den Anteil des Schienengüterverkehrs bis zum Jahr 2030 auf 25 

Prozent zu erhöhen.56 

Die Analyse des Modal Splits verdeutlicht die Möglichkeiten zur Optimierung des Ver-

kehrssektors. Die Förderung von umweltfreundlicheren Verkehrsträgern, wie beispiels-

weise der Bahn, sowie die Entwicklung intermodaler Transportlösungen könnten dazu 

beitragen, die Vorteile verschiedener Verkehrsträger optimal zu nutzen und den Güter-

verkehr nachhaltiger zu gestalten. 

Aus dem Modal Split der Güterverkehrsträger in Deutschland geht hervor, dass der Stra-

ßengüterverkehr die bevorzugte Transportmethode für die Güterbeförderung darstellt. 

Diese Tatsache steht im Kontrast zu den angestrebten Zielen der Bundesregierung, die 

eine Stärkung der Eisenbahn und eine partielle Verlagerung der Güterverkehrsleistung 

auf die Schiene anstrebt. Dies soll einen wichtigen Schritt in Richtung nachhaltigeren 

Güterverkehr darstellen, da die Bahn der umweltfreundlichste Verkehrsträger ist. Im fol-

genden Kapitel wird somit der Fokus auf das Thema Nachhaltigkeit gelegt, wobei insbe-

sondere der Emissionsausstoß des Verkehrssektors genauer betrachtet wird.  

 

 
55 In Anlehnung an Statistisches Bundesamt (2022). 
56 Vgl. Bundesministerium für Wirtschaft und Klimaschutz (2022b) S. 36. 
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2.3 Nachhaltigkeit  

2.3.1 Bedeutung der Nachhaltigkeit 

Der Begriff „Nachhaltigkeit“ wird vielfältig verwendet und weist zahlreiche unterschiedli-

che Definitionen auf. Laut der Weltkommission für Umwelt und Entwicklung (WCED) ist 

Nachhaltigkeit die Fähigkeit der gegenwärtigen Generation, die eigenen Bedürfnisse zu 

befriedigen, ohne die Fähigkeit der zukünftigen Generationen zu gefährden, ihre Bedürf-

nisse erfüllen zu können.57  Dies wurde 1987 in dem Bericht „Our Common Future“, auch 

als Brundtland-Bericht bekannt, festgelegt. Bereits damals wurden globale Herausforde-

rungen erkannt, die auch heute noch von großer Relevanz sind. Dazu zählt der rapide 

Anstieg der Weltbevölkerung, die weitverbreitete Unterernährung, die fortschreitende In-

dustrialisierung, die Erschöpfung nicht erneuerbarer Energien und die zunehmende Ver-

schlechterung der Umweltsituation.58 

Um dem entgegenzuwirken wurde 1992 die Klimarahmenkonvention der Vereinten Na-

tionen (UNFCCC) beschlossen. Dieses multilaterale Übereinkommen trat 1994 in Kraft 

und ist mittlerweile von 196 Staaten ratifiziert. Das übergeordnete Ziel der Klimarahmen-

konvention besteht darin, die Stabilisierung der Treibhausgaskonzentrationen in der 

Erdatmosphäre auf einem Niveau zu halten, das eine Beeinträchtigung des Klimasys-

tems verhindert.59 

Im Jahr 2016 trat das Pariser Klimaabkommen in Kraft, welches von 196 Vertragspar-

teien angenommen wurde. Darin ist vereinbart, dass die Erderwärmung im Vergleich 

zum Vorindustriezeitalter auf 1,5 Grad Celsius begrenzt werden soll. Außerdem soll die 

Anpassungsfähigkeit der Länder an den Klimawandel ausgebaut werden.60 

Diese Abkommen und Verträge haben das übergeordnete Ziel, die Umweltbelastung zu 

senken und eine lebenswerte Erde zu erhalten. Betrachtet man jedoch die gegenwärtige 

Entwicklung der Umweltsituation, wird deutlich, dass die Auswirkungen ein nie dagewe-

senes Ausmaß angenommen haben und kein Zweifel mehr daran besteht, dass der 

menschliche Einfluss dafür verantwortlich ist.  

Die Menge der Treibhausgasemissionen in der Atmosphäre nimmt seit Jahren weiter zu 

und liegt derzeit auf einem Rekordniveau. Extremwetterereignisse häufen sich und die 

Temperatur auf der Erde steigt stetig an. Die Erderwärmung führt zu weiteren globalen 

Phänomenen wie dem Rückgang der polaren Eismassen und dem Anstieg des Meeres-

spiegels, was wiederum die Gefahr der Überflutung mit sich bringt.61 

 
57 Vgl. Hauff (1987). 
58 Vgl. Zimmermann (2016) S. XIII. 
59 Vgl. United Nations (1994) S. 169. 
60 Vgl. Council of the EU (2023). 
61 Vgl. Umweltbundesamt (2022a). 
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Diese drastischen Auswirkungen unterstreichen die Dringlichkeit eines schnellen Han-

delns. Der zunehmende Industrialisierungsgrad lenkt insbesondere die Diskussion um 

den weltweiten Emissionsausstoß in den Fokus. Der kontinuierliche Anstieg der Weltbe-

völkerung und das anhaltende wirtschaftliche Wachstum sind maßgebliche Treiber für 

den steigenden Ausstoß von Treibhausgasen.62  

Treibhausgase halten die von der Erdoberfläche abgestrahlte Sonnenwärme in der At-

mosphäre zurück und sorgen dafür, dass die Wärmeenergie nicht in den Weltraum ent-

weicht. Dieser Mechanismus wird auch Treibhauseffekt genannt und schafft die Voraus-

setzungen für das Leben auf der Erde. Während viele Treibhausgase naturgemäß in der 

Atmosphäre vorhanden sind, verstärkt der menschliche Einfluss ihre Anreicherung. Dies 

intensiviert den Treibhauseffekt und hat folgenschwere Auswirkungen auf das globale 

Klima.63 Kohlendioxid ist das bedeutendste Treibhausgas und macht rund 89,4 Prozent 

der gesamten Treibhausgasemissionen aus. Im Jahr 2022 wurden weltweit rund 37,15 

Mrd. Tonnen CO²-Emissionen ausgestoßen.64  

Auch Deutschland trägt eine bedeutende Verantwortung in Bezug auf den globalen 

Emissionsausstoß. Das wirtschaftliche Wohlstandsniveau und die industriellen Aktivitä-

ten sind maßgebliche Faktoren für die globalen Treibhausgasemissionen. Durch die Un-

terzeichnung des Pariser Klimaabkommens hat Deutschland sich verpflichtet, die Emis-

sionen zu reduzieren und erneuerbare Energien zu fördern, um einen Beitrag zur Bewäl-

tigung des Klimawandels zu leisten.65  

Über die letzten Jahre ist der Emissionsausstoß der Bundesrepublik stetig gesunken und 

bis zum Jahr 2022 konnte eine Reduktion von rund 40,4 Prozent gegenüber dem Niveau 

von 1990 erreicht werden. Dennoch hat in Deutschland im Jahr 2022 Emissionen in 

Höhe von 746 Mio. Tonnen ausgestoßen und liegt auf dem achten Platz des weltweiten 

CO²-Ausstoßes.66  

Die Bundesregierung hat sich das Ziel gesetzt, bis zum Jahr 2045 treibhausgasneutral 

zu werden. Ab diesem Zeitpunkt dürfen jährlich nur noch höchsten so viele umweltschäd-

liche Emissionen freigesetzt werden, wie durch Wälder und Moore absorbiert werden 

können. Dieses Vorhaben erfordert bis zum Jahr 2030 eine dreifache Steigerung der 

bisherigen Geschwindigkeit der Emissionssenkung. Über die letzten Jahrzehnte konnte 

der Emissionsausstoß im Durchschnitt um ca. 15 Mio. Tonnen pro Jahr gesenkt werden. 

Bis zum Jahr 2030 müssen die Emissionen jährlich um 36 bis 40 Mio. Tonnen gemindert 

werden.67  

 
62 Vgl. Zimmermann (2016) S. 32. 
63 Vgl. European Parliament (2023). 
64 Vgl. Global Carbon Atlas (2022). 
65 Vgl. Council of the EU (2023). 
66 Vgl. Global Carbon Atlas (2022). 
67 Vgl. Bundesministerium für Wirtschaft und Klimaschutz (2022b) S. 15. 
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Die Umsetzung dieses Zieles erfordert zudem eine umfassende Transformation der ver-

schiedenen Sektoren in Deutschland. Auch hierfür wurden verschiedene Ziele formuliert, 

um eine Reduktion der Emissionen zu erreichen. In der folgenden Abbildung sind die 

Anteile der einzelnen Sektoren an den gesamten Treibhausgasemissionen in Deutsch-

land dargestellt. 

 

Abbildung 3: Treibhausgasemissionen der Sektoren in Deutschland68   

Die Energiewirtschaft ist für den größten Teil der Treibhausgasemissionen in Deutsch-

land verantwortlich, diese konnte jedoch gegenüber dem Jahr 1990 bereits um 47 Pro-

zent gesenkt werden. An zweiter Stelle steht die Industrie, dicht gefolgt vom Verkehrs-

sektor, wobei über 90 Prozent der Verkehrsemissionen auf den Straßenverkehr zurück-

zuführen sind. Im Zeitraum von 1990 bis 2021 verzeichnet der Verkehrssektor mit einer 

Reduktion von lediglich 9 Prozent die geringste Senkung. Der Bereich Abfallwirtschaft 

und Sonstiges verzeichnet den niedrigsten Emissionsausstoß und konnte mit -89 Pro-

zent auch die höchste Minderung der Emissionen seit 1990 erreichen.69 

Um eine deutliche Minderung des Emissionsausstoßes in allen Sektoren zu erreichen, 

ist eine verstärkte Investition in erneuerbare Energien, die Förderung nachhaltiger Mo-

bilitätslösungen und die Entwicklung innovativer Technologien erforderlich.  

In diesem Kontext gewinnt der Verkehrssektor zunehmend an Bedeutung, da dieser ei-

nen erheblichen Anteil am Emissionsausstoß trägt und die niedrigste Reduktion über die 

letzten drei Jahrzehnte verzeichnete. Aufgrund dessen wird im folgenden Kapitel ge-

nauer auf die Umweltauswirkungen des Verkehrssektors, mit Schwerpunkt auf den Gü-

terverkehr, eingegangen. 

 
68 In Anlehnung an Bundesministerium für Wirtschaft und Klimaschutz (2022b) S. 7. 
69 Vgl. Umweltbundesamt (2022d). 
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2.3.2 Emissionsausstoß des Verkehrssektors 

Um die Emissionen im Verkehrsbereich zu begrenzen, hat die Bundesregierung in Zu-

sammenarbeit mit dem Bundesministerium für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung 

(BMVBS) sowie dem Bundesministerium für Umwelt (BMU) im Jahr 2007 den Master-

plan Güterverkehr und Logistik erarbeitet. Dieser Plan zielt darauf ab, die Verkehrspolitik 

nachhaltiger zu gestalten, indem der Verkehr nicht nur umwelt- und klimafreundlich, son-

dern auch sozial verantwortlich und wirtschaftlich effizient gestaltet wird, um Deutsch-

land als erfolgreichen Wirtschaftsstandort zu erhalten.70 

Trotz dieser Maßnahmen war der Verkehrssektor im Jahr 2022 für den Ausstoß von rund 

148 Mio. Tonnen Treibhausgasemissionen verantwortlich, was knapp einem Fünftel des 

gesamten Treibhausgasausstoßes in Deutschland entspricht. Der Wert liegt 1,1 Mio. 

Tonnen höher als im Jahr zuvor und rund 9 Mio. Tonnen höher als die festgesetzte Emis-

sionsgrenze im Bundesklimaschutzgesetz für das Jahr 2022. Somit ist der Verkehr der 

einzige Sektor, der sein Ziel verfehlt hat und gleichzeitig einen Anstieg der Emissionen 

im Vergleich zum Vorjahr verzeichnet.71  

Die folgende Grafik verdeutlicht die Verteilung der Treibhausgasemissionen auf die ver-

schiedenen Verkehrsträger in Deutschland.  

 

Abbildung 4: Treibhausgasemissionen des Verkehrssektors72 

Von den 148 Mio. Tonnen Treibhausgasemissionen, die von dem Verkehrssektor aus-

gestoßen wurden, sind rund 144,5 Mio. Tonnen, also fast 98 Prozent, auf den 

 
70 Vgl. Heiserich et al. (2011) S. 80. 
71 Vgl. Umweltbundesamt (2023c). 
72 In Anlehnung an Allekotte et al. (2023) S. 68. 
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Straßenverkehr zurückzuführen. Der Schienenverkehr ist mit 840 Tsd. Tonnen, also 

knapp 0,6 Prozent, für den geringsten Anteil der gesamten Verkehrsemissionen verant-

wortlich und auch der Inlandsflugverkehr weist nur einen kleinen Beitrag von 1,03 Mio. 

Tonnen auf, was einem Anteil von lediglich 0,7 Prozent entspricht. 

Im Straßenverkehr verursacht der Personenkraftwagen rund 62 Prozent und der Lkw 25 

Prozent der Emissionen. Die übrigen 13 Prozent werden von leichten Nutzfahrzeugen, 

Bussen, motorisierten Zweirädern und sonstigen Verkehrsmitteln ausgestoßen. Diese 

Daten zeigen, dass der Personenkraftverkehr und der Straßengüterverkehr die Haupt-

verursacher der Emissionen im Verkehrssektor sind. Außerdem trägt der Lastkraftwagen 

erheblich zu der Lärmbelastung und Abnutzung der Infrastruktur bei.73 

In der folgenden Abbildung werden die durchschnittlichen Emissionen der einzelnen Ver-

kehrsmittel im Güterverkehr betrachtet. Dabei wird das Flugzeug nicht berücksichtigt, da 

der Anteil des Luftverkehrs an der gesamten Güterverkehrsleistung in Deutschland, wie 

bereits in Kapitel 2.2.2 festgestellt wurde, lediglich 0,23 Prozent beträgt. 

 

Abbildung 5: Durchschnittliche Emissionen der Verkehrsmittel im Güterverkehr74 

Im Durchschnitt verursacht der Lkw 121 Gramm Treibhausgase pro Tonnenkilometer. 

Das Binnenschiff liegt bei 36 g/tkm und die Bahn stößt nur 16 g/tkm aus. Dies verdeutlich 

die bedeutende Position, welche die Eisenbahn bei der nachhaltigen Gestaltung des 

Güterverkehrssektors einnehmen kann. Um die Emissionen im Güterverkehr zu senken, 

ist es dementsprechend wichtig die über 3,64 Mio. zugelassenen Lastkraftwagen in 

Deutschland klimafreundlicher zu gestalten und Teile des Transportaufkommens auf die 

Schiene zu verlagern. 

 
73 Vgl. Allekotte et al. (2023) S. 68 f. 
74 In Anlehnung an Umweltbundesamt (2022b). 
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Im Jahr 2020 hat die Bundesregierung das „Gesamtkonzept klimafreundliche Nutzfahr-

zeuge“ erstellt, um den Umstieg auf batterieelektrische Lkw zu fördern und die Dekarbo-

nisierung des Straßenverkehrs voranzutreiben.75 Bei einem Vergleich der verschiedenen 

Antriebsarten wird deutlich, dass der Elektro-Lkw den geringsten Treibhausgasausstoß 

hat. Über die gesamte Lebensdauer betrachtet stoßen E-Lkw im Vergleich zu herkömm-

lichen Lkw mit Dieselantrieb rund 63 Prozent weniger CO² aus. Auch wenn dabei der 

durchschnittliche Stromnetzmix der EU verwendet wird, der nicht vollständig auf erneu-

erbaren Energien basiert, haben batteriebetriebene Lkw weiterhin den niedrigeren Emis-

sionsausstoß.76 Mit verschiedenen Maßnahmen sollen daher die Investitionen in E-Lkw 

gefördert werden. Dies ist einer von mehreren Lösungsansätzen der Bundesregierung, 

um den Verkehr in Deutschland umweltfreundlicher zu gestalten 

Die Förderung der Nachhaltigkeit im Güterverkehr bezieht sich insbesondere auf den 

Einsatz von umweltfreundlichen Technologien und Strategien, um die negativen Auswir-

kungen zu minimieren. Für die erfolgreiche Implementierung sind jedoch auch die be-

stehenden Rahmenbedingungen im Güterverkehrsbereich von entscheidender Bedeu-

tung. Infolgedessen beschäftigt sich das folgende Kapitel mit den Einflussfaktoren auf 

die Entwicklung eines nachhaltigen Güterverkehres. Das Ziel ist es, einen umfassenden 

Überblick über die aktuellen Voraussetzungen im Güterverkehr zu geben und zu unter-

suchen, inwieweit sich dieser in eine nachhaltigere Richtung lenken lässt. 

 

 

 
75 Vgl. Bundesministerium für Digitales und Verkehr (2022b). 
76 Vgl. International Council on Clean Transportation (2023). 
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3 Einflüsse auf die Entwicklung eines nachhaltigen 

Güterverkehres 

Um einen umfassenden Einblick in die aktuelle Lage des Güterverkehres in Deutschland 

zu erhalten und die Auswirkungen der erfolgten Mauterhöhung zum 01.12.2023 auf die 

Entwicklung in Richtung Nachhaltigkeit zu beleuchten, wird im Folgenden eine PESTEL-

Analyse durchgeführt. 

Die PESTEL-Analyse ist ein strategisches Instrument, das häufig in der Geschäfts- und 

Umweltanalyse verwendet wird und als branchenübergreifendes Analysewerkzeug gilt. 

PESTEL steht dabei für politische (Political), ökonomische (Economic), soziale (Social), 

technologische (Technological), ökologische (Environmental) und rechtliche (Legal) Fak-

toren. Die Analyse dieser sechs Kategorien soll dazu dienen, die externen Einflüsse und 

Rahmenbedingungen zu verstehen, die sich auf eine Organisation oder eine Branche 

auswirken können.77 

Die Durchführung der PESTEL-Analyse erfolgt in einem dreistufigen Prozess. Der erste 

Schritt besteht darin, die Perspektive der Analyse zu definieren und die relevanten The-

menfelder zu identifizieren. Dies kann die Auswahl der spezifischen geografischen Re-

gionen, bestimmter Industriezweige, Branchenbereiche oder Marktsegmente umfassen. 

Im zweiten Schritt erfolgt die systematische Untersuchung der verschiedenen Einfluss-

faktoren. Dabei werden relevante Daten gesammelt, Trends identifiziert und mögliche 

Auswirkungen auf die Organisation analysiert. Im letzten Schritt werden Handlungsfelder 

abgeleitet und Lösungsvorschläge unterbreitet.78 

Die Analyse dieser Arbeit konzentriert sich auf die Güterverkehrsbranche in Deutsch-

land, wobei der Fokus insbesondere auf dem Straßen- und Schienengüterverkehr liegt, 

da diese beiden Verkehrsträger den größten Anteil der Beförderungsleistung tragen. Die 

PESTEL-Analyse soll eine systematische Herangehensweise zur Untersuchung der ver-

schiedenen Einflussfaktoren bieten, die den nachhaltigen Güterverkehr in Deutschland 

prägen. Dabei wird unter anderem auch auf die Mauterhöhung eingegangen, die als 

Lenkungsinstrument der Bundesregierung fungieren soll, um die Transportbranche in 

Deutschland in eine umweltfreundliche Richtung zu bewegen. Die Analyse ermöglicht 

eine Bewertung der gegenwärtigen Rahmenbedingungen und Trends und bildet die 

Grundlage für die Ableitung von strategischen Handlungsempfehlungen zur Förderung 

eines nachhaltigen Güterverkehrssektors in Deutschland. 

 

 
77 Vgl. Baum (2013) S. 79 f. 
78 Vgl. Kaufmann (2021) S. 22 ff. 
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3.1 Politische Einflussfaktoren 

Die Entscheidungen, Gesetze und Maßnahmen der Bundesregierung haben direkten 

Einfluss auf die Rahmenbedingungen des Güterverkehrssektors. Die Politik verfügt über 

verschiedene Instrumente, um die Entwicklung eines nachhaltigen Güterverkehres in 

Deutschland zu lenken. Im weiteren Verlauf werden die zentralen Elemente dargestellt. 

Ein bedeutendes politisches Instrument ist die Bereitstellung von Förderprogrammen, 

die darauf abzielen, die Investition in nachhaltige Technologien attraktiver zu machen. 

Hierzu zählen insbesondere Subventionen für den Kauf von umweltfreundlichen Fahr-

zeugen sowie Investitionen in intermodale Transportlösungen. Ein konkretes Beispiel 

stellt das Förderprogramm von dem Bundesministerium für Digitales und Verkehr dar, 

welches die Anschaffung von Lkw mit klimaschonenden Antrieben unterstützt. Da her-

kömmliche Lkw mit Dieselantrieben in der Anschaffung deutlich günstiger sind, werden 

bis zu 80 Prozent der Mehrkosten bei der Anschaffung von E-Lkw übernommen.79 Das 

Ziel der Bundesregierung ist es, dass bis zum Jahr 2030 ein Drittel der Lastkraftwagen 

in Deutschland mit strombasierten Kraftstoffen angetrieben werden.80 

Bei der Betrachtung vergangener Förderprogramme, sind jedoch auch Defizite seitens 

der politischen Ausgestaltung erkennbar. Im Jahr 2018 stellte die Bundesregierung ein 

Förderprogramm für die Anschaffung von Lkw mit LNG-Antrieb bereit und befreite diese 

zusätzlich von den Mautgebühren. Infolgedessen investierten einige Transportunterneh-

men in LNG-Fahrzeuge, um einen Beitrag für eine nachhaltigere Entwicklung zu leisten. 

Der Preis für LNG stieg jedoch zwischen den Jahren 2020 und 2022 um mehr als das 

Dreifache an, was zu einer erheblichen Steigerung der Transportkosten führte. Unter-

nehmen mit LNG-Lkw mussten diese aus dem Verkehr ziehen und verloren an Wettbe-

werbsfähigkeit. Trotz der deutlichen Preisanstiege gab es seitens der Politik keine Re-

aktion und auch Forderungen des BGL wurden nicht beachtet.81 Letztlich wurde auch 

die Befreiung der LNG-Lkw von der Mautgebühr zum 01.01.2024 wieder aufgehoben. 

Dies führte dazu, dass sich viele Transportunternehmen von der Bundesregierung im 

Stich gelassen fühlten.82  

Finanzielle Anreize für den Einsatz von nachhaltigen Technologien können auch durch 

die Erhöhung von Steuern oder Gebühren geschaffen werden. Dies wurde beispielweise 

mit der Erweiterung der Lkw-Maut zum 01.12.2023 angestrebt. Durch die Kopplung der 

Mautgebühren an den CO²-Ausstoß müssen Lastraftwagen, die mehr Treibhausgase 

ausstoßen auch höhere Mautgebühren entrichten. Dadurch soll der Anreiz für 

 
79 Vgl. Bundesministerium für Wirtschaft und Klimaschutz (2022a). 
80 Vgl. Bundesministerium für Verkehr und Digitale Infrastruktur (2020) S. 6. 
81 Vgl. Deutsche Verkehrs-Zeitung (2022). 
82 Vgl. Toll Collect (2024a). 
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Transportunternehmen geschaffen werden, den CO²-Emissionsaustoß des eigenen 

Fuhrparks zu reduzieren und in nachhaltige Antriebstechnologien zu investieren.83  

Dieses Ziel soll auch mit der Anpassung der Energiesteuer verfolgt werden, die zum 

01.01.2024 von 30 auf 45 Euro pro ausgestoßene Tonne CO² angehoben wurde.84  Da-

bei steigen unter anderem die Preise für Benzin und Diesel an. Diese Maßnahme stellt 

eine Doppelbelastung für den Straßengüterverkehr dar, da der CO²-Ausstoß von schwe-

ren Nutzfahrzeugen bereits über die Lkw-Maut besteuert wird. Außerdem kann die nati-

onale Energiesteuer zu einem Wettbewerbsnachteil für deutsche Spediteure führen und 

den Tanktourismus zu Nachbarländern mit niedrigeren Kraftstoffpreisen begünstigen.85  

Ein weiteres Instrument der politischen Einflussnahme auf den Güterverkehr ist die Aus-

gestaltung der Infrastrukturpolitik. Da die Möglichkeit einer Selbstregulierung der Wirt-

schaft, insbesondere bei der Gestaltung eines leistungsfähigen Infrastrukturnetzes, be-

grenzt ist, sind staatliche Eingriffe in die Verkehrssteuerung unerlässlich. Durch Investi-

tionen in umweltfreundliche Verkehrswege, wie den Ausbau von Schienenwegen, kann 

die Politik die Grundlagen für einen nachhaltigen Güterverkehr schaffen.86  

Die Bundesregierung hat schon im Jahr 2002 das Ziel formuliert, mehr Güter von der 

Straße auf die Schiene umzustellen. Bis zum Jahr 2015 sollte der Anteil der Eisenbahn 

an der Güterverkehrsleistung auf 24,3 Prozent ansteigen.87  

Betrachtet man jedoch die Anteile der verschiedenen Verkehrsträger über die letzten 

drei Jahrzehnte, wird deutlich, dass in diesem Bereich keine Fortschritte erzielt wurden. 

 

Abbildung 6: Güterverkehrsleistung in Deutschland von 1991 bis 202288  

 
83 Vgl. Die Bundesregierung (2023a). 
84 Vgl. Die Bundesregierung (2024). 
85 Vgl. Heidt et al. (2019) S. 101. 
86 Vgl. Walter (2012) S. 85. 
87 Vgl. Deutscher Bundestag (2002) S. 49. 
88 In Anlehnung an Umweltbundesamt (2023b). 
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Aus der Abbildung geht hervor, dass der Lkw stets den weitaus größten Teil der Güter in 

Deutschland transportiert hat und auch den größten Zuwachs verzeichnet. Über den 

dargestellten Zeitraum konnte der Straßengüterverkehr seine Verkehrsleistung von 

245,7 Mrd. tkm auf 504,8 Mrd. tkm um rund 205 Prozent steigern und den Anteil im 

Modal Split kontinuierlich ausbauen. Auch der Schienengüterverkehr konnte seine Gü-

terverkehrsleistung ausweiten, jedoch lediglich um knapp 64 Prozent von 82,2 Mrd. tkm 

auf 134,8 Mrd. tkm. Zudem hat sich der Anteil der Eisenbahn an der Gesamtleistung 

über den Zeitraum verringert. Im Jahr 1991 lag der Anteil des Schienengüterverkehrs 

noch bei 20,55 Prozent und ist dann bis zum Jahr 2015 auf 18,33 Prozent gesunken. 

Das Ziel der Politik, den Anteil des Schienengüterverkehrs bis zum Jahr 2015 auf 25 

Prozent zu erhöhen wurde somit verfehlt. Auch im Jahr 2022 lag der Anteil der Eisen-

bahn nur bei 19,17 Prozent.  

Diese Entwicklung ist zum einen auf den sinkenden Anteil von Massengütertransporten, 

sowie der steigenden Bedeutung von Investitionsgütern zurückzuführen. Hochwertigere 

Güter werden vorzugsweise mit dem Lkw transportiert, da dieser eine schnelle und fle-

xible Güterbeförderung ermöglicht.89 Andererseits geht dies auch auf die politischen Ent-

scheidungen der Bundesregierung zurück. Die langjährige Ausrichtung der Verkehrspo-

litik auf den Ausbau von Straßen und die gleichzeitige Vernachlässigung von Schienen- 

und Gleisanschlüssen sind maßgebliche Faktoren dafür, dass der Gütertransport per 

Bahn oft nicht mit anderen Verkehrsträgern konkurrieren kann.90 Im Jahr 1994 hatte das 

deutsche Schienennetz eine Streckenlänge von 44.600 km. Bis zum Jahr 2021 ist die 

Schieneninfrastruktur um rund 4.800 km gesunken und weist eine Streckenlänge von 

gerade einmal 39.773 km auf.91 Zudem gab es im Jahr 2023 in ganz Deutschland keinen 

Neubau oder Ausbau der Gleise.92 Diese Erkenntnisse verdeutlichen, dass die Hauptur-

sache für die geringe Leistungsfähigkeit der Eisenbahn in den Infrastrukturdefiziten des 

Schienengüterverkehrs liegt. 

Laut der Bundesregierung soll sich dies in den nächsten Jahren ändern. Mit der Erwei-

terung der Lkw-Maut können in dem Zeitraum von 2024 bis 2027 voraussichtlich Mehr-

einnahmen in Höhe von 30,5 Mrd. Euro erzielt werden. Diese sollen insbesondere für 

den Ausbau der Schieneninfrastruktur verwendet werden, was eine Steigerung der Wett-

bewerbsfähigkeit der Bahn und eine Senkung der Umweltauswirkungen des Gütertrans-

portsektors bedeuten würde.93  

Ein weiterer maßgeblicher Einflussfaktor der Politik stellt die Förderung von Forschung 

und Innovation dar. Durch die Finanzierung von Forschungsprojekten, die auf die 

 
89 Vgl. Gleißner und Femerling (2016) S. 8. 
90 Vgl. Umweltbundesamt (2009) S. 74. 
91 Vgl. Allianz pro Schiene (2021). 
92 Vgl. Die Güterbahnen (2023). 
93 Vgl. Die Bundesregierung (2023a). 
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Entwicklung umweltfreundlicher Technologien im Güterverkehr abzielen, trägt die Politik 

dazu bei, den Sektor langfristig nachhaltiger zu gestalten.94 

Auch die internationale Zusammenarbeit kann einen positiven Wandel des Verkehrssek-

tors unterstützen. Die Beteiligung an internationalen Abkommen ermöglicht es der Bun-

desregierung, gemeinsam mit anderen Ländern grenzüberschreitende Herausforderun-

gen im Güterverkehr anzugehen und globale Nachhaltigkeitsziele zu fördern. Es gibt 

bereits viele verschiedenen internationale Abkommen und Pläne, wie beispielsweise das 

Pariser Klimaabkommen der Vereinten Nationen, mit denen die Länder gemeinsam ge-

gen den Klimawandel vorgehen wollen.  

Es wird deutlich, dass die Politik durch Gesetzte, Richtlinien und Anreize die Rahmen-

bedingungen für einen umweltfreundlicheren Güterverkehr schaffen kann. Insbeson-

dere die Ausrichtung der Verkehrspolitik ist entscheidend für die Umsetzbarkeit der ge-

planten Ziele der Bundesregierung. Um die Wettbewerbsfähigkeit der Eisenbahn zu 

stärken und infolgedessen die Dekarbonisierung des Straßengüterverkehrs voranzu-

treiben, ist der Ausbau der Schieneninfrastruktur unerlässlich. 

3.2 Wirtschaftliche Einflussfaktoren 

Die private Wirtschaft in Deutschland spielt ebenso eine entscheidende Rolle bei der 

Entwicklung einer nachhaltigen Güterverkehrsbranche. Insbesondere die Transportun-

ternehmen in Deutschland können die Umsetzung nachhaltigerer Transportlösungen 

und den Einsatz alternativer Antriebe aktiv voranbringen oder auch zurückhalten. Ihr 

Einfluss erstreckt sich über verschiedene Bereiche des Güterverkehres. 

Ein zentraler Faktor für die Förderung einer nachhaltigen Entwicklung des Straßenver-

kehrssektors ist die Fahrzeugflotte. Transportunternehmen können durch die gezielte 

Investition in alternative Antriebsarten wie beispielsweise E-Lkw aktiv zur Reduzierung 

des CO²-Ausstoßes und zu einer Verbesserung der Luftqualität beitragen. Die Anschaf-

fungskosten eines E-Lkw sind jedoch deutlich höher als die eines Lkw mit Dieselantrieb. 

Die Preiselastizität in der Güterverkehrsbranche ist kurzfristig gesehen sehr gering und 

die Bereitschaft der Kunden, für nachhaltigere Transporte mehr zu zahlen ist begrenzt.95 

Aufgrund dessen bleibt der Diesel-Lkw vorerst die bevorzugte Antriebsart. 

Ein weiterer Einflussfaktor auf den Emissionsausstoß stellt die Festlegung der Trans-

portroute dar. Durch eine effiziente Streckenplanung und Ladungsoptimierung können 

Transportunternehmen dazu beitragen, den Kraftstoffverbrauch zu minimieren und infol-

gedessen den ökologischen Fußabdruck zu verringern. Hierbei können nicht nur ökolo-

gische, sondern auch ökonomischer Vorteile erzielt werden, da geringere 

 
94 Vgl. Röhling und Bernecker (2016) S. 32. 
95 Vgl. Heidt et al. (2019) S. 89. 
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Kraftstoffkosten und eine optimierte Ressourcennutzung positive Effekte auf die Wirt-

schaftlichkeit der Unternehmen haben.96 

Die Förderung intermodaler Transportlösungen wie der kombinierte Verkehr kann eben-

falls zu einer Senkung der CO²-Emissionen im gesamten Güterverkehrssektor führen. 

Durch die geschickte Kombination von Straßen-, Schienen- und Seetransport können 

Transportunternehmen effizientere Transportwege nutzen und zu einer ressourcenscho-

nenderen Güterbeförderung beitragen. Die Möglichkeit Schiene und Straße zu kombi-

nieren wird jedoch insbesondere durch das kommerzielle Interesse der verladenden 

Wirtschaft97 eingeschränkt, da der Schienengüterverkehr durch die langen Transportzei-

ten viel Kapital bindet.98 Zudem ist der Transport per Eisenbahn stets mit hohen Warte-

zeiten und langen Be- und Entladevorgängen verbunden. Die folgende Grafik veran-

schaulicht die verschiedenen Anteile an der Transportzeit, die von den Prozessen im 

Schienengüterverkehr eingenommen werden. 

 

Abbildung 7: Anteile der verschiedenen Prozesse im Schienengüterverkehr99  

Es wird deutlich, dass die Standzeiten und die Be- bzw. Entladung der Eisenbahnen den 

überwiegenden Anteil der Vorgänge im Schienengüterverkehr einnehmen. Selbst die 

Wartezeiten übersteigen im Durchschnitt die eigentlichen Bewegungszeiten der Züge. 

Dies ist ausschlaggebend für die langen Transportzeiten im Schienengüterverkehr. Die 

Anforderungen an die Geschwindigkeit der Transporte steigen stetig und somit wird der 

Lastkraftwagen bei der Beförderung von Gütern meist bevorzugt. Um die 

 
96 Vgl. Walter (2012) S. 92. 
97 Bezeichnet die Gesamtheit der Unternehmen, die Gütertransporte in Auftrag geben. 
98 Vgl. Schwedes et al. (2016) S. 334. 
99 In Anlehnung an Bundesminister für Verkehr und digitale Infrastruktur (2020) S. 6. 
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Leistungsfähigkeit der Eisenbahn zu stärken, ist eine gezielte Optimierung der Standzei-

ten mit den Be- und Entladeprozessen sowie der Schieneninfrastruktur erforderlich.100 

Des Weiteren kann auch die Zusammenarbeit und Koordination der verschiedenen Ak-

teure der Güterverkehrsbranche von großer Bedeutung sein. Die Bildung von Netzwer-

ken und Kooperationen zwischen Transportunternehmen, Logistikdienstleistern und an-

deren Akteuren in der Lieferkette ermöglicht es, nachhaltige Transportlösungen zu för-

dern und gemeinsam Ressourcen effizienter zu nutzen.101 Beispielweise gibt es Fracht-

börsen im Internet, über die Unternehmen Touren oder Teilladungen ausschreiben oder 

gewinnen können, um die Auslastung der Lastkraftwagen zu erhöhen und Leerfahrten 

zu vermeiden. Im Jahr 2022 gab es rund 152,5 Mio. Leerfahrten bei denen insgesamt 

6,7 Mrd. Leerkilometer zurückgelegt wurden.102 Die Verringerung der Leerfahrten kann 

durch eine verstärkte Zusammenarbeit der Transportunternehmen und eine Optimierung 

der Informationstechnologien erreicht werden.  

Nicht zuletzt liegt auch die Einhaltung und Umsetzung von Umweltauflagen und Emissi-

onsstandards in der Verantwortung der Transportunternehmen. Die Politik kann die Ge-

setze und Richtlinien vorschreiben, diese müssen jedoch auch von den Unternehmen 

umgesetzt werden, damit sich die Umweltauswirkungen der Betriebe minimieren. Wer-

den Gesetzte zum Schutz der Ökologie jedoch nur auf nationaler Ebene beschlossen, 

können Wettbewerbsnachteile für deutsche Unternehmen entstehen. Eine internationale 

Zusammenarbeit würde dies verhindern.103 

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass die Transportunternehmen in 

Deutschland die Entwicklung der Güterverkehrsbranche direkt beeinflussen können. 

Durch Investitionen in moderne Technologien, die Optimierung ihrer Betriebsabläufe 

und die Umsetzung umweltfreundlicher Transportlösungen haben sie die Möglichkeit, 

aktiv zur Reduzierung ihres ökologischen Fußabdrucks beizutragen. Währenddessen 

kann die Politik Maßnahmen ergreifen, um die Branche bei diesem Wandel zu unter-

stützen. Dies ist insbesondere bei dem Ausbau der Schieneninfrastruktur notwendig, 

um den Schienengüterverkehr und infolgedessen auch den kombinierten Verkehr zu 

fördern. Die effektive Zusammenarbeit zwischen der Privatwirtschaft und der politi-

schen Ebene ist entscheidend, um eine Zukunft im Güterverkehrssektor nachhaltiger 

zu gestalten. 

 
100 Vgl. Bundesminister für Verkehr und digitale Infrastruktur (2020) S. 6. 
101 Vgl. Röhling und Bernecker (2016) S 32. 
102 Vgl. Kraftfahrt-Bundesamt (2023b). 
103 Vgl. Haucap et al. (2023) S. 26. 
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3.3 Soziale Einflussfaktoren 

Auch die Gesellschaft kann die Entwicklung des Güterverkehres in eine umweltschonen-

dere Richtung lenken. Der Markt wird maßgeblich durch Angebot und Nachfrage regu-

liert. Die Endverbraucher spielen dabei eine entscheidende Rolle, da ihre Nachfrage er-

heblichen Einfluss auf das Angebot ausüben kann. 

Eine steigende Nachfrage nach nachhaltigen Produkten und Lieferketten, getrieben 

durch ein wachsendes Umweltbewusstsein, kann Unternehmen dazu motivieren, ihre 

Transport- und Logistikpraktiken zu überdenken und umweltfreundlichere Lösungen an-

zubieten. Viele Unternehmen betrachten einen nachhaltigen Umgang mit der Umwelt 

und natürlichen Ressourcen als entscheidenden Bestandteil eines positiven Unterneh-

mensimages.104 Betrachtet man jedoch die aktuellen Anforderungen der Verbraucher an 

die Transportbranche, wird deutlich, dass insbesondere die Liefergeschwindigkeit und 

Flexibilität für viele Endverbraucher von großer Bedeutung sind. Um dies zu gewährleis-

ten, wird überwiegend der Lkw eingesetzt, der jedoch auch die größte Belastung der 

verschiedenen Verkehrsträger auf die Umwelt darstellt.105 

Auch der Konsum hat einen bedeutenden Einfluss auf den Güterverkehr. Wie bereits 

zuvor festgestellt wurde, ist die Güterverkehrsleistung über die letzten drei Jahrzehnte 

um 75 Prozent gewachsen. Dies ist insbesondere auf den gesteigerten Konsum der Ge-

sellschaft zurückzuführen, was auch die erhöhten Anforderungen an die Effizienz von 

logistischen Prozessen, wie dem Lagern und Verpacken von Gütern, zur Folge hat.106 

 

Abbildung 8: Konsum privater Haushalte in Deutschland von 2000 bis 2022107 

 
104 Vgl. Röhling und Bernecker (2016) S. 31. 
105 Vgl. McKinsey & Company (2016) S. 28. 
106 Vgl. Wittenbrink (2014) S. 23 f. 
107 In Anlehnung an Statistisches Bundesamt (2023) S. 41. 
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Die Abbildung verdeutlicht die wachsenden Konsumausgaben der privaten Haushalte in 

Deutschland über die letzten zwei Jahrzehnte. Im Jahr 2000 lag der Konsum noch bei 

1.154 Mrd. Euro und hat sich daraufhin bis zum Jahr 2022 um ca. 66 Prozent auf 1.921 

Mrd. Euro erhöht. Die Höhe der Güterverkehrsleistung korreliert direkt mit der Nachfrage 

nach Waren. Wenn der Konsum steigt und die Verbraucher mehr Güter kaufen, erhöht 

sich die Notwendigkeit, diese Waren zu transportieren und infolgedessen auch die Um-

weltbelastung. Es wird davon ausgegangen, dass die Konsumausgaben der privaten 

Haushalte auch in den nächsten Jahren noch weiter ansteigen werden.108 

Besonders im B2C-Handel gewinnt die Individualisierung von Waren und Dienstleistun-

gen an Bedeutung. Der steigende Onlinehandel hat dazu geführt, dass Waren vermehrt 

bis zur Haustür geliefert werden müssen, was eine effiziente Organisation der „letzten 

Meile"109 erforderlich macht. Zudem verstärkt die steigende Just-in-time-Produktion den 

Trend zu immer kleineren Sendungen mit festgelegten Lieferzeiten. Diese veränderten 

Anforderungen stärken insbesondere den Straßengüterverkehr, da dieser durch seine 

Flexibilität den Bedürfnissen der produzierenden Unternehmen und Endverbraucher ge-

recht werden kann.110 

Auch die Positionierung der Gesellschaft kann Druck auf die politischen Entscheidungen 

bei der Gestaltung des Güterverkehres ausüben. In einer Umfrage aus dem Jahr 2021 

stimmten 66 Prozent der Bürger in Deutschland dafür, dass mehr Geld in den Ausbau 

von Eisenbahnstrecken als in den Ausbau von Bundesstraßen investiert werden soll. 

Diese Meinungen sollten bei politischen Entscheidungen berücksichtigt werden.111 

Andererseits gibt es jedoch auch Bürgervereinigungen, die sich gegen den Ausbau der 

Schieneninfrastruktur aussprechen. Beispielsweise wurden im Jahr 2023 neunzehn Bür-

gerinitiativen gegen den Neubau des Streckennetztes zwischen Hamburg und Hannover 

verfasst. Die Forderungen solcher Interessengruppen können den Schienenausbau er-

heblich verzögern oder auch vollständig verhindern.112 

Folglich ist festzustellen, dass die allgemeine Nachfrage nach Waren mit der Menge der 

Güterverkehrsleistung in Deutschland korreliert. Demnach können die Endverbraucher 

die Gestaltung der Lieferkette und den Einsatz der Transportmittel in gewisser Weise 

beeinflussen. Die steigenden Anforderungen der Verbraucher an kurze Lieferzeiten und 

die Zustellung bis zur Haustür stellen jedoch eine Herausforderung für den Wandel zu 

einem nachhaltigeren Güterverkehrssektor dar. Die Entwicklung innovativer Lösungen, 

die sowohl den Verbraucheranforderungen als auch dem Umweltschutz gerecht werden, 

 
108 Vgl. Sachverständigenrat zur Begutachtung der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung (2023) S. 

26 f. 
109 Bezeichnet das letzte Wegstück beim Warentransport. 
110 Vgl. Schröder (1989) S. 30. 
111 Vgl. Kantar Public (2023) S. 1. 
112 Vgl. NDR (2023). 



Einflüsse auf die Entwicklung eines nachhaltigen Güterverkehres Erhöhung der LKW-Maut 

31 

wird einen entscheidenden Aspekt bei der Gestaltung der Zukunft des Güterverkehres 

darstellen. Zudem wird deutlich, dass sich die Meinungen der Bürger bei dem Thema 

der Verlagerung des Transportaufkommen von der Straße auf Schiene spalten. Die ver-

schiedenen Standpunkte der Bevölkerung können die politischen Maßnahmen beein-

flussen und die nachhaltige Entwicklung vorantrieben aber auch ausbremsen.  

3.4 Technologische Einflussfaktoren 

Der technologische Stand in Deutschland bildet die Grundlage für transformative Vor-

gänge im Güterverkehrssektor. Die fortlaufende Entwicklung neuer Technologien beein-

flusst nicht nur die Effizienz von Transportprozessen, sondern kann auch erheblich zur 

Senkung der Treibhausgasemissionen und Umweltbelastung beitragen. 

Insbesondere im Bereich der alternativen Antriebe wird deutlich, wie technologische In-

novation zur Dekarbonisierung beitragen kann. Über die letzten Jahre konnten bereits 

viele Fortschritte in der Antriebstechnologie erzielt werden. Die folgende Abbildung ver-

anschaulicht die spezifischen Emissionen pro Kilometer eines Lastkraftwagens im Zeit-

raum von 1995 bis 2021. 

 

Abbildung 9: Spezifische Emissionen Lkw113   

Es ist zu erkennen, dass ein Großteil der spezifischen Emissionen gegenüber dem Jahr 

1995 um über 90 Prozent gesunken ist. Dies liegt insbesondere an der Verwendung von 

fortschrittlicheren Motoren, einer Verbesserung in der Abgastechnik und einer höheren 

Qualität des Kraftstoffs. Die CO²-Emissionen pro Kilometer sind jedoch nur um ca. 8,5 

Prozent gesunken. Zudem ist die Fahrleistung der Lkw von 47,8 Mrd. Kilometer im Jahr 

1995 auf 64,3 Mrd. Kilometer im Jahr 2021 um 34,5 Prozent gestiegen. Somit wurde der 

 
113 In Anlehnung an Umweltbundesamt (2022c). 
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technisch bedingte Rückgang der Emissionen pro Kilometer durch das gestiegene Ver-

kehrsaufkommen kompensiert und die absoluten CO²-Emissionen des Straßengüterver-

kehrs haben sich um 23 Prozent erhöht.114 

In Anbetracht dessen ist es wichtig, in alternative Antriebe zu investieren, um die Um-

weltauswirkungen der Lastkraftwagen zu senken. Betrachtet man jedoch die gegenwär-

tige Situation im Jahr 2023, wird deutlich, dass die Anzahl der Lastkraftwagen mit um-

weltfreundlichen Antrieben noch sehr gering ist. 

 

Abbildung 10: Lkw-Bestand nach Kraftstoffarten zum 01.01.2023115 

Aus der Grafik geht hervor, dass über 92 Prozent der in Deutschland zugelassenen Lkw 

einen herkömmlichen Dieselantrieb nutzen. Obwohl die Anzahl der E-Lkw im Jahr 2021 

noch bei 32.210 lag und sich bis zum Jahr 2023 auf 60.803 nahezu verdoppelt hat, re-

präsentieren sie mit nur 1,67 Prozent einen vergleichsweise geringen Anteil am Gesamt-

bestand. Dies liegt insbesondere daran, dass E-Lkw in der Anschaffung deutlich teurer 

sind als Lastkraftwagen mit Dieselantrieb und noch keine ausreichende Ladeinfrastruk-

tur in Deutschland vorhanden ist.116 Außerdem sind noch nicht genügend E-Lkw am 

Markt verfügbar, um die über 3 Mio. Nutzfahrzeuge mit Dieselantrieb in Deutschland zu 

ersetzen. Der Nutzfahrzeughersteller Volvo Trucks, der als Markführer im Vertrieb von 

Lkw mit elektrischen Antrieben gilt, hat im Jahr 2019 mit der Produktion von Elektro-Lkw 

begonnen und seitdem rund 300 elektrisch betriebene Lkw in Deutschland verkauft.117 

Dies verdeutlicht, dass das Interesse der deutschen Transportunternehmen an E-Lkw 

noch sehr gering ist und auch das Angebot noch deutlich ausgeweitet werden muss. 

 
114 Vgl. Umweltbundesamt (2023a). 
115 In Anlehnung an Kraftfahrt-Bundesamt (2023a). 
116 Vgl. Bundesministerium für Digitales und Verkehr (2022b). 
117 Vgl. Volvo Trucks (2023b). 
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Zudem verfügen die meisten Unternehmen in Deutschland nicht über eine ausreichende 

Netzkapazität, um einen vollelektrischen Fuhrpark zu betreiben. Der Ausbau der Netz-

anschlüsse ist sehr zeitintensiv und ebenfalls mit hohen Kosten verbunden. Je höher die 

Ladeleistung sein soll, desto aufwendiger und länger wird die Umsetzung sein.118 Damit 

der Straßengüterverkehr auch mit E-Lkw weiterhin effizient bleibt, ist es wichtig, das Me-

gawatt Charging System (MCS) in Deutschland auszubauen. Das MCS ermöglicht ein 

schnelles Zwischendurchladen für schwere Nutzfahrzeuge und verfügt über eine Ladel-

eistung von 750 Kilowatt (kW) bis 1 Megawatt (MW).119 Die folgende Abbildung veran-

schaulicht die Anzahl der Ladepunkte nach Leistungsklasse, die aktuell in Deutschland 

vorhanden sind. 

 

Abbildung 11: Anzahl der Ladepunkte in Deutschland zum 01.07.2023120 

Es ist zu erkennen, dass der Großteil der verfügbaren Ladepunkte über eine Leistung 

von 15 – 22 kW verfügen, dies reicht jedoch bei weitem nicht aus, um schwere Nutzfahr-

zeuge effektiv zu laden. Aktuell sind in Deutschland nur rund 5.200 Ladepunkte mit einer 

Leistung über 299 kW verfügbar, darunter noch kein einziger Megawatt Charger.121 Das 

MCS steht noch ganz am Anfang und es wird mehrere Jahre dauern, bis ein flächende-

ckendes Netz in Deutschland vorhanden ist. Zudem müssen vorerst neue Flächen auf 

beispielweise Raststätten und Autohöfen geschaffen und die Finanzierung festgelegt 

werden.122 

 
118 Vgl. Nationale Plattform Zukunft der Mobilität (2021) S. 11. 
119 Vgl. MAN Deutschland (2024). 
120 In Anlehnung an Bundesnetzagentur (2024). 
121 Vgl. Nationale Plattform Zukunft der Mobilität (2021) S. 12. 
122 Vgl. Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur (2023). 
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Die Hersteller von E-Lkw rechnen damit, dass der Lkw mit elektrischem Antrieb bis zum 

Jahr 2030 niedrigere Gesamtkosten haben wird als ein herkömmlicher Diesel-Lkw.123 Es 

wird jedoch prognostiziert, dass der Strom auch in den nächsten Jahren teuer bleiben 

wird. Die Entwicklung der Strompreise ist von erheblicher Unsicherheit geprägt und wird 

von dem Verlauf der Gaspreise beeinflusst.124 Zudem ist auch der Ausbau der Ladeinf-

rastruktur in den Unternehmen mit hohen Kosten verbunden. Dementsprechend benöti-

gen die deutschen Transportunternehmen eine gewisse Absicherung seitens der Bun-

desregierung, bevor sie in alternative Antriebe investieren. 

Die Entwicklung von modernen Technologien in der Transportbranche ist ein weiterer 

Einflussfaktor, der zu einer Optimierung des Güterverkehres führen kann. Erweiterte In-

formations- und Kommunikationstechnologie sorgen für eine präzisere Planung, Steue-

rung und Kontrolle von Güterströmen und ermöglichen ein effizientes Lieferkettenma-

nagement. Durch den Einsatz moderner Telematiksysteme können Echtzeitinformatio-

nen zu Fahrzeugstandorten, Routenoptimierung und Verkehrsbedingungen bereitge-

stellt werden. Dies trägt zu einer genaueren Überwachung und Verbesserung der Trans-

portvorgänge bei.125 Die Integration von Automatisierungstechnologien wie beispiels-

weise der Ausbau von Fahrassistenzsystemen, das autonome Fahren oder innovative 

Routenoptimierungssysteme senken den Emissionsausstoß und eröffnen weitere Mög-

lichkeiten für die nachhaltige Entwicklung des Güterverkehres.126 

Das Infrastruktursystem des Schienengüterverkehrs ist im Kontrast dazu erheblichen 

Defiziten ausgesetzt und mit teilweise seit Jahrzehnten veralteter Technik ausgestattet. 

Daraus resultieren zahlreiche restriktive Bedingungen und zusätzliche Kosten bei der 

Nutzung des Streckennetzes. Außerdem weist auch die perspektivische Ausrichtung der 

Eisenbahngüterverkehrsunternehmen wenig Entwicklungsfähigkeit und Zukunftsorien-

tierung auf.127. 

Es gibt auch einige innovative Ansätze im Schienengüterverkehr. Beispielsweise wird im 

Bereich des Lärmschutzes an der Entwicklung von modernen Drehgestellen, Scheiben-

bremsen und Schalldämpfern gearbeitet. Die Bereitschaft der Bevölkerung, die Eisen-

bahn als nachhaltige Alternative zu akzeptieren, wird unter anderem auch von der Lärm-

situation beeinflusst und somit kann der Einsatz neuer Technologien die Attraktivität des 

Schienenverkehrs steigern. Die Innovationen im Schienengüterverkehr werden jedoch 

erheblich durch die fortlaufende Verwendung veralteter Technik beeinträchtigt.128 

 
123 Vgl. Agora Verkehrswende (2022a) S. 18. 
124 Vgl. vbw (2023). 
125 Vgl. Schwedes et al. (2016) S. 335. 
126 Vgl. Man Truck & Bus (2024). 
127 Vgl. Bundesminister für Verkehr und digitale Infrastruktur (2020) S. 5 f. 
128 Vgl. Verband der Bahnindustrie in Deutschland e.V. (2023). 
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Die technologischen Einflüsse auf den Güterverkehr in Deutschland zeigen, dass die 

Zukunft der Branche durch Innovation und Nachhaltigkeit geprägt sein wird. Die konti-

nuierliche Integration neuer Technologien eröffnet nicht nur Chancen für eine effizientere 

Logistik, sondern trägt auch zur Verringerung von Umweltauswirkungen bei. Es wird je-

doch auch deutlich, dass insbesondere der Schienengüterverkehr noch weitere Anstren-

gungen in Forschung und Innovation benötigt, um konkurrenzfähiger zu werden. 

3.5 Ökologische Einflussfaktoren 

Die Ökologie sollte als Leitprinzip für eine nachhaltige Ausrichtung des Güterverkehrs-

sektors genommen werden. Durch die Veränderungen des weltweiten Klimas und das 

vermehrte Aufkommen von Extremwetterereignissen wird deutlich, dass der menschli-

che Eingriff in die Natur nicht ohne Konsequenzen bleibt und dass die Auswirkungen auf 

die Umwelt gesenkt werden müssen, damit eine lebenswerte Erde auch für die kommen-

den Generationen erhalten bleibt. 

Die Häufung von Extremwetterereignissen kann einen erheblichen, negativen Einfluss 

auf den Güterverkehr darstellen. Starkregen, Überschwemmungen oder Stürme können 

die Straßen- und Schieneninfrastruktur beschädigen und zu temporären Sperrungen 

oder Umleitungen führen. Dadurch können Unterbrechungen oder Abrisse in der Liefer-

kette entstehen, was wiederum Engpässen und Verzögerungen in der Güterversorgung 

verursachen kann. Eine Studie des Umweltbundesamtes zeigt, dass insbesondere der 

Schienengüterverkehr durch Flusshochwasser beeinträchtigt werden kann. Die Vulne-

rabilität des Schienengüterverkehrs gegenüber Auswirkungen des Klimawandels wird 

höher eingeschätzt als die des Straßengüterverkehrs, da das Schienennetz in Deutsch-

land eine kurzfristige Umleitung der beförderten Güter erschwert.129 

Auch der Seeverkehr kann durch Stürme und extreme Wetterbedingungen beeinträchtigt 

werden. Dies kann zu Verspätungen bei der Ankunft von Frachtschiffen führen, was wie-

derum Auswirkungen auf den gesamten internationalen Güterverkehr hat. 

Die Zunahme von negativen Umweltereignissen kann zudem zu höheren Betriebs- und 

Versicherungskosten für Transportunternehmen führen. Der Preis für eine Absicherung 

gegen wetterbedingte Schäden oder Verluste kann steigen und Unternehmen müssen 

möglicherweise zusätzliche Ressourcen für Notfallmaßnahmen und Schadensbegren-

zung bereitstellen.130 

Die Ressourcen der Umwelt sind wichtig für die weltweite Energiezufuhr. In Deutschland 

ist die Energiewirtschaft für den größten Teil der Treibhausgasemissionen verantwort-

lich. Der steigende Energieverbrauch, insbesondere in Schwellenländern, erfordert in-

novative Ansätze, um den Bedarf zu decken, ohne dabei die Umweltauswirkungen zu 

 
129 Vgl. Umweltbundesamt (2019). 
130 Vgl. Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft e. V. (2011) S. 4. 
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vernachlässigen. Die Knappheit von Ressourcen und die ständig wachsende Nachfrage 

nach Energie lenken den Fokus verstärkt auf die Notwendigkeit, alternative und umwelt-

freundliche Energiequellen zu erschließen. Die Integration von Wind und Sonne als 

Energieträger ist dabei von grundlegender Bedeutung für die zukünftige Gestaltung des 

Energiemixes.131  

Das zentrale Ziel sollte die Reduktion der Emissionen und die Senkung der menschli-

chen Eingriffe in die Natur sein. Um dieses Ziel zu erreichen ist es wichtig, alternative 

Antriebe zu fördern und nachhaltige Energiequellen zu nutzen, um die Abhängigkeit von 

fossilen Brennstoffen zu reduzieren. Die Harmonisierung von wirtschaftlichen Interessen 

mit ökologischen Prinzipien ist entscheidend, um einen Güterverkehr zu schaffen, der 

sowohl den Bedürfnissen der Gesellschaft als auch der Umwelt gerecht wird. 

3.6 Rechtliche Einflussfaktoren 

Die rechtlichen Rahmenbedingungen spielen eine wichtige Rolle bei der Gestaltung der 

Güterverkehrsbranche. Durch die Festlegung von Normen, Anreizen und Umweltaufla-

gen können klare Signale gesetzt werden, welche die Ausrichtung der Akteure im Gü-

terverkehr maßgeblich beeinflussen und die Umweltauswirkungen senken. 

Bereits mit der Einführung der Lkw-Maut im Jahr 2005 sollten die Auswirkungen der 

Lastkraftwagen auf den Güterverkehr reduziert werden. Die Gebühr war als Lenkungs-

instrument für den deutschen Straßengüterverkehr gedacht, um das Straßengüterver-

kehrsaufkommen zu senken und den Schienengüterverkehr zu stärken. Wie jedoch in 

Kapitel 3.1 festgestellt wurde, ist der Anteil der Lastkraftwagen an der Güterverkehrs-

leistung in den darauffolgenden Jahren noch weiter angestiegen und der Anteil der Ei-

senbahn gesunken. Die Mauteinführung hat somit nicht die gewünschten Ergebnisse 

gebracht, die ursprünglich angedacht waren. 

Durch die Bestimmung von Emissionsgrenzen und Standards kann der Treibhausgas-

ausstoß im Güterverkehr beeinflusst werden. Beispielsweise sollen mithilfe von klaren 

Richtlinien die CO²-Emissionen der Unternehmen verringert werden. Für schwere Nutz-

fahrzeuge gab es in Deutschland lange Zeit keine einheitlichen CO²-Kennwerte und 

Grenzwerte, da sich diese Fahrzeugklasse durch eine sehr große Modellvielfalt mit je-

weils spezifischen Anforderungen und nur geringen Stückzahlen auszeichnet. Aufgrund 

dessen hat die Europäische Kommission im Jahr 2010 die Entwicklung eines standardi-

sierten CO²-Zertifizierungsverfahrens beauftragt, das die Berechnung des Emissions-

verbrauchs von neuen schweren Nutzfahrzeugen ermöglicht. Dieses Verfahren bildete 

die Grundlage für die Einführung von CO²-Grenzwerten für schwere Nutzfahrzeuge.132 

 
131 Vgl. Umweltbundesamt (2012) S. 4. 
132 Vgl. Heidt et al. (2019) S. 39 f. 
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Im Jahr 2019 wurden in der EU erstmals CO²-Emissionsgrenzen für schwere Nutzfahr-

zeuge festgelegt. Sie verpflichten Hersteller dazu, die CO²-Emissionen der zugelasse-

nen Neufahrzeuge in der EU zu reduzieren. Werden die Grenzwerte überschritten fallen 

Strafzahlungen in Höhe der Emissionsüberschreitung an.133 Anfang des Jahres 2023 hat 

die Europäische Kommission die schrittweise Einführung von neuen CO²-Grenzwerten 

für schwere Nutzfahrzeuge vorgeschlagen. Demnach sollen die CO²-Flottenwerte für 

Lkw bis zum Jahr 2030 um 45 Prozent geringer sein als die CO²-Werte aus dem Jahr 

2019. Bis zum Jahr 2040 sollen die Emissionswerte bis zu 90 Prozent gesenkt werden.134 

Durch politische Regelungen und Anreize versucht die Bundesregierung auch den kom-

binierten Verkehr effektiver und attraktiver zu gestalten, da dies zu einer nachhaltigen 

Entwicklung des Güterverkehrssektors beitragen kann. Somit wurde beispielsweise das 

Maximalgewicht für Lkw, die im kombinierten Verkehr eingesetzt werden auf 44 Tonnen 

erhöht, für alle anderen Verkehre gilt weiterhin die Beschränkung auf 40 Tonnen. 

Dadurch können Fahrten eingespart und folglich CO²-Emissionen reduziert werden. Au-

ßerdem sind Fahrzeuge, die ausschließlich für den Vor- und Nachlauf im kombinierten 

Verkehr eingesetzt werden, von der Kfz-Steuer befreit und es werden Zuschüsse für die 

Errichtung von Umschlagterminals erteilt.135 

Die Entwicklung des Güterverkehres, insbesondere im Hinblick auf die Infrastruktur, 

kann jedoch auch maßgeblich durch gesetzliche Regelungen eingeschränkt werden. Im 

Durchschnitt dauert es bis zu 20 Jahre, bis ein Großprojekt zur Modernisierung und Er-

weiterung der Schieneninfrastruktur umgesetzt wird.136 Dies will die Bundesregierung mit 

dem im Oktober 2023 beschlossenen Maßnahmenpaket zur Beschleunigung von Ge-

nehmigungsverfahren im Verkehrsbereich ändern. Dadurch sollen die bürokratischen 

Prozesse und Genehmigungsverfahren für Verkehrsinfrastrukturprojekte optimiert und 

verkürzt werden.137 

Die Festlegung von Emissionsgrenzen und die Förderung des kombinierten Verkehrs 

durch politische Regelungen zeigt das Interesse der deutschen Bundesregierung an 

nachhaltigen Transportlösungen. Es bleibt jedoch eine Herausforderung, die unter-

schiedlichen Anforderungen der beteiligten Akteure in Einklang zu bringen, um einen 

effizienten und umweltfreundlichen Güterverkehr zu gewährleisten. Zudem kann auch 

die Bürokratie in Deutschland oftmals ein Hemmnis für die Entwicklungsfähigkeit der 

Branche darstellen.  

  

 
133 Vgl. Umweltbundesamt (2021a). 
134 Vgl. European Comission (2023). 
135 Vgl. Bundesministerium für Digitales und Verkehr (2023c). 
136 Vgl. Handelsblatt (2021). 
137 Vgl. Die Bundesregierung (2023b). 
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3.7 Zusammenfassung der Ergebnisse der PESTEL-Analyse  

Aus der PESTEL-Analyse geht hervor, dass viele positive sowie negative Einflussfakto-

ren auf den Güterverkehr in Deutschland wirken, die den Transportsektor bei der Ent-

wicklung in eine nachhaltigere Richtung fördern, aber auch hindern können. Zum aktu-

ellen Zeitpunkt bestehen in Deutschland keine besonders guten Voraussetzungen für 

den Wandel zu einer umweltfreundlicheren Branche. Viele politische Maßnahmen, wie 

beispielsweise die Förderung des Schienengüterverkehrs, konnten nicht die erhofften 

Auswirkungen hervorrufen.  

Der steigende Konsum der Gesellschaft führt zu einem kontinuierlichen Anstieg des Gü-

terverkehres. Durch den wachsenden Onlinehandel und die hohen Erwartungen an die 

Liefergeschwindigkeit wird insbesondere der Straßengüterverkehr gestärkt, da dieser 

durch seine Flexibilität den hohen Anforderungen der Verbraucher gerecht werden kann. 

Der Straßengüterverkehr hat über die letzten drei Jahrzehnte stets den größten Anteil 

der Güterbeförderungsleistung in Deutschland übernommen und wird seinen Anteil im 

Modal Split voraussichtlich auch in den nächsten Jahren halten bzw. noch weiter aus-

bauen. Aufgrund des hohen CO²-Ausstoßes pro Tonnenkilometer und des starken 

Transportaufkommens ist der Lkw jedoch auch für den Großteil der Treibhausgasemis-

sionen im Güterverkehr verantwortlich. Um die Dekarbonisierung des Straßengüterver-

kehrs voranzutreiben ist der Umstieg auf alternative Transportmittel bzw. Antriebsarten 

unerlässlich. 

Eine vielversprechende Alternative zur Reduzierung von Emissionen stellt die Eisen-

bahn dar. Im Hinblick auf die Effizienz kann der Schienengüterverkehr jedoch nicht mit 

dem Straßengüterverkehr konkurrieren. Der technische Stand der Eisenbahn wurde seit 

Jahrzehnten nicht weiterentwickelt und das Streckennetz hat sich über die letzten Jahre 

verringert. Diese Herausforderungen bremsen die Wettbewerbsfähigkeit der Eisenbahn 

und haben auch negative Auswirkungen auf den kombinierten Verkehr. Es bestehen 

zwar einige finanzielle Vorteile für deutsche Transportunternehmen bei der Nutzung des 

kombinierten Verkehrs, jedoch wird die effiziente Zusammenarbeit zwischen Schiene 

und Straße insbesondere durch die Forderungen nach schnellen Lieferzeiten und die 

schlechte Schieneninfrastruktur stetig herausgefordert.  

Die PESTEL-Analyse hat mehrere Handlungsfelder aufgedeckt, die angegangen werden 

müssen, um den Güterverkehr in Deutschland nachhaltiger zu gestalten. 

Zum einen ist die Dekarbonisierung des Straßengüterverkehrs ein wichtiger Schritt hin 

zu einem nachhaltigeren Verkehrssektor. Dabei steht vor allem die Förderung von 

Elektro-Lkw im Vordergrund. Ziel der Politik ist es, den Straßengüterverkehr mit finanzi-

ellen Anreizen zu einem Umstieg von konventionellen Diesel-Lkw auf alternative An-

triebe zu bewegen. Diesem Ziel stehen jedoch noch bedeutende Herausforderungen 

hinsichtlich der hohen Anschaffungskosten der E-Lkw, der unzureichend 
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flächendeckenden Entwicklung der Ladeinfrastruktur sowie der Unsicherheiten bezüg-

lich der zukünftigen Entwicklung des Strompreises entgegen. 

Des Weiteren sind Investitionen in die Modernisierung und den Ausbau der Schieneninf-

rastruktur unerlässlich für die Steigerung der Wettbewerbsfähigkeit der Eisenbahn und 

die Förderung von nachhaltigen Transporten. Ein effizientes und gut ausgebautes Schie-

nennetz ermöglicht nicht nur eine umweltfreundliche Güterbeförderung, sondern trägt 

auch zur Entlastung der Straßen und zur Reduzierung von Verkehrsstaus bei.  

Auch die Förderung des kombinierten Verkehrs sollte ausgeweitet werden, um einen 

weiteren, effektiver Ansatz zur Reduzierung der Emissionen voranzutreiben. Um dies zu 

erreichen sind Investitionen in moderne Logistikzentren und intermodale Umschlag-

punkte erforderlich. 

Ein Lösungsansatz der Politik, die aufgeführten Herausforderungen zu meistern, soll die 

Erhöhung der Mautgebühren darstellen. Durch die Steigerung der Mautkosten für Die-

sel-Lkw soll ein Anreiz geschaffen werden, auf Lkw mit nachhaltigen Antriebstechnolo-

gien umzusteigen. Zudem sollen die Mehreinnahmen aus den Mautzahlungen überwie-

gend für den Ausbau der Schieneninfrastruktur eingesetzt werden, um die Verlagerung 

größerer Teile des Transportaufkommens von der Straße auf die Schiene voranzutrei-

ben. Infolgedessen würde auch der kombinierte Verkehr gestärkt werden. Unter der Be-

rücksichtigung dieser geplanten Ziele, wird im Folgenden näher darauf eingegangen, 

inwieweit die Erhöhung der Lkw-Maut etwas zur Förderung des nachhaltigen Güterver-

kehrssektors beitragen kann und welche Auswirkungen noch zu erwarten sind. 
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4 Auswirkungen der Lkw-Mauterhöhung 

In diesem Kapitel werden die kurzfristigen und langfristigen Auswirkungen der Lkw-

Mauterhöhung dargestellt und ihre Effekte auf die angestrebten strategischen Ziele der 

umweltfreundlichen Entwicklung des Güterverkehres untersucht. Eine exakte Vorher-

sage des Ausmaßes gestaltet sich schwierig, da die verschiedenen Akteure in der Wirt-

schaft unterschiedlich auf Veränderungen reagieren.138 Daher erfolgt teilweise lediglich 

eine Einschätzung der potenziellen Effekte, welche die Erhöhung der Mautgebühren auf 

Transportunternehmen, Endverbraucher und die Umwelt haben kann. Die Einschätzung 

basiert unter anderem auf vergangenen Erfahrungen sowie auf der Analyse der aktuel-

len Situation des Güterverkehrssektors und ihren Ergebnissen.   

Die Bundesregierung sieht die Erhöhung der Lkw-Maut als Lenkungsinstrument, das die 

negativen Auswirkungen der Transportbranche auf die Umwelt senken soll. Es stellt sich 

jedoch die Frage, ob die Mauterhöhung die politischen Ziele beeinflussen kann oder ob 

sie andere, möglicherweise unerwünschte Auswirkungen nach sich zieht.  

4.1 Auswirkungen auf die Wirtschaft 

4.1.1 Straßengüterverkehr 

Eine deutliche Auswirkung der Erhöhung der Lkw-Maut, die sich auch unmittelbar nach 

der Einführung zeigte, ist die Steigerung der Transportkosten. Wie bereits in Kapitel 2.1.2 

aufgezeigt wurde, führte die Erweiterung der Mautgebühren zu einem Anstieg der Kos-

ten um bis zu 83 Prozent. Die verschiedenen Transportunternehmen in Deutschland re-

agieren unterschiedlich auf diese zusätzliche finanzielle Belastung.  

Einige Unternehmen gaben an, dass sie die Kostensteigerung nicht an ihre Auftraggeber 

weitergeben können, da sie sonst ihre Wettbewerbsfähigkeit verlieren würden.139 In der 

Güterverkehrsbranche sind die Margen sehr gering und es herrscht ein großer Wettbe-

werbsdruck. Insbesondere kleinere und mittelständische Unternehmen, die möglicher-

weise nicht über die gleichen finanziellen Mittel wie größere Konkurrenten verfügen, 

könnten von der Mauterhöhung überproportional stark betroffen sein. Demnach können 

die gestiegenen Transportkosten für diese Unternehmen eine existenzielle Herausfor-

derung darstellen.140 Im Gegensatz dazu haben andere Unternehmen bereits im Vorfeld 

Mautklauseln in ihren Verträgen verankert. Dadurch werden die Mehrkosten direkt an 

den Auftraggeber weitergegeben.141 Des Weiteren gibt es auch viele Unternehmen, die 

vorab keine Mautklauseln in ihren Verträgen vereinbart haben und infolgedessen 

 
138 Vgl. Streimelweger (2008) S: 40. 
139 Vgl. Bundesverband Güterkraftverkehr Logistik und Entsorgung e.V. (2023a). 
140 Vgl. Heidt et al. (2019) S. 50. 
141 Vgl. Maus (2023). 



Auswirkungen der Lkw-Mauterhöhung Erhöhung der LKW-Maut 

41 

Verhandlungen mit ihren Auftraggebern führen mussten, um die Übernahme der Maut-

kosten zu regeln. Beispielsweise hat der Automobilkonzern Mercedes Benz sich anfangs 

geweigert, die erhöhten Mautkosten in vollem Umfang zu übernehmen. Nachdem die 

Transportunternehmen großen Druck auf den Fahrzeughersteller ausgeübt haben, 

wurde am Ende vereinbart, dass der Konzern vollständig für die Mautkosten der Lastki-

lometer aufkommen wird.142 

Sofern die Mautkosten in der Wertschöpfungskette weitergegeben werden, steigen bei 

vielen Unternehmen, beispielsweise aus der Industrie oder dem Handel, die Beschaf-

fungskosten an. Dies kann dazu führen, dass Preise von Produkten und Dienstleistun-

gen angehoben werden müssen. Diese Preiserhöhungen wiederum können Auswirkun-

gen auf die Wettbewerbsfähigkeit von Unternehmen haben, insbesondere in Branchen 

mit hoher Konkurrenz und preissensiblen Verbrauchern.143  

Die unterschiedlichen Ansätze in der Weitergabe der Mautkosten über die Lieferkette 

können bereits kurzfristig gesehen zu Wettbewerbsverzerrungen führen. Unternehmen, 

die nur einen Teil der Mautkosten an die Auftraggeber weitergeben, können ihre Güter 

zu günstigeren Preisen transportieren und somit ihre Marktanteile sichern oder sogar 

verbessern. Dieser Vorteil wird voraussichtlich nicht lange bestehen, da die Kosten eines 

Unternehmens gedeckt werden müssen, damit es langfristig bestehen kann. Diese Zeit-

spanne kann jedoch bereits ausreichen, um die Wettbewerbsfähigkeit anderer Trans-

portunternehmen nachhaltig zu senken.144 

Die Ausweitung der Lkw-Maut im Zusammenhang mit der Erhöhung der Energiesteuer 

auf Benzin und Diesel hat für Unruhe in der Transportbranche gesorgt. Die CO²-Emissi-

onen der Lastkraftwagen werden durch diese Maßnahmen doppelt besteuert und für 

deutsche Spediteure wird ein Wettbewerbsnachteil gegenüber ausländischen Transport-

unternehmen verursacht. In dem Koalitionsvertrag der aktuellen Bundesregierung wurde 

ausdrücklich betont, das auf eine Doppelbelastung verzichtet wird, dieses Versprechen 

seitens der Politik wurde jedoch nicht eingehalten.145 Infolgedessen kam es am 

15.01.2024 zu einer Demonstration von Transportunternehmen in Berlin. Im Anschluss 

wurden Gespräche zwischen dem BGL und der Bundesregierung angekündigt.146  

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass die Ausweitung der Lkw-Maut kurz-

fristig betrachtet überwiegend negative Auswirkungen auf den Straßengüterverkehr aus-

übt. Transportunternehmen werden mit einer Erhöhung der Mautgebühren von bis zu 83 

Prozent konfrontiert und es können Marktverzerrungen entstehen, die insbesondere 

kleine und mittelständische Unternehmen herausfordern. 

 
142 Vgl. Deutsche Verkehrs-Zeitung (2023). 
143 Vgl. Einbock (2007) S. 70 f. 
144 Vgl. Streimelweger (2008) S. 44. 
145 Vgl. SPD et al. (2021) S. 38. 
146 Vgl. VerkehrsRundschau (2024). 
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4.1.2 Schienengüterverkehr 

Die Ausweitung der Mautgebühren kann bereits kurzfristig Effekte auf die Nachfrage 

nach Schienengüterverkehrsleistungen haben. Die gestiegenen Transportkosten kön-

nen dazu führen, dass einige Transportunternehmen auf alternative Verkehrsträger wie 

beispielsweise der Eisenbahn umzusteigen, um ihre Kosten zu senken. Ebenso könnten 

auch die Auftraggeber der Speditionen aus Industrie und Handel, die mit höheren Be-

schaffungskosten konfrontiert sind, nach anderen Verkehrsoptionen suchen und mög-

licherweise vermehrt auf den Schienengüterverkehr setzen. Dadurch kann die Konkur-

renzfähigkeit der Eisenbahn gestärkt werden.147 Es ist jedoch zu beachten, dass die 

Möglichkeiten des Umstiegs auf den Schienengüterverkehr aktuell noch sehr begrenzt 

sind und die Wettbewerbsfähigkeit der Eisenbahn insbesondere durch die veraltete 

Schieneninfrastruktur eingeschränkt wird. Folglich werden viele Auftraggeber nach wie 

vor die Flexibilität und Schnelligkeit des Straßengüterverkehrs bevorzugen.  

Eine Marktbeobachtung des Bundesamtes für Güterverkehr im Jahre 2006 ergab, dass 

die Politik schon bei der Einführung der Lkw-Maut im Jahr 2005 das Ziel verfolgte, große 

Teile des Straßengüterverkehrs auf den Schienengüterverkehr zu verlegen. Eine Verla-

gerung des Transportaufkommens hat damals jedoch nur in einem geringen Umfang 

stattgefunden. Diese minimalen Verlagerungswirkungen wurden zudem nicht durch die 

Einführung der Lkw-Maut verursacht, sondern sind vor allem auf die hohen Kosten für 

Treibstoff und die Laderaumverknappung des Straßengüterverkehrs zurückzuführen. 

Dies zeigt, dass die Einführung der Lkw-Maut keinen bedeutenden Anreiz für Transport-

unternehmen und Auftraggeber darstellte, den Güterverkehr von der Straße auf die 

Schiene zu verlagern. Der angestrebte Effekt der Politik ist demnach nicht eingetreten.148 

Es wird deutlich, dass die eingeschränkte Leistungsfähigkeit der Eisenbahn insbeson-

dere auf die mangelhaften Rahmenbedingungen im Schienengüterverkehr zurückzufüh-

ren sind. Vor diesem Hintergrund hat die Politik geplant, die Mehreinnahmen aus der 

Mauterhöhung in Höhe von rund 30,5 Mrd. Euro vorwiegend für den Ausbau der Schie-

neninfrastruktur einzusetzen. Dies würde langfristig gesehen die Effizienz der Eisenbahn 

stärken und infolgedessen auch positive Auswirkungen auf den kombinierten Verkehr 

sowie die Dekarbonisierung des Straßengüterverkehrs haben. Es ist jedoch zu beach-

ten, dass es voraussichtlich noch mehrere Jahrzehnte dauern wird, bis dem Schienen-

güterverkehr eine leistungsstarke Infrastruktur zur Verfügung steht. Zudem sieht der Ver-

band „Die Güterbahnen“, der die Unternehmen des Schienengüterverkehrs in Deutsch-

land vertritt, dieses Vorhaben kritisch. Die mangelnde Transparenz bezüglich konkreter 

Zahlen lässt die Befürchtung aufkommen, dass die dringend benötigte Modernisierung 

der vorhandenen Strecken möglicherweise mit den finanziellen Ressourcen für den Neu- 

 
147 Vgl. Streimelweger (2008) S. 44 f. 
148 Vgl. Bundesamt für Güterverkehr (2006) S. 21. 
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und Ausbau konkurriert. Somit bleibt trotz der zugesagten finanziellen Mittel bisher un-

klar, welcher Anteil davon tatsächlich für den Neu- und Ausbau sowie die Elektrifizierung 

vorgesehen ist.149 

Insgesamt wird deutlich, dass die Mauterhöhung aufgrund der Defizite in der Schie-

neninfrastruktur kurzfristig gesehen nur geringfügige Verlagerungseffekte des Trans-

portaufkommens von der Straße auf die Schiene bewirken kann. Sobald jedoch durch 

den Neu- und Ausbau des Streckennetzes ein effizienterer Schienengüterverkehr mög-

lich ist, wird die Nachfrage nach dem Transport von Gütern per Eisenbahn voraussicht-

lich steigen. 

4.1.3 Endverbraucher 

Die Mauterhöhung kann sich bereits kurzfristig auf die Preise der transportierten Güter 

auswirken. Wie bereits zuvor festgestellt wurde, sind die Kosten für den Transport im 

Straßengüterverkehr durch die Ausweitung der Mautgebühren erheblich gestiegen. Der 

überwiegende Teil der Transportunternehmen gibt diese Kostensteigerung jedoch an die 

Auftraggeber weiter. Die Transportkosten sind wesentlicher Bestandteil des Preises von 

transportbedürftigen Produkten und demnach steigen bei einer Erhöhung der Kosten für 

die Güterbeförderung auch die Preise für die Endverbraucher an. Da der Lkw den weit-

aus größten Teil der Güter in Deutschland transportiert, sind eine beträchtliche Anzahl 

an Produkten von der Preissteigerung betroffen. Letztendlich trägt somit hauptsächlich 

der Endverbraucher die Mehrkosten der Mauterhöhung.150 

Die Marktbeobachtung des Bundesamtes für Güterverkehr aus dem Jahr 2006 hat wei-

tergehend auch ergeben, dass bereits damals der überwiegende Teil der Transportun-

ternehmen die 2005 eingeführte Lkw-Maut vollständig an ihre Auftraggeber weitergege-

ben hat.151 Diese Erkenntnis verdeutlicht, dass die finanzielle Belastung, die durch die 

Mautgebühr entsteht, nicht nur auf Unternehmensebene, sondern auch auf Verbraucher-

ebene deutlich spürbar ist. 

Langfristig gesehen kann die Mauterhöhung auch einige Vorteile für die Gesellschaft 

bieten. Die Mehreinnahmen aus der Lkw-Maut sollen insbesondere für den Ausbau und 

die Modernisierung der Schieneninfrastruktur verwendet werden. Da der Güterverkehr 

und der Personenverkehr der Eisenbahn dasselbe Streckennetz verwenden, wird auch 

die Gesellschaft von einer verbesserten Schieneninfrastruktur profitieren. Zudem trägt 

die partielle Verlagerung des Transportaufkommens auf die Schiene dazu bei, das Stau-

aufkommen zu verringern und ermöglicht somit eine effizientere Nutzung der Bundes-

straßen und Autobahnen.  

 
149 Vgl. Die Güterbahnen (2023). 
150 Vgl. Streimelweger (2008) S. 44. 
151 Vgl. Bundesamt für Güterverkehr (2006) S. 10. 
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Auch der verstärkte Einsatz von E-Lkw kann einen positiven Beitrag zur Reduzierung 

der generellen Lärmbelastung leisten. Im Vergleich zu dieselbetriebenen Lkw sind E-

Lkw deutlich leiser, was nicht nur für die Umwelt, sondern auch für Anwohner und die 

allgemeine Verkehrssituation von Vorteil ist.152 

Es ist festzustellen, dass sich die kurzfristigen Auswirkungen der Mauterhöhung auf die 

Endverbraucher insbesondere durch Preiserhöhungen von zu transportierenden Gütern 

zeigen. Langfristig betrachtet kann die Lärmbelastung durch den vermehrten Einsatz von 

E-Lkw zurückgehen und die Auslastung der Straßen durch eine Verlagerung des Güter-

transportes von der Straße auf die Schiene gesenkt werden. Dies stellt positive Auswir-

kungen für die gesamte Gesellschaft dar. 

4.2 Auswirkungen auf die Umwelt  

4.2.1 Emissionsausstoß 

Kurzfristig gesehen kann die Erhöhung der Lkw-Maut zu einer Optimierung der Rou-

tenplanung und effizienteren Auslastung der Fahrzeuge im Straßengüterverkehr füh-

ren. Die erhöhten Transportkosten regen Unternehmen dazu an, stets die kürzeste 

Strecke zu wählen, da so weniger Mautkosten anfallen und eine Vollauslastung der 

Lkw anzustreben, um Mehrfahrten zu vermeiden. Dies würde einen Teil des hohen 

Treibhausgasausstoßes der Lastkraftwagen reduzieren. Es ist jedoch zu berücksichti-

gen, dass diese Auswirkungen begrenzt sind und es weitaus mehr Maßnahmen benö-

tigt, um die Emissionen im Straßengüterverkehr nachhaltig zu senken. 

Langfristig betrachtet kann die Dekarbonisierung des Straßengüterverkehrs nur durch 

den Umstieg auf nachhaltige Transportmittel wie der Eisenbahn erfolgen. Aus der Ana-

lyse ist jedoch hervorgegangen, dass die Voraussetzungen für den verstärkten Einsatz 

des Schienengüterverkehrs noch nicht gegeben sind und voraussichtlich auch in Zukunft 

nicht in der geplanten Geschwindigkeit durchgesetzt werden können. Somit sind auch 

die angestrebten Emissionseinsparungen nicht in vollem Umfang realisierbar.  

Selbst wenn das angestrebte Ziel erreicht wird, den Anteil des Schienengüterverkehrs 

im Modal Split bis zum Jahr 2030 auf 25 Prozent zu steigern, wird der überwiegende Teil 

der Güter weiterhin mit dem Lkw transportiert werden. Somit ist es wichtig, die fast 3,4 

Mio. Diesel-Lkw in Deutschland auf umweltfreundliche Antriebe umzustellen. Da jedoch 

die Ladeinfrastruktur in Deutschland noch nicht ausreichend vorhanden ist, wird der 

Wechsel von herkömmlichen Lkw mit Dieselantrieb zu E-Lkw mit großer Wahrschein-

lichkeit noch mehrere Jahre dauern. Infolgedessen sind auch hier keine schnellen Ein-

sparungspotenziale bei dem Ausstoß der Treibhausgasemissionen zu erwarten. 

 
152 Vgl. Man Truck & Bus (2023). 
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Hieraus lässt sich schlussfolgern, dass im Straßengüterverkehr kurzfristig gesehen nur 

geringe Einsparungen von Treibhausgasemissionen durch eine Optimierung der Aus-

lastung erreicht werden können. Langfristig können durch den Umstieg auf nachhaltigere 

Transportmittel, wie der Eisenbahn und dem E-Lkw, größere Einsparungspotenziale er-

zielt werden. Bis die Voraussetzungen dafür geschaffen sind wird es jedoch voraussicht-

lich noch mehrere Jahre dauern.  

4.2.2 Alternative Antriebe 

Die Erhöhung der Lkw-Maut im Zusammenhang mit der Mautbefreiung von E-Lkw hat 

keine bedeutenden Auswirkungen auf den verstärkten Einsatz von alternativen Antrie-

ben. Aufgrund der geringen Preiselastizität und des hohen Wettbewerbsdrucks in der 

Gütertransportbranche verfügen die Transportunternehmen nur über einen äußerst klei-

nen Spielraum bei Investitionen in Fahrzeuge mit alternativen Antrieben. Trotz des För-

derprogramms der Bundesregierung und der Mautbefreiung von E-Lkw sind die Gesamt-

kosten eines Diesel-Lkw im Gegensatz zu Fahrzeugen mit alternativen Antrieben deut-

lich geringer. Somit ist die Investition in Diesel-Lkw wirtschaftlich attraktiver und es be-

steht für Unternehmen noch kein ausreichender Anreiz für den Einsatz von E-Lkw. Eine 

Verschiebung der Nachfrage ist erst zu erwarten, wenn sich deutliche Preisunterschiede 

zugunsten von umweltfreundlichen Antrieben ergeben.153 

Die bisherigen Erfahrungen mit dem vergangenen Förderprogramm für LNG-Antriebe 

werfen möglicherweise Bedenken bei Transportunternehmen auf, wenn es um die In-

vestition in E-Lkw geht. Die Bundesregierung hat damals zwar die Anschaffung von 

LNG-Lkw finanziell gefördert und diese von den Mautgebühren befreit, als der Preis für 

LNG sich jedoch verdreifachte, wurden die Unternehmen von der Politik allein gelas-

sen. Vor diesem Hintergrund ist auch bei der Investition in E-Lkw eine gewisse Zurück-

haltung der Transportunternehmen zu erwartet, wenn seitens der Politik keine klaren 

Sicherheiten geboten werden. 

Zusätzlich zu den finanziellen Hürden stellt auch die nicht vorhandene Ladeinfrastruk-

tur in Deutschland eine zentrale Herausforderung dar. Insbesondere das Megawatt 

Charging System, welches ein schnelles Laden von schweren Nutzfahrzeugen ermög-

licht, benötigt noch mehrere Jahre, bis es in ausreichender Menge vorhanden sein 

wird.154 Aufgrund der hohen Anschaffungskosten und der fehlenden Ladeinfrastruktur 

ist der effiziente Einsatz von E-Lkw zum aktuellen Zeitpunkt noch nicht möglich und 

kann somit auch nicht durch die Erhöhung der Mautgebühren gefördert werden. 

 
153 Vgl. Heidt et al. (2019) S. 89. 
154 Vgl. Bundesministerium für Verkehr und Digitale Infrastruktur (2020) S. 15. 
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Im Hinblick auf die Zukunft wird prognostiziert, dass die Gesamtkosten von E-Lkw bis 

zum Jahr 2030 unter die Aufwendungen für herkömmliche Diesel-Lkw sinken werden.155 

Da Unternehmen hauptsächlich wirtschaftlich agieren, würde sich die Investition in E-

Lkw dann rentieren und es sind langfristig gesehen verstärkte Investitionen in Fahrzeuge 

mit elektrischen Antrieben denkbar.  

Wenn die Nachfrage nach E-Lkw steigt, werden auch die Nutzfahrzeughersteller dazu 

motiviert, vermehrt in die Forschung und Entwicklung von nachhaltigen Antrieben zu in-

vestieren sowie effiziente und umweltfreundliche Lkw in ausreichender Menge zu pro-

duzieren.  

Folglich ist festzustellen, dass die Mauterhöhung kurzfristig gesehen keine Auswirkun-

gen auf den von der Politik geplanten Wechsel zu nachhaltigeren Transportmitteln her-

vorruft. Aufgrund der Aufhebung der Mautbefreiung von E-Lkw zum 01.01.2026, sind 

auch langfristig betrachtet keine bedeutenden Auswirkungen zu erwarten. Es wird deut-

lich, dass der entscheidende Faktor für den Einsatz von E-Lkw in den Gesamtkosten 

liegt. Erst wenn der Einsatz von E-Lkw einen wirtschaftlichen Vorteil bietet, sind ver-

mehrte Investitionen in alternative Antriebe denkbar. Bis die knapp 3,4 Mio. Lkw mit Die-

selantrieb in Deutschland auf nachhaltige Antriebstechnologien umgestellt werden, ist 

es jedoch noch ein langer Weg. 

4.3 Bedeutung der Auswirkungen 

Für den Straßengüterverkehr stellt die Mauterhöhung in erster Linie eine Erhöhung der 

Transportkosten dar. Wenn diese Kostenerhöhungen nicht an Auftraggeber weitergege-

ben werden können, kann die Existenz dieser Unternehmen bedroht werden. Vorüber-

gehende Wettbewerbsvorteile, die sich aus der internen Tragung der Mautkosten einiger 

Transportunternehmen ergeben, können zudem langfristige Risiken und Herausforde-

rungen für die gesamte Transportbranche hervorrufen. Da der Güterverkehr eine ent-

scheidende Rolle für die Versorgung und das Wohlstandniveau in Deutschland spielt, 

können die beschriebenen Auswirkungen schwerwiegenden Folgen für die gesamte Ge-

sellschaft darstellen. Demnach ist es wichtig, die Bedürfnisse der Unternehmen im Gü-

terverkehrssektor zu berücksichtigen und finanzielle Anreize so zu gestalten, dass sie 

realistische Investitionsmöglichkeiten für Transportunternehmen schaffen. 

Die zunächst minimalen Verlagerungseffekte von der Straße auf die Schiene verdeutli-

chen die gegenwärtigen strukturellen Defizite der Eisenbahninfrastruktur. Diese Erkennt-

nis betont die Notwendigkeit eines effizienten Ausbaus des Streckennetzes, um langfris-

tig deutlichere Verlagerungswirkungen auf den Schienengüterverkehr zu ermöglichen 

und die Wettbewerbsfähigkeit des Schienengüterverkehrs zu erhöhen. 

 
155 Vgl. Agora Verkehrswende (2022b). 
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Die Weitergabe der Transportkosten entlang der Lieferkette führt letztendlich dazu, dass 

die Mehrkosten, die durch die Mauterhöhung entstehen, von den Endverbrauchern ge-

tragen werden. Insbesondere in wirtschaftlich schwierigen Zeiten kann eine zusätzliche 

Belastung durch steigende Verbraucherpreise negative Auswirkungen auf die Kaufkraft 

der Bevölkerung haben. Die gestiegenen Transportkosten beeinflussen somit nicht nur 

die Unternehmen der Transportbranche, sondern auch das tägliche Leben der Verbrau-

cher. 

Die von der Politik geforderte Investition in Fahrzeuge mit alternativen Antrieben wird 

durch die Erhöhung der Lkw-Maut nicht in ausreichendem Maße vorangetrieben. Trotz 

Förderprogrammen und Mautbefreiung bleibt der Einsatz von Diesel-Lkw aufgrund der 

aktuellen Gesamtkostenlage weiterhin wirtschaftlich attraktiver. Zudem stellt die feh-

lende flächendeckende Ladeinfrastruktur eine strukturelle Herausforderung dar und be-

hindert den effizienten Einsatz von E-Lkw. Die Mauterhöhung allein kann diese infra-

strukturellen Defizite nicht ausgleichen. Es wird deutlich, dass eine ausgewogene För-

derstrategie erforderlich ist, um den wirtschaftlichen Anreiz zum Einsatz von E-Lkw zu 

verstärken. In diesem Zusammenhang ist außerdem wichtig, die Unsicherheiten und 

Herausforderungen zu berücksichtigen, die sich aus vergangenen Förderprogrammen 

ergeben haben. 

Insgesamt verdeutlichen diese Erkenntnisse, dass die Lkw-Maut nur geringfügige Len-

kungswirkungen auf die nachhaltige Entwicklung des Güterverkehrssektors hat. Die 

Mauterhöhung reicht nicht aus, um die Dekarbonisierung des Straßengüterverkehrs vo-

ranzutreiben und die erforderlichen Veränderungen im Güterverkehrssektor zu bewir-

ken. Es bedarf einer umfassenderen Strategie, die infrastrukturelle Entwicklungen, tech-

nologische Fortschritte und Anreizsysteme für umweltfreundliche Transportmittel ein-

schließt, um langfristige Emissionsreduktionen zu erreichen. 
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5 Zusammenfassung und Ausblick 

Die PESTEL-Analyse hat gezeigt, dass in der Güterverkehrsbranche aktuell noch keine 

guten Voraussetzungen für die Entwicklung in eine nachhaltigere Richtung bestehen. 

Vor diesem Hintergrund entsprechen auch die Auswirkungen der Lkw-Mauterhöhung 

nicht den angestrebten Zielen der Bundesregierung. Die derzeitigen Anreize reichen 

nicht aus, um die Treibhausgasemissionen im Güterverkehr signifikant zu senken. Da 

der Klimawandel jedoch nicht wartet, ist es wichtig, schnell zu Handeln und nachhaltige 

Lösungen zu entwickeln.  

Mit dem zunehmenden Konsumverhalten der Gesellschaft steigt auch der Bedarf an Gü-

tertransporten. Es ist zu erkennen, dass die steigende Nachfrage nach Waren mit einem 

Anstieg des Güterverkehres korreliert. Die Verbraucher können einen wichtigen Beitrag 

zu einem umweltfreundlicheren Güterverkehr leisten, indem sie ihre hohen Anforderun-

gen an schnelle und flexible Transporte überdenken und stattdessen ökologische Liefer-

ketten unterstützen. 

Die Dekarbonisierung des Straßengüterverkehrs stellt die wichtigste Maßnahme zur 

Senkung der Umweltauswirkungen im Güterverkehr dar. Dies kann unter anderem durch 

die Umstellung von Diesel-Lkw auf Fahrzeuge mit nachhaltigen Antrieben erreicht wer-

den. Aktuell zeigt sich die politisch angestrebte Förderung von E-Lkw durch die Mautbe-

freiung jedoch noch nicht als ausreichender Anreiz für Transportunternehmen. Die hö-

heren Anschaffungskosten und die fehlende Ladeinfrastruktur bremsen den schnellen 

Umstieg auf nachhaltige Transportmittel. Es wird deutlich, dass stärkere finanzielle Vor-

teile zugunsten umweltfreundlicher Antriebe notwendig sind, um einen spürbaren Wan-

del herbeizuführen. Ein deutlicher Anreiz für die Investition der Fahrzeuge mit emissi-

onsfreien Antrieben wäre die vollständige Subvention der Mehrkosten für die Anschaf-

fung von E-Lkw. Somit würden Transportunternehmen, die in nachhaltige Technologien 

investieren, keinen Wettbewerbsnachteil erhalten. Ein weiterer Ansatz kann die Erhö-

hung des zulässigen Gesamtgewichts für Fahrzeuge mit emissionsfreien Antrieben von 

40 auf 44 Tonnen darstellen. Dadurch können Fahrten eingespart werden, was die Ab-

nutzung der Straßen senkt, und es wird ein weiterer Vorteil für die Nutzung von E-Lkw 

geschaffen.  

In den nächsten Jahren wird die Forschung im Bereich der alternativen Antriebe voraus-

sichtlich noch weiter Fortschritte machen. Die Reichweiten von E-Lkw steigen immer 

weiter und die Gesamtkosten sinken.156 Es ist jedoch zu beachten, dass der Einsatz von 

E-Lkw zwar eine vielversprechende Perspektive für eine nachhaltigere Ausrichtung des 

Verkehrssektors darstellt, jedoch nicht als alleinige Lösung betrachtet werden sollte, um 

die CO²-Emissionen des Straßengüterverkehrs zu senken. Die Forschung und 

 
156 Vgl. Volvo Trucks (2023a). 
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Entwicklung im Bereich der nachhaltigen Antriebe müssen fortgesetzt werden, um wei-

tere innovative Lösungsansätze und Technologien entwickeln zu können. 

Auch der Schienengüterverkehr stellt eine umweltfreundlichere Transportalternative zur 

Senkung der Emissionen im Straßengüterverkehr dar. Es ist jedoch festzustellen, dass 

die jahrelange Ausrichtung der Verkehrspolitik auf den Straßengüterverkehr sowie die 

langwierige Umsetzungsdauer von Schienenprojekten die Entwicklungsfähigkeit des 

Schienengüterverkehrs ausgebremst haben. Aufgrund dessen ist das Streckennetz der 

Eisenbahn teilweise noch mit Jahrzehnte alter Technik ausgestattet, was wiederum die 

Transportprozesse verzögert und lange Stand- und Wartezeiten verursacht. Die geplan-

ten Verlagerungswirkungen von der Straße auf die Schiene sind nur denkbar, wenn die 

Voraussetzungen dafür geschaffen werden. Da die Mehreinnahmen der Mauterhöhung 

in Höhe von 30,5 Mrd. Euro überwiegend für den Ausbau der Schieneninfrastruktur ver-

wendet werden sollen, ist jedoch zu erwarten, dass sich das Streckennetz der Eisenbahn 

in den nächsten Jahren ausweiten wird. Dies wird auch die Wettbewerbsfähigkeit des 

Schienengüterverkehrs steigern. Mit Hinblick auf den Straßengüterverkehr wird jedoch 

deutlich, dass auch der Ausbau der Ladeinfrastruktur für E-Lkw essenziell für die Förde-

rung des Einsatzes von umweltfreundlichen Lkw in Deutschland ist. Somit stellt sich die 

Frage, wie fair es für den Straßengüterverkehr ist, wenn die von den Transportunterneh-

men gezahlten Mautgebühren nicht für den Bau einer effizienten flächendeckenden La-

deinfrastruktur verwendet werden, sondern stattdessen in die Modernisierung eines an-

deren Verkehrsmittels fließen.   

Der Ausbau der Schieneninfrastruktur wird auch positive Auswirkungen auf den kombi-

nierten Verkehr haben, was wiederum zu einer Senkung der Treibhausgasemissionen 

führen kann. Das Zielbild eines effizienten und nachhaltigen kombinierten Verkehres 

sieht vor, dass die langen Strecken des Gütertransportes mit der Eisenbahn zurückge-

legt werden und der Zu- und Ablaufverkehr mit elektrischen Lkw erfolgt. Dabei werden 

die Vorteile der einzelnen Transportmittel genutzt und die gesamten Umweltauswirkun-

gen gesenkt. Bisher besteht für Lkw, die im kombinierten Verkehr eingesetzt werden, 

der Vorteil, dass das zulässige Gesamtgewicht von 40 auf 44 Tonnen erhöht werden 

darf und die Zahlung der Kfz-Steuern ausgesetzt wird. Um das volle Potenzial des kom-

binierten Verkehres zu entfalten, sind jedoch noch weitere Anstrengungen erforderlich. 

In der Schweiz wird ein anderer innovativer Ansatz zur Förderung des kombinierten Ver-

kehrs verfolgt. Transportunternehmen erhalten dort eine Rückerstattung der Lkw-Maut 

für Fahrten im Vor- und Nachlauf des kombinierten Verkehrs mit der Schiene. Durch 

diese Regelung werden Unternehmen dazu motiviert, Langstrecken-Lkw-Fahrten ver-

mehrt auf die Schiene zu verlagern und die Lkw vorrangig für Kurzstrecken einzusetzen. 

Im Masterplan Schienengüterverkehr, der 2017 vom Bundesverkehrsministerium entwi-

ckelt wurde, ist vorgesehen, die Befreiung von der Lkw-Maut im Vor- und Nachlauf des 

kombinierten Verkehrs ebenfalls zu prüfen. Da ab dem Jahr 2026 auch E-Lkw 
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Mautgebühren entrichten müssen, wäre dieser Ansatz ein großer Anreiz für den ver-

stärkten Einsatz der Lkw im kombinierten Verkehr und bietet zudem große Einsparungs-

potenziale für Treibhausgasemissionen. Allerdings steht diese Prüfung seit der Verab-

schiedung des Masterplans im Jahr 2017 noch aus.157 

Insgesamt zeigt sich, dass die Dekarbonisierung des Straßengüterverkehrs zum aktuel-

len Zeitpunkt in erster Linie durch den Umstieg auf E-Lkw und die Verlagerung des 

Transportaufkommens von den Straßen auf die Schiene erreicht werden kann. Infolge-

dessen ist die schnelle und umfassenden Erweiterung des Schienennetzes und der La-

deinfrastruktur in Deutschland unumgänglich, um die nachhaltige Entwicklung der Gü-

terverkehrsbranche erfolgreich voranzutreiben.  

Letztendlich darf nicht ungeachtet bleiben, dass Deutschland ein bedeutendes Transit-

land ist. Selbst wenn die Emissionen der deutschen Lastkraftwagen gesenkt werden 

können, hat die Bundesregierung nur begrenzte Einflussmöglichkeiten auf die Emissio-

nen der ausländischen Lkw. Daher ist eine europaweite Zusammenarbeit wichtig, um 

einen ganzheitlichen Ansatz zur Reduzierung der Umweltauswirkungen zu schaffen. 

 

 
157 Vgl. Greinus und Wörner (2022) S. 21. 
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6 Fazit 

Die vom Güterverkehr verursachten ökologischen Auswirkungen sind immens. Eine Er-

weiterung der Lkw-Mautgebühren um den CO²-Ausstoß kann somit generell als sinnvoll 

betrachtet werden, da die ursprüngliche Mautgebühr, die auf den Euro-Klassen basierte, 

keinen Anreiz mehr für den Einsatz nachhaltiger Technologien darstellte, die über die 

gesetzlichen Anforderungen hinausgehen. Mit der Neuausrichtung der Maut sollten ge-

zielte Anreize für den Einsatz von umweltfreundlicheren Transportmitteln im Güterver-

kehr gesetzt werden. 

Diese Maßnahme kommt jedoch deutlich zu früh, da die Voraussetzungen für diesen 

Umstieg im Güterverkehrssektor noch nicht gegeben sind. Die Transportunternehmen 

haben nur sehr begrenzte Möglichkeiten, ihren Fuhrpark auf alternative Antriebstechno-

logien umzustellen und die veraltete Schieneninfrastruktur schränkt die Wettbewerbsfä-

higkeit der Eisenbahn erheblich ein. 

Die Politik hätte erst die Rahmenbedingungen für eine nachhaltige Entwicklung der 

Transportbranche schaffen sollen, bevor sie die Lkw-Maut erhöht. Insbesondere der 

Ausbau des Schienennetzes und der Ladeinfrastruktur in Deutschland sowie die um-

fangreiche Förderung von alternativen Antrieben sind unumgänglich, um den Wandel 

hin zu einem umweltfreundlichen Güterverkehr voranzutreiben. Ohne diese Vorausset-

zungen hat die Mauterhöhung keine Lenkungswirkung. 

Um auf die anfangs gestellte Forschungsfrage zurückzukommen 

 „Inwieweit trägt die beschlossene Mauterhöhung zur Reduzierung der Umweltbelastung 

im Güterverkehr bei und fördert die Nutzung nachhaltiger Transportmittel?“  

lässt sich feststellen, dass die kurzfristigen und langfristigen Auswirkungen der Mauter-

höhung auf die Senkung der Umweltbelastung und die Förderung von alternativen An-

trieben als sehr gering anzusehen sind. Es benötigt noch mehrere Jahre, bis Verlage-

rungswirkungen auf nachhaltigere Transportmittel zu erwarten sind und infolgedessen 

der Treibhausgasausstoß und die Umweltauswirkungen der Güterverkehrsbranche ge-

senkt werden können. 

Die Maßnahmen der Politik zeigen zwar, in welche Richtung der Güterverkehr zukünftig 

gelenkt werden soll, sie sind jedoch lediglich der Anfang eines langen Weges zur Ent-

wicklung eines nachhaltigeren Verkehrssektors. Es erfordert die Zusammenarbeit vom 

Staat, der Wirtschaft und der Gesellschaft, um einen umfassenden Wandel zu schaffen 

und einen Teil zur Senkung der gesamten Umweltauswirkungen beizutragen. Jeder 

Schritt in diese Richtung ist ein positiver Beitrag zum Erhalt einer lebenswerten Erde für 

die kommenden Generationen. 
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