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Stellungnahme DSLV

Sachverstandigenanhorung des Finanzausschusses des Deutschen Bundestags
am 20. April 2026

Beschreibung der aktuellen Lage

Die Unternehmen der Speditions- und Logistikbranche stehen unter erheblichem und anhal-
tendem wirtschaftlichem Druck: schwache Konjunktur- und riicklaufige AuBenhandelsdaten
fihren zu einem Abflachen bzw. einer Stagnation der Nachfrage nach logistischen Dienstleis-
tungen und treffen auf zu hohe regulatorische Belastungen, auf steigende Sach-, Personal-,
Kapitalbeschaffungs- und Energiekosten, die negativ auf das operative Ergebnis wirken und
zu einem Einbruch der Gewinnmargen fiihren. Insbesondere im StraRengiterverkehrssektor
kampfen viele Kleinst- und Kleinbetriebe, aber zunehmend auch gréRere Mittelstandshauser
um ihre Wettbewerbsfahigkeit und Liquiditat.

Trotz erheblicher und kostenintensiver Transformationsanstrengungen der Speditions- und
Transportbranchen bleibt die Abhangigkeit des gesamten Giiterverkehrssystems (d. h. fiir
samtliche Verkehrstrager) von fossilen Kraftstoffen bis auf Weiteres hoch.

Im StraRengiterverkehr variiert der Anteil der Treibstoffkosten an den operativen Betriebs-
kosten eines gewerblich betriebenen Lkw zwischen 25 und 35 Prozent und ist damit einer
der grofSten Kostenblécke. Mit Ausbruch des Irankonflikts sind die Beschaffungskosten fur
Diesel im Vergleich zur Zeit vor dem militarischen Konflikt in der Spitze um mehr als 25 Pro-
zent gestiegen und haben sich seitdem auf einem hohen Niveau verfestigt.

Die Weiterbelastung der deutlich gestiegenen Kraftstoffkosten an Logistikkunden (verla-
dende Wirtschaft, Industrie und Handel) — und in indirekter Folge auf die Endkunden (Ver-
braucher) —ist fiir die Unternehmen des Strallengiterverkehrssektors — angesichts duRerst
schwacher Gewinnmargen von 0,5 bis 2 Prozent — betriebswirtschaftlich zwingend und da-
her alternativlos. Kalkulatorisch schlagt sich fiir ein ausgeglichenes operatives Ergebnis ein
Anstieg der Dieselkosten um 25 Prozent in bis zu 10 Prozent hheren Frachtraten nieder.
Gleichwohl ist die Moglichkeit zur Durchsetzung héherer Frachtraten in der Wertschépfungs-
und Preissetzungskette des Transport- und Giterverkehrsmarkts teilweise beschrankt und
sowohl abhdngig von der Stellung einzelner Unternehmen im wettbewerbsintensiven (inter-
nationalen) StraBengliterverkehrsmarkt als auch von einzelvertraglichen Vereinbarungen (z.
B. Preisgleitklauseln) mit Verladern.

Unabhangig von individueller Marktstellung und Kostenliberwalzungsmodellen miissen Spe-
ditionshauser und Transportunternehmen fiir die gestiegenen Kraftstoffkosten liberwiegend
in finanzielle Vorleistung treten. Insbesondere kleinere Transportdienstleister verzeichnen
hohe, zum Teil existenzgefahrdende Liquiditatsabfliisse. Diese werden verstarkt durch
gleichfalls steigende Kosten an anderer Stelle wie oben beschrieben.
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Kommentierung des

Entwurf eines Zweiten Gesetzes zur Anderung des Energiesteuergesetzes zur tem-poriren
Absenkung der Energiesteuer fiir Kraftstoffe (2. Energiesteuersenkungsgesetz) (BT-
Drs.21/5321)

Entlastungen der Wirtschaft durch Steuer- und Abgabensenkungen sind grundsatzlich zu be-
griRen. AkutmaBnahmen wie eine temporare Energiesteuersenkung konnen bei exogenen
Schocks kurzfristig Abhilfe schaffen. Hingegen sind die Energiekosten in Deutschland generell
zu hoch — fiir fossile Energietrager ebenso wie fiir alternative Kraftstoffe und fur Strom. In
Krisenzeiten potenzieren sie die Standortnachteile.

Zur kurzfristigen Stabilisierung der Kraftstoffpreise und zur Entlastung der Unternehmen des
StralRengliterverkehrs ist die Absenkung der Energiesteuer auf Dieselkraftstoff um 17 Cent
auf das unionsrechtlich zuldssige Mindestniveau zunachst ein positives Signal, weil es poten-
ziell akute Kostenbelastungen fiir solche Transportdienstleister, die aufgrund ihrer Markt-
stellung keine Moglichkeiten fir Preisliberwélzungen haben, lindern kann und es das Steuer-
gefalle zwischen den Mitgliedstaaten reduziert und somit die Wettbewerbsfahigkeit deut-
scher Transportdienstleister starkt.

Das 2. Energiesteuersenkungsgesetz ist gleichwohl lediglich eine Notfallreaktion auf die
Krise, aber kein strukturelles Konzept zur Entlastung der Branche. Fraglich bleibt auch, ob
die Steuersenkung den Markt vollumfanglich erreicht, zumal nicht absehbar ist, ob die Die-
selpreisentwicklung bis zum Inkrafttreten des Gesetzes die Steuersenkung nicht egalisiert.

Reichweite und Wirkdauer der vorgesehenen Entlastung bleiben begrenzt. Eine auf zwei
Monate befristete Steuersenkung kann zwar kurzfristig entlasten, andert aber nichts an der
strukturell erhohten Kostenbasis und der hohen Volatilitdt der Energiepreise. Fiir Transport-
unternehmen mit langfristigen Vertragen besteht zudem die Gefahr eines ,,Bumerang-Ef-
fekts”: kurzfristige Entlastungen kénnten von Auftraggebern zum Anlass genommen werden,
Frachtraten temporadr nach unten anzupassen, wahrend nach Auslaufen der Entlastung er-
neut Preisspriinge auftreten.

Der Gesetzgeber sollte vielmehr dazu beitragen, Marktereignisse moglichst zu glatten und
nicht selbst Preisausschldge zu produzieren. Die Unternehmen benétigen keine Stop-and-
Go-Politik, sondern grundlegende Planungssicherheit und Rahmenbedingungen zur Stabili-
sierung des Logistikstandortes Deutschland, wie eine dauerhafte Absenkung der Energie-
steuer auf das europarechtlich zuldssige Minimum.

Der verstarkte Einsatz erneuerbarer alternativer Kraftstoffe (HV0100, Bio-LNG, Bio-CNG)
kann splrbar zur Reduzierung der Abhangigkeit von fossilen Kraftstoffen und von Welt-
marktpreisschwankungen beitragen — vor allem, wenn sie Gberwiegend in Europa produziert
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werden. Hier wiirden auf das europdische Minimum abgesenkte Steuersatze nicht nur die
Autarkie Europas starken, sondern auch den Klimaschutz fordern. Hierauf sollte die Bundes-
regierung ein besonderes regulatorisches Augenmerk legen.

Zur Entlastung der StralRengiterverkehrs ware vor allem die Einlésung des sowohl von der
Bundesregierung der 20. Legislaturperiode als auch von der amtierenden Bundesregierung
der 21. Legislaturperiode abgegebenen Koalitionsversprechens systemgerecht und zielge-
richtet, die gesetzlich induzierte Mehrfachanlastung des CO2-Preises aufzuheben, die ei-
nerseits durch Erhebung einer CO2-Komponente der Lkw-Maut und anderseits durch den
auf Deutschland beschrankten Emissionshandel (Brennstoffemissions-gesetz - BEHG) ent-
steht. Eine vollstandige Aussetzung des BEHG fiir den Verkehrssektor bis zum Inkrafttreten
des europdischen Emissionshandelssystems ETS2 im Jahr 2028 wiirde die Wirtschaft im ge-
setzlichen Preiskorridor von 55 bis 65 Euro/Tonne CO2 um 17,3 bis 20,5 Cent/Liter finanziell
entlasten und spiirbar die Wettbewerbsfahig deutscher Transportunternehmen starken.

Kommentierung des

Entwurf eines Gesetzes zur Anderung des Stromsteuergesetzes und weiterer Vorschriften
(BT-Drs.21/5320)

Der Gesetzentwurf zielt darauf, die Stromsteuer auf das unionsrechtlich zuldssige Mindest-
maR (Richtlinie 2003/96/EG) zu senken und das Stromsteuerrecht zu vereinfachen. Konkret
soll der Steuertarif auf 0,5 Euro/MWh fir betriebliche und 1,0 Euro/MWh fur nichtbetriebli-
che Zwecke festgelegt werden. Parallel sollen Ausnahmetatbestdnde gestrichen werden. Die
Ziele, samtliche Stromverbraucher schnell und dauerhaft zu entlasten, klimafreundliche
Stromanwendungen zu fordern, Ausnahmen zu reduzieren, stirkere Anreize fir die Elektrifi-
zierung u. a. von Mobilitadt zu liefern sowie die Abhangigkeit von volatilen fossilen Energie-
markten zu senken, wird grundsatzlich unterstiitzt.

Denn im Rahmen ihrer technischen Transformation wird sich die Logistikbranche zu einem
sehr stromintensiven Sektor entwickeln. Zur starkeren Anreizsetzung sollten bereits mittel-
fristig wettbewerbsfahige Strompreise auch fiir Fahrstrom entstehen. Die Absenkung der
Stromsteuer auf das EU-Mindestniveau wiirde eine starke Kostensaule verkleinern und die
Wirtschaftlichkeit des Einsatzes von batterieelektrischen Nutzfahrzeugflotten und strom-
betriebenen Logistikimmobilien (jahrlich wachsender Flachenumsatz von derzeit ca. 5,5 Mil-
lionen gm) erhéhen. Vorlaufige Zahlen einer vom DSLV beauftragten Studie der RWTH
Aachen (Fertigstellung im Mai 2026) lassen bis 2040 einen Verbrauch in einer Spannbreite
von 70 bis 160 TWh fiir den StraRengtiterverkehr, den Schienengiiterverkehr und den Lo-
gistikimmobilienbestand erkennen. Diese GroRen sind vergleichbar mit GroRabnehmerver-
brauchen der Industrie und missten einen , Industriestrompreis Verkehr” rechtfertigen.
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Bei der Umsetzung eines Stromsteuerdanderungsgesetzes muss sichergestellt werden, dass
sinkende Stromentgelte fiir den Verkehrssektor vom EU-Recht gedeckt sind. Zudem muss
sichergestellt werden, dass abgesenkte Steuertarife nicht direkt durch steigende Netzent-

gelte, Umlagen etc. ) egalisiert werden.
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Bundesverband
@ S LV ‘ Spedition und Logistik
Verbandsstruktur, Leistungsprofil und Leitlinien

Als Spitzen- und Bundesverband vertritt der DSLV (iber 15 regionale Landesverbande die ver-
kehrstrageriibergreifenden Interessen der deutschen Speditions- und Logistikunternehmen.
Diese sind mit insgesamt 600.000 Beschaftigten und einem jahrlichen Branchenumsatz von
123 Milliarden Euro ein wesentlicher Teil des drittgroRten Wirtschaftsbereichs Deutschlands
(Stand: Oktober 2025).

Die Mitgliederstruktur des DSLV reicht von global agierenden Logistikkonzernen tGber inhaber-
geflihrte Speditionshduser mit eigenen LKW-Flotten sowie Befrachter von Binnenschiffen und
Eisenbahnen bis hin zu See-, Luftfracht-, Zoll- und Lagerspezialisten.

Speditionen starken die funktionale Verknlipfung samtlicher Verkehrstrager. Die Verbandspo-
litik des DSLV wird daher malRgeblich durch die verkehrstrageriibergreifende Organisations-
und Steuerungsfunktion des Spediteurs bestimmt.

Der DSLV ist politisches Sprachrohr und zentraler Ansprechpartner fiir die Bundesregierung,
die Institutionen von Bundestag und Bundesrat sowie fir alle relevanten Bundesministerien
und -behorden im Gesetzgebungs- und Gesetzumsetzungsprozess, soweit Logistik und Gliter-
beférderung betroffen sind.

Gemeinsam mit seinen Landesverbdnden ist der DSLV Berater und Dienstleister fiir die Spedi-
tions- und Logistikunternehmen. Die Landesverbande vertreten die Branche als Arbeitgeber-
verbande und Sozialpartner in regionalen Tarifangelegenheiten.

Der DSLV ist Mitglied des Europdischen Verbands fiir Spedition, Transport, Logistik und Zoll-
dienstleistung (CLECAT), der Internationalen Foderation der Spediteurorganisationen (FIATA),
sowie assoziiertes Mitglied der Internationalen StraRentransport-Union (IRU). Uber diese in-
ternationalen Netzwerke nimmt der DSLV Einfluss auf die Entwicklung des EU-Rechts und auf
internationale Ubereinkommen der UN, der WTO, der WCO, u. a.

Die Mitgliedsunternehmen des DSLV bekennen sich zu den Zielen der Sozialen Marktwirt-
schaft und der Europdischen Union.
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