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Bereits 2035 wird der Logistiksektor 109,6
TWh Strom benötigen – mehr als das Vier-
fache des im McKinsey-Transformations-
pfad ausgewiesenen Strombedarfs der
Stahlindustrie und rund 60 Prozent über
dem Bedarf, der für die Chemieindustrie
errechnet wurde. Damit wird der Logistik-
sektor zu einer der energieintensivsten Bra-
nchen Deutschlands und mit anderen Wirt-
schaftsbereichen um Netzkapazitäten und
bezahlbare Energie konkurrieren müssen.

Der Logistiksektor in Deutschland steht vor
einer tiefgreifenden energetischen Transfor-
mation: Die zunehmende Elektrifizierung von
Fahrzeugflotten des Straßengüterverkehrs,
die weitere Verbreitung strombasierter Heiz-
systeme in Logistikimmobilien und das Wa-
chstum des elektrischen Schienengüterver-
kehrs verschieben den heutigen Energiebe-
darf schrittweise und kontinuierlich wa-
chsend auf das elektrische Stromnetz.

Eine im Auftrag des DSLV Bundesverband
Spedition und Logistik vom Institut für Kraft-
fahrzeuge (ika) der RWTH Aachen University
erstellte Studie „Elektrischer Energie- und
Leistungsbedarf des Logistiksektors in Deu-
tschland“ quantifiziert den daraus resultie-
renden Strombedarf im Transformationszeit-
raum 2025 bis 2045.

Das zugrunde liegende Bottom-up-Modell bil-
det vier Sektoren simultan ab: Straßenfahr-
zeuge, Logistikzentren, Schienengüterverkehr
und Aufdach-PV auf Logistikimmobilien.
Fahrzeugseitig wurden sieben Cluster mit
clusterabhängigen Tagesfahrleistungen, Ene-
rgiebedarfen und Ladeprofilen modelliert.
Gebäudeseitig werden sieben Immobilien-
cluster mit Flächen- und Energieintensitäts-
daten unterlegt. Der im Szenario berück-
sichtigten Güterverkehrsentwicklung liegt die
Verkehrsprognose 2040 des Bundesministe-
riums für Verkehr (BMV) sowie die Gleitende
Mittelfristprognose für den Güter- und Perso-
nenverkehr des Bundesamts für Logistik und
Mobilität (BALM) zugrunde. Der Transitver-
kehr ausländischer Fahrzeuge auf deutschen
Korridoren wurde über einen clusterab-
hängigen virtuellen Auslandszusatz berück-
sichtigt.

Die Studie unterstellt die planmäßige und
fristgerechte Umsetzung geltenden europä-
ischen Rechts, insbesondere der Verordnung
(EU) 2019/1242 über CO2-Flottengrenzwerte
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für neue schwere Nutzfahrzeuge unter gege-
benen Bedingungen wie die Befreiung lokal
emissionsfreier Lkw von der Mautpflicht bis
Ende 2031.

Die zentralen Ergebnisse der Studie:
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Bis 2045 wird der Strombedarf der in einem
Baseline-Szenario betrachteten Teilsekto-
ren der Logistikbranche auf 186 TWh an-
wachsen und sich damit gegenüber heute
verachtfachen. 

Mit 155,8 TWh entfallen 83,8 Prozent des
zukünftigen Gesamtstrombedarfs der un-
tersuchten Teilsektoren der Logistik auf
den Straßengüterverkehr. Der Betrieb von
Logistikimmobilien (Distributionszentren,
Fulfillment-Center, Cross-Docks, Kühlhäu-
ser und Hochregallager) wird dem Szenario
folgend 22,3 TWh (12,0 Prozent) benötigen.
Der Bedarf des Schienengüterverkehrs be-
läuft sich auf weitere 7,8 TWh (4,2 Prozent).

14 Prozent des nationalen Gesamtstrom-
bedarfs in Höhe von 1.270 TWh werden im
Jahr 2045 allein auf den Logistiksektor ent-
fallen. 

Fallen Lkw-Ladelasten an kalten Winter-
abenden mit Gebäudebetriebs- und Schie-
nentraktionslasten zusammen, können
Überlagerungsspitzen von bis zu 70 Pro-
zent der heutigen deutschen Systemspitze
entstehen.

ENERGIEZUKUNFT DER LOGISTIK SICHERN – Positionspapier des DSLV Bundesverband Spedition
und Logistik auf Grundlage der Studie „Elektrischer Energie- und Leistungsbedarf des Logistiksektors
in Deutschland” des Instituts für Kraftfahrzeuge (ika) der RWTH Aachen University 
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Die Stromnetzinfrastruktur muss dem stei-
genden Strom- und Leistungsbedarf der Logi-
stik in der Fläche vorauslaufen, mindestens
aber mit ihm kapazitätsmäßig Schritt halten.
Das betrifft sämtliche Netzebenen, d.h. Über-
tragungs- und Verteilnetze ebenso wie Hoch-,
Mittel- und Niederspannungsanschlüsse an
Logistikstandorten und Güterverkehrsknoten.
Da der größte Teil des zusätzlichen Strom-
bedarfs auf den Straßengüterverkehr entfal-
len wird, dessen Ladebedarf dezentral an
hunderten Standorten in Deutschland ent-
steht, wird der Ausbau auf Höchstspan-
nungsebene nicht ausreichen.

Bei Netzplanung und -ausbau muss die Logi-
stik als Stromgroßabnehmer und Lastspitzen-
treiber (Depotladen, Gebäudebetrieb und
Schienengüterverkehr) stärker berücksichtigt
werden:
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Die Ergebnisse der Studie machen den Hand-
lungsbedarf unübersehbar. Der zukünftige
Jahresstrombedarf des Logistiksektors muss
beim Ausbau der Stromerzeugungs- und
Stromnetzkapazitäten sowie der Ladeinfra-
struktur ebenso berücksichtigt werden wie
der aus den dezentralen Einsatzfeldern der
Logistik resultierende Strombedarf in der Flä-
che. Zusätzlich sind Lastspitzen zu berück-
sichtigen. Somit ist die Transformation des
Güterverkehrs nicht nur verkehrs- und um-
weltpolitisch bedeutsam, sondern vor allem
eine energiewirtschaftliche Herausforderung.

Um die Energiezukunft des Logistiksektors zu
sichern, müssen strukturelle und rechtliche
Rahmenbedingungen auf drei Handlungsfel-
dern geschaffen werden: 

Planungen und Genehmigungen beschleu-
nigen: Um den wachsenden Bedarf an
Netzanschlüssen, Trafostationen und be-
trieblichen Ladeparks decken zu können,
muss die vorgeschaltete Planungs- und
Genehmigungsphase durch verbindliche
Fristen, digitale Verfahren und standardi-
sierte Prozesse beschleunigt werden. Hier-
für müssen verschiedene Rechtsvorschrif-
ten wie das Netzausbaubeschleunigungs-
gesetz (NABEG), das Energiewirtschafts-
gesetz (EnWG), das Baugesetzbuch (Bau-
GB), das Raumordnungsgesetz (ROG) so-
wie das Gesetz über die Umweltverträg-
lichkeitsprüfung (UVPG) angepasst wer-
den.

Flächendeckenden
Netzausbau beschleunigen1

Netzentwicklungsplanung präzisieren: Für
die Netzentwicklungsplanung der Übertra-
gungsnetzbetreiber muss der gewerbliche
Strom- und Leistungsbedarf der Logistik
als gesonderte Kategorie im Energiewirt-
schaftsgesetz (EnWG) verankert werden.

Bundesbedarfsplanung erweitern:  Im Bun-
desbedarfsplangesetz (BBPlG) müssen Gü-
terverkehrskorridore und Logistikknoten-
punkte bei der Bedarfsfeststellung für
Übertragungs- und Verteilnetzkapazitäten
ausreichend berücksichtigt werden.

Verteilnetzrelevanz für die Logistik stärken:
Die Anreizregulierungsverordnung (ARegV)
und die Stromnetzentgeltverordnung
(StromNEV) müssen Investitionen von Ver-
teilnetzbetreibern in solchen Regionen be-
günstigen, in denen perspektivisch er-
höhte güterverkehrsinduzierte Energiebe-
darfs- und Leistungsspitzen zu erwarten
sind. Zusätzlich müssen Netzanschluss-
gesuche für Logistikstandorte priorisiert
werden.

Flächenentwicklung und Energiekonzepte
verzahnen: Ohne gesicherte Stromnetzper-
spektiven können zukünftige Logistikan-
siedlungen nicht realisiert werden. Landes-
planungsgesetze, Regionalpläne und kom-
munale Bauleitplanungen müssen dies bei
Flächenentwicklungen berücksichtigen. 

Netzanschlussprozesse standardisieren:
Regulierungsbehörden und Netzbetreiber
müssen sich auf bundeseinheitliche Stan-
dardprozesse (transparente Fristen, Kapa-
zitätsauskünfte und Priorisierungskriterien)
für mehrmegawattfähige Netzanschlüsse
an Logistikstandorten verständigen. 
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Strompreise senken –
Wettbewerbsfähigkeit sichern2

Der Anteil der Stromkosten an der Wert-
schöpfungskette der Logistik wird durch die
zunehmende Elektrifizierung erheblich stei-
gen. Neben der Eigenerzeugung wird die
Strombeschaffung für Logistikunternehmen
zum zentralen Thema. Mit der Elektrifizierung
kann auch die Dekarbonisierung des Güter-
verkehrs beschleunigt werden – sofern strom-
basierte Logistikprozesse dauerhaft günstiger
werden als Betriebsabläufe, die auf fossilen
Energieformen basieren. TCO-Betrachtungen
schließen Strompreis, Netzentgelte und Lei-
stungspreise ein. Die einzelnen Kompo-
nenten des Strompreises müssen so ange-
ordnet werden, dass netzdienliches Laden
belohnt, Investitionsrisiken gesenkt und die
internationale Wettbewerbsfähigkeit des Lo-
gistikstandortes Deutschland und seiner
Unternehmen gesichert werden.

Stromsteuer senken: In ihrem Koalitions-
vertrag haben die Regierungsparteien
CDU/CSU und SPD eine allgemeine Ab-
senkung der Stromsteuer zugesagt. Rea-
lität wurde diese bislang nur für aus-
gewählte stromintensive Unternehmen. Mit
einer Anpassung des Stromsteuergesetzes
muss auch der Logistiksektor, insbe-
sondere gewerblich genutzte Ladeinfra-
strukturen begünstigt werden. Eine dauer-
hafte Absenkung der Stromsteuer würde
weitere Anreize für die Lkw-Flottentrans-
formation liefern und hätte eine deutlich
effektivere Entlastungswirkung als eine be-
fristete Absenkung der Energiesteuer auf
fossile Kraftstoffe. Deutschland muss sich
auf EU-Ebene für eine Anpassung der Ener-
giesteuerrichtlinie 2003/96/EG und des
beihilferechtlichen Rahmens einsetzen.

Flexible Netzentgelte schaffen: Die Strom-
netzentgeltverordnung (StromNEV) muss
flexible Netzentgeltstrukturen enthalten, d.
h. es müssen zeit- und lastvariable Entgelt-
komponenten aufgenommen werden, um

Anreize für netzdienliche Ladezeitfenster
zu schaffen. Bereits für das Vorhalten leis-
tungsstarker Ladeinfrastrukturen (z.B.
Megawatt-Charging) und ungeachtet der
tatsächlichen Nutzung müssen Betreiber
von Logistikstandorten hohe Leistungprei-
se entrichten. Die Bemessungsgrundlage
sollte hingegen die Nutzungsfrequenz und
die flexible Laststeuerung sein. Hierfür
müssen die Stromnetzentgeltverordnung
(StromNEV) und die Anreizregulierungsver-
ordnung (ARegV) geändert werden. Bei fort-
schreitender Elektrifizierung des Straßen-
güterverkehrs werden Lastspitzen im
Stromnetz zunehmend von operativen Be-
triebszeiten der Lkw-Flottenbetreiber be-
einflusst. Sofern Ladevorgänge zeitlich fle-
xibel durchgeführt werden können und in
Zeiten geringerer Netzbelastungen er-
folgen, sollten Unternehmen von günsti-
geren Netzentgelttarifen profitieren kön-
nen. Hierfür bedarf es rechtlicher Grund-
lagen im EnWG und Festlegungen der Bun-
desnetzagentur.

Entwicklung der Logistikstand-
orte zu Energie-Hubs fördern3

Logistikstandorte entwickeln sich mehr und
mehr zu integrierten Infrastruktur- und Ener-
gieknotenpunkten. Neben der Grundfunktion
als Lager, Umschlaghallen oder Cross-Docks
werden Logistikanlagen mit einer Kombi-
nation aus Ladepunkten, Photovoltaikan-
lagen, Batteriespeichern und intelligenter
Laststeuerung perspektivisch zu Energie-
Hubs für die Elektromobilität im Straßen-
güterverkehr. Zwar besteht bis 2045 auf Dä-
chern des Sektors noch ein PV-Stromerzeu-
gungspotential von bis zu 20,5 TWh, dennoch
wird der Eigenversorgungsanteil der Branche
am durch die zunehmende Lkw-Elektrifi-
zierung stark steigenden Gesamtbedarf auf
etwa 11 Prozent sinken.

Regulatorik muss deshalb sicherstellen, dass
von der Logistik selbst produzierter Strom
bestmöglich genutzt und barrierefrei an Dritte 
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abgegeben werden kann und Lastspitzen ab-
gefedert werden können. 

Kundenanlagen- und Verteilanlagenrecht
vereinfachen: Die Begriffsbestimmungen
des EnWG für „Letztverbraucher“ und
„Kundenanlage“ sowie deren inhaltliche
Abgrenzungen sind auf Logistikanlagen als
zukünftige Energie-Hubs nicht anwendbar.
Nach geltendem Recht können Logistik-
standorte bereits bei standortinternen
Stromlieferungen als „Energieversorger“
gelten. Hier muss das EnWG an autarke,
standortinterne Energieversorgungsmodel-
le angepasst werden. 

Netzentgeltpflichten für Standortstrom
überprüfen: Änderungen der Stromnetzent-
geltverordnung (StromNEV) und der Verwa-
ltungspraxis der Bundesnetzagentur müs-
sen sicherstellen, dass Strom, der an ei-
nem Logistikstandort erzeugt und dort di-
rekt verbraucht wird, von Netzentgelt-
pflichten ausgenommen wird. 

Steuerrecht modernisieren: An Logistik-
standorten in Deutschland werden täglich
tausende Lkw externer Transportdienst-
leister aus verschiedenen Ländern be-
frachtet – und zukünftig auch mit Strom
versorgt. Energiesteuergesetz (EnergieStG)
und Stromsteuergesetz (StromStG) müs-
sen so ausgestaltet werden, dass Logis-
tikstandorte, die eigenerzeugten Strom an
beauftragte Transportdienstleister abge-
ben sowie Stromsharing- oder On-Site-
PPA-Modelle anbieten, rechtlich nicht als
Stromlieferanten gelten. 

Die gesetzlichen Regelungen des EnWG
über Energy-Sharing und Energie-Gemein-
schaften müssen Logistikstandorte mit La-
deinfrastrukturen, an denen Strom selbst
erzeugt und gespeichert wird, einschlie-
ßen. Vertragliche Modelle der gemeinsa-
men Stromnutzung und Abrechnung ohne
die zwingende Bildung von Gesellschaften
müssen ausreichen.



Als Spitzen- und Bundesverband vertritt der DSLV über 15 regionale Landesverbände die
verkehrsträgerübergreifenden Interessen der 2.500 führenden deutschen Speditions- und
Logistikunternehmen. Diese sind mit insgesamt 600.000 Beschäftigten und einem jährlichen
Branchenumsatz von 123 Milliarden Euro ein wesentlicher Teil des drittgrößten Wirtschaftsbereichs
Deutschlands (Stand: Oktober 2025).

Die Mitgliederstruktur des DSLV reicht von global agierenden Logistikkonzernen über inhaber-
geführte Speditionshäuser mit eigenen LKW-Flotten sowie Befrachter von Binnenschiffen und Eisen-
bahnen bis hin zu See-, Luftfracht-, Zoll- und Lagerspezialisten.

Speditionen stärken die funktionale Verknüpfung sämtlicher Verkehrsträger. Die Verbandspolitik
des DSLV wird daher maßgeblich durch die verkehrsträgerübergreifende Organisations- und
Steuerungsfunktion des Spediteurs bestimmt.

Der DSLV ist politisches Sprachrohr und zentraler Ansprechpartner für die Bundesregierung, die
Institutionen von Bundestag und Bundesrat sowie für alle relevanten Bundesministerien und
Behörden im Gesetzgebungs- und Gesetzumsetzungsprozess, soweit Logistik und Güterbeförderung
betroffen sind.

Gemeinsam mit seinen Landesverbänden ist der DSLV Berater und Dienstleister für die Speditions-
und Logistikunternehmen. Die Landesverbände vertreten die Branche als Arbeitgeberverbände und
Sozialpartner in regionalen Tarifangelegenheiten.

Der DSLV ist Mitglied des Europäischen Verbands für Spedition, Transport, Logistik und Zolldienst-
leistung (CLECAT), der Internationalen Föderation der Spediteurorganisationen (FIATA), sowie asso-
ziiertes Mitglied der Internationalen Straßentransport-Union (IRU). Über diese internationalen Netz-
werke nimmt der DSLV Einfluss auf die Entwicklung des EU-Rechts und auf internationale Über-
einkommen der UN, der WTO, der WCO, u. a.

Die Mitgliedsunternehmen des DSLV bekennen sich zu den Zielen der Sozialen Marktwirtschaft und
der Europäischen Union.

Verbandsstruktur, Leistungsprofil und Leitlinien
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