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Il Executive Summary

Die Studie , Tankstellenmarkt 2023“ bietet einen umfassenden Uberblick tiber die aktuellen Trends und Entwick-
lungen im Tankstellenmarkt. Sie priasentiert die wesentlichen aktuellen Entwicklungen in diesem Marktumfeld. Die
Studie basiert auf der Analyse von Sekundardaten aus unterschiedlichen Quellen und stellt keine eigenstindige
Primirerhebung dar.

Die Rahmenbedingungen des Tankstellenmarktes in Deutschland werden von einer Vielzahl von Faktoren beein-
flusst, die sich auf globaler, europiischer sowie nationaler Ebene manifestieren. Viele dieser Faktoren wirken sich
seit geraumer Zeit negativ auf die Branche aus und fiihren zu einer deutlichen Verunsicherung. Ein gravierender
globaler Faktor sind dabei die kriegerischen Konflikte. Insbesondere der seit Februar 2022 andauernde Angriffs-
krieg Russlands gegen die Ukraine wirkt sich seither einschneidend auf den globalen Energiesektor aus. Vor allem
zu Beginn fiihrte dies zu einer regelrechten ,Preisrallye” fiir Energie, was wiederum Auswirkungen auf die globalen
Handelsbeziehungen und Lieferstréme hatte. Auch die Eskalation im Nahen Osten, die sich in Form des Uberfalls
der Hamas-Terroristen auf Israel am 07. Oktober 2023 sowie in Form des Angriffs des Iran am 14.04.2024 auf Israel
manifestierte, birgt bisher noch unvorhersehbare Konsequenzen fiir die globale Wirtschaft und damit auch fiir den
Energie- und Tankstellensektor.

|u

Des Weiteren sind das Themenfeld ,,Klima“ bzw. , Klimawandel“ sowie dessen politische und wirtschaftliche
Implikationen von globaler Bedeutung mit Auswirkungen auf die Tankstellenbranche. Der Versuch, den Trend der
beschleunigten Klimaveridnderung zu bremsen und sich an die verinderten Umweltbedingungen anzupassen, fiihrt
zu bedeutenden wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Verinderungen sowohl global als auch spezifisch in Europa
und in Deutschland. Neben der allgemeinen Energieversorgung und dem Wirmemarkt ist dabei insbesondere auch
der Mobilitatsbereich ein wichtiger Bereich, in dem Mafinahmen ergriffen werden, um auf absehbare Zeit Klimaneu-
tralitit zu erreichen. In diesem Kontext lisst sich ein globaler Trend beobachten, fossile Antriebe kurz- bis mittelfris-

tig zu ersetzen.

Der sich zunehmend beschleunigende technologische Fortschritt, insbesondere im Kontext von Digitalisierung und
Kiinstlicher Intelligenz, bleibt weiterhin ein mafigeblicher Faktor im globalen Kontext. Es l4sst sich prognostizie-
ren, dass sich basierend auf der digitalen Transformation gravierende Verinderungen in simtlichen Bereichen des
menschlichen Zusammenlebens, des Arbeitens und auch im Hinblick auf die Mobilitit ergeben werden.

Auf europiischer Ebene haben sich rechtliche Rahmenbedingungen konkretisiert, die auch auf nationaler Ebene
relevant sind. Insbesondere befasste sich der europiische Gesetzgeber im Jahr 2023 mit den fiir die Mobilitits- und
Klimawende notwendigen Verordnungen und Richtlinien. Die praferierte Antriebsart im individuellen motorisierten
Straflenverkehr des europdischen Gesetzgebers ist, zumindest nach dem derzeitigen Stand (April 2024), das Elektro-
auto bzw. der Elektro-LKW. Die aktuellen Verordnungen und Richtlinien wurden durch die zustindigen Institutionen
verabschiedet und befinden sich in der Umsetzungsphase.

Hinsichtlich der flissigen Kraftstoffe hat der europdische Gesetzgeber eine Review-Klausel (Uberpriifungsklausel)
fur 2026 bei Pkw und leichten Nutzfahrzeugen sowie fiir 2027 bei Omnibussen und schweren Lkw beschlossen. Es
existiert jedoch ein vorldufiger Kompromiss der EU-Kommission, der sog. ,,E-Fuels-Only“-Fahrzeuge auch nach 2035
als Fahrzeugklasse zulisst. Diese wiirden nur und ausschliefBlich mit E-Fuels betrieben werden diirfen.
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Im EU-Parlament wird insbesondere seitens der Vertreter der EVP fiir eine vollstindige Aufhebung des Verbrenner-
verbots ab 2035 geworben. Je nach politischen Mehrheiten kénnte sich das momentane Szenario fiir den Verkehrs-
sektor nochmals verdndern — womit eine groRe Unsicherheit im Markt besteht, was Investitionen sehr risikobehaftet
erscheinen l&sst.

Auch wenn die theoretische Moglichkeit eines Ausstiegs aus dem ,Verbrennerverbot“ ab 2035 besteht, kann das
traditionelle Geschiftsmodell Tankstelle aktuell nicht als vollstindig nachhaltig oder fiir die Zukunft als vollstiandig
gesichert eingestuft werden. Selbst die Einfithrung von HVO (100 % Biodiesel) im Friihjahr 2024, als Ersatz fiir her-
kémmlichen Diesel, wird die Situation flr einzelne Tankstellen kaum verbessern. Das Gleiche gilt fir die Zulassung
von E-Fuels. Auf dem Markt haben sich neben traditionellen Antrieben auch Elektromotoren durchgesetzt, was das
Angebot an Energiequellen fiir Fahrzeuge vielfiltiger macht. Die Veranderungen im Markt sind deutlich spiirbar, und
Tankstellen missen sich auf diese neuen Bedingungen einstellen.

Die Situation fiir Tankstellen ist jedoch nicht nur hinsichtlich der fragilen europiischen Rahmenbedingungen sehr
schwierig und ohne mittel- oder langfristige Planungssicherheit. Zusatzlich erschwert wird die Lage durch die ge-
samtwirtschaftliche Situation in Deutschland, die sich auch im Hinblick auf die politischen Rahmenbedingungen,
die Zuverlassigkeit und Planbarkeit von Entscheidungen sowie die wirtschaftliche Tragfihigkeit im Vergleich zu
den europidischen Nachbarn und global gesehen als herausfordernd fiir die Unternehmen darstellt. Die Bundes-
regierung hat im internationalen Vergleich die anspruchsvollsten Ziele hinsichtlich Klimaschutz und Dekarboni-
sierung formuliert. Diese scheinen fiir den Standort Deutschland duflerst ambitioniert und nicht vollstindig auf
der Basis wissenschaftlicher Evidenz und Machbarkeit etabliert worden zu sein. Zudem ist zu hinterfragen, ob sie
gleichzeitig die wirtschaftliche Entwicklung férdern. Ein Beispiel fiir die Herausforderungen, die insbesondere die
Mobilitatsbranche betreffen, ist der abrupte Férderstopp fiir Elektroautos, der Ende 2023 beschlossen und umge-
setzt wurde. Dieser hatte fiur die Industrie und die Verbraucher einen herben wirtschaftlichen Tiefschlag zur Folge.

Dennoch besitzt das Thema Elektromobilitat eine hohe Relevanz und Dynamik, nicht nur in Deutschland, son-
dern global. Im Gegensatz zu fossilen Kraftstoffen fiir Automobile, die fiir die Verbraucher lediglich an Tankstel-
len erhiltlich sind, sieht die Situation bei Strom anders aus. Energie zur Fortbewegung wird bereits aktuell von
einer Vielzahl anderer Marktteilnehmer zur Verfiigung gestellt, insbesondere im Kontext elektrisch angetriebener
Fahrzeuge. Des Weiteren ist zu berticksichtigen, dass auch die Privatpersonen selbst, z.B. mittels Solaranlage
und Batteriespeicher, dazu in der Lage sind, die fiir die eigene Mobilitit benétigte Energie praktisch autonom zu
erzeugen. In diesem Fall wiirden entsprechende Leistungen nicht mehr auf dem Markt nachgefragt werden.

Es ist jedoch abzusehen, dass der Ausbau der benétigten Infrastruktur fiir eine breite Etablierung von Elektromobilitat
eine weitere Herausforderung darstellt, die jedoch neben groRen Herausforderungen auch Potenziale birgt. Diese He-
rausforderung stellt sich nicht nur fir Deutschland, sondern fuir alle Lidnder, in denen der Ausbau der Infrastruktur fir
Elektromobilitit vorangetrieben werden soll. Allerdings sind Investitionen in die Ladeinfrastruktur oft nicht langfristig
auf wirtschaftlicher Basis kalkulierbar. Dies macht es fiir Betreiber von Tankstellen riskant, sich hier zu engagieren. Des
Weiteren gestalten sich die buirokratischen Genehmigungsprozesse in Deutschland sowie die originare Infrastruktur in
Form von ausreichend leistungsstarken Zuleitungen zu den potenziellen Ladeséulen als restriktive Determinanten.

Weitere Technologien oder Innovationen, wie Wasserstoff-Brennstoffzellenfahrzeuge, scheinen zumindest mo-
mentan im Pkw-Sektor fiir die Industrie nicht ausreichend tragfihig zu sein. Europaweit gab es 2023 lediglich zwei
Pkw-Modelle fiir Endkunden und der Bestand belief sich in Deutschland 2020 auf lediglich rund 1.000 Fahrzeuge. Im
Bereich des schwereren Verkehrs bei Lkw und Bussen scheint dieses Antriebskonzept jedoch nachhaltiger zu sein.
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Der weltweit gréfite Bestand an Wasserstoff-Brennstoffzellenfahrzeugen war im Jahr 2020 beispielsweise in China
zu verzeichnen, wo 8.500 Busse und Lkw registriert waren. Allerdings gab es in China zu diesem Zeitpunkt noch
keinen Wasserstoff-Pkw.

Die Nachfrage nach motorisierter Individualmobilitit — egal mit welchem Antrieb — scheint dabei insgesamt keinen
stirkeren Veranderungen, insbesondere keinem Riickgang, ausgesetzt zu sein. Das fiir die Zukunft prognostizierte
Mobilitatsverhalten der Bevélkerung wird sehr dhnlich zu der aktuellen Situation bleiben. Insbesondere in lindlichen
und peripheren Regionen kann es sich auch in absehbarer Zeit nicht grundlegend verindern, da es vielfach keine
ausreichenden Alternativen zur motorisierten Individualmobilitat fur die Bevélkerung gibt. Dabei ist zu berticksich-
tigen, dass die Individualmobilitit einen wichtigen Baustein im Kontext gesellschaftlicher Teilhabe, Lebensqualitit
und Integration darstellt.

Auch im Kontext des Arbeitslebens wird der zunehmende Trend zum Home-Office differenziert betrachtet. Diese
Arbeitsform verringert die Mobilitit bzw. die Mobilititsnotwendigkeit der Menschen, indem weniger Pendelverkehr
notig ist. Sie hat dabei jedoch auch Nachteile. Der vollstindige Wegfall des direkten, persénlichen Austauschs zwi-
schen Kollegen kann sich beispielsweise negativ auf das Wohlbefinden der Mitarbeiter sowie auf ihre Produktivitit
und somit auf die wirtschaftliche Leistungsfahigkeit auswirken.

Ein Wechsel des Fokus von der libergeordneten Perspektive hin zur Ebene der Betriebsstitte der Tankstelle zeigt,
dass die Inhaber und Betreiber grofRen Herausforderungen gegeniiberstehen. Wie bereits dargelegt, ist eine langfris-
tige strategische Planung momentan extremen Unsicherheiten ausgesetzt. Fr viele Inhaber und Betreiber bedeutet
dies, dass sie sich aktuell auf die Optimierung des Tagesgeschifts fokussieren, um dabei méglichst nah am Kunden
zu sein, um sich finanziellen Spielraum zu erwirtschaften. Dieser finanzielle Spielraum kann dann genutzt werden,
um zu investieren, sobald sich die Unsicherheiten im Umfeld verringern. Die Notwendigkeit einer Anpassung des
Geschiftsmodells der Tankstellen ist den Inhabern und Betreibern dabei bewusst, jedoch sind die Unwigbarkeiten
und Risiken sehr hoch.

Insbesondere fiir unabhingige Tankstellen ergeben sich dabei jedoch andere Herausforderungen als fiir solche, die
unter dem Dach eines (internationalen) Konzerns agieren. Die Analyse des Marktes zeigt, dass die besondere Stirke
und gleichzeitig Herausforderung fiir freie Tankstellen in ihrer Unabhingigkeit liegt. Diese Unabhingigkeit ermog-
licht es, duflerst individuell auf die Bediirfnisse des Marktes zu reagieren. Gerade in Zeiten disruptiver Verinde-
rungen kann dies dazu fithren, dass die Nachteile fehlender Synergien und der Marktstérke grofier Konzerne durch
Flexibilitat und lokale Prisenz ausgeglichen werden kénnen.

Das reine Kraftstoffgeschift reicht dabei schon seit Jahren fuir die klassische Tankstelle nicht mehr aus, um eine
hohe Profitabilitit erreichen zu kénnen. Zudem sind signifikante Veranderungen im Bereich des Kraftstoffgeschifts
zu erwarten. Insbesondere die steigende Relevanz der E-Mobilitit wird dazu beitragen, dass der Kraftstoffabsatz
mittel- bis langfristig zurtickgehen wird. Die Frage, ob und inwiefern sich die Anzahl der Tankstellen deutschlandweit
aufgrund dessen ebenfalls reduzieren wird, kann dabei gegenwirtig noch nicht beantwortet werden.

Dies ist auch damit verbunden, dass neben dem Kraftstoffgeschift insbesondere das Shop-Geschift sowie der
Service-Bereich (hier insbesondere die Autowische) wichtige wirtschaftliche Standbeine der heutigen Tankstellen
darstellen. Mit Blick auf das Shop-Geschift ist dabei jedoch unklar, in welchem Umfang die Sonderbedingungen mit
Blick auf die Ladenéffnungszeiten, von denen Tankstellen profitieren, langfristig aufrechterhalten werden. Vor allem
Entwicklungen im Kontext der technologischen Veranderungen mit Blick auf Convenience-Shops und kleine Lebens-
mitteleinzelhandelsflichen, die als autonome und personallose Stores betrieben werden kénnen, spielen in diesem
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Zusammenhang mit Blick auf das Konkurrenzumfeld eine besondere Rolle. Eine generelle Antwort auf die Frage, in
welchem Ausmaf ein Ausbau in den Bereichen des Shop- oder Service-Geschiftes wirtschaftliche Chancen bietet, kann
daher aktuell nicht gegeben werden. Auch der potenzielle Markt fiir Ladeinfrastruktur ist vor dem Hintergrund der Rah-
menbedingungen und Unwigbarkeiten auf den Markten nicht prognostizierbar und unterliegt zusitzlich spezifischen
regionalen Umfeldbedingungen. Ebenso kann auch die Frage, ob grundsitzlich ein stidtischer oder ein peripherer
Standort bessere Marktchancen bietet, ebenfalls nicht ohne Betrachtung des Umfeldes beantwortet werden.

Die Fihigkeit, aus den Entwicklungen auf regionaler und tiberregionaler Ebene die richtigen Schlussfolgerungen zu
ziehen und uber Investitionsspielraum zu verfligen, spielt auch weiterhin fiir jede Tankstelle eine besondere Rolle.
Sie bildet die Grundlage fur die Positionierung im dynamischen und aktuell auf Grund der Rahmenbedingungen
sehr volatilen und durch Unwigbarkeiten gekennzeichneten Umfeld. Dies erméglicht es den Tankstellen, Verande-
rungen an ihren Geschiftsmodellen durchzufithren und Optimierungen vorzunehmen. Insbesondere fuir unabhingi-
ge Tankstellen bieten sich dabei Méglichkeiten zur Zusammenarbeit oder die Teilnahme an Pilotprojekten an, die in
Kooperationen realisiert oder von einem Verband initiiert werden kénnen.
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yA Kernmerkmale des Tankstellenmarktes
in Deutschland

2.1 Generelle Entwicklungen

Der Tankstellenmarkt ist ebenso wie die meisten weiteren Branchen stark von den Langfristwirkungen der Corona-
Pandemie und dem Krieg zwischen Russland und der Ukraine sowie dem damit verbundenen Embargo betroffen.
Insbesondere die Auswirkungen auf die Weltmarkte bzw. die Weltmarktpreise fiir (Roh-) Ol sowie Aspekte von
Knappheit, Verfuigbarkeit bzw. Supply-Chain und Logistik spielen hier eine besondere Rolle.

Langfristig ist zu erwarten, dass sich fiir den Tankstellenmarkt sowohl| mit Blick auf die Supply-Chain als auch mit

Blick auf die Angebots- und Nachfragestruktur deutliche und auch noch nicht vollstindig absehbare Veranderungen
ergeben werden. Diese ergeben sich einerseits auf Grund der Verinderungen bzw. Verschiebungen mit Blick auf die
Weltwirtschaft, die verinderte Lieferketten und einen verinderten Energiemix erwarten lassen. Hinzu kommen die
Veridnderungen im Hinblick auf die Mobilitatswende, die im Kontext der klimapolitisch und gesellschaftlich motivierten
Entwicklungen vollzogen wird und sich z.B. bereits mittel- bis kurzfristig mit Blick auf das ,Verbrennerverbot“ konkreti-
siert. Dabei stellt sich die Frage, ob das Geschiftsmodell der , Tankstelle“ im klassischen Sinne grundsitzlich in Frage
gestellt wird bzw. welche Veranderungen erforderlich sind, um das Geschiftsmodell an die Entwicklungen anzupassen.

Mit Blick auf kurz- bis mittelfristige Entwicklungen fiir den Tankstellenmarkt hat zunichst die Corona-Pandemie
wesentliche Einschnitte und Veridnderungen beinhaltet. Der Kraftstoffabsatz ist insbesondere in den Lockdown-
Zeiten deutlich zuriickgegangen. Jedoch konnte das Shop-Geschift der Tankstellen zum Teil erhebliche Steigerungen
aufweisen, z.B. in den Segmenten von Tabakwaren, Getrinken und Zeitungen bzw. Zeitschriften. Zudem haben sie
zumindest zeitweise vergleichsweise attraktive Kraftstoffmargen realisieren kénnen.

Insgesamt hat die Corona-Pandemie jedoch nicht nur voriibergehende Auswirkungen auf die Tankstellenbranche,
sondern das Mobilititsverhalten hat sich insgesamt veriandert. Dies betrifft zum einen die Wahl der Verkehrsmittel
im Alltag. Beispielsweise hat seit der Corona-Pandemie die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel abgenommen, wih-
rend Individualverkehrsmittel an Bedeutung gewonnen haben (siehe Abbildung 1). Vor allem die Nutzung des Autos
wurde dabei gesteigert, aber auch die des Fahrrads (insbesondere E-Bikes) oder von Kraftradern hat zugenommen.

Abbildung 1: Welche Verkehrsmittel nutzen Sie in der Regel an einem gewshnlichen Werktag? B 2020
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Quelle: TUV-Verband, Mobility Studie 2022.
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Offentliche Verkehrsmittel hingegen wurden im Alltag insgesamt weniger stark genutzt. Interessanterweise haben
auch das 9-Euro-Ticket bzw. spiter das 49-Euro- bzw. Deutschlandticket kaum Einfluss auf die Alltagsmobilitat und
z.B. nur wenig Einfluss auf die OPNV-Nutzung gehabt. Vor allem in der Zeit, als das 9-Euro-Ticket giiltig war, wurden
im Gegenteil eher Zusatzfahrten (insbesondere im Freizeitverkehr) mit &ffentlichen Verkehrsmitteln unternommen,
die ohne das 9-Euro-Ticket nicht erfolgt waren.

Die zu beobachtenden Verschiebungen in der Mobilitit hin zu verstirkter Autonutzung lassen sich sowohl durch Nachfra-
geverinderungen als auch durch Angebotsverringerungen erkliren. Im Nachfrageverhalten haben z.B. die Vermeidung von
Ansteckungsgefahren in gréReren Menschenmengen bzw. in direkter Ndhe zu fremden Menschen bei einigen Personen
dazu geftihrt, dass sie auf Individualverkehrsmittel umgestiegen sind. Zudem wurden von einigen Verkehrsgesellschaf-
ten die Angebote verringert, so z.B. in einigen lindlichen Raumen. Dies wurde beispielsweise mit fehlendem Fachperso-
nal begriindet. In solchen Regionen sind die Personen dann darauf angewiesen, auf Individualmobilitit umzusteigen.

Hinzu kommt jedoch auch, dass sich ein verindertes Arbeits- und Freizeitverhalten auf die Frequenz und die zuriick-
gelegten Kilometer der Menschen auswirken. Beispielsweise fiihren verstarktes Home-Office sowie die verstarkte
Nutzung von Videokonferenzen oder Videoberatungen (auch z.B. im Vertrieb) zu einer geringeren Anzahl beruflich
bedingter Fahrten bzw. von Fahrten an den Arbeitsplatz. Die Gesamtkilometerleistung ist daher zurtickgegangen.

Nicht nur kurzfristig, sondern mittel- bis langfristig tendenziell negative Auswirkungen werden zudem durch die starke
Steigerung der Energiepreise — mit Blick auf Tankstellen insbesondere der Kraftstoffpreise — erwartet. In diesem Kontext
spielen v.a. die Entwicklung der Rohélpreise und damit verbundene Preisschwankungen eine Rolle. Sie beeinflussen
insbesondere die Endkundenpreise, typischerweise jedoch (zumindest kurzfristig) nicht die fiir die Tankstellenbetreiber
relevanten Provisionen, da diese nicht am Verkaufspreis, sondern am Volumen (pro Liter) orientiert sind.

Im Juni bis August 2022 hatte der sog. ,Tankrabatt“ zwar zu einer voriibergehenden Senkung der Kraftstoffpreise ge-
fiihrt, jedoch waren die Auswirkungen insgesamt nur mifig. Mittel- bis langfristig wird erwartet, dass zudem neben
den direkten Einflissen auf die Kraftstoffpreise weitere Aspekte eine Rolle spielen, die die generelle Budgetentwick-
lung der Haushalte und Unternehmen betreffen. Das in fast allen Lebensbereichen und insbesondere im Bereich
des téglichen Bedarfs stark gestiegene Preisniveau flihrt zu Real-Budgetriickgidngen insbesondere bei den privaten
Verbrauchern. Obwohl die Inflationsrate sich inzwischen verlangsamt hat, bleiben die Kosten fiir Guter und Dienst-
leistungen auf einem hohen Niveau. Die weiter erfolgenden Preissteigerungen haben dabei einen Effekt dhnlich dem
Zinseszins: Jede Erhéhung baut auf der vorherigen auf, sodass die Preise iiber die Zeit schneller und héher steigen.
Inflationsbedingt kann es daher notwendig sein, generell die Mobilitat zurtickzufahren, indem auf nicht notwendige
Fahrten verzichtet wird. Dies kann dazu fiihren, dass die Kilometerleistungen mittelfristig noch weiter zuriick gehen.

2.2  Bedeutung und Wahrnehmung von Tankstellen

Der Tankstellenmarkt erfihrt seit jeher eine besondere Aufmerksamkeit und hohe Prasenz in der Wahrnehmung von
Privatpersonen, gewerblichen Akteuren und der Politik. Tankstellen und ihre Preise sind fuir die Kunden — egal ob
Geschifts- oder Privatkunden — sehr prisent, werden regelmifig und zum Teil haufig aufgesucht und es gibt nur
wenige Bereiche, in denen die Preissensibilitat so hoch ist wie bei Kraftstoffen. Interessanterweise gilt dies fir die
weiteren Tankstellensortimente, also z.B. Convenience-Produkte oder Autozubehdr, die entweder Impulssortimente
darstellen oder oft auf Grund von kurzfristigem oder akutem Bedarf erworben werden, nur in deutlich eingeschrink-
tem Mafle. Gerade fiir den Spontanbedarf sind Tankstellen mit ihren darauf ausgerichteten Sortimenten oft ein Pro-
blemlsser. Zudem zihlt ein nicht zu vernachlissigender Anteil der angebotenen Produkte zu den preisgebundenen
Sortimenten (z.B. Tabakwaren, Zeitschriften und Zeitungen).
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Tankstellen nehmen eine wichtige Versorgungs- und
Infrastrukturfunktion ein. Die Erreichbarkeit von Tank-
stellen zihlt zu den wesentlichen Faktoren, die — wenn-
gleich nicht unbedingt optisch, jedoch mit Blick auf die
Versorgung — zur Attraktivitdt von Regionen beitragen.
Die Tankstellendichte in Deutschland schwankt dabei
leicht zwischen stéddtischen und lindlichen Regionen.
Im Durchschnitt liegt die nichste StraRentankstelle 4,89
Pkw-Fahrminuten entfernt (Thiinen Institut 2022).

Dabei zeigen sich deutliche Unterschiede zwischen den

ostlichen Bundeslindern, dort vor allem den landlich ge-
prigten Regionen, in denen die Erreichbarkeit im Durch-
schnitt niedriger ist, und den westlichen Bundeslindern
(siehe Abbildung 2).

Im Mittel ist der Unterschied in der Erreichbarkeit
zwischen 4,38 Minuten bzw. mehr als 6,28 Minuten
scheinbar marginal. Jedoch ist zu beriicksichtigen, dass
deutlich unterschiedliche Kilometerentfernungen hinter
diesen Anfahrtszeiten liegen kénnen, die insbesondere
zwischen stddtischen und landlichen Raumen differen-
zieren. Weiterhin ist zu beriicksichtigen, dass mit Blick
auf die auf der Karte in dunkelblauer Farbe dargestellten
Regionen die Skala nach oben offen ist und (deutlich)
langere Entfernungen vorliegen kénnen.

Abbildung 2: Erreichbarkeit von StraRen-

tankstellen in Deutschland im Jahre 2021
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Quelle: Thiinen Lansatlas 2022.

2.3 Generelle Struktur des Tankstellenmarktes

Das Tankstellengeschift ist durch eine Vielzahl von Einflussfaktoren, wie z.B. den Weltmarktpreis von Rohél, aber
v.a. auch die Entwicklung der Nachfrage, die u.a. von der Anzahl der zugelassenen Pkw oder Lkw abhingig ist, eben-
so wie von dem verfiigbaren Einkommen der Nachfrager und deren Mobilitits- und Nachhaltigkeitseinstellungen
bzw. -nachfrage. Tankstellen sind in ein Wertschépfungsnetzwerk eingebunden, das durch eine Vielzahl von direkten
und indirekten Zulieferern gekennzeichnet ist (siehe Abbildung 3).

Entsprechend der Schwerpunkte der Angebote spielen typischerweise v.a. die Mineralélverarbeitung, aber auch Getrinke-,
Tabak- und Lebensmittelhersteller sowie Hersteller von Kfz-Teilen und -Zubehér als indirekte Zulieferer sowie der jeweils
entsprechende Grof3handel als direkter Zulieferer eine besondere Rolle. Es kann jedoch auch ein Direktvertrieb durch die
Hersteller erfolgen und die (GroR-) Handelsstufe umgangen werden. Die wichtigsten direkten bzw. indirekten Abnehmer
sind Mobilitdtsunternehmen, Speditionen Flottenbetreiber aus dem gewerblichen Bereich und die Verbraucher.

Der Markt der Tankstellen zeigt dabei einige Besonderheiten. Mit Blick auf die Marktstruktur ist er dadurch geprigt,
dass — laut Sektoruntersuchung des Bundeskartellamts — tendenziell eine oligopolistische Struktur' vorherrscht.
Der Markt ist v.a. durch fuinf grof3e Akteure geprigt, nimlich BP (Aral), Phillips 66 (Jet), EG Group (Esso), Shell und
1| Oligopolistische Mérkte sind dadurch gekennzeichnet, dass nur wenige Anbieter aktiv sind. Die Entscheidungen der Anbieter mit Blick auf die von ihnen gesetzten Preise bzw.

die von ihnen angebotenen Mengen wirken sich auf die Entscheidungen ihrer Konkurrenten aus. Senkt ein Anbieter beispielsweise seinen Preis, so ist damit zu rechnen, dass die
Konkurrenz ihre Preise daraufhin anpasst, um ihre Kunden zu halten. Es besteht auf oligopolitischen Mirkten daher i.d.R. ein besonders intensiver Wettbewerb.
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Abbildung 3: Wertschopfungsbeziehungen im Tankstellenmarkt
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TotalEnergies. Diese fuinf Player werden auch als die ,Big Five“ bezeichnet und sind diejenigen Unternehmen, die
am stirksten auf dem deutschen Tankstellenmarkt vertreten sind, also die meisten Tankstellen unterhalten und ge-
meinsam einen Marktanteil von rd. 68 % (EiD 2023) erzielen.

Fast traditionsgemif wird diesen Playern — bzw. den ,Tankstellen“ und den ,,Mineralélkonzernen generell — regel-
maRig vorgeworfen, dass sie sich bei den Preisen absprechen, wenngleich dies bisher nicht zweifelsfrei nachgewie-
sen werden konnte. Jedoch ist der Markt der Tankstellen im Vergleich zu anderen Mirkten sehr transparent. Preis-
entwicklungen und Preisdnderungen sind fiir jeden sichtbar. Dies ist v.a. auf Grund der gesetzlichen Vorschriften der
Fall, die beinhalten, dass die Preise gut sichtbar ausgehingt werden miissen (z.B. an Monolithen und Zapfsiulen).
Hinzu kommt, dass Tankstellen seit Dezember 2013 Anderungen ihrer Kraftstoffpreise innerhalb von finf Minuten
an die Markttransparenzstelle des Bundeskartellamts melden miissen. Kleinere Tankstellen kénnen sich hiervon
allerdings befreien lassen. Zugriff auf diese Daten kann im Grundsatz jeder beantragen. Insbesondere Verbraucher-
informationsdienste nutzen dies, um diese Informationen weiterzugeben. Dies fiihrt dazu, dass die Preistrans-
parenz deutlich gesteigert wurde. Insbesondere ,Tankpreis-Apps*, in denen eine Preisiibersicht tiber die aktuellen
Kraftstoffpreise zur Verfligung gestellt wird, tragen hierzu zusitzlich bei. Diese ausgeprigte (Preis-) Transparenz
kénnte damit verbunden sein kann, dass konkrete Absprachen zwischen den Anbietern bzw. Tankstellenbetreibern
nicht notwendigerweise erforderlich sind.

Typischerweise ist die Preisstruktur im deutschen Tankstellenmarkt dadurch gekennzeichnet, dass die Premium-
Anbieter wie z.B. Aral (BP), Esso (EG Group), Shell oder TotalEnergies mit sog. ,A-Preisen das héchste Preisniveau
auf dem Markt realisieren. Marken wie z.B. Jet (Phillips 66) oder Star (Orlen) liegen mit ,,B-Preisen“ leicht darunter
und ,,C-Preise’, also die niedrigsten Preise im Markt, werden oft von freien Tankstellen wie z.B. den Mitgliedern des
bft realisiert.
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Gerade Kraftstoffe jeglicher Art sind durch einen hohen Commoditisierungsgrad gekennzeichnet. Commodities sind
solche Produkte, die aus der Perspektive der Kunden als austauschbar und undifferenziert wahrgenommen werden
und bei den sich die Nachfrage deshalb hauptsachlich am Preis orientiert. Kraftstoffe werden dabei als besonders
austauschbar eingestuft. Dies hingt vor allem auch damit zusammen, dass die objektive Qualitit von Kraftstoffen
sehr stark normiert ist. So existieren z.B. DIN-Normen fiir alle Kraftstoffarten. Zudem ist der Grundkraftstoff zwi-
schen unterschiedlichen Anbietern i.d.R. identisch und stammt haufig aus denselben Raffinerien, so u.a. auf Grund
von Mehrfachbeteiligungen verschiedener Konzerne an unterschiedlichen deutschen Raffinerien und Abgabever-
pflichtungen, die es erméglichen sollen, auch reinen Handelsunternehmen, also Tankstellenbetreibern ohne eigene
Raffineriekapazitit, eine Tankstellenversorgung zu garantieren. Dies fiihrt dazu, dass Tankstellenkunden besonders
stark auf Preisunterschiede reagieren und hiufig bereits bei geringen Cent-Unterschieden den Anbieter wechseln.
Dies kann Anbieter dazu motivieren, einen dhnlichen Preis oder einen gleichbleibenden Preisabstand im Vergleich
zu den Wettbewerbern auch bei Preisschwankungen beizubehalten.

Besondere Kritik an den Tankstellen und ihrer Preisgestaltung fiir Kraftstoffe besteht dabei in zweierlei Hinsicht,
namlich einerseits mit Blick auf das generelle Preisniveau und weiterhin mit Blick auf die Gestaltung von Preisen
im Tagesablauf.

Das generelle Preisniveau steht seit jeher in der Kritik, wenn es darum geht, dass Rohélpreise, Raffineriepreise und
Tankstellenpreise auseinanderlaufen. Die Tankstellen stellen mit Blick auf den Vertrieb von Kraftstoffen den letzten
Abschnitt der Wertschépfungskette aus der Perspektive der Mineralélkonzerne dar. Diesem gehen eine Vielzahl
vorheriger Stufen voraus, namlich die Exploration, die ErschlieRBung von Olfeldern, die Férderung von Rohél, die
Destillation und die Raffinierung. Hinzu kommt die gesamte (Transport- und Lager-) Logistik. Gerade die grofien
Player sind jedoch stark vertikal integriert und vereinen oft die wesentlichen Stufen der Wertschépfungskette in ihren
Konzernen, woran die Kritik ebenfalls ansetzt.

Eine besonders auf die Krisenzeit im Jahr 2022 bezogene Kritik an den Tankstellenbetreibern setzte zudem an

einem Sondertatbestand an, der sich darauf bezog, ob der sog. , Tankrabatt*, also die voriibergehende Senkung der
Energiesteuer um rd. 35 Cent bei Benzin bzw. rd. 17 Cent bei Diesel sowie die damit zusammenhingende Mehrwert-
steuerersparnis, nicht vollstindig an die Kraftwagenfahrer weitergegeben wurde.

Hinzu kommt die Kritik daran, dass Tankstellenpreise im Tagesablauf zum Teil sehr stark variieren. Zwar liegen die
Unterschiede nur im Bereich von Cent-Betragen pro Liter, beachtet man jedoch, dass Steuern mit ca. 47 % (bei Ben-
zin) bzw. ca. 39 % (bei Diesel) einen besonders hohen Anteil der Spritpreise ausmachen, haben diese Schwankun-
gen hohe Auswirkungen auf die Margen, die von Tankstellenbetreibern je Liter generiert werden.
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2.4 Geschiftsfelder und Betreibermodelle

2.4.1 Geschiftsfelder von Tankstellenstationen

Theoretisch kénnen mit Blick auf die Geschiftsfelder, die an den Stationen angeboten werden, drei Arten von
Tankstellen unterschieden werden. Die einfachste Form stellen Tankstellen dar, die nur Kraftstoffe anbieten. Sie
kénnen als normale Straflentankstelle, aber auch beispielsweise als Automatentankstellen in Erscheinung treten.
Gerade Automatentankstellen gewinnen in den letzten Jahren vor dem Hintergrund von Auslastung und Kosten-
aspekten, aber nicht selten auch auf Grund begrenzter Personalkapazitaten bzw. -verfiigbarkeiten eine steigende
Bedeutung — dies sowohl in lindlichen als auch in stiddtischen Rdumen. Die dominante Tankstellenart ist jedoch die
Form von Tankstellen, bei den der Kraftstoffvertrieb das primire Geschiftsfeld darstellt. Angegliedert sind weitere,
sekundire Geschiftsfelder, wie z.B. Einzelhandelsaktivititen in Form von Tankstellenshops, Gastronomieangebote,
Waschanlagen oder Werkstitten. Als dritte Form kénnen Tankstellen unterschieden werden, bei denen der Kraftstoff-
vertrieb ein untergeordnetes Geschiftsfeld darstellt. Solche Tankstellen werden auch als Nebenerwerbstankstellen
bezeichnet (z.B. Supermarkttankstellen oder Tankstellen von Autohiusern).

Das Tankstellengeschift der dominanten Form basiert typischerweise auf drei wesentlichen Saulen, namlich dem
Kraftstoffgeschift als originarem Geschiftsfeld, sowie angegliederten Geschiftsfeldern, naimlich dem Shop-Ge-
schift und sonstigen Dienstleistungen, wie insbesondere Autowische, Autoreparatur- und Wartungsleistungen. Zu-
dem bauen viele Tankstellen auf Grund ihrer i.d.R. verkehrsgiinstigen Lage und der Frequenz, mit der sie aufgesucht
werden, weitere Dienstleistungen aus, wie z.B. das Angebot von Paketboxen oder Locker-Systeme.

Das Kraftstoffgeschift steht dabei im Vordergrund und stellt fiir den Grof3teil der Kunden der Hauptgrund dar, Tank-
stellen aufzusuchen. Neben den , klassischen* Kraftstoffen, also Ottokraftstoffen und Diesel, bauen immer mehr
Unternehmen auch das Angebot im Bereich alternativer Energietrager aus, wie z.B. Elektroladesiulen.

Hohe Bedeutung, insbesondere auch mit Blick auf den Umsatz- bzw. Gewinnanteil, hat jedoch auch das Shop-Ge-
schift. Im Vordergrund steht dabei das Angebot von Giitern des tiglichen Bedarfs, aber beispielsweise auch Auto-
zubehér. Neben dem Kraftstoffgeschift stellt das Shop-Geschift die wichtigste Umsatzquelle von Tankstellen dar. Je
nach Shop-Gestaltung, Lage und -gréfie werden z.T. mehr als 50 % des Umsatzes mit dem Shop-Geschift realisiert.
Insbesondere in der Corona- bzw. ,,Lockdown“-Zeit hat sich verdeutlicht, welche Relevanz die in dieser Zeit erheb-
lich gestiegenen Shop-Umsitze fiir die Tankstellen haben. Teilweise haben sie die Corona-bedingten Riickginge in
den Kraftstoff-Umsitze (uiber-) kompensiert. Ein grofRer Teil der Kunden, mit denen Shop-Umsitze realisiert werden,
tatigt die Kdufe im Zusammenhang mit dem Tanken, jedoch steuern einige Kunden auch direkt Tankstellenshops an,
wenn es darum geht, kleinere Einkiufe zu titigen. Dies sind dabei nicht notwendigerweise nur ,Notkiufe“ aufler-
halb der reguliren Offnungszeiten, sondern hiufig steht die Bequemlichkeit des Einkaufens an vorderster Stelle der
Gruinde daftir, warum die Kunden Shop-Umsitze titigen. Die Bequemlichkeit bezieht sich einerseits auf Erreich-
barkeit und Zeitdauer von Einkiufen, aber auch auf die Entscheidung fiir bestimmte Produkte. Aus Kundensicht
sind Tankstellen-Shops namlich auch deshalb attraktiv, weil sie nur tiber ein begrenztes, liberschaubares Sortiment
verfligen. Dies fuihrt zu sog. ,,Mental Convenience bei den Kunden — also einfachen Entscheidungssituation in den
oft einfach strukturierten und markendominierten Sortimenten.

Tankstellen sind in der Sortimentsgestaltung ihrer Tankstellenshops nicht vollstindig frei. Wesentlich ist zunichst,
dass sie nur dann als Tankstellen klassifiziert werden kénnen, wenn das Kraftstoffgeschift das Hauptgeschiftsfeld
darstellt. Selbst wenn die Shop-Geschifte starker zum Umsatz beitragen, muss damit sichergestellt sein, dass das
Kraftstoffgeschift den Hauptzweck des Betriebs darstellt, wenn es sich um eine Tankstelle handeln soll. Dies ist vor
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allem mit Blick auf die Gultigkeit der Ausnahmeregelungen fiir Tankstellen im Hinblick auf die Giiltigkeit von Ein-
schrankungen der Ladensffnungszeiten entsprechend der Ladenschlussgesetze von Bedeutung. Tankstellenshops
durfen grundsitzlich ganztigig 6ffnen, dies auch an Samstagen, Sonn- und Feiertagen. Jedoch gilt dies nur fur die
Abgabe von Ersatzteilen zur Erhaltung bzw. Wiederherstellung der Fahrbereitschaft, zur Abgabe von Betriebsstoffen
und von Reisebedarf. Zum Reisebedarf zihlen z.B. Zeitungen und Zeitschriften, Kartenmaterial, Stadtpline, Reise-
lektiire, Tabakwaren, Reisedrogerieartikel, Filme und Tontriger, Reiseandenken und Spielwaren geringen Wertes oder
Lebens- und Genussmittel in kleinen Mengen. Dies begrenzt die Sortimentsoptionen fiir Tankstellenhops.

Die dritte Saule stellen Service-Leistungen, dabei v.a. Autowische, Autoreparatur- und Wartungsleistungen. Den mit
Abstand bedeutendsten Umsatzposten im Bereich der sonstigen Dienstleistungen macht dabei die Autowische aus.
Reparatur- oder Wartungsleistungen werden von immer weniger Tankstellen angeboten und verlieren an Bedeutung.
Dies ist u.a. darin begriindet, dass fiir Service-Leistungen bei den modernen Autos eine umfassende Ausstattung

an Werkstattzubehér und dabei insbesondere Diagnosegeriten erforderlich ist. Gerade im Nebenbetrieb rentiert
sich die Investition in die notwendige Ausstattung oft nicht. Zudem ist fiir das entsprechende Angebot auch eine
angemessene Ausstattung an Fachpersonal erforderlich. Daher beschrinken sich viele Tankstellen auf das Angebot
einfacher Services, wie z.B. Luftdruckmessung, die oft ohne wesentlichen Personaleinsatz méglich sind.

2.4.2 Besonderheiten von Autobahntankstellen

Mit Blick auf den Tankstellenmarkt ist zwischen zwei Bereichen zu differenzieren, die unterschiedlichen Wettbe-
werbsbedingungen unterliegen, niamlich den Straflentankstellen und den Autobahntankstellen. Wihrend die Tank-
stellenbetreiber mit Blick auf den Markt der Stralentankstellen vergleichsweise frei in ihren unternehmerischen
Entscheidungen sind, ist dies bei den Autobahntankstellen eingeschrankter. Dies ist vor allem auf die Tatsache
zuriickzufiihren, dass die Einlieferungs- und Vertriebsrechte fiir Kraftstoffe an den Bundesautobahnen jeweils fur
eine festgelegte Laufzeit durch die Tank & Rast GmbH vergeben werden. Diese ist fiir Bau, Betrieb und Verpachtung
der Autobahntankstellen in Deutschland verantwortlich.

Die Tank & Rast GmbH iibernimmt selbst den Betrieb von 10 % der Tankstellen an den Bundesautobahnen. Die iib-
rigen 90 % werden in regelmafligen Vergaberhythmen fur einen Zeitraum von jeweils finf Jahren an Mineralslunter-
nehmen vergeben. In der aktuellen Vergaberunde, die kartellrechtlich tiberpriift und befiirwortet wurde, werden fiir
den Fiinflahreszeitraum ab 2023 41% der Vertriebsrechte im Rahmen einer Auktion vergeben. Die iibrigen 49 % der
Rechte werden Uber ein Quotenmodell vergeben, bei dem die Mineralélgesellschaften Vertriebsrechte entsprechend
ihrer Marktanteile an den Strafientankstellen erhalten.

Der Betrieb der Shop-, Gastronomie- und Servicebereiche an den Bundesautobahntankstellen wird als Franchise-
system realisiert. Die Tank & Rast GmbH agiert dabei als Franchisegeber und stellt den Franchisenehmern das
unternehmerische Gesamtkonzept gegen Zahlung von Franchisegebiihren zur Verfiigung. Die Franchisenehmer sind
rechtlich und wirtschaftlich selbststindig operierende Unternehmer, die jedoch die Vorgaben des Franchisesystems
(z.B. Markierung, Angebotsstruktur) entsprechend der Vertragsbedingungen umzusetzen haben. Die Franchisever-
trige haben dabei i.d.R. lingere Laufzeiten.
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2.4.3 Betreibermodelle von Tankstellen

Neben den unterschiedlichen Geschiftsfeldern ist zudem zwischen unterschiedlichen Betreibermodellen, mit denen
unterschiedliche Geschiftsmodelle verbunden sind, zu differenzieren.

Die Betreibermodelle unterscheiden sich insbesondere hinsichtlich der Vertragssituationen und der Freiheitsgrade
mit Blick darauf, welche Verbindungen zu den Mineralélkonzernen bestehen (siehe Abbildung 4).

Abbildung 4: Betreibermodelle im Tankstellenmarkt
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Mit Blick auf die spezifischen Formen von denkbaren Betreibermodellen ist besonders ist die Unterscheidung zwi-
schen konzerngebundenen und konzernungebundenen Tankstellen relevant. Weiterhin existieren Mehrfachtankstellen-
unternehmen, bei denen Tankstellenunternehmer sowohl konzerngebundene als auch konzernungebundene Tank-
stellen betreiben. Fuir das Verstindnis der Unterschiede wird im Folgenden einleitend zuniéchst der 2015 erarbeitete
Verhaltenskodex fiir die Tankstellenbranche kurz erldutert, bevor die wichtigsten Betreibermodelle vorgestellt werden.

VERHALTENSKODEX

Die alternativen Betreibermodelle reprisentieren unterschiedliche Formen von Einflussméglichkeiten der Mineralél-
konzerne. Gerade die Ausgestaltung der Beziehungen zwischen Mineralélkonzernen und Tankstellenbetreibern war
in der Vergangenheit immer wieder Kritik ausgesetzt. Insbesondere standen dabei Probleme mit Blick auf Macht-
asymmetrien zwischen den Konzernen und Tankstellenbetreibern und deren Ausnutzung im Vordergrund. Da Tank-
stellen fiir die Versorgung von Wirtschaft und Bevélkerung eine besondere Bedeutung haben, wurden diese Aspekte
vom damaligen Bundeswirtschaftsministerium aufgegriffen und es wurde ein Kodex erarbeitet und im April 2015
unterzeichnet, der die Zusammenarbeit auf eine gemeinsam akzeptierte Verhaltensbasis bringen sollte. Im Vorder-
grund steht das Ziel, eine vertrauensvolle Zusammenarbeit (,ein faires und konstruktives Miteinander) zwischen
den Tankstellengesellschaften und den Tankstellenbetreibern zu erreichen, bei der eine angemessene Wirtschaftlich-
keit fur alle Parteien das Ziel darstellt. Der Kodex beinhaltet Vereinbarungen zur Vertragsanbahnung (z.B. zur Ge-
schiftsplanung), zur laufenden Zusammenarbeit (z.B. zu einem fairen Miteinander, Arbeitsverhiltnissen, Boni und
Priamien) und zur Vertragsbeendigung (z.B. zu Investitionsschutz, Stationsiibergabe) sowie spezifische Aspekte, die
Eigentiimervertrage, d.h. die Zusammenarbeit mit Partnern, die tiber eigene Tankstellen verfiigen, betreffen.
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KONZERNGEBUNDE TANKSTELLEN

Konzerngebundene Tankstellen werden auch als Konzerntankstellen, Markentankstellen oder Farbentankstellen
bezeichnet. Sie bieten nur Kraftstoffe eines bestimmten Erzeugers bzw. Groflanbieters unter dessen Marke an. Der-
artige Markentankstellen sind z.B. Marken wie Aral (BP), Shell, Esso (EG Group), TotalEnergies, Jet (Philipps 66)
oder Star (Orlen).

Die groRRen Markenanbieter verfiigen tiber ein besonders flichendeckendes Tankstellennetz und sie sind besonders
zentral fiir den Markt, weil Preisveridnderungen bei ihren Tankstellen typischerweise Preisreaktionen bei den weiteren
Akteuren hervorrufen. Da Kraftstoffe zu den Commodities zahlen und damit aus Kundensicht quasi homogen und
austauschbar sind, sind vor allem die hoher positionierten Markentankstellen wie Aral oder Shell bestrebt, ihre Pro-
dukte gegeniiber der Konkurrenz zu differenzieren. Dies kann beispielsweise durch beigemischte Additivpakete (z.B.
Korrosionsschutz, Oxidationsinhibitoren, Detergenzien) erfolgen. Auf diese Weise sollen die Angebote qualitativ
hochwertiger — und differenzierbar — von den Konkurrenzangeboten wirken. Die Wahrnehmung solcher qualitativen
Differenzierungsversuche bei den Kunden ist dabei jedoch eher begrenzt. Neben dem Kraftstoffangebot bieten die
Markentankstellen daher insbesondere ein im Vergleich zur Konkurrenz oft sowohl qualitativ als auch quantitativ
héheres Serviceangebot, so z.B. im Bereich Auto-bezogener Angebote (z.B. Reifendruckservice, Autopflege) und im
Shop- und Gastronomieangebot.

Je nachdem, wie sich die spezifischen Vertragskonstellationen darstellen, sind bei den konzerngebundenen bzw.
Markentankstellen insbesondere fiinf unterschiedliche Betreibermodelle von Bedeutung.

Eigenanlagen der Konzerne (CoCo: Company owned, Company operated)

Hierbei handelt es sich um ein Modell, bei dem die Konzerne die Tankstellen sowohl im eigenen Eigentum halben
als auch selbst betreiben. Sie unterliegen der zentralen Fithrung durch den Konzern und werden mit Angestellten be-
trieben. Die wesentlichen Entscheidungen (z.B. Einkauf, Marketing, Sortimentsgestaltung, Produktentscheidungen)
werden von der Zentrale gesteuert. Die Angestellten vor Ort sind lediglich fiir den Betrieb der Tankstelle zustindig
und agieren nicht eigenstindig. lhre Entscheidungsbefugnisse sind begrenzt.

Diese Form der Tankstellen ist in der Praxis von geringer Bedeutung. Hiufig handelt es sich bei den Eigenanlagen
der Konzerne um strategisch relevante Standorte oder um Flagships.

Franchisenehmer ohne Eigentum der Tankstelle (CoFo: Company owned, Franchise operated)

Diese Tankstellen stehen im Eigentum des Konzerns, sie werden jedoch nicht von ihm selbst betrieben. Der Betrieb
der Tankstellen erfolgt durch einen Franchisenehmer, der iiber einen Franchisevertrag an den Konzern gebunden
ist, jedoch nicht tiber eine eigene Tankstellenanlage verfiigt. Die Franchisenehmer verkaufen in diesem Betreiber-
modell die Kraftstoffe in Form eines Handelsvertreterverhiltnisses, namlich im Namen und auf Rechnung des
Konzerns. Diese Form des Vertriebs ist aus Sicht der Konzerne zwingend notwendig, weil sie damit die Problematik
des Verbots der Preisbindung der zweiten Hand umgehen kénnen und die Preishoheit bei den Konzernen liegt. Der
Franchisenehmer erhilt pro verkauftem Liter Kraftstoff eine festgelegte Provision.

Die Franchisenehmer sind tiber langfristige Vertrage nicht nur mit Blick auf den Kraftstoffvertrieb, sondern auch mit
Blick auf das gesamte Geschiftskonzept, wie z.B. Markenauftritt, Kundenbindungsprogramme, Sortimentsgestal-
tung, Dienstleistungs- und Gastronomieangebote usw., an die Marke gebunden. Die Festlegung der Strategie und
die Steuerung erfolgen zentral durch die Konzerne und ihre lokalen Freiheitsgrade sind stark begrenzt.
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Pichter ohne Eigentum an der Tankstelle (CoDo: Company owned, Dealer operated)

Von dem CoFo-Modell unterscheidet sich das CoDo-Modell lediglich dadurch, dass die Konzerne zwar im Eigentum
der Tankstellenhardware sind und hier die Entscheidungshoheit innehaben. Die Pachtvertrige sind im Vergleich zu
den Franchisevertriagen jedoch weniger eng gestaltet. Die P4chter sind z.B. nicht so eng an das Marketingkonzept
gebunden, unterliegen in ihrer Geschiftspolitik nicht der zentralen Steuerung, sondern kénnen in stirkerem Mafle
Einfluss nehmen und selbst gestalten. Dies betrifft z.B. die Ausgestaltung der Sortimente und Dienstleistungsange-
bote sowie die Entscheidung dariiber, inwieweit an zentralen Marketingaktivititen oder Kundenbindungsaktivititen
des Konzerns partizipiert werden soll.

Agenturnehmer mit Eigentum der Tankstelle (DoDo: Dealer owned, Dealer operated)

Bei diesem Betreibermodell befindet sich die Tankstelle im Gegensatz zu den vorgenannten Formen im Eigentum des
Agenturnehmers. Dies gilt mindestens mit Blick auf das Grundstiick und bauliche Einrichtungen wie z.B. das Tank-
stellengebiude oder Waschanlage. Hiufig sind die Konzerne jedoch Eigentiimer der Tankeinrichtungen. Zwischen dem
Agenturnehmer und dem Konzern besteht ein Tankstellenagenturvertrag. Der Verkauf der Kraftstoffe erfolgt auch hier
in Form eines Handelsvertreterverhiltnisses, also auf Namen und auf Rechnung des Konzerns. Auch hier liegt somit
die Preishoheit bei den Konzernen und die Pichter erhalten eine Verkaufsprovision je verkauftem Liter Kraftstoff.

Der Agenturnehmer ist bei diesem Betreibermodell berechtigt, die Marke des Konzerns zu nutzen und am generel-
len Marketingkonzept zu partizipieren. Im Gegensatz zu der vorgenannten Form ist die Bindung jedoch weniger
eng. Die Betreiber haben vor Ort hohere Entscheidungsbefugnisse und kénnen z.B. in stirkerem Mafe auf das An-
gebot zusitzlicher Geschiftsfelder, auf Einkauf, Sortimentsgestaltung und lber die Teilnahme an Kundenbindungs-
mafinahmen oder Promotionaktivititen der Konzerne entscheiden.

Kommissionir mit oder ohne Eigentum an der Tankstelle

Bei diesen Betreibermodellen befindet sich die Tankstellenanlage nicht im Eigentum der Konzerne, sondern sie
befindet sich im Eigentum der Kommissionire oder im Eigentum von Dritten, von denen die Kommissionire die
Anlage pachten. Kommissionire sind selbststindige Kaufleute. Sie handeln im Gegensatz zu Handelsvertretern im
eigenen Namen, aber auf fremde Rechnung. Dies ist fur die Tankstellenkonzerne mit Blick auf das Kraftstoffgeschift
wesentlich, da sie auch mit diesem Modell in der Lage sind, das Verbot der Preisbindung der zweiten Hand zu um-
gehen und die Preishoheit im Kraftstoffgeschift ihrer Konzerntankstellen zu erhalten.

Die Kommissionire binden sich iiber einen Kommissionvertrag langfristig an die Konzerne und verkaufen aus-
schlieRlich deren Kraftstoffe. Sie tbernehmen zudem den Markenauftritt und haben die Méglichkeit, am generellen
Markenkonzept und Marketingaktivititen zu partizipieren. Der Kommissionsvertrag bezieht sich zumeist lediglich
auf das Kraftstoffgeschift. Mit Blick auf die weiteren Sortimente und Serviceleistungen haben die Unternehmer

vor Ort jedoch — dhnlich wie die Pichter — hohere Entscheidungsbefugnisse mit Blick auf das Geschiftskonzept,

die Sortiments- und Dienstleistungsangebote und kénnen iiber die Teilnahme an Kundenbindungsaktivititen der
Konzerne entscheiden. Sie unterliegen damit nicht der zentralen Steuerung durch die Konzerne, sondern agieren als
selbststindige Kaufleute.

KONZERNUNGEBUNDENE TANKSTELLEN

Konzernungebundene oder markenungebundene Tankstellen sind nicht durch langfristige Abnahmevertriage oder
sonstige vertragliche Verbindungen an Mineraltlkonzerne gebunden, sondern die Tankstellenunternehmer sind mit
Blick auf den Kraftstoffvertrieb ebenso wie auf die weiteren Geschiftsfelder, die an ihren Tankstellen eine Rolle spie-
len, gegentiber den grofden Mineralélkonzernen frei. Die grofite Relevanz haben die sog. freien Tankstellen. Zudem
existieren weitere Betreibermodelle, wie z.B. Tankstellen im Nebenbetrieb.
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Freie Tankstellen

Freie Tankstellen sind nicht langfristig an die grofden Mineralslkonzerne gebunden. Sie treten entweder unter eige-
nen Marken auf oder nutzen das Markendach von Verbinden wie z.B. dem bft (Bundesverband freier Tankstellen).
Die Betreiber von freien Tankstellen kénnen entweder Inhaber der Tankstellenanlage sein, d.h., diese ist in ihrem
Eigentum, oder sie kénnen als Pachter die Tankstellenanlagen von Dritten betreiben. Die Unternehmer sind rechtlich
und wirtschaftlich selbststindig und unterliegen damit beispielsweise nicht der zentralen Steuerung oder der Preis-
hoheit von Mineralélkonzernen.

Die Betreiber der freien Tankstellen sind damit sowohl rechtlich als auch wirtschaftlich fiir den Kraftstoffeinkauf und
-verkauf, ebenso wie fiir die weiteren Angebote (z.B. Shop, Gastronomie, Autopflege) verantwortlich und frei in ihren
Entscheidungen. Sie sind nicht in das Vertriebssystem von Mineralélkonzernen eingebunden und sie unterliegen
keiner zentralen Steuerung durch grofRe Konzerne, sondern treffen die ihren Geschiftsbetrieb betreffenden Entschei-
dungen selbststindig.

Sie treten dabei als (selbststandige) Handelsunternehmen auf, die die Ware ein- und verkaufen und entsprechend
auch die Risiken, ebenso wie die Finanzierung bzw. Kapitalbindung tragen. Dies unterscheidet dieses Geschiftsmo-
dell insbesondere mit Blick auf den Kraftstoffeinkauf und -verkauf wesentlich von den Konzerntankstellen, bei denen
die Tankstellenbetreiber tiber Handelsvertreter- oder Kommissionsvertrage mit den Mineral6lkonzernen verbunden
sind.

Freie Tankstellen tibernehmen dabei den Ein- und Verkauf der Kraftstoffe zumeist in eigener Regie, d.h. sie nutzen
hierzu beispielsweise i.d.R. keine (Einkaufs-) Kooperationen. Dies eréffnet lhnen hohere Flexibilitit, jedoch sind die
Einkaufsvolumina und damit ihre Marktbedeutung deutlich geringer.

Hiufig werden Einkaufskooperationen, z.B. iiber Verbinde oder Verbundgruppen, jedoch fiir den Einkauf der wei-
teren Sortimente, so insbesondere der Waren fuir das Shop-Geschift, genutzt. Auf diese Weise kénnen die Einkiufe
der Einzelakteure gebiindelt werden und insgesamt héhere Beschaffungsvolumina realisiert werden, sodass die
Beschaffungsbedingungen, insbesondere die Einkaufspreise, insgesamt reduziert werden und Preisvorteile erzielt
werden kénnen. Auch mit Blick auf den Einkauf und den Service technischer Anlagen oder weitere Leistungen kén-
nen solche Kooperationen genutzt werden. Der Vorteil fur die Einzelunternehmer liegt darin, dass sie in den Berei-
chen der Kooperation durch das Poolen der Bedarfe der Unternehmer gemeinsam gréfsere Mengen und damit mehr
Marktbedeutung erreichen kénnen. Auf diese Weise kénnen in der Kooperation beispielsweise giinstigere Rahmen-
vereinbarungen, Einkaufspreise, Belieferungsoptionen und Serviceangebote der Anbieter erreicht werden, von denen
die Mitglieder profitieren kénnen und die sie zumeist als Einzelunternehmer nicht erreichen kénnten.

Freie Tankstellen miissen nicht unbedingt Einzeltankstellen sein, sondern es kann sich dabei auch um Unternehmen
handeln, die Tankstellenketten betreiben — dies jedoch konzernungebunden. Insbesondere haben Konzentrations-
tendenzen in der Tankstellenbranche auch bei den freien Tankstellen zum Aufbau gréRerer Einheiten gefiihrt. Zu-
meist handelt es sich dabei um mittelstindische Unternehmen, die entweder eigene Marken oder das Markendach
von Verbianden nutzen. Oftmals sind die Aktivititen solcher freien Tankstellenketten regional konzentriert.

Sonstige Formen von konzernungebundenen Tankstellen
Neben den freien Tankstellen, bei denen der Kraftstoffverkauf das Kerngeschift der Unternehmen ausmacht, kénnen
Tankstellen auch im Nebenerwerb betrieben werden. Diese Nebenerwerbstankstellen sind dadurch gekennzeichnet,

dass das Tankstellengeschift an eine andere Form eines Hauptgeschifts angegliedert ist. So kénnen z.B. Super-
miérkte, Autohiuser oder Autowaschanlagenbetreiber an ihre Betriebe Tankstellen angliedern. Der Betrieb des Tank-
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stellengeschiftes erginzt damit das Hauptgeschift und bietet den Kunden der Unternehmen einen Zusatznutzen.
Wirtschaftlich sind die Unternehmen in der Regel nicht vom Kraftstoffgeschift abhingig. Auch unterscheiden sich
die Nebenerwerbstankstellen i.d.R. mit Blick auf die weiteren Angebote, so z.B. das Sortiment im Shop-Geschift
(wenn tberhaupt vorhanden) oder das Serviceangebot. Auch die Standortwahl erfolgt i.d.R. anders als im klassi-
schen Tankstellengeschift, bei dem Erreichbarkeit und Zentralitit besonders relevant sind. Bei Nebenerwerbstank-
stellen werden die Standortentscheidungen hingegen abhingig vom Hauptangebot getroffen.

Vor allem Supermarkttankstellen werden als spezifische Form der Nebenerwerbstankstellen oft herausgehoben
—auch weil sie in anderen Lindermirkten eine hohere Bedeutung haben als auf dem deutschen Markt. Sie sind
dadurch gekennzeichnet, dass sie den Kunden entweder nur minimale oder gar keine ergidnzenden Dienstleistungs-
angebote bieten und auch das Shop-Geschiift ist in der Regel auf ein Minimum reduziert. Die Marktanteile von
Supermarkttankstellen auf dem deutschen Markt sind jedoch sehr gering.

2.4.4 Mehrfachtankstellenbetreiber

Mehrfachtankstellenbetreiber stehen zwischen den konzerngebundenen und den konzernungebundenen Formen
von Tankstellen. Ihnen steht der Marktzugang zu beiden Formen offen.

Haufig verfiigen die Unternehmen sowohl tiber Tankstellen mit als auch tiber Tankstellen ohne Konzernbindung.
Dies ermdglicht ihnen eine hohe Gestaltungsfreiheit, fiihrt jedoch zu unterschiedlichen Geschifts- und Vertrags-
konstellationen und hoher Komplexitit in der Organisation und Fiihrung der Tankstellen. Je nach Konstellation sind
sehr unterschiedliche Geschiftskonzepte zu realisieren und die Betreibermodelle sind klar voneinander zu trennen,
um insbesondere bei den Anteilen der konzerngebundenen Tankstellen in diesen Unternehmen den Anforderungen
der Mineraldlkonzerne entsprechen zu kénnen.

2.4.5 Shop-Konzepte

Innerhalb der Betreibermodelle von Tankstellen ist die Umsetzung unterschiedlicher Konzepte im Bereich der Tank-
stellenshops denkbar. Besonders wesentlich ist der Unterschied zwischen eigenverantwortlich gefiihrten Shops und
fremdbestimmten Shops.

Fremdbestimmte Formen des Shops-Geschifts bedeuten, dass die generelle Steuerung, d.h. insbesondere der
(Marken-) Auftritt, die Sortimentsgestaltung und die (generelle) Preispolitik, der Shops nicht von den Tankstellen-
betreibers selbst iibernommen wird, sondern sie setzen ein zentrales Konzept um. Zumeist handelt es sich bei kon-
zerngebundenen Tankstellen um von der Mineraldlgesellschaft gesteuerte Shop-Konzepte. Es kénnen jedoch auch
Franchise-Systeme genutzt werden, bei denen das Franchisesystem von den Betreibern vor Ort umgesetzt wird. Die
Gestaltungsfreiheit vor Ort ist stark eingeschrankt bzw. im Extremfall gar nicht gegeben.

Eigenverantwortlich gefiihrte Shops unterliegen der Gestaltungsfreiheit der jeweiligen Betreiber. Mit Blick auf den
gesamten Tankstellenmarkt ist dies das am weitesten verbreitete Modell der Shop-Konzepte. Das gesamte Shop-
Geschift steht in der Verantwortung der jeweiligen Betreiber und sie haben die Méglichkeit, die Sortimente, den
Einkauf, das Marketing, die Preisgestaltung usw. individuell und passend zu ihren jeweiligen Tankstellenangeboten
zu gestalten und auf den jeweiligen lokalen Bedarf abzustimmen.
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Die vollstindig selbst verantwortliche und individuelle Shop-Gestaltung ist jedoch sehr komplex und aufwindig. Auf
Grund der begrenzten Volumina haben individuell agierende Shop-Betreiber zudem Gréflennachteile mit Blick auf
Konditionen und Belieferung. Zudem ist eine individuelle Sortimentsplanung mit hohem Aufwand verbunden. Eine
wesentliche Option ist daher die Einschaltung von Systemanbietern, wie z.B. Grof3hindlern, Logistikdienstleistern
oder spezialisierten Systempartnern. Diese bieten die Méglichkeit, bestimmte Leistungen bzw. Leistungspakete, wie
z.B. Shop-Pakete als Teil- oder Komplettlésungen fiir die Shop-Gestaltung, Logistik-Leistungen oder Gesamtlésun-
gen, zu nutzen oder als Dienstleister und Beratungsinstanz mit Blick auf Fragestellung z.B. der Sortimentsgestal-
tung, Beschaffung oder Logistik zu unterstiitzen. Zumeist arbeiten die Tankstellenbetreiber nicht nur exklusiv mit
einem Dienstleister zusammen, sondern nutzen spezialisierte Anbieter fiir unterschiedliche Teilaufgaben.

In Bezug auf die Beschaffung kann zudem die Kooperation im Rahmen von Einkaufsgemeinschaften oder Verbund-
gruppen vorteilhaft sein. Innerhalb solcher Kooperationssysteme kann beispielsweise eine gemeinsame Beschaffung
erfolgen oder weitere Prozesse, wie z.B. Logistikprozesse, Zentralregulierung, Finanzierung o.A. kénnen durch die
Verbundgruppenzentrale realisiert werden. Durch die Biindelung der Nachfrage und Zentralisierung von Aufgaben
kénnen insbesondere kleine und mittlere Unternehmer innerhalb der Kooperationsgruppen Gréf3ennachteile in
ihren Prozessen und insbesondere in Einkauf und Beschaffung kompensieren.

Gerade mit Blick auf Gastronomieelemente innerhalb der Tankstellenanlagen bietet sich zudem die Méglichkeit,
Franchisekonzepte auch in eigenverantwortlich gefiihrte Shop-Konzepte zu integrieren. So bieten beispielsweise
Anbieter der Fast-Food-Industrie (z.B. McDonald’s, Burger King, Subway) zunehmend Optionen an, ihre Franchise-
systeme in Tankstellen zu integrieren und Tankstellenbetreiber als Franchisenehmer in ihre Systeme aufzunehmen.
Tankstellen kénnen dabei oft von Synergien profitieren, indem sie auf erfolgreiche Konzepte setzen, die zudem auch
als Frequenzbringer fiir das Tankstellen- und weitere Shop-Geschift wirken kénnen.

2.5 Auswirkungen der Unterschiede zwischen den Betreibermodellen auf die Beurteilung der
Entwicklung einzelner Tankstellen

2.5.1 Grundiiberlegungen

Die Betreibermodelle weisen unterschiedliche Facetten der konkreten (Vertrags-) Gestaltung auf. Dies fiihrt dazu,
dass sie z.B. im Hinblick darauf unterscheiden, welche Marken genutzt werden (diirfen), wie die Eigentumsrechte
an den Tankstellenanlagen ausgestaltet sind, wie der unternehmerische Erfolg aufgeteilt wird oder wer die mit Er-
richtung und Betrieb der Tankstellen verbundenen Risiken zu tragen hat.

Die Unterschiede in den Betreibermodellen haben dabei auch Auswirkungen auf die Vergleichbarkeit der statisti-
schen Daten zwischen den Betreibermodellen. Insbesondere die 6konomischen Variablen (z.B. Umsitze) lassen
sich nicht ohne Weiteres miteinander vergleichen. So werden beispielsweise Umsitze bei konzerngebundenen Be-
trieben teilweise anders erfasst als bei konzernungebundenen Unternehmen, indem bei Agentur- oder Pachtmodel-
len nicht der gesamte Warenwert in die ausgewiesenen Umsitze einfliefit, sondern lediglich eine Verkaufsprovision.

Besonders relevant ist jedoch, dass die generellen Strategien der internationalen Mineralélgesellschaften, als zent-
rale Akteure der konzerngebundenen Tankstellen, andere Zielsetzungen und Strategien verfolgen als lokal orientierte
kleine und mittelstindische Tankstellenunternehmen bzw. -verbinde.
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Die international agierenden, vertikal integrierten Mineraldlkonzerne betreiben dabei i.d.R. durchaus Mehrkanalsys-
teme in der Distribution von Kraftstoffen. Dies ist strategisch bedeutend, denn die konzerngebundenen Tankstellen
stellen damit nicht ihren einzigen Absatzkanal dar. Tankstellen sind in den vertikalen Systemen fuir sie die letzte Stu-
fe der Wertschépfungskette. Zwar beliefern sie vornehmlich die konzerngebundenen, jedoch auch, teilweise direkt,
teilweise z.B. iiber Handelsgesellschaften oder -unternehmen, konzernungebundene Tankstellen mit Kraftstoffen.
Mit den konzerngebundenen Tankstellen bestehen langfristige Liefervertrage und Handelsvertreter- bzw. Kommis-
sionsvertrage und bei den Eigenanlagen besteht eine vertikale Integration innerhalb des eigenen Unternehmens.
Dies bedeutet, dass die realisierbaren Margen innerhalb der vertikalen Systeme deutlich héher ausfallen. Abgesehen
von den vereinbarten Provisionen, die den Handelsvertretern bzw. Kommissioniaren vergiitet werden, handelt es
sich um unternehmensinterne Prozesse, bei denen keine weiteren Intermediire eingeschaltet sind. Innerhalb der
vertikalen Systeme sind die Mineralélgesellschaften in der Lage, die Prozesse und Systeme auf ihre eigenen Zielset-
zungen hin zu gestalten. Dabei spielt die ibergeordnete Marke eine Rolle, die es den Unternehmen ermdglicht, eine
internationale Markenpositionierung — zumeist als globale Marke (z.B. Shell), teilweise jedoch auch mit regionalen
Differenzierungen (z.B. BP mit Aral in Deutschland) — zu verfolgen. Das strategische Spielfeld der internationalen
Mineraldlkonzerne bewegt sich dabei auf allen Ebenen der Wertschopfungskette. Tankstellen stellen (nur) einen der
relevanten Unternehmensbereiche dar — nimlich die letzte Stufe im Vertrieb von Kraftstoffen.

Fur die konzerngebundenen Tankstellen bedeutet die generelle strategische Orientierung der Unternehmen, dass

sie in eine Gesamtkonzernstrategie eingebunden sind. Die Hauptzielsetzung des Konzerns ist der jeweiligen lokalen
Ausrichtung der Tankstellen tibergeordnet und die Tankstellen mussen sich vor Ort daran orientieren. Dies dient den
Mineralolgesellschaften insbesondere dazu, eine konsistente internationale Marke zu etablieren, die zentral ge-
steuert wird. Dadurch werden die Handlungsoptionen der einzelnen Tankstellen zumeist nicht nur mit Blick auf das
Kraftstoffgeschift, sondern auch auf das Geschift mit sonstigen Angeboten, wie z.B. im Bereich des Shops oder der
Autopflege, begrenzt. Fiir die Mineralslkonzerne spielt es dabei vornehmlich eine Rolle, eine auf das gesamte Tank-
stellennetz orientierte Marken- bzw. Marketingpolitik zu realisieren. Diese dient auch dazu, nicht nur die jeweiligen
lokalen Kunden auf der Ebene beispielsweise der Endverbraucher, sondern auch iiberregionale (Grof3-) Kunden, so
z.B. uberregional orientierte Flottenkunden, anzusprechen und liber Kundenbindungssysteme an das Gesamtnetz
zu binden. Auf diese Weise sollen die Kunden in ihren gesamten Mobilitiatsbediirfnissen tiberregional adressiert wer-
den. Das Ziel ist es dabei, das Markenerlebnis tiber alle Kontaktpunkte hinweg tiberregional — und die ggf. nicht nur
deutschlandweit, sondern international — einheitlich auszurichten.

Aus der Perspektive der jeweiligen lokalen Betreiber, z.B. der Pachter, der Franchisenehmer oder der Kommissionire,
bedeutet dies, dass sie einerseits von uiberregionaler Bedeutung, einem uberregionalen Kundenstamm und der Mar-
kenbekanntheit und -bedeutung der Konzernmarken profitieren kénnen, andererseits sind ihre unternehmerischen
Freiheiten — und zumeist auch die Margen — jedoch im Rahmen ihrer vertraglichen Vereinbarungen begrenzt. Dies
bietet ihnen Chancen im Sinne der Option, von dem positiven Markeneinfluss, dem Know-how und der Unterstiit-
zung der internationalen Konzerne zu profitieren, andererseits sind ihre jeweiligen Freiheiten und Entfaltungsmég-
lichkeiten, z.B. hinsichtlich lokaler Besonderheiten, eingeschrankt.

2.5.2  Tankstellen im Kontext der Wertschépfungskette

Lokale Player, wie z.B. konzernungebundene Tankstellenbetreiber oder Betreiber von Mehrfachtankstellen, sind
zumeist entweder nur auf der Ebene der Tankstellen aktiv oder betreiben zusitzlich noch Mineralsl- (z.B. Heizél)
oder Treibstoffhandel. Ihre Rolle ist in der Wertschépfungskette damit auf die letzte Stufe begrenzt — namlich auf die
Handelsstufe. Die strategische Orientierung der zumeist kleinen oder mittleren Unternehmen weicht damit deutlich
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von der Ausrichtung der Mineralélkonzerne ab. Die Orientierung ist insbesondere — selbst dann, wenn es sich um
Unternehmen handelt, die mehrere Tankstellen (also Tankstellenketten) betreiben, zumeist lokal. Lokale Kunden
stellen die Hauptzielgruppe dar und das lokale Wettbewerbsumfeld steht im Vordergrund. Dies bedeutet, dass die
Konzeption des Geschifts bzw. der Angebote und Sortimente (z.B. im Shop- und Servicebereich) der Tankstellen an
den lokalen Bedarfen und dem lokalen Wettbewerb ausgerichtet wird bzw. werden sollte, um erfolgreich zu sein und
sich nicht lediglich als ,,Discount-Alternative“ zu positionieren.

Gerade bei Commodities, wie Kraftstoffe sie darstellen, kann eine reine Preisorientierung langfristig problema-

tisch sein kann. Die kleinen und mittleren Betreiber haben durch ihre Konzernungebundenheit den Vorteil, dass

sie weitestgehend frei agieren kénnen und ihre lokale Strategie optimieren kénnen. Insbesondere mit Blick auf das
Shop-Geschift und das Angebot auch regionaler und spezifischer Sortimente (innerhalb des gesetzlichen Rahmens)
bieten sich dadurch potenziell lokale Positionierungsvorteile bzw. -optionen. Auf der anderen Seite haben die kleinen
und mittleren Unternehmen das Problem der sog. , Liability of Smallness“ — ihre lokale Relevanz geht mit fehlender
Grofde bzw. Bedeutung im Wertschépfungssystem einher und sie haben Macht- bzw. Verhandlungsnachteile mit
Blick auf ihre Lieferanten. Dies gilt sowohl fur das Kraftstoff- als auch fiir das Shop-Geschift bzw. die sonstigen Sor-
timente. Hier kénnen horizontale Kooperationen (z.B. Einkaufskooperationen) dazu beitragen, Win-Win-Situationen
bei den beteiligten Unternehmen durch die Biindelung von Beschaffungsvolumina zu erreichen.

Im Gegensatz zu den lokalen Betreibern der konzerngebundenen Tankstellen, die v.a. mit Blick auf das Kraftstoffge-
schift innerhalb des preisgebundenen Systems von Handelsvertretern bzw. Kommissioniren agieren und hier nicht
selbststiandig auftreten und damit auch die Verkaufsprovisionen langfristig fixieren, was die Margen einerseits si-
chern, andererseits begrenzen kann, bietet sich konzernungebundenen Akteuren die Méglichkeit, als Handelsunter-
nehmen die Marge iiber ihre Einkaufs- und Vertriebspolitik zu beeinflussen (so z.B. durch strategischen Einkauf und
Flexibilitat mit Blick auf die Lieferanten). Dies kann je nach Situation auf dem Beschaffungsmarkt sowohl vorteilhaft
als auch mit Nachteilen sein, da die Unternehmen beispielsweise haufig stirkerer Fluktuation von Preisen ausge-
setzt sind. Auch mit Blick auf die Liefersicherheit kdnnen sich ggf. Nachteile ergeben. Gerade dann, wenn Knappheit
von Gutern auftritt, sind die Konzerntankstellen i.d.R. diejenigen, die von den Mineralslgesellschaften innerhalb
der vertikalen Systeme priferiert beliefert werden. Andererseits bietet sich konzernfreien Unternehmen die Option,
wesentlich flexibler auf dem Markt einzukaufen und auf diese Weise Beschaffungsvorteile zu realisieren.

2.5.3 Besonderheiten von Mehrfachtankstellenunternehmen

Fiir Mehrfachtankstellenunternehmen verbinden sich die Vor- und Nachteile von konzerngebundenen und konzern-
ungebundenen Systemen. Dies bedeutet jedoch nicht notwendigerweise, dass sie sich ausgleichen, sondern die
Betreiber miissen sich in zwei Systemen bewegen, die sie in der Regel nicht vollstindig miteinander verzahnen und
verkniipfen kénnen, da insbesondere in den konzerngebundenen Bereichen ihrer Geschiftstitigkeit die Vorgaben
und Systeme der Konzerne zu beriicksichtigen sind. Die Méglichkeit, Synergien zu realisieren, kénnen dadurch be-
grenzt sein. Hinzu kommt, dass die organisatorische Komplexitit steigt, weil mehrere Systeme gleichzeitig betrie-
ben werden und die entsprechenden Handlungsoptionen und Entscheidungen unterschiedlich sind.

2.6 Verbinde auf dem deutschen Tankstellenmarkt

Ein groRer Anteil der in Deutschland betriebenen Tankstellen ist entweder auf der Eigentiimer- und/oder der Be-
treiberebene durch mittelstindische Unternehmen geprigt. Aus diesem Grund haben die Verbédnde eine besondere
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Bedeutung im Kontext der Beratung und der Interessensvertretung innerhalb der Branche und mit Blick auf bran-
cheniibergreifende Beziehungen sowie Politik und Gesellschaft.

In Deutschland existiert ein breites Spektrum an Verbinden, die sich fiir die Interessensvertretung ihrer Mitglieder
aus dem Tankstellensektor einsetzen und ihre Mitglieder in unterschiedlichen Aufgabenbereichen, z.B. bei betriebli-
chen Fragestellungen, in der Informationsversorgung oder der Medienberichterstattung, unterstiitzen. Insbesondere
kénnen unternehmergeprigte Verbiande und pichtergeprigte Verbinde unterschieden werden.

UNTERNEHMERGEPRAGTE VERBANDE

Bei den unternehmergeprigten Verbinden handelt es sich bei den Mitgliedern vornehmlich um Unternehmen bzw.
Unternehmer, die Kraftstoffvertrieb auf eigene Rechnung und eigenes Risiko vornehmen. Besonders relevante Ver-
biande sind bft, en2x und UNITI.

Im bft — Bundesverband Freier Tankstellen und Unabhingiger Deutscher Mineralélhindler e.V. sind rd. 520
Mitglieder organisiert, die insgesamt ca. 2.766 Tankstellen betreiben. Dabei handelt es sich vornehmlich um
mittelstindische Unternehmer, die liberwiegend freie Tankstellen betreiben. Der Verband agiert als wichtige
Interessensvertretung gegentiiber Politik und Gesellschaft und bietet seinen Mitgliedern ein breites Spektrum an
Beratung, Veranstaltungen, Informationen sowie Aus- und Weiterbildungsangeboten. Zudem bietet der bft den
Mitgliedern die Moglichkeit, das einheitliche Marketingkonzept mit einem einheitlichen Erscheinungsbild unter
der Marke bft fiir ihre Tankstellen zu nutzen, um ihre Zugehérigkeit zu dieser Gruppe zu dokumentieren und von
der Markenstirke zu profitieren. Der bft kooperiert u.a. mit der eft — Einkaufsgesellschaft Freier Tankstellen. Diese
biindelt die Beschaffung bzw. den Einkauf der Kooperationspartner fiir Produkte und Dienstleistungen, die rele-
vant fiir das Tankstellensortiment bzw. den Tankstellenbetrieb sind. Ferner ist der bft Teil des MEW — Mittelstindi-
sche Energiewirtschaft Deutschland e.V. Dabei handelt es sich um einen als Verein organisierten Dachverband der
Energiewirtschaft, der mittelstindische Unternehmen aus unterschiedlichen Bereichen der Wertschépfungskette
des Mineraldlgeschifts abbildet.

Auch UNITI — Bundesverband mittelstindischer Mineraldlunternehmen e.V. ist ein Verband, der den Fokus auf
mittelstandische Mitgliedsunternehmen legt. Auch UNITI bietet den Mitgliedern mit Unitol eine verbandseigene
Tankstellenmarke, deren Markenauftritt von den Mitgliedern genutzt werden kann. UNITI vereint rd. 1.000 Mitglieds-
unternehmen mit insgesamt ca. 6.067 Tankstellen.

Im Gegensatz zu bft, MEW und UNITI fokussiert der Verband en2x als Wirtschaftsverband Fuels und Energie e.V.
auf grofle Konzerne der Mineralélwirtschaft. En2x ist als Zusammenschluss aus dem Mineralélwirtschaftsverband
(MWV) und dem Institut fiir Warme und Mobilitit (IWO) entstanden. Mitglied im en2x — Wirtschaftsverband Fuels
und Energie e.V. sind Unternehmen, die Kraft-, Heiz- und Schmierstoffe sowie Vorprodukte der chemischen Indus-
trie herstellen, verarbeiten, vertreiben, transportieren oder lagern und ihre Aktivitatsschwerpunkt in Deutschland
haben bzw. als GroRRhindler oder Importeur agieren.

PACHTERVERBANDE

Neben den unternehmergeprigten Vereinen bzw. Verbanden existiert eine Reihe von Pachterverbanden. Dazu
zihlen z.B. der BTG, der TIV oder der ZTG. Pichterverbiande fokussieren Fragestellungen des direkten Tankstel-
lenbetriebs. Neben der generellen Interessensvertretung der Branche gegeniiber Politik und Gesellschaft stehen
zudem die Beziehung zwischen den Mineralélunternehmen sowie den Tankstelleneigentiimern, insbesondere mit
Blick auf die Sicherung wirtschaftlich fairer Vertragsbeziehungen, zwischen den Eigentiimern und den Pachtern
im Fokus.
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Besonders bedeutend auf dem deutschen Tankstellenmarkt ist der BTG — Bundesverband Tankstellen und Gewerb-

liche Autowische Deutschland e.V., der seine Mitglieder in fachlich-unternehmerischen Fragestellungen unterstutzt
und als Interessensvertretung gegeniiber der Industrie und der Politik fungiert. Der Verband vertritt dabei nicht nur
Tankstellenpichter, sondern auch Unternehmen im Bereich gewerblicher Autowaschanlagen sowie Fachbetriebe fiir
Fahrzeugaufbereitung. Damit ist das Spektrum breit ausgerichtet, wobei die Mitglieder dabei teilweise in mehreren
dieser Branchen aktiv sind und diese z.T. auch an einem Standort vereinen.

Der TIV — Tankstellen-Interessenverband e.V. vertritt Eigentiimer und Péchter von Tankstellen. Uber nationale und
internationale Kooperationen mit dem bayerischen Tankstellenverband sowie Verbdnden in Osterreich, Siidtirol und
Luxemburg besteht ein linderiibergreifendes Netzwerk. Im Vordergrund der Verbandstitigkeit stehen v.a. die Inte-
ressensvertretung gegeniiber den Mineralélunternehmen mit Blick auf die Fairness von Vertrigen und Vergiitungs-
systemen und die Unterstiitzung der Mitglieder in betriebswirtschaftlichen Fragestellungen.

Als Dachverband agiert der ZTG — Zentralverband des Tankstellengewerbes e.V. als Interessensvertretung von Tank-
stellen-Unternehmern aller Gesellschaften und vertritt sowohl Pichter, Eigentiimer als auch Betreiber freier Tank-
stellen. Im Vordergrund stehen spezifische Fachfragen des Tankstellengewerbes, die liber Aspekte des Kraftstoffver-
triebs hinaus auch das Zusatzgeschift, also Shop- und Dienstleistungsangebote, einbeziehen. Der Verband agiert
auch als Arbeitgeberverband fiir seine Mitglieder.
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Ll Entwicklung des Tankstellenmarktes

3.1 Marktstruktur und Marktentwicklungen in Deutschland

3.1.1 Entwicklung des Tankstellenbestands in Deutschland

Der Tankstellenbestand in Deutschland hatte im Jahr 1970 mit iiber 46.000 Tankstellen seinen Hochststand, jedoch setz-

te im Anschluss ein Strukturwandel ein, der sich durch eine deutliche Reduktion des Tankstellenbestands kennzeichnete

(siehe Abbildung 5). Vor allem die steigenden Rohélpreise (insbesondere in den 1970er Jahren), die steigenden Auflagen,
die im Umweltschutzkontext zu garantieren waren, aber auch eine steigende Preissensibilitit der Nutzer haben dazu bei-
getragen, dass der Wettbewerbsdruck gestiegen ist und die Rentabilitat vieler Tankstellen zurtickgegangen ist.

Seit 1970 bis Ende 2021 (Stichtag 31.12.) war zunichst der beschriebene stetige Riickgang zu beobachten. Von dem
Hochststand von 46.091 Stationen im Jahr 1970 bis Anfang 2024 betrug die CAGR, d.h. die durchschnittliche jahr-
liche Wachstumsrate, -2,13 %. Anfang 2014 bis Anfang 2024 lag die CAGR jedoch nur bei -0,1 %. Seit einigen Jahren
hat sich der Tankstellenbestand also stabilisiert und die Gesamtzahl der Tankstellen stagniert. Seit Anfang 2022,
wo nach einem im Vergleich zum Vorjahr starkeren Riickgang 14.429 Tankstellen in Deutschland bestanden, hat
sich zwischenzeitlich im Jahr 2023 die Anzahl etwas erhoht. Bis Anfang 2024 reduzierte sich die Gesamtanzahl der
Tankstellen in Deutschland jedoch wieder leicht und lag bei 14.442 Stationen.

Abbildung 5: Entwicklung der Gesamtanzahl der Tankstellen in Deutschland (jeweils zum Jahresbeginn)
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Quielle: EiD 2024

Diese gesamthafte Stabilisation ist auch damit verbunden, dass weiterhin ein wachsender Pkw- bzw. Kraftfahrzeug-
Bestand in Deutschland zu beobachten ist (siehe Kapitel 4.2.2.1). Allerdings zeigen sich auch niedrigere
Kraftstoffverbriuche, verbunden mit héherer Reichweite der Autos, und verringerte Nutzungsfrequenzen von Autos.
Zudem wird weiter die Nutzung alternativer Antriebssysteme forciert. Diese Entwicklungen lassen erwarten, dass
die langfristigen Auswirkungen auf das Tankstellennetz eher negativ sein werden oder dass der Kraftstoffabsatz an
den jeweiligen Stationen an Bedeutung verlieren wird.
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Betrachtet man spezifisch die Entwicklung der Anzahl der StraRentankstellen (ohne Autobahntankstellen), seit 2017,
zeigt sich eine verhiltnismiRig stabile Tendenz mit leichten jahrlichen Schwankungen. Die Anzahl bewegt sich um
die Marke von etwa 14.100 Tankstellen. Zu Beginn des Jahres 2024 wurden insgesamt 14.084 Straentankstellen
registriert (siehe Abbildung 6).

Abbildung 6: Anzahl der Stralentankstellen in Deutschland (jeweils zum Jahresbeginn)

A
14.144 14.118 14.099 14.091 14.100 14.099 14.093 14.084
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Quelle: EiD 2024

Spricht man von Stabilisierung der Anzahl der Tankstellen, so ist dabei jedoch zu beriicksichtigen, dass hinter den
leichten Veranderungen der letzten Jahre z.T. deutliche Verdanderungen in Art und Struktur sowie zwischen den
Betreibermodellen der Stationen stehen. Die vermeintlich geringen Verianderungen in der Anzahl sind somit mit Ver-
schiebungen zwischen den Anbietern bzw. Betreibern einhergegangen.

Vor allem hat sich ein Strukturwandel manifestiert, der damit verbunden ist, dass vor allem umsatzschwichere und
kleinere Betriebsgréfen zuriickgegangen sind, wihrend die grofieren Betriebsgréfien mit héherer Effizienz und
moderner Ausstattung sowie ausgebautem Shop-Geschift zugenommen haben. Die groflen Mineralélkonzerne ha-
ben ihre Tankstellennetze konsolidiert. Zum Teil wurden kleinere Tankstellen aus dem Netz geschlossen und durch
neue Stationen an zumeist frequenzstirkeren Standorten ersetzt. Teilweise wurden kleine Stationen jedoch auch an
Mittelstindler (z.B. freie Tankstellenbetreiber) abgetreten. Einzelne Anbieter, insbesondere mittelstindische Unter-
nehmen, haben jedoch die Anzahl ihrer Standorte ausgebaut, modernisiert und insbesondere in die Shop-Qualitit
investiert, die gerade seit Beginn der Corona-Pandemie noch weiter an Bedeutung gewonnen hat.

Zu beobachten ist jedoch auch — und dies nicht nur in lindlichen Regionen —, dass kleinere, weniger lukrative Tank-
stellen z.T. nicht mehr geschlossen werden, sondern in Automatenstationen umgewandelt werden. Gleichermafien
werden auch zunehmend Tankstellen in den Abend- und Nachtstunden nicht mehr mit Personal betrieben, sondern
der Nachtabsatz wird durch Automaten abgedeckt. Beide Ansitze erméglichen es, die Fixkosten sowie die Personal-
kosten zu reduzieren und mit der Abdeckung eines Minimalangebots an Kraftstoffen, ohne Shop- oder sonstiges
Zusatzgeschift, eine Mindestrentabilitit der Standorte aufrecht zu erhalten.
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3.1.2 Entwicklung des Tankstellenbestands in Deutschland nach Marken

Die Betrachtung der Entwicklung der Gesamtanzahl der Strafientankstellen hat bereits gezeigt, dass keine bedeutsa-
men Verdnderungen mit Blick auf die Anzahl der Stationen zu beobachten sind, jedoch dass sich die Struktur leicht
verandert. Dies gilt im Wesentlichen auch, wenn man betrachtet, wie sich die einzelnen Marken bzw. Anbieter im
Markt entwickelt haben (siehe Tabelle 1).

Tabelle 1: Entwicklung der StraRentankstellen in Deutschland nach Marken

317223 313222 31.72.21  31.12.20 311219 311218 310217 01.01.15

Aral 2.254 2.226 2.285 2.300 2.291 2.291 2334 2.377
Shell 1.936 1.947 1.951 1.955 1.956 1.959 1.924 1.985
TotalEnergies 1.150 1.157 1.156 1.157 1.149 1.149 1.142 1.109
Esso 920 933 1.016 961 937 961 970 1.005
AVIA 908 897 833 839 &7 873 868 837
JET (Phililips66) 8N 815 819 818 813 812 841 792
Raiffeisen’ 725 718 726 713 690 691 681 642
Orlen 606 586 586 582 584 581 580 558
ENI (Agip) 478 474 467 468 463 458 453 444
Tamoil/HEM 413 417 412 41 407 406 405 392
oMV 229 270 272 272 271 270 272 301
Westfalen 250 249 249 251 252 252 247 250
Hoyer? 257 241 236 229 217 210 197 183
OIL! 225 228 231 233 23] 229 226 221
Q1 Energie 238 232 213 207 197 198 196 182
Classic (Liihmann)? 186 181 159 153 150 138 120 110
Lother (Nordoel, LTG) 106 13 114 13 113 12 m 100
team energie? 98 95 96 94 n.. n.. n.. n..
HPV Hanseatic Petrol 0 92 93 94 94 80 86 79
BayWa 84 84 86 86 101 101 99 94
Calpam? 51 52 52 53 54 54 56 57
Sprint Tank 137 49 50 47 46 49 55 57
SCORE 48 47 43 48 46 47 46 43
Bavaria Petrol 31 31 31 31 31 30 30 30
Aliguth 28 28 28 28 n.. n.. n.. n..
PIN (Pinoil) 24 24 24 26 26 27 28 30
SVG n 1 1 n 1 1 1 1
Beim bft organisierte Tankstellen® 2.766 2.766 2.767 2.760 2.637 2.510 2.499 2.337
Bei der Uniti organisierte Tankstellen 6.067 6.067 5.988 6.248 6.091 k. A. k. A. k. A.
Supermarkt-Stationen 270 270 270 270 270 270 270 270
Sonstige mittelst. Eigenmarken* 1.900 1.900 1.900 1.940 2.080 2.100 2120 2.300
Doppelzihlungen® -290 -290 -315 -290 -260 -260 -260 -250

14.084 14.093 14.099 14.100 14.091 14.099 14.118 14.209

1) ohne BayWa. 2) einschl. Automaten-Tankstellen.

3) ohne die rund 290 Tankstellen, die bei JET, TotalEnergies, Orlen und Shell enthalten sind (Text).

4) beim bft und bei Uniti organisierte Eigenmarken sowie weitere, nicht in den beiden Verbdnden organisierte, bisher bei den ,Ubrigen” aufgefiihrte Tankstellen.
5) in Klammern bedeutet Minus, Daten teilweise nachtréiglich gemeldet.

6) nicht in der Gesamtzahl enthalten, teils geschatzt. Ouelle: EiD 2024
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Dennoch ist insbesondere mit Blick auf die Entwicklung der Marken und ihrer Anteile an der Gesamtanzahl der
Straflentankstellen in Deutschland (siehe Tabelle 2) Dynamik zu beobachten, insbesondere auf Grund des im Mai
2022 abgeschlossenen Verkaufs von 285 OMG-Tankstellen an die EG Deutschland (Esso) bzw. der auf Grund kartell-
rechtlicher Bestimmungen erforderlichen Verauflerung eines Teils der Stationen (insgesamt 48) an die AVIA-Gruppe.
Hierdurch gewinnt die EG Deutschland mit Esso an Gewicht innerhalb des Gefuiges der Big Five.

Tabelle 2: Anteil der Markentankstellen an der Gesamtanzahl
der Straflentankstellen in Deutschland (Stand: 31.12.2023)

31.12.23 Anteil an den Straflentankstellen in Prozent
Aral 2.254 16,00
Shell 1.936 13,75
TotalEnergies 1.150 8,17
Esso 920 6,53
AVIA 908 6,45
JET (Phililips66) 81 5,76
Raiffeisen’ 725 5,15
Orlen 606 4,30
ENI (Agip) 478 3,39
Tamoil/[HEM 413 2,93
(0] V\V/ 229 1,63
Westfalen 250 1,78
Hoyer? 257 1,82
OIL! 225 1,60
Q1 Energie 238 1,69
Classic (Liihmann)? 186 1,32
Lother (Nordoel, LTG) 106 0,75
team energie? 98 0,70
HPV Hanseatic Petrol 0 0,00
BayWa 84 0,60
Calpam? 51 0,36
Sprint Tank 137 0,97
SCORE 43 0,34
Bavaria Petrol 31 0,22
Aliguth 28 0,20
PIN (Pinoil) 24 017
SVG n 0,08
bft¢ 0,00
Supermarkt-Stationen 270 1,92
Sonstige mittelst. Eigenmarken* 1.900 13,49
Doppelzihlungen® -290 -2,06
Gesamt 14.084 100,00

1) ohne BayWa. 2) einschl. Automaten-Tankstellen.

3) ohne die rund 290 Tankstellen, die bei JET, TotalEnergies, Orlen und Shell enthalten sind (Text).

4) beim bft und bei Uniti organisierte Eigenmarken sowie weitere, nicht in den beiden Verbdnden organisierte, bisher bei den ,Ubrigen* aufgefiihrte Tankstellen.
5) in Klammern bedeutet Minus, Daten teilweise nachtraglich gemeldet.

6) nicht in der Gesamtzahl enthalten, teils geschditzt. Ouelle: EiD 2024
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Die grofte Anzahl an Strafentankstellen unterhilt die BP mit insgesamt 2.254 Stationen zum Stichtag des
31.12.2023. Damit werden 16 % aller Straflentankstellen in Deutschland unter der Marke Aral gefiihrt. Die Anzahl
schwankt dabei nur leicht im Vergleich zu den Vorjahren. Der Marktanteil am Kraftstoff-Absatz von Aral lag Ende
2022 bei 21 %. In dhnlicher Weise gestaltet sich die Entwicklung der Entwicklung der zweitbedeutendsten Marke auf
dem deutschen Markt. Am Stichtag 31.12.2023 unterhielt Shell 1.936 Stationen auf dem deutschen Markt, also einen
Anteil von 13,75 % an allen StraRRentankstellen in Deutschland. Shell erreichte Ende 2022 insgesamt 20 % Marktan-
teil am Kraftstoff-Absatz. Dies jedoch mit deutlich weniger Stationen als Aral —, was zeigt, dass Shell-Stationen im
Durchschnitt héhere Volumina im Kraftstoffgeschift realisieren.

Diese leichten Verianderungen in der Anzahl der StrafRentankstellen bei Aral und Shell beruht v.a. auf Umstrukturierungen
mit Blick auf kleinere, umsatz- und renditeschwichere Standorte. Diese wurden geschlossen oder veridufert. Teil-
weise wurden sie durch gréRRere Stationen mit einem umfangreicheren Zusatzangebot, so insbesondere mit Blick auf die
Shop- und Gastronomiegestaltung ersetzt. Einige Standorte wurden jedoch aus dem Portfolio der Marken heraus-
genommen.

Die dritthéchste Anzahl an Stationen betreibt zum Stichtag und damit vor Realisierung des Ubergangs der OMV-
Tankstellen zur EG Deutschland — noch — TotalEnergies mit 1.150 Stationen. Auch hier sind nur leichte Veranderun-
gen im Vergleich zu den Vorjahren zu verzeichnen. TotalEnergies realisierte Ende 2022 insgesamt 9,5 % Marktanteil
am gesamten Kraftstoffabsatz. Allerdings stellt sich insbesondere mit Blick auf TotalEnergies ein deutlicher Wandel
ein, da TotalEnergies im Jahr 2023 samtliche Tankstellen in Deutschland an den kanadischen Einzelhandelsspezia-
listen Alimentation Couche-Tard verkauft hat. Zwar war diese Entwicklung vorhersehbar, sie spiegelt jedoch auch
den sich wandelnden Fokus des Marktes wider, bei dem Tankstellen eine besondere Relevanz als Verkaufsstellen
fiir Convenience-Produkte einnehmen. Die Marke , TotalEnergies* wird weiterhin bestehen, solange TotalEnergies
sie mit Kraftstoff beliefert. Dies soll fiir mindestens weitere fiinf Jahre der Fall sein. TotalEnergies ist als Konzern im
Rahmen seiner Zukunftsstrategie bestrebt, den Verkauf von Erdélprodukten bis 2030 um 30 % zu reduzieren und
gemeinsam mit Air Liquide ein Wasserstoff-Tankstellennetz fiir Lkw aufzubauen.

Klare Verinderungen sind zukiinftig auch mit Blick auf die Anzahl der Strafentankstellen unter dem Label der Esso
zu erwarten. Zum Stichtag 31.12.2023 betrieb EG Deutschland insgesamt 920 Strafentankstellen und realisierte da-
mit 7 % Marktanteil am Kraftstoffabsatz. Diese Anzahl wird nach Umsetzung der Zusammenftihrung mit den OMV-
Tankstellen deutlich ansteigen, sodass die Marke Esso die Markt TotalEnergies voraussichtlich leicht tiberholen wird.

Die Anzahl der AVIA-Tankstellen hat sich durch die Ubernahme der 48 Stationen der EG Deutschland bzw. OMV
leicht erhéhen, jedoch verbleibt AVIA mit 908 Tankstellen Ende 2023 auf dem fiinften Platz mit Blick auf das Tank-
stellennetz und liegt damit vor den JET-Tankstellen der Phillips66. Zwar bestanden zum Stichtag des 31.12.2023 nur
811 JET-Standorte, damit erzielte JET jedoch mit 10,5 % Marktanteil am Kraftstoffabsatz den dritthéchsten Umsatz-
anteil. Dies zeigt auf, dass die Kraftstoffvolumina an den JET-Standorten im Durchschnitt vergleichsweise hoch sind.

Von den Umstrukturierungen bei den grofeen Markentankstellen und insbesondere der Verduflerung einzelner
Tankstellenstandorte haben v.a. mittelstdndische Unternehmer wie z.B. Classic (Lihmann), Hoyer oder Q1 Energie
profitiert, die ihre Netze ausgebaut haben.

Die Marktanteile der Markentankstellen am gesamten Kraftstoffabsatz in Deutschland sind seit einigen Jahren
vergleichsweise stabil. Aktuell realisieren BP mit der Marke Aral und Shell mit Abstand die héchsten Absatz-
marktanteile (siehe Abbildung 7). Diese liegen etwa doppelt so hoch wie die Absatzmarktanteile der JET- bzw.
TotalEnergies-Tankstellen.
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Auf Grund der aktuellen Verschiebungen mit Blick auf

Abbildung 7: Absatzmarktanteile der Marken-

die Anzahl der Tankstellen ist jedoch zu erwarten, dass tankstellen in Deutschland (Stand: 31.12.2022)
sich zukiinftig leichte Verschiebungen ergeben werden.
Dies ist insbesondere auch darauf zuriickzufiihren, dass
die Mineraldlunternehmen ihre Netze mit Blick auf die 70%
Rentabilitat und Gréfde umstrukturieren sowie auf Grund ’
der Verinderungen in den Tankstellennetzen durch Ver-
bzw. Aufkiufe von Tankstellen.

32,0%

Die Markentankstellen legen dabei unterschiedliche

strategische Schwerpunkte. Insbesondere spielt der
Versuch, die Kraftstoffe, die eigentlich typische Com-
modities sind, zu differenzieren, eine besondere Rolle.
Beispielsweise verfolgt v.a. die BP mit ihren Aral-Tank-
stellen nur das Konzept, sich mit einer grofen Auswahl
an Kraftstoffen und Mineralélprodukten zu differenzieren.
Beispielsweise wird mit den Ultimate-Kraftstoffe (im Ben-
zin- und Dieselangebot) eine besondere Kraftstoffqualitit

angeboten und es wird zusitzlich an einigen Tankstellen B [ otal Energies
neben den klassischen Kraftstoffen auch ein erweitertes B shel [ Esso
Angebot geboten, so z.B. Wasserstoffangebote, Flissig- B philipsss et [ Obrige

gasangebote oder Erdgas. Weiterhin hat Aral den Ausbau
von E-Auto-Ladestationen gestartet. Bei den Aral-Tankstel- Quelle: EiD 2023
len wird zudem ein starker Fokus auf das Shop-Angebot

gelegt. Seit 2016 stattet BP die Aral-Tankstellen zunehmend mit Rewe-to-Go-Supermirkten aus. Wenngleich der Ausbau
zwischenzeitlich weniger expansiv vorangetrieben wurde als es urspriinglich geplant war, spielt diese Form des Shop-
Geschift eine zunehmend relevante Rolle. Die Supermirkte werden dabei zu einem grofen Teil zentral gefiihrt, d.h.
nicht durch die Tankstellenpéchter. Auf diese Weise kann eine ganzheitliche Strategie verfolgt werden und die Marken-
positionierung gesamthaft konsistenter gesteuert werden. Ebenfalls stark vorangetrieben wird der Ausbau des Zusatz-
geschifts im Bereich der Autowaschanlagen. BP setzt mit Aral zudem auf Kundenkarten zur Kundenbindung. Die Aral-
Tankstellen sind in das Kundenbindungsprogramm ,,Payback® integriert, das zur Loyalititssteigerung beitragen soll.

Auch die Shell-Gruppe setzt mit ihren Tankstellen auf eine Differenzierungsstrategie mit Blick auf die Qualitat der
Kraftstoffe, so z.B. die V-Power-Kraftstoffe. Auch das Angebot alternativer Kraftstoffe wird bei Shell vorangetrieben.
Zwar ist die Anzahl der Shell-Tankstellen, an denen auch Wasserstoff oder Strom getankt werden kann, noch ver-
gleichsweise gering, jedoch soll dieser ausgebaut werden. Zudem spielt auch Shell der Ausbau des Zusatzgeschifts
im Shop- und Autopflegebereich eine besondere Rolle. Uber alle Angebotsbereiche hat Shell ein Kundenbindungs-
programm installiert (Shell ClubSmart), bei dem Treuepunkte gesammelt und eingelést werden kénnen.

Eine dhnliche Positionierung, jedoch bei kleinerem Netz und Marktanteil, verfolgt auch TotalEnergies mit den
TotalEnergies Tankstellen in Deutschland. Es werden neben konventionellen Kraftstoffen auch differenzierte Quali-
tatskraftstoffe (z.B. Excillium-Kraftstoffe im Benzin- und Dieselsegment) angeboten, an einigen Tankstellen werden
auch Erdgas- bzw. Wasserstoff-Tankméglichkeiten geboten und es erfolgt ein Ausbau von Elektro-Ladepunkten. Auch
das Zusatzgeschift mit ausgebautem Shop, dem franzésischen Bonjour Café und Autopflegeangeboten spielt eine
besondere Rolle. Auch TotalEnergies bietet ein eigenes Kundenbindungsprogramm, das TotalEnergies Club Bonus-
programm, um loyalen Kunden Vorteile zu gewihren.
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Die Strategie der EG Group mit den Esso-Tankstellen ist ebenfalls sehr dhnlich. Auch hier wird neben konventionel-
len Kraftstoffen mit der Synergy-Kraftstoff-Linie (Benzin und Diesel) ein Premium-Kraftstoffangebot gefiihrt. Eine
besondere Positionierung erfihrt auch das Schmierstoffsortiment, u.a. mit dem Motorél unter der Marke Mobil.
Das Shop-Geschift ist ausgebaut und im Gastronomiebereich erfolgt eine Kooperation mit Tchibo im Kaffeeseg-
ment. Im Rahmen der aktuellen Geschiftsstruktur wird das Shop-Geschift dabei von der EG Group als Ideen- und
Konzeptgeber geprigt, nicht mehr von Esso. Auch die EG Group setzt bei den Esso-Tankstellen auf eine Kunden-
kartenstrategie, agiert allerdings dhnlich wie Aral nicht allein auf die eigene Marke bezogen, sondern kooperiert mit
der DeutschlandCard, die an Esso-Stationen eingesetzt werden kann, um Punkte im Rahmen des Kundenbindungs-
systems zu sammeln.

Wihrend somit sowohl Aral, Shell, TotalEnergies als auch Esso auf eine Qualititsstrategie mit einer preislich leicht
héheren Positionierung und Reward-Programmen fiir loyale Kunden setzen, verfolgt Phillips 66 mit dem Jet-Tank-
stellen ein anderes strategisches Konzept. Im Fokus steht bei Jet das Ziel einer Kostenfiihrerschaft auf dem Tank-
stellenmarkt bei schlanker und effizienter Prozessgestaltung. Auch das Sortiment ist sowohl im Kraftstoff- als auch
im Zusatzgeschift schlank aufgestellt und auf das Kerntankstellensortiment begrenzt. Ein Teil der Tankstellenshops
wird in Kooperation mit Edeka als Spar Express Shops gefiihrt. Jet ist preislich unterhalb der beiden grofden Marken
positioniert und setzt auf schlanke Angebote in allen Bereichen, wenngleich auch bei Jet das Zusatzgeschiift, ins-
besondere das Shop-Geschifte von hoher Relevanz ist. Das besondere Preis-Leistungs-Verhiltnis spiegelt sich im
Image bei den Kunden wider: Jet fihrt seit mehr als einem Jahrzehnt das Ranking der beliebtesten Tankstellen-Mar-
ken in Deutschland an (Marke des Jahres, Handelsblatt) und ist als Preis-Leistungs-Sieger ausgezeichnet. Anders als
bei den anderen grofien Tankstellenmarken wird mit tiber 20 % der Tankstellen ein vergleichsweise hoher Anteil der
Jet-Tankstellen als Supermarkttankstellen gefiihrt, wobei diese nicht unter der Marke Jet firmieren.

3.2 Autobahntankstellen in Deutschland

Die Anzahl der Autobahntankstellen in Deutschland ist recht stabil und lag 2024 bei insgesamt 358 (siehe Abbildung
8). Es ist zu beriicksichtigen, dass seit 2012 eine Anderung in der statistischen Erfassung erfolgt. Zuvor wurden auch
Gattungstankstellen, die eine besondere Nihe zur Autobahn aufgewiesen haben, als Autobahntankstellen gezihlt.
Dies ist seither nicht mehr der Fall.

Abbildung 8: Anzahl der Autobahntankstellen in Deutschland (jeweils zum Jahresbeginn)

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

Quelle: EiD 2024
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In Tabelle 3 sind die Verdnderungen bei der Verteilung der Marken unter den Autobahntankstellen tber die Zeit dar-
gestellt. Ende des Jahres 2023 unterhielt Shell mit 76 Tankstellen die meisten Autobahntankstellen, gefolgt von Aral
mit 50, Uniti mit 48, sowie Tank & Rast und TotalEnergies, beide mit 33 Tankstellen. Esso betrieb zu diesem Zeit-
punkt 20 Autobahntankstellen.

Tabelle 3: Anzahl der Autobahntankstellen nach Marken im Zeitablauf (Stand: 31.12.2023)

31.12.23 31.12.22 31.12.21 30.06.21
Shell 76 58 58 59
EG/Echo (Esso) 20 53 54 54
BP/Aral 50 44 43 43
Total 33 34 32 32
Tank & Rast 33 33 33 33
JET 13 15 15 15
oMV 6 12 12 12
Eni 33 12 12 12
Orlen 12 12 12 12
Uniti 43 49 43 48
bft 34 38 40 40
Gesamt 358 360 359 359

(wie von der Tank & Rast dem EiD gemeldet, nach Einlieferern, ohne Plakettenvertrige und ohne Gestattungsbetriebe)

Quelle: EiD 2024
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3.3 Entwicklungen des Tankstellenmarktes in Europa

In den meisten europiischen Lindern sind die Entwicklungen des Tankstellenbestands dhnlich wie auf dem deut-
schen Markt. Die Anzahl der Tankstellen geht in fast allen Miarkten zuriick bzw. stagniert (siehe Tabelle 4).

Tabelle 4: Anzahl der Tankstellen in européischen Lindern

2019 2020 2021 2022

Italien 21.700 | 21.750 | 21.700 | 21.700 Schweden 2790 | 2701 | 2.678 | 2.700
Deutschland 14.449 | 14.459 | 14.458 | 14.452 Danemark 2.048 | 2.051 | 2.068 | 2.066
Tiirkei 13.178 | 13.063 | 13.011 | 12.671 Ungarn 1.998 | 2.014 | 2.015 | 2.012
Spanien 11.602 | 11.650 | 11.810 | 12.084 Finnland' 1.890 | 1.869 | 1.869 | 1.869
Frankreich 11193 | 11.160 | 11.151 | 11.040 Irland 1797 | 1.850 | 1.906 | 1.892
UK 8.396 | 8.385 | 8.381 | 8.365 Norwegen’ 1.848 | 1.709 | 1.838 | 1.838
Polen 7628 | 7739 | 7852 | 7.898 Ruminien 2.250 | 1.615 | 2.292 | 2.292
Griechenland 6.443 | 6100 | 5.889 | 5.889 Slowakei 970 973 1.003 970
Bulgarien’ 4.600 | 4.600 | 3.531 3.531 Litauen’ 718 718 718 765
Niederlande 4145 | 4142 4147 | 4135 Lettland 606 612 605 600
Tschechische Republik? | 4.008 | 4.008 | 7.633 | 2.847 Estland 493 495 491 515
Portugal 3.205 | 3.418 | 3.333 | 3.216 Zypern 310 315 320 320
Schweiz 3.362 | 3.357 | 3.293 | 3.314 Luxemburg 236 238 235 238
Belgien 3.091 | 3.085 | 3.121 3.119 Malta’ 69 69 69 69
Osterreich 2733 | 2.733 | 2.748 | 2.759 Slowenien 553 n.a. n.a. 553

1) Zahlen aus Vorjahren, 2) Der Anstieg der Zahl der Tankstellen in der Tschechischen Quielle: Fuelseurope 2022, 2023, Statista 2022,

Republik im Vergleich zum Vorjahr ist das Ergebnis eines neuen Zdihlverfahrens. diverse Quellen (Mineralélverbinde)

In den meisten europidischen Lindern zeigt sich eine dhnliche Entwicklung, wie sie sich auch im deutschen Markt
zeigt. Der Trend besteht in einer Verdichtung des Tankstellennetzes mit Restrukturierungen hin zu weniger, aber er-
tragreicheren Tankstellen.

Im europdischen Vergleich ist die Tankstellendichte sehr unterschiedlich ausgeprigt. Vor allem in GroRbritannien, in
abgestufter Weise aber auch in Frankreich und Deutschland ist die Tankstellendichte sowohl| bezogen auf die Anzahl
der Tankstellen pro Einwohner als auch bezogen auf die Anzahl an Tankstellen pro Pkw vergleichsweise geringer als
in vielen anderen europiischen Mirkten. In Deutschland kam im Jahr 2021 auf rd. 5.750 Einwohner bzw. im Jahr
2020 auf knapp 3.340 Pkw eine Tankstelle. In GroRbritannien lagen die Werte bei rd. 8.000 Einwohnern bzw. bei
knapp 4.350 Pkw.

Die relativ geringe Tankstellendichte kann dadurch erklart werden, dass die Tankstellennetze insbesondere in GroR-
britannien, aber auch in Frankreich und Deutschland sehr effizient strukturiert sind und sich auf den Markten eine

Konsolidierung gezeigt hat. Die Tankstellendichte hingt jedoch auch mit der Struktur der Verkehrswege sowie Ent-

fernungen und Siedlungsdichten in den jeweiligen Lindern zusammen.
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Tabelle 5: Tankstellendichte in Europa in den Jahren 2021 bzw. 2020

Einwohner/Tank-  Kfz/Tankstellen Einwohner/Tank- Kfz/Tankstellen
stellen (2021) in 2020 stellen (2021) in 2020

Ruménien 8.377,69 4.504 Lettland 3.129,29 1.100
UK 7.997,32 4.348 Portugal 3.089,78 1.551
Malta’ 7479,71 k.A. Finnland? 2.960,83 1.471
Tiirkei 6.426,44 1.003 Norwegen' 2.933,28 1.635
Frankreich 6.067,32 3.436 Dinemark 2.824,01 1.326
Deutschland 5.751,49 3.337 Zypern 2.800,02 1.835
Slowakei 5.443,45 2.512 Italien 2.729,78 1.826
Ungarn 4.829,17 1.946 Estland 2.708,90 1.634
Polen 4.819,15 3.245 Luxemburg 2.700,98 1.832
Niederlande 4.213,99 2.185 Schweiz 2.632,95 1.409
Spanien 4.013,44 2.160 Irland 2.626,61 1.197
Litauen? 3.893,70 1.791 Bulgarien’ 1.958,81 k.A.
Schweden 3.875,76 1.830 Griechenland 1.813,32 871

Belgien 3.702,26 1.889 Tschechische Republik 1.374,93 1.529
Osterreich 3.250,61 1.863 Slowenien k.A. k.A.

1) Zahlen aus Vorjahren Quelle: Fuelseurope 2022; Statista 2022, diverse Quellen (Mineraldlverbcnde), Eurostat 2022, acea 2022

3.4 Preise und Margen im Kraftstoffgeschift

Fiir den Tankstellenmarkt spielt neben dem Kraftstoffgeschift v.a. auch das Zusatzgeschift iiber Shops und Dienst-
leistungsangebote eine besondere Rolle. Dennoch sind sie gepragt durch den Verkauf von Kraftstoffen. Dieser
begriindet auch die Sonderstellung von Tankstellen mit Blick auf ihre Aufgabe bzw. ihre Positionierung im Einzel-
handel. Die Kraftstoffpreise spielen auf Grund des hohen Commoditisierungsgrades im Kraftstoffgeschift eine
herausragende Rolle. Wenngleich auch weitere Aspekte, wie insbesondere der Standort, aber auch die Gestaltung
von Tankstelle, Shop sowie Sortiment und Dienstleistungsangebot bedeutend sind, ist fiir Tankstellenbetreiber ist
die Preispolitik eines der wichtigsten Marketinginstrumente.

Zur Beurteilung der Wirtschaftlichkeit von Geschiftsmodellen im Tankstellengeschift ist die Betrachtung der Preise
bzw. der Margen im Kraftstoffgeschift wichtig, aber sie sollte immer im Gesamtkontext des Angebotsspektrums
der Tankstellen erfolgen. Dies ist insbesondere dann von Bedeutung, wenn auf Shop-Geschift, Gastronomie- und
Dienstleistungsangebote ein hoher Anteil des Gesamtgeschifts entfillt.

Auch mit Blick auf die gesamte Branche sind Preisentwicklungen von Kraftstoffen sowie insbesondere die Ent-
wicklung der Margen einem hohen &ffentlichen Interesse ausgesetzt. Insbesondere im Kontext der Energiepreis-
steigerungen spielt die Entwicklung von Kraftstoffpreisen und -margen gesamtwirtschaftlich eine hohe Rolle. Sie
beeinflusst nicht nur direkt die Verbraucherpreise, sondern auch den Mobilitits- und Logistiksektor. Gerade vor dem
Hintergrund der hohen Konzentration des Marktes erfolgt zudem eine vergleichsweise intensive Beobachtung der
Entwicklungen durch die Markttransparenzstelle. Diese ist auch damit verbunden, dass eine Verbreitung von Infor-
mationen uber aktuelle Kraftstoffpreise tiber Online-Medien (z.B. tiber , Tankpreis-Apps*, integriert in Navigations-
systeme oder Online-Kartendienste (siehe hierzu auch Kapitel 2.3).
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Die Preisentwicklung der Kraftstoffe ist seit 2020 sowohl im Benzin- als auch im Dieselsegment durch stetige Stei-
gerungen gekennzeichnet (siehe Abbildung 9). Im Jahr 2022 hat der dreimonatige Tankrabatt diesen Trend unter-
brochen, jedoch war der Effekt nur voriibergehender Natur. Ein Novum auf dem Markt ist es dabei, dass sich der
Preisabstand zwischen Diesel und Ottokraftstoffen veridndert hat. Zunichst hat sich der Dieselpreis immer stirker
an den Benzinpreis angenihert hat. Zeitweise lag der Preis fiir Diesel sogar oberhalb der Preise fiir Ottokraftstoffe.

Laut ADAC war 2022 das teuerste Tankjahr fiir Autofahrer. Im Durchschnitt des Jahres 2022 musste der Tankstellen-
kunde 1,86 EUR fiir Super E 10 bezahlen. Fiir Diesel war es 1,95 EUR. Im Jahr 2023 waren die Spritpreise niedriger.
Trotzdem war 2023 das zweitteuerste Tankjahr bisher. Der jahresdurchschnittliche Preis fiir Endkunden ftir Super E10
lag bei 1,52 EUR und bei 1,72 EUR fiir Diesel.

Abbildung 9: Entwicklung der Benzin- (Super E10) und Dieselpreise in Deutschland H O |
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Quelle: ADAC 2024

Die Preisentwicklung spiegelt u.a. Verinderungen in den Rohélpreisen wider. Der globale Rohstoffhandel wird u.a.
von der (weltweiten) Konjunktur beeinflusst, aber auch von der politischen Lage oder von der Jahreszeit. Hinzu
kommt, dass Ol weltweit in US-Dollar gehandelt wird, sodass auch die Dollarkursentwicklung Einfluss nimmt. Auch
die Kostenstruktur, wie z.B. Raffineriekosten, Transportkosten oder Kosten fiir Investitionen, Instandhaltung oder
Umweltauflagen, und die Margenvorstellungen der Mineralslkonzerne spielen bei der Preisbildung eine Rolle.

Wesentliche Bestandteile der Endverbraucherpreise fiir Kraftstoffe sind jedoch neben den eigentlichen Produktpreisen
v.a. Steuern und Abgaben. Hierzu zahlt zunichst die seit dem Jahr 2003 zu entrichtende Energiesteuer. Sie betragt fiir
einen Liter Diesel 47,04 Cent bzw. fir einen Liter Ottokraftstoff 65,45 Cent. Auf den gesamten Warenwert inklusive dieser
Energiesteuer entfallen zudem 19 Prozent Mehrwertsteuer. Weiterhin ist ein Betrag von 0,3 Cent je Liter Dieselkraftstoff
bzw. von 0,27 Cent je Liter Ottokraftstoff an den Erdélbevorratungsverband fiir die Bevorratung von Erdél und Erdéler-
zeugnissen zur Krisenvorsorge zu entrichten. Zudem erfolgt seit 2021 eine CO,-Bepreisung in Form einer CO,-Abgabe je
Tonne CO,. Sie betrug zunachst 25 EUR, ab 2022 30 EUR und ist zum Jahresbeginn 2024 auf 45 EUR gestiegen. Bis 2025
soll sie auf 55 EUR je Tonne CO, angehoben werden. Umgerechnet auf den Literpreis Ottokraftstoff bedeutet das inklu-
sive MwSt. aktuell etwa 12,7 Cent bzw. bezogen auf den Literpreis Dieselkraftstoff ca. 14,2 Cent Preiserhchung bei voller
Weitergabe an die Kunden (2025: ca. 15,7 Cent je Liter Ottokraftstoff, ca. 17,3 Cent je Liter Dieselkraftstoff).

Zusitzlich zu den mittel- bis langfristigen Veridnderungen im Zeitablauf stellt die Anpassung von Preisen an den Tank-
stellen zwischen unterschiedlichen Wochentagen sowie im Tagesverlauf einen relevanten Aspekt der Preispolitik der
Mineralélgesellschaften bzw. der Tankstellenbetreiber dar, da derartige Preisanpassungen die realisierbare Marge direkt
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beeinflussen. Mit Blick auf die Preisgestaltung an Wochentagen sind die Preise am Wochenende, insbesondere an Sams-
tagen vergleichsweise hoch, wihrend vor allem der Dienstag und der Mittwoch typischerweise durch niedrigere Preise
gekennzeichnet sind. Deutlich relevanter sind jedoch Preisverdnderungen im Tagesverlauf. Der typische Verlauf von
Preisschwankungen im Tagesablauf (siehe Abbildung 10) ist laut Auswertungen des ADAC dadurch gekennzeichnet, dass
die Preise typischerweise zwischen 20 und 22 Uhr ihren Tiefpunkt erreichen und zu diesen Zeiten die niedrigsten Tages-
preise vorherrschen. Morgens sind die Preise hingegen typischerweise am héchsten und schwanken zwischen 5 Uhr und
11 Uhr besonders stark. Der Hohepunkt der Tagespreise wird dabei zumeist kurz nach 7 Uhr morgens erreicht. Ab dem
Mittag sinken die Tagespreise an den Tankstellen dann i.d.R. in Wellenbewegungen, bis sie dann ab ca. 22 Uhr wieder an-
steigen, wenngleich die Preise nachts zumeist lber einen langeren Zeitraum hinweg weitestgehend konstant bleiben.

Abbildung 10: Abweichungen der Kraftstoffpreise vom Tagesmittelwert im Tagesverlauf (in Cent pro Liter) B oo
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Quelle: ADAC 2022

Im europiischen Vergleich liegen die deutschen Endverbraucherpreise im oberen Segment. Insgesamt zeigen sich
vergleichsweise hohe Unterschiede zwischen den Preisen in den europdischen Lindern (siehe Tabelle 6).

Tabelle 6: Preise fiir Eurosuper 95 und Dieselkraftstoffe im europdischen Vergleich ="

Euro je Liter (Stand 25.03.2024) Euro je Liter (Stand 25.03.2024)

EU-Staat Eurosuper 95 Dieselkraftstoff EU-Staat Eurosuper 95 Dieselkraftstoff
Ungarn 1,56 1,62 Italien 1,88 1,80
Malta 1,34 1,21 Deutschland 1,86 1,73

Polen 1,52 1,57 Frankreich 1,90 1,79
Kroatien 1,55 1,61 Portugal 1,78 1,63
Slowenien 1,50 1,55 Spanien 1,62 1,53
Bulgarien 1,33 1,37 Lettland 1,70 1,68
Zypern 1,41 1,51 Schweden 1,65 1,63
Luxemburg 1,60 1,57 Irland 1,73 1,73
Ruminien 1,45 1,49 Estland 1,71 1,58
Tschechien 1,52 1,53 Griechenland 1,93 1,71
Slowakei 1,64 1,60 Niederlande 2,03 1,80
Belgien 1,68 1,80 Finnland 1,96 1,98
Litauen 1,49 1,57 Dinemark 2,06 1,74
Osterreich £l L5 Quielle: Europdische Kommission

Die Unterschiede in den Preisen hingen neben den unterschiedlichen Kostenstrukturen, Transport- und Lagerbedin-
gungen in den Europiischen Lindern auch mit unterschiedlich hohen Anteilen in der Besteuerung der Kraftstoffe
zusammen (siehe Tabelle 7).
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Tabelle 7: Steueranteile fiir Eurosuper 95 und Dieselkraftstoffe im europdischen Vergleich

Eurosuper 95 Dieselkraftstoff Eurosuper 95 Dieselkraftstoff

Steueranteil in %  Steueranteil in % Steueranteil in %  Steueranteil in %

zum Endkunden- zum Endkunden- zum Endkunden- zum Endkunden-

EU-Staat preis, (25.03.24) preis, (25.03.24) EU-Staat preis, (25.03.24)  preis, (25.03.24)
EU-Durchschnitt 53% 47% Osterreich 53% 47%
Ungarn 46% 44% Italien 57% 52%
Malta 56% 54% Deutschland 57% 50%
Polen 46% 43% Frankreich 53% 51%
Kroatien 49% 44% Portugal 51% 46%
Slowenien 53% 50% Spanien 47% 42%
Bulgarien 44% 41% Lettland 51% 47%
Zypern 42% 39% Schweden 50% 42%
Luxemburg 49% 43% Irland 55% 50%
Ruminien 44% 1% Estland 50% 40%
Tschechien 51% 43% Griechenland 56% 44%
Slowakei 51% 42% Niederlande 57% 46%
Belgien 53% 51% Finnland 56% 45%
Litauen 49% 44% Danemark 53% 47%

Quelle: Europdische Kommission

Gerade in Grenzregionen fiihren internationale Preisunterschiede hiufig dazu, dass Verbraucher, aber auch gewerb-
liche Kunden Tankstellen in den Grenzregionen der Nachbarlander anfahren. In diesem Kontext spricht man auch
vom sog. ,Tanktourismus‘“. Nur selten, je nach Preiskonstellation, kann dies auch zu Exportpotenzialen fiir deutsche
Tankstellen fiihren, wie es z.B. wihrend des Tankrabatts von Juni bis August 2022 der Fall war. Auch in anderen
Landern wurden Maf’nahmen eingefiihrt, um Kraftstoffe voriibergehend oder auf absehbare Zeit als Entlastung fiir
Verbraucher und Wirtschaft im Preis zu senken. Einige europiische Linder sehen es dabei jedoch als problematisch
an, wenn auslindische Kunden von nationalen Unterstiitzungsprogrammen profitieren. So hat z.B. Ungarn Hochst-
preise fir Kraftstoffe festgelegt, die nur fiir ungarische Kunden gelten sollen. Fahrer von Fahrzeugen mit auslandi-
schen Kennzeichen sollten jedoch den Marktpreis zahlen und nicht von der Preisdeckelung profitieren.

Preis- und Margenentwicklungen hingen eng miteinander zusammen. Hinzu kommt, dass anhand kurzfristiger
Preisinderungen an den Zapfsiulen zusitzlich kurzfristige Margenspielraume geschaffen werden kénnen.

Um die Margenentwicklung zu beurteilen, wird im Folgenden auf Daten des Beratungsunternehmens Wood Ma-
ckenzie zuriickgegriffen. Das Kalkulationsprinzip zur Bestimmung der Margen ist vergleichsweise komplex. Im
ersten Schritt werden zunichst die Vorsteuer-Pumpenpreise gegen die Kosten der Produkte aufgerechnet. Fiir die
Pumpenpreise stiitzt sich Wood Mackenzie auf Daten vom EID. Des Weiteren werden &ffentlichen Quellen zur Preiser-
mittlung herangezogen. Die auf diese Weise ermittelten Pumpenpreise werden im nichsten Schritt um Mehrwert- und
Energiesteuer bereinigt. In die Berechnung der Produktkosten werden von Argus Media? erhobene Benzin- und Diesel-
notierungen zu 95 Prozent sowie Biodiesel-/Bioethanol-Blendings mit 5 Prozent und Frachtkosten einbezogen. Fiir
die Umrechnung von US-Dollar in Euro nutzt Wood Mackenzie die durchschnittlichen Monats-Wechselkurse von der
Europiischen Zentralbank (EZB). Die Umrechnung von Tonnen in Liter erfolgt nach der Standard-Konversionsrate
der Internationalen Energieagentur (IEA) bei einer standardisierten Referenztemperatur von 15 Grad Celsius.

2 | Argus Media ist eine unabhingige britische Medienorganisation, die sich auf die Bereitstellung von Daten und Preisinformationen fiir den globalen Energie- und Rohstoffmarkt
spezialisiert hat. lhre Expertise erstreckt sich auf eine Vielzahl von Sektoren, darunter insbesondere Ol, Gas, Elektrizitat und Kohle.

BRANCHENSTUDIE Tankstellenmarkt 2023 43



Betrachtet man den generellen Trend der Entwicklung der Bruttomargen im Kraftstoffgeschift, so war dieser in
Deutschland bis 2022 Jahren durchgehend positiv, lediglich im Jahr 2021 lag die Bruttomarge sowohl bei Ottokraft-
stoffen (siehe Tabelle 8) als auch bei Dieselkraftstoffen (siehe Tabelle 9) deutlich unterhalb der Vorjahreswerte. Im
Jahr 2023 ist sie allerdings bei Ottokraftstoffen leicht zuriickgegangen.

Tabelle 8: Europiische Bruttotankstellenmarge Eurosuper 95 in Cent/Liter

1.Hj
2023 202l3 2022 2021 2020
Deutschland 19,42 19,28 20,73 14,82 16,15 12,00 11,55 10,80 11,33 10,27
Belgien 21,42 21,74 25,00 20,49 27,80 19,00 18,25 17,55 17,74 17,85
Dinemark 31,53 32,68 27,63 27,21 23,64 20,60 18,77 16,51 14,97 14,05
Finnland 2118 23,12 21,31 17,97 16,83 12,60 10,28 13,23 12,63 12,23
Frankreich 26,01 28,12 19,33 14,73 12,32 9,97 9,28 13,92 14,12 9,34
Grofibritannien 18,74 18,43 20,02 15,63 13,41 8,97 6,62 811 8,21 10,32
Irland 22,55 20,82 26,18 15,41 15,05 12,00 14,39 13,40 12,85 12,21
Italien 19,44 18,73 21,78 1716 18,43 15,62 16,09 15,55 13,80 14,08
Luxemburg 19,27 19,88 19,70 19,72 16,80 15,95 15,30 15,57 15,54 15,49
Niederlande 24,96 24,52 27,90 26,47 28,00 22,22 19,57 19,28 18,58 17,63
Norwegen 34,03 34,31 149,72 41,64 31,12 28,23 27,28 30,26 29,61 27,25
Osterreich 21,42 21,74 19,99 11,80 13,06 10,96 11,90 9,50 9,77 9,73
Portugal 27,90 25,90 25,89 22,83 24,79 17,00 19,53 19,19 17,02 15,97
Spanien 24,04 23,68 2107 22,23 22,15 17,00 16,38 16,69 1718 16,42
Schweden 20,16 20,48 13,96 1709,00 | 16,00 13,98 11,94 10,24 11,44 10,28
Schweiz 33,93 31,55 30,82 27,93 28,90 24,52 22,36 21,75 20,59 20,45

Quielle: EiD 2024, Wood Mackenzie

Trotz des im europdischen Vergleich verhiltnismiRig effizienten Tankstellennetzwerks liegen die in Deutschland
realisierbaren Margen im europiischen Vergleich eher im unteren Bereich. Dies wird u.a. auf die hohe Wettbewerbs-
intensitit auf dem deutschen Tankstellenmarkt zuriickgefiihrt.

Tabelle 9: Europiische Bruttotankstellenmarge Dieselkraftstoff in Cent/Liter

1.Hj
2023 202; 2022 2021 2020
Deutschland 19,91 19,77 18,82 13,43 17,96 11,97 12,22 11,96 11,80 10,64
Belgien 21,67 22,00 24,50 17,39 22,93 20,02 19,29 19,67 17,79 19,37
Dinemark 26,26 24,21 22,86 22,12 241 21,45 19,76 17,51 16,79 15,95
Finnland 33,09 3515 21,37 21,51 24,57 20,35 17,54 14,73 14,14 13,62
Frankreich 21,89 22,32 15,43 10,00 11,87 10,20 8,77 12,98 10,59 9,41
Grof3britannien 20,75 25,82 18,68 16,04 16,65 13,51 7,78 7,08 6,27 10,40
Irland 22,04 21,63 21,00 15,32 16,42 12,69 13,67 15,12 13,81 15,22
Italien 17,80 17,71 17,78 13,48 16,89 13,54 12,93 12,85 10,90 13,63
Luxemburg 20,91 19,68 17,45 18,78 1714 13,39 12,66 12,63 13,46 14,19
Niederlande 27,36 26,37 25,88 241 28,07 22,86 20,22 20,08 19,63 19,46
Norwegen 29,55 29,31 178,04 36,72 25,50 25,82 28,49 28,10 30,09 24,60
Osterreich 27,25 26,66 18,00 13,93 15,32 11,62 11,90 10,88 10,48 10,77
Portugal 25,00 21,41 20,84 17,85 23,73 16,92 14,25 17,93 1714 16,12
Spanien 23,63 23,92 21,31 17,45 20,80 15,45 16,10 17,23 17,27 17,58
Schweden 48,38 43,72 36,94 27,38 28,64 28,68 20,78 12,81 11,76 11,18
Schweiz 38,22 38,63 26,80 29,55 32,83 29,76 24,69 24,52 21,41 22,97

Quelle: EiD 2024, Wood Mackenzie
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Eine Besonderheit in der Margenentwicklung konnte jedoch etwa seit Beginn des Ukraine-Kriegs beobachtet werden.
In dieser Zeit sind die Margen fiir Eurosuper und Diesel in Deutschland z.T. sehr stark angestiegen (siehe Tabelle
10). Im Durchschnitt lag die Bruttomarge fuir einen Liter Eurosuper im ersten Halbjahr 2023 bei 19,28 Cent (im Vor-
jahr: 20,74 Cent) bzw. fiir einen Liter Diesel bei 19,81 Cent (im Vorjahr: 18,86 Cent). Im zweiten Halbjahr 2023 lagen
die Margen im Durchschnitt in Deutschland leicht héher bei 19,42 EUR fiir Eurosuper bzw. 19,91 EUR fiir Diesel.
Besonders starke Schwankungen waren im Vorjahr zu beobachten. In 2022 stiegen die Bruttomargen zeitweise
innerhalb dieses Zeitraums auf bis zu 52,6 Cent je Liter Eurosuper bzw. 38,7 Cent je Liter Diesel im April 2022 und
reduzierten sich im Anschluss, sodass die Bruttomarge fiir einen Liter Eurosuper bezogen auf das gesamte Jahr
2022 bei 25,76 Cent bzw. fiir einen Liter Diesel bei 22,9 Cent lag und damit deutlich iiber den Margen des Vorjahres.

Tabelle 10: Kraftstoffmargen in Deutschland und Osterreich

Deutschland Osterreich

Cent je Liter Eurosuper Eurosuper

2 2019 12,00 11,97 10,96 11,62
2 2020 16,15 17,96 13,06 15,32
9 2021 14,82 13,43 11,80 13,93
9 2022 20,74 18,86 19,97 17,98
@ 1. Halbjahr 2023 19,28 19,81 21,74 26,70
Jul 23 17,92 18,62 17,08 25,33
Aug 23 22,21 22,87 24,27 30,13
Sep 23 21,44 20,57 24,30 29,29
Okt 23 18,21 19,03 21,91 28,06
Nov 23 15,95 19,49 18,20 28,85
Dez 23 21,64 19,71 20,80 25,40
@ 2. Halbjahr 2023 19,42 19,91 21,42 27,25

Quelle: EiD 2024, Wood Mackenzie
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M Geschiftsfelder der Tankstellen / Stationen

4.1 Uberblick

Die wichtigsten Geschiftsfelder der Tankstellen stellen das klassische Kraftstoffgeschift (Otto- und Dieselkraftstof-
fe) sowie das Shop-Geschift und Serviceleistungen (u.a. Autowésche), Autoreparatur und Wartungsleistungen dar.
Die Bedeutung der einzelnen Geschiftsfelder fiir die Tankstellen wird im Folgenden vorgestellt.

Die Datenbasis der Darstellungen beruht auf Daten der Eurodata AG. In diesem Datensatz sind fur das Jahr 2023
insgesamt 6.951 Betriebe erfasst und damit fast 50 % aller Tankstellen in Deutschland. Die einbezogenen Tankstel-
len werden zudem in Gréenklassen eingeteilt. Zum einen erfolgt eine Unterteilung nach der Menge der abgesetz-
ten Kraftstoffe zum anderen nach dem Shop-Umsatz der Tankstellen. Differenziert wird jeweils nach acht Gréf3en-
klassen (von 1 als kleinster bis 8 als gréfster GréRenklasse). Dieses Verfahren erméglicht es, die Geschiftsfelder der
Tankstellen in Bezug auf die abgesetzten Kraftstoffmengen bzw. die Shop-Gréf3e zu analysieren und Vergleiche mit
anderen Tankstellen dhnlicher GroRRenklassen bzw. zwischen den Gréflenklassen vorzunehmen.

Als Referenzwert bzw. als Bezugsgréfle wird im Verlauf der Darstellungen zudem auf die ,,Durchschnittstankstelle“
zuriickgegriffen, fiir welche die jeweiligen Werte als arithmetisches Mittel aus den verfligbaren Daten gebildet werden.

Bevor die quantitative Analyse der verschiedenen Einnahmequellen von Tankstellen vorgestellt wird, werden zu-
nichst aktuelle Entwicklungen betrachtet, von denen davon ausgegangen wird, dass sie einen besonderen Einfluss
auf die Zukunft des Tankstellengeschifts haben. Hierbei werden neben generellen Aspekten des Pkw-Bestands und
des Mobilitatsverhaltens insbesondere auch aktuelle politische Entwicklungen sowie die Bedeutung alternativer
Energietrager im Kontext des Tankstellengeschifts, wie beispielsweise die Elektromobilitit untersucht. Auch Aspekte
der Auswirkungen der Digitalisierung auf die Tankstellenbranche werden vorgestellt.

4.2 Kraftstoffgeschift

4.2 Generelle Einflussfaktoren auf das Kraftstoffgeschift

Das Kraftstoffgeschift stellt die zentrale Kernaufgabe der Tankstellen dar und unterliegt dem Einfluss durch eine
Vielzahl von Faktoren. Besonders relevant fiir die Nachfrage nach Kraftstoffen ist die Entwicklung des generellen
Bestandes und der Nutzung der Fahrzeuge. Hinzu kommt der Einfluss des jeweiligen individuellen Kraftstoffver-
brauchs der Kraftfahrzeuge. Dieser wiederum wird sowohl von technischen Entwicklungen der klassischen Otto-
und Dieselmotoren als auch von der zunehmenden Marktdurchdringung von Fahrzeugen mit alternativen Antrieben
wie z.B. Hybrid- oder Elektroantrieben sowie biogenen oder synthetischen Kraftstoffe beeinflusst. Auch Flissiggas
(LPG) oder Erdgas (CNQ) stellen alternative Kraftstoffe dar, deren Marktdurchdringung in Deutschland jedoch mit
0,8 % aller zugelassenen Fahrzeuge (Kraftfahrtbundesamt 2024) sehr gering ist.

Ubergeordnet sind aktuell v.a. regulative bzw. politische Einfliisse auf der nationalen Ebene, ebenso wie auch geo-
politische Disruptionen, wie zum Beispiel der Krieg in der Ukraine, bedeutend. Zudem bleiben die Auswirkung der Co-
rona-Pandemie auf das sich wandelnde Mobilititsverhalten der Bevolkerung zunichst weiterhin von grofier Relevanz.
Weitere, aktuell relevante negative Einflussfaktoren sind Inflation, gestorte Lieferketten und die hohen Energiekosten.
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4.2.2 Pkw-Bestand und Pkw-Nutzung
4.2.2.1 Entwicklung und Prognose des Pkw-Bestands in Deutschland

Besondere Relevanz fiir die Entwicklung des Kraftstoffabsatzes hat die Entwicklung des Pkw-Bestands in Deutsch-
land. Die Anzahl an Pkw steigt dabei kontinuierlich an. Wie in Kapitel 2.1 bereits dargestellt, ist das Mobilititsver-
halten dadurch gekennzeichnet, dass die Bevolkerung verstirkt auf Individualmobilitit setzt und dabei v.a. das Auto
eine besondere Rolle spielt. Seit 2010 ist die Anzahl der in Deutschland zugelassenen Pkw von rd. 41,7 Mio. auf
einen Bestand von iiber 49 Mio. Fahrzeugen Anfang 2024 (siehe Abbildung 11) gestiegen.

Abbildung 11: Entwicklung des Pkw-Bestands in Deutschland (jeweils Stand 01. Januar)
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Quelle: Kraftfahrtbundesamt 2024

Bedeutend fiir den Kraftstoffabsatz ist dabei v.a. die Antriebsform der Pkw. Aus Tabelle 11 ist die Diversifikation der

Fahrzeugantriebstechnologien im Pkw-Bestand in Deutschland zwischen 2010 und 2024 ersichtlich. In diesem Zeit-
raum ist die Anzahl der konventioneller Benzin- und Dieselkraftwagen in der Summe um (ber 4 Mio. Fahrzeuge an-
gestiegen. Bei mit Benzin betriebenen Pkw von etwa 30,4 Mio. auf 30,2 Mio. leicht gesunken. Bei Diesel-Pkw jedoch
von rd. 10,8 Mio. auf 14,1 Mio. gestiegen. Der Bestand sowohl| an mit Benzin als auch mit Diesel angetriebenen Pkw
war im Jahr 2023 jedoch riicklaufig (Benzin -1,1 % bzw. Diesel -2,0 %).

Tabelle 11: Entwicklung des Pkw-Bestands nach Antriebsarten (jeweils Stand 01. Januar)

Hybrid
Fliissiggas Erdgas Elektro davon

Benzin Diesel (LPG) (CNG) ((:13%] Insgesamt Plug-in Sonstige  Insgesamt
2010 | 30.449.617 | 10.817.769 369.430 68.515 1.588 28.862 - 1.846 41.737.627
201 30.487.578 | 11.266.644 418.659 71.519 2.307 37.256 - 17.600 42.301.563
2012 30.452.019 | 11.891.375 456.252 74.853 4.541 47.642 - 965 42.927.647
2013 | 30.206.472 | 12.578.950 494.777 76.284 714 64.995 X 2.532 43.431.124
2014 | 29.956.296 | 13.215.190 500.867 79.065 12.156 85.575 X 2.081 43.851.230
2015 | 29.837.614 | 13.861.404 494148 81.423 18.948 107.754 X 1.833 44.403.124
2016 | 29.825.223 | 14.532.426 475.71 80.300 25.502 130.365 X 1.682 45.071.209
2017 29.978.635 | 15.089.392 448.025 77187 34.022 165.405 20.975 10.894 45.803.560
2018 30.451.268 | 15.225.296 421.283 75.459 53.861 236.710 44.419 10.717 46.474.594
2019 | 31.031.021 | 15.153.364 395.592 80.776 83.175 341.41 66.997 10.445 47.095.784
2020 | 31.464.680 | 15.111.382 371.472 82198 136.617 539.383 102.175 10.245 47.715.977
2021 | 31.435.340 | 15.060.124 346.765 83.067 309.083 1.004.089 279.861 10.116 48.248.584
2022 | 31.005.134 | 14.824.262 331.481 82.309 618.460 1.669.051 565.956 10.181 48.540.878
2023 | 30.556.538 | 14.437.489 326.853 80.630 1.013.009 2.337.897 864.712 10.620 | 48.763.036
2024 | 30.235.032 | 14.142.184 313.723 77.421 1.408.681 2.911.262 921.886 10.382 49.098.685

Quelle: Kraftfahrtbundesamt 2024
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Es ist jedoch eine beachtliche Expansion der elektrisch betriebenen Fahrzeuge (BEV) zu beobachten. Die Anzahl reiner
Elektroautos ist von einer marginalen Anzahl von 1.588 Einheiten im Jahr 2010 auf tiber 1,4 Mio. rein elektrisch angetrie-
bener Pkw im Jahr 2024 gestiegen. Dies verdeutlicht die steigende Akzeptanz und Durchdringung der E-Mobilitit. Eine
parallele Entwicklung konnte zunichst bei Hybridkraftwagen, einschlieflich Plug-In-Varianten, beobachtet werden, die
von 28.862 Einheiten im Jahr 2010 auf rd. 2,9 Mio. Hybrid-Pkw im Jahr 2024 angestiegen sind. Allerdings ist die Anzahl
der Neuzulassungen von Plug-in-Hybrid-Pkw im Jahr 2023 im Vergleich zu 2022 um uber 50 % zuriickgegangen.

Mit Blick auf alternativ betriebene Fahrzeuge mittels Fliissiggas (LPG) und Erdgas (CNG) ist hingegen eine gegen-
laufige Tendenz zu beobachten. Der Bestand von LPG betriebenen Pkw sank von 369.430 im Jahr 2010 auf 313.723 im
Jahr 2024, wihrend die CNG-Fahrzeuge von 68.515 auf 77.421 Einheiten leicht zulegten.

Trotz des Ruickgangs der Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor ergibt sich insgesamt weiterhin ein Anstieg der Gesamt-
zahl der Pkw in Deutschland von rd. 41 Mio. Fahrzeugen in 2010 auf tiber 49 Mio. Pkw in 2024. Seit 2020 erhéht sich die
Gesamtzahl der zugelassenen Pkw hauptsichlich durch das signifikante Wachstum von Elektro- und Hybridfahrzeugen.

Fiir die Zukunft ist davon auszugehen, dass der Riickgang des Verbrennungsmotors weiter fortschreiten wird. Dies
wird insbesondere dadurch verstarkt, dass die EU im Marz 2023 das sog. ,Verbrennerverbot“ in leicht abgeschwichter
Form beschlossen hat. Das geplante Verbot ist ein Teil des EU-Plans ,Fit fiir 55 der darauf abzielt, die Treibhausgas-
emissionen bis zum Jahr 2030 um 55 % (im Vergleich zu 1990) zu reduzieren und Europa bis 2050 klimaneutral zu
machen. Zwar haben sich die Energieminister der EU-Linder auf den Konsens geeinigt, dass Neuwagen mit Ver-
brennungsmotoren nach 2035 in Europa weiterhin erlaubt sein werden, allerdings nur mit der Nutzung synthetischer
Kraftstoffe, den so genannten E-Fuels. Auf diese Weise konnten bedeutende Hiirden einer EU-weiten Einigung fiir ein
Gesetz aus dem Weg geraumt werden, das herkémmliche Verbrennungsmotoren verbannen soll. Deutschland hatte
sich urspriinglich gegen dieses Verbot ausgesprochen, doch nach einer Einigung zwischen der Bundesregierung und
der EU-Kommission hinsichtlich der Verwendung von E-Fuels wurde das Verbot bestitigt. Obwohl der Nutzung von
E-Fuels ab 2035 zugestimmt wurde, bleibt das Hauptziel bestehen, Fahrzeuge, die CO, ausstofien, durch Fahrzeuge
mit alternativen Antriebssystemen zu ersetzen. Die aktuelle Verfiigbarkeit, ebenso wie die Diskussion um Kosten und
Effizienz von E-Fuels werfen jedoch die Frage auf, inwieweit es realistisch ist, dass sie sich breit durchsetzen.

Fur Tankstellenbetreiber zeigt sich damit bereits jetzt, dass eine Wende im Geschiftsmodell erforderlich ist, um bei
insgesamt in der Branche sinkendem Kerngeschift langfristig erfolgreich agieren zu kénnen, ohne rein auf Verdrian-
gungswettbewerb setzen zu miissen. In diesem Kontext spielen v.a. auch die politischen Rahmenbedingungen, bei
denen eine Abkehr von Verbrennungsmotoren im Vordergrund steht (siehe Kapitel 2.1), eine besondere Rolle. Vor
dem Hintergrund dieser politischen Rahmenbedingungen und zur Abschitzung der Entwicklung der Geschifts-
grundlage von Tankstellen ist es daher auch wesentlich, eine Prognose vorzunehmen, wie sich die unterschiedlichen
Antriebsarten im Bereich der Pkw entwickeln werden.

Mit Blick auf die alternativen Antriebsarten geht das Umweltbundesamt in seinem aktuellen Projektionsbericht 2023
fur Deutschland von dem in Abbildung 12 dargestellten Szenario hinsichtlich der Entwicklung der Antriebsarten aus.?
Die Prognose dieses Berichts aus 2023 weist gegeniiber der Prognose aus dem Projektionsbericht 2021 deutlich andere
Zahlen fur die Antriebsarten aus. So war im Projektionsbericht 2021 noch angenommen, dass 2040 ca. 24 Mio. Benzin-
Pkw und ca. 8 Mio. Diesel-Pkw sowie ca. 14,5 Mio. reine Elektro-Pkw (BEV) und ca. 3,2 Mio. Plug-In-Hybrid-Pkw auf den
StraRlen unterwegs sein wiirden. Zudem wurde noch unterstellt, dass der Gesamtbestand an Pkw bis 2040 leicht steigt.
Im Projektionsbericht 2023 wird unterstellt, dass der PKW-Bestand leicht sinkt. Im Projektionsbericht 2023 reicht der
Prognosezeitraum zudem bis 2050, wihrend dieser im Projektionsbericht 2021 bis 2040 lag.

3 | Dabei wird mit zwei Szenarien gerechnet, einerseits dem ,Mit-weiteren-MaRnahmen-Szenario (MWMS)*, wie auch dem ,Mit-MaRnahmen-Szenario (MMS)*, die beide von diversen

MaRnahmen im Verkehrssektor ausgehen, wie z.B. einer ,Kaufpramie E-PKW*, ,Senkung der Stromkosten — Abschaffung EEG-Umlage* und , Attraktivitit OPNV erhdhen*, sowie
JAusbau von Radwegen und Fahrradparkmdglichkeiten sowie Verbesserung der Rahmenbedingungen®.
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Laut Prognose des Umweltbundesamtes wird sich der Pkw-Bestand ab 2030 bis 2050 leicht verringern. Konven-
tionelle Antriebe werden in dieser Projektion bereits ab 2030 deutlich an Relevanz verlieren. Angesichts dieser
vorliegenden Zahlen scheint dennoch fiir den Ubergang eine zusitzliche Diversifizierung jenseits der E-Mobilitit
notwendig zu sein, um die angestrebten Sektorziele zu erreichen. Eine besondere Herausforderung stellt dabei die
Defossilisierung der bestehenden Flotte dar.

Abbildung 12: Prognose der Entwicklung des Pkw-Bestands bis zum Jahr 2050
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Quelle: Umweltbundesamt 2023, S. 206

Diese Zielwerte des Umweltbundesamtes hinsichtlich der Transformation in der Pkw-Mobilitit zu erreichen, er-
scheint vor dem Hintergrund der Entwicklungen ambitioniert, da neben der entsprechenden (Energie- und Lade-)
Infrastruktur auch die Produktionskapazititen umgestaltet und auch die Wartungs- und Servicebereiche umstruktu-
riert werden miissen. Zudem ist es erforderlich, dass rechtzeitig und in ausreichender Kapazitit auch entsprechend
ausgebildetes Personal verfiigbar sein muss.

Hinzu kommt, dass die entsprechende Nachfrage, bei der einer breiten Bevdlkerungsschicht und Flottenbetreibern
notwendig ist. Der Aspekt, sich die Elektromobilitit ,leisten zu kénnen ist zumindest im Bereich der Neufahrzeuge
ein noch relevantes Argument, insbesondere im Segment der Klein- und Mittelklassewagen. Dabei spielen nicht
nur die z.T. deutlich héheren Anschaffungskosten von Elektroautos als Kostenbestandteil eine Rolle, sondern auch
die Betriebs- und Wartungskosten sind mit zu beriicksichtigen. Bei einer Betrachtung der Total Costs of Ownership
(TOC) zeigt sich, dass klassische Verbrenner in der Gesamtbetrachtung, allerdings unter Beriicksichtigung der aktu-
ellen Kostenstrukturen, bisher noch niedrigere TOC verursachen.

Vor allem die noch deutlich héheren Anschaffungskosten stellen dabei einen wesentlichen Kostenblock dar, den

v.a. Menschen mit geringerem bis mittlerem Einkommen, aber auch Unternehmen bei ihrer Flottengestaltung vor

dem Hintergrund der hohen Inflation nicht ohne Weiteres tiberwinden kénnen. Dabei war das plétzliche Aus des
Umweltbonus fiir die Anschaffung von E-PKW ein gravierender Einschnitt fiir Kunden und Industrie. Ab dem 18.12.2023
konnten mit nur wenig Vorlauf fiir die Kunden keine Antrige fiir den Umweltbonus eingereicht werden. Geplant war es
urspriinglich, die E-Auto-Férderung 2024 mit reduzierten Férdersummen noch weiterlaufen zu lassen.
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Diverse Umweltverbinde kritisieren das politische Vorgehen im Rahmen der ,,Mobilitdtswende* als nicht ambitio-
niert genug. Um im Bereich des Pkw-Straflenverkehrs das 1,5-Grad-Ziel zu unterstiitzen, miisste sich ihrer Ansicht
und ihrer Prognosen folgend der Pkw-Bestand in Deutschland hinsichtlich der alternativen Antriebsarten wesentlich
schneller verindern. Beispielsweise hat der Verein German Zero (www.germanzero.de) eine Prognose vorgelegt, die
zur Erreichung der Klimaziele eine fast vollstindige Umstellung auf elektrische Antriebe bis zum Jahr 2036, dabei
sowohl| BEV (Battery Electric Vehicle) als auch PHEV (Plug-in Hybrid Electric Vehicle), erfordert, wobei die reinen
Elektro-Fahrzeuge dominieren miissten. Weiterhin miisste sich der Fahrzeugbestand drastisch ausgehend von

rd. 48,5 Mio. Pkw im Jahr 2022 auf ca. 30 Mio. Pkw im Jahr 2036. Neben der technischen Transformation mit dem
klaren Fokus auf E-Mobilitat wire also auch eine wesentliche Verdnderung des individuellen Mobilitatsverhaltens der
Bevolkerung notwendig, um entsprechend dieser Prognose das 1,5-Grad-Ziel fiir Deutschland zu erreichen, sofern
man der Argumentation des Vereins German Zero folgt. Insofern ist die Anpassung des Projektionsberichts 2023
gegeniiber dem Projektionsberichts 2021 auch in diesem Kontext zu beurteilen.

4.2.2.2 Inflation, Zinsen und geplante Investition in neue Pkw

Die Inflation erreichte 2022 in Deutschland einen im Kontext der jiingeren Wirtschaftsgeschichte historischen
Héchstwert mit einem Jahresdurchschnitt von 6,9 % und blieb auch 2023 mit einer Rate von 5,9 % hoch. Trotz
dieser allgemeinen Preissteigerung wurden Kraftstoffe im Jahresdurchschnitt giinstiger: Dieselkraftstoff sank um
11,3%, Superbenzin um 4,0 %, wihrend Autogas um 3,0 % anstieg.

Die steigenden Zinsen stellen eine zunehmende Herausforderung dar. Wihrend der Einlagenzins der Europiischen
Zentralbank (EZB) am 14. November 2022 noch bei 1,25 % lag, erreichte er am 20. September 2023 mit 4 % ein
deutlich hoheres Niveau.

Aktuell wird fiir Deutschland eine Rezession befiirchtet, deren konkrete Auswirkungen auf Unternehmen und Ar-
beitskrifte noch ungewiss sind. Diese wirtschaftliche Unsicherheit geht einher mit anhaltenden Preissteigerungen,
die sowohl Privatpersonen als auch Unternehmen vor Herausforderungen stellen. Insbesondere im Automobilsektor
sind diese Entwicklungen spirbar, was mittel- bis langfristig zu finanziellen Belastungen fiihren wird. Die aktuelle
Situation wirft die Frage auf, ob es fiir Individuen und Unternehmen in Zukunft noch tragbar sein wird, Autos wie
bisher zu nutzen oder zu unterhalten.

Allerdings stellt sich auch die Frage nach Alternativen zum Individualverkehr. So werden in der Gesellschaft bei-
spielsweise die méglichen Alternativen, insbesondere der 6ffentliche Verkehr sowohl im Fern- als auch im Nahver-
kehr als immer unzuverlassiger angesehen. Hinzu kommt, dass insbesondere im landlichen Raum das Angebot des
éffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) zunehmend als unzureichend und unzuverlissig wahrgenommen. Dies
tragt zur verstirkten Abhingigkeit vom individuellen motorisierten Verkehr bei, insbesondere von Autos.

Infolgedessen ist eine verlangerte Haltedauer der vorhandenen Fahrzeuge wahrscheinlich. Viele dieser Fahrzeuge
sind im Vergleich zu neueren Modellen jedoch weniger verbrauchsarm und verfiigen tiberwiegend tiber herkémm-
liche Benzin- oder Dieselmotoren. Diese Situation kénnte die angestrebte Verkehrswende, also den Ubergang zu
umweltfreundlicheren Antriebstechnologien, verzégern. Solange die Verbreitung von umweltfreundlicheren Antrie-
ben nicht weit genug fortgeschritten ist, wird die Nachfrage nach traditionellen Kraftstoffen wie Benzin und Diesel
voraussichtlich auf einem hohen Niveau bleiben.
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4.2.2.3 Mobilitiatsverhalten

GENERELLES MOBILITATSVERHALTEN

Mit Blick auf das generelle Mobilititsverhalten haben v.a. die letzten Jahre einen Bedeutungsanstieg der Autos
gezeigt. Dennoch weisen die Prognosen zum Modalsplit darauf hin, dass dies potenziell nur eine voriibergehende
Entwicklung sein kénnte. Aus Abbildung 13 geht der Modalsplit im Personenverkehr in Deutschland fiir die Jahre
2013 bis 2026 hervor. Sie zeigt die Anteile der einzelnen Verkehrsarten am Gesamtverkehrsaufkommen im Personen-
verkehr. Im Zeitraum von 2013 bis 2019 ist der Anteil des motorisierten Individualverkehrs (MIV) kontinuierlich von
80,5 % auf 78,4 % gesunken. In den Jahren 2020 und 2021 stieg dieser Anteil jedoch stark an und erreichte 86,8 %.
Dieser Anstieg ist vermutlich auf die Auswirkungen der COVID-19-Pandemie zuriickzufiihren, denn bereits in 2022
ist der Anteil wieder auf 80,5 % gesunken. Auch die weiteren Prognosen deuten darauf hin, dass der Anteil des mo-
torisierten Individualverkehrs weiter sinken wird.

Mit Blick auf den OPNV sind gegensitzliche Entwicklungen zu beobachten. Der Anteil des Schienenpersonenverkehrs
stieg von 2013 bis 2019 leicht von 7,8 % auf 8,7% und sank dann in den Jahren 2020 und 2021 aufgrund der Pandemie
auf 6,4 % bzw. 6,1 %. Allerdings sank der Anteil auch 2022 weiter, auf 5,7 %. Bis 2026 wird wieder ein leichter Anstieg
auf etwa 6,5 % erwartet. Beim 6ffentlichen StraRenpersonenverkehr ist der Anteil zunichst von 6,7 % im Jahr 2013 auf
8,7 % im Jahr 2019 angestiegen, in den Jahren 2020 und 2021 jedoch auf 6,4 % bzw. 6,1 % gesunken. Im Jahr 2022 ist
der Anteil auf 9,1 % gestiegen und bis 2026 wird ein weiteres Wachstum des Anteils auf 10,5 % prognostiziert.

Der Luftverkehr wies einen leichten Anstieg von 5 % im Jahr 2013 auf 6,1 % in den Jahren 2018 und 2019 auf, sank
jedoch pandemiebedingt in 2020 stark auf 2 % und erholte sich in 2021 nur leicht auf 2,5 %. Bereits im Jahr 2022
zeigte sich eine Erholung auf 4,6 % und es wird bis 2026 ein leichter Anstieg auf 5,9 % prognostiziert, was somit
weiter unter dem Niveau ,vor Corona“ liegt.

Abbildung 13: Modalsplit im Personenverkehr: Anteil der Verkehrstriger, (2023-2026 Prognose)
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Quielle: BALM, DIW Berlin, ITP, Statistisches Bundesamt, Statista 2024

Ob diese Prognosen eines langfristigen Riickgangs der Bedeutung des motorisierten Individualverkehrs und damit
des Autos tatsichlich eintreten werden, hiangt auch wesentlich von den Einstellungen der Verbraucher zum Auto
bzw. zur Mobilitit ab. In der regelmaRig vom TUV-Verband durchgefiihrten Mobility-Studie zeigt sich dabei v.a., dass
sich die Priorititen der Verbraucher dabei seit 2020 deutlich verindert haben (siehe Abbildung 14).
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Abbildung 14: Was ist Ihnen in Bezug auf lhre eigene Mobilitit wichtig? B.. B
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Quelle: TUV-Verband 2022

Die hochste Prioritit der befragten Personen im Jahr 2022 war es, moglichst flexibel und unabhingig zu sein, mit
einer Zustimmung von 56 %. Gegentiber dem Wert aus dem Jahr 2020 von lediglich 42 % ist dies ein erheblicher
Anstieg. Auch das Beduirfnis, méglichst schnell zum Ziel zu gelangen, hat zugenommen — von 28 % im Jahr 2020
auf 43 % im Jahr 2022. Ebenso hat das Bediirfnis, verlisslich und planbar unterwegs zu sein, von 28 % auf 38 %
zugenommen. Umgekehrt haben interessanterweise Sicherheit und Kosten, aber auch Umweltfreundlichkeit an Be-
deutung verloren. Dieses Ergebnis kann jedoch auch mit der hohen Salienz dieser Aspekte zusammenhingen, die
seitens der Befragten keine besondere Betonung mehr benétigen, sondern von ihnen als Hygienefaktoren erwartet
bzw. vorausgesetzt werden.

MOBILITAT IN STADTISCHEN IM VERGLEICH ZU LANDLICHEN RAUMEN

Es gibt einige Unterschiede in der Mobilitat und insbesondere in der Nutzung von Autos zwischen dem stddtischen
und dem lindlichen Raum. Im Allgemeinen wird angenommen, dass die Autonutzung im landlichen Raum héher ist
als in stadtischen Gebieten. In lindlichen Riaumen ist der Anteil der Bevélkerung, der ein Auto besitzt, héher als in
stddtischen Gebieten. Auch die Nutzungsintensitit ist in landlichen Rdumen hoher, ebenso wie die Distanzen, die
im landlichen Raum zuriickgelegt werden.

Unterschiede in den Mobilitdtsmustern zwischen stidtischen und landlichen Regionen sind in Abbildung 15 dar-
gestellt. Sie ergeben sich hauptsichlich aus der Heterogenitit der Verkehrsinfrastruktur und der Serviceverfiigbar-
keit, sie hingen z.T. aber auch mit divergierenden Lebensstilen und Anforderungen in diesen beiden Gebietstypen
zusammen. Stidtische Gebiete weisen eine im Durchschnitt geringere Nutzung von Autos auf. Dies resultiert aus
der dichten und diversifizierten Verkehrsinfrastruktur in stadtischen Gebieten und ist umso ausgepragter, je grofier
die Stadte sind. Offentliche Verkehrsmittel wie Busse und — je nach Stadt und Gréfe auch StraRenbahnen oder
U-Bahnen - sind hiufig effizient und weit verbreitet. Dariiber hinaus bieten einige Stidte Fahrrad- oder E-Scooter-
Sharing-Dienste an. Mit geringeren Entfernungen in stidtischen Gebieten wird zudem das Gehen oder Radfahren
zu einer einfacher realisierbaren Alternative. Die insgesamt oft beschrinkte Verftigbarkeit und zumeist hoheren oder
sogar — je nach Stadt und Standort — hohen Kosten fiir Parkplitze machen die Autonutzung zudem weniger attraktiv.

52 BRANCHENSTUDIE Tankstellenmarkt 2023



Strategieberatung
Prof. Schramm-Klein

Im Gegensatz dazu dominieren Autos als Hauptverkehrsmittel in landlichen Gebieten. Hauptgriinde dafiir

sind langere Distanzen und eine geringere Verfiigbarkeit von 6ffentlichen Verkehrsmitteln. Zudem sind oft
Parkméglichkeiten in hoherem Maf3e vorhanden und kostengiinstig (oder kostenfrei) verfiigbar. Daher sind die
Menschen in lindlichen Gebieten hiufig stark auf Autos angewiesen, um zur Arbeit zu gelangen, Einkiufe zu erledi-

gen oder Freizeitaktivitaten auszutiben.

Abbildung 15: Unterschiedliche Bedeutung der Verkehrsmittel in Stadt und Land B Dorfer
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Quelle: Allensbacher Archiv, IfD-Umfrage 2021

Im Hinblick auf den Auto-Bestand verzeichnen stidtische Gebiete hiaufig einen niedrigeren Autobesitz. Dies lasst
sich teilweise auf die breitere Palette an Transportalternativen, hohe Parkgebiihren, strenge Umweltauflagen und
verkehrsberuhigte Zonen zuriickfihren. Auf der anderen Seite ist der Autobesitz in lindlichen Gebieten tendenziell
héher, da Autos oftmals die einzige praktische Transportoption darstellen. Es ist dabei nicht ungewéhnlich, dass v.a.
in landlichen Haushalten jedes erwachsene Mitglied ein Auto besitzt, da die individuellen Mobilititsbediirfnisse oft
eine autonome Mobilitit erfordern.

ANSATZE ZUR FORDERUNG DER NUTZUNG DES OPNV: DAS ,,DEUTSCHLANDTICKET*

UND DER EINFLUSS AUF DAS MOBILITATSVERHALTEN

Die Entscheidungen der Verkehrsmittelwahl der Verbraucher hiangen auch von den politischen Rahmenbedingun-
gen ab. In diesem Kontext sollte das ,,9-Euro-Ticket* als Aktion der Bundesregierung, die von Juni bis August 2022
galt, die Nutzung des Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) erhéhen und die Finanzbelastung fir Nutzer
des OPNV reduzieren. Es war Teil einer Initiative zur Abfederung der Auswirkungen der Preisverwerfungen auf den
Rohstoffmirkten, die u.a. insbesondere durch den Angriff Russlands auf die Ukraine forciert wurden, die auch die
»Spritpreisbremse* umfasste.

Uber die drei Monate hinweg, in denen das 9-Euro-Ticket in Deutschland die Fahrt mit Bus und Bahn erleichtern
sollte, wurden gemischte Ergebnisse realisiert. Die Wirksamkeit dieser Aktion mit Blick auf das Mobilititsverhalten
in Deutschland ist dabei jedoch insgesamt unklar. Untersuchungen zeigten lediglich leichte Verlagerungseffekt von
der Strae auf den OPNV. Vor allem die Auswirkungen auf den Klimaschutz sind umstritten — einige Studien zeigen
(leichte) Reduzierung der CO,-Emissionen, wihrend andere Studie kaum Effekte feststellen.
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Mit Blick auf das im Mai 2023 eingefiihrte Deutschlandticket wird ebenfalls nicht davon ausgegangen, dass es starke
Auswirkungen auf das Mobilititsverhalten hat. Es bietet im Abo-Modell fiir 49 Euro monatlich uneingeschrénkten
Zugang zu regionalen und lokalen Bussen und Ziigen innerhalb Deutschlands. Das Ticket ist sowohl als mobiles
Ticket als auch als Chipkarte erhiltlich. Es ist personengebunden und nicht tibertragbar. Zwar sind positive Effekte
durch die universelle Anwendbarkeit im Regional- und Nahverkehr zu erwarten, jedoch wird nicht davon ausgegan-
gen, dass die OPNV-Nutzung davon wesentlich beeinflusst wird. Dazu trégt auch bei, dass die monatlichen Kosten
gerade fiir Personen mit niedrigem Einkommen eine potenzielle Barriere darstellen und die Beschrinkung auf den
Nah- und Regionalverkehr die Gesamtattraktivitat reduziert.

4.2.3 Entwicklung des Kraftstoffverbrauchs von Pkw und des Kraftstoffabsatzes

Neben der generellen Nutzung von Pkw hat auch der Verbrauch der Pkw einen Einfluss auf die Absatzperspektiven
von Tankstellen. Tabelle 12 prisentiert den durchschnittlichen Flottenverbrauch von Pkw nach Kraftstoffart, ein-
schlieRlich Benzin-, Diesel- und Hybridfahrzeugen. Eine Analyse der Zeitreihe von 2014 bis 2023 zeigt, dass sich
der durchschnittliche Verbrauch von Diesel-Pkw praktisch nicht verandert hat und im Bereich von 6,8 Litern pro 100
km liegt. Der Verbrauch von Benzin-Pkw sank im Durchschnitt nur leicht von 7,9 Litern pro 100 km auf 7,2 Liter pro
100 km im Jahr 2023. Der Kraftstoffverbrauch von Pkw mit Hybridantrieb wurde im Jahr 2021 erstmals ermittelt. Er
schwankt im Betrachtungszeitraum um rd. 5 Liter pro 100 km.

Diese Ergebnisse legen nahe, dass sich die Technologieentwicklung bei Hybridantrieben bzw. alternativen Antrieben
negativ auf den durchschnittlichen Kraftstoffverbrauch und damit die Nachfrage nach konventionellen Otto- und
Dieselkraftstoffen auswirken wird. Hier ist von einer Beschleunigung der Wirkung aufzugehen (siehe hierzu auch
Kapitel 4.2.2 und Kapitel 5).

Tabelle 12: Flottenverbrauch von Pkw (gewichtetes arithmetisches Mittel aller in der Stichprobe enthaltenen Pkw)

Flottenverbrauch Antriebsart

Jahr Benzinfahrzeuge Dieselfahrzeuge Hybridfahrzeuge
2023 72 6,8 49
2022 74 6,7 5,2
2021 78 6,8 5,0
2020 7,6 6,9

2019 7,6 6,8

2018 77 6,7

2017 78 6,9

2016 78 6,9

2015 79 6,9

2014 79 6,9

Quelle: KIT: Deutsches Mobilitdtspanel 2022/2023, S. 60

Betrachtet man den gesamten Kraftstoffabsatz, so ergibt sich auf Grund dieser Entwicklungen im Kraftstoffver-
brauch der Pkw, aber auch auf Grund der héheren Bedeutung alternativer Antriebe ein stetiger Riickgang. Zwar hat
sich fiir 2022 als ,,Nach-Pandemie-Effekt” der Absatz zunichst gegeniiber dem Vorjahr leicht erhéht (siehe Tabelle 13),
erreichte jedoch nicht mehr das Niveau, das vor Corona bestanden hatte. Langfristig wird ein Riickgang erwartet.
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Tabelle 13: Entwicklung der Inlandsbelieferung mit Mineral6lprodukten in Deutschland (Angaben in Tonnen)

Mineraldlprodukte 2022 2021 Verinderung
Jan—Dez Jan—Dez in v.H.
Ottokraftstoff 16.996.009 16.428.279 +3,5
davon Super Plus 761.844 924.899 17,6
davon Super E5 12.206.178 12.685.389 3,8
davon Super E10 4.027.987 2.817.991 +42,9
Dieselkraftstoff 34.760.982 34.980.213 -0,6
davon Biodiesel, HVO 2.515.562 2.559.665 -1,7

Quelle: Bundesamt fiir Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle 2023
4.2.4 Betriebswirtschaftliche Kennzahlen des Kraftstoffabsatzes in den Tankstellen

Im Rahmen der Interpretation der betriebswirtschaftlichen Kennzahlen ist zu beriicksichtigen, dass die betriebswirt-
schaftlichen Zahlen der Tankstellen fiir das Jahr 2023 auf Grund der Entwicklungen des Umfelds, so u.a. die wirt-
schaftlichen Verwerfungen, die im Nachgang der Corona-Pandemie und weiterhin ausgeldst durch den Ukrainekrieg
aufgetreten sind, ebenso wie durch die hohe Inflation nicht immer sinnvoller mit den historischen Zahlen vergleich-
bar sind. Um hier Anhaltspunkte zu geben, werden deshalb im Folgenden an geeigneten Stellen auch Zahlen aus
den Vorjahren genannt.

Die Entwicklungen des Kraftstoffabsatzes in Deutschland sind dadurch gekennzeichnet, dass sie trotz einer leichten
Zunahme bei Ottokraftstoffen in 2022 und 2023 nicht mehr das Niveau vor der Corona-Pandemie erreichen konn-
ten. Langfristig wird, wie in 4.2.3 dargestellt, ein weiterer Riickgang erwartet. Bei Dieselkraftstoffen zeigte sich ein
solcher Riickgang bereits im Jahr 2023.

Im Jahr 2023* wurden an den Tankstellen in Deutschland im Durchschnitt rd. 3.677 Kubikmeter Kraft- und
Schmierstoffe abgesetzt. Im Jahr 2022 belief sich dieser Wert auf 3.735 Kubikmeter, wihrend er im Jahr 2021 bei
3.562 Kubikmetern lag. Die im Einzelnen durchschnittlich abgegebenen Mengen an Kraft- und Schmierstoffen
sind in Tabelle 14 angegeben.

Tabelle 14: Verkaufsmengen von Kraftstoffen und Kfz-spezifischen Schmierstoffen in den Jahren 2022 und 2023

Produkt Verkaufsmenge 2023 (Liter) = Verkaufsmenge 2022 (Liter) = Verkaufsmenge 2021 (Liter)
Ottokraftstoffe 1.777.780 1.730.367 1.702.555

Diesel 1.837.735 1.967.544 1.818.963
Sonstige Kraftstoffe 38.812 34.818 37.446

Kfz-spezifische Schmierstoffe 12.740 2.926 3.095
Gesamt 3.667.067 3.735.655 3.562.059

Quelle: Eurodata 2024

Diese durchschnittlichen Absatzzahlen der Tankstellen kénnen als Benchmark fiir die Leistungsfihigkeit und Perfor-
mance von einzelnen Stationen herangezogen werden. Zu beriicksichtigen ist, dass GréRe und Lage der Tankstellen,
ebenso wie die regionale Nachfrage Einfluss auf die Absatzmenge haben, sodass die Werte zwischen den Tankstel-
len z.T. stark schwanken kénnen.

4| Alle Zahlen in diesem Kapitel stammen von der Eurodata AG.
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Betrachtet man die GrofRenverteilung der Tankstellen in Deutschland (siehe Abbildung 16), so fillt auf, dass der
Grofdteil der Tankstellen den eher kleineren Gréf3enklassen (differenziert nach dem Kraftstoffabsatz) zugeordnet
werden kann. In den kleinen GréRenklassen 1 bis 3 waren 2023 etwa 45,9 % aller Tankstellen zugeordnet. Obwohl
der Markt mengenmifig von diesen kleineren Tankstellen beherrscht wird, zeigt sich tiber den betrachteten Zeit-

raum hinweg eine Tendenz zur Verschiebung hin zu gréfleren Betrieben. Insbesondere sehr grofle Tankstellen, die
mehr als 6.300 Kubikmeter Kraftstoff pro Jahr absetzen, konnten ihren Marktanteil von 7,4 % im Jahr 2021 auf 9 %
im Jahr 2023 erhshen.

Abbildung 16: Anteile der GréRRenklassen der Tankstellen nach Kubikmeter Kraftstoffabsatz W >
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Quelle: Eurodata 2022, 2023, 2024

In Abbildung 17 ist der durchschnittliche Absatz von Otto- und Dieselkraftstoffen in Kubikmetern fiir die acht
GroRenklassen von Tankstellen dargestellt. Im Jahr 2023 erreichte der jahrliche Kraftstoffabsatz der Tankstellen in
Groéflenklasse 1im Durchschnitt 1.596 Kubikmeter. Dieser Wert nimmt entsprechend der Systematisierung mit den
héheren GréRenklassen zu und erreicht in Gréf3enklasse 8 einen Durchschnitt von 7.947 Kubikmeter je Tankstelle.

Abbildung 17: Durchschnittlicher Absatz von Kraftstoff in Kubikmeter je GroRenklasse
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Quelle: Eurodata 2022, 2023, 2024
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Interessant sind diese Werte auch im Vergleich zu den Werten aus den Jahren 2021 und 2022, die ebenfalls in Ab-
bildung 17 abgetragen sind. Die Absatzmengen variieren iber alle Gréfienklassen hinweg leicht und unsystematisch,
bleiben jedoch im Betrachtungszeitraum auf einem relativ konstanten Niveau.

4.2.5 Bruttoverdienst im Kraftstoffgeschift

Wie in Kapitel 2.4.3 erlautert, liegen den verschiedenen Betreibermodellen der Tankstellen unterschiedliche Abrech-
nungsmodalititen zu Grunde, die sowohl im Kraftstoff- als auch im Shop-Geschift eingesetzt werden kénnen. Um
eine geeignete Vergleichsgréfle nutzen zu kénnen, wird deshalb im Folgenden der Bruttoverdienst betrachtet, also
die Summe aller Einnahmen, die nach Abzug der Kosten zum Betriebsergebnis fiihrt.

Basierend auf den Zahlen der Eurodata AG auf Grundlage von 6.951 Betrieben im Jahr 2023 (2022: 7302 Betriebe,
2021: 7.377 Betriebe), belief sich der Bruttoverdienst aus dem Treibstoffgeschift der Tankstellen im Jahr 2023 im
Durchschnitt auf 64.626 EUR (2022: 57.407 EUR, 2021: 56.890 EUR). Im Durchschnitt wurde ein Bruttoverdienst je
Liter Ottokraftstoff von 1,68 Cent (2022: 1,53 Cent, 2021: 1,46 Cent) bzw. von 1,69 Cent (2022: 1,52 Cent, 2021: 1,44
Cent) je Liter Dieselkraftstoff generiert.

Differenziert nach Gréf3enklassen im Kraftstoffgeschift ergeben sich die in Abbildung 18 abgetragenen Werte.
So belduft sich der Bruttoverdienst mit Kraftstoffen bei Tankstellen der Gréf3enklasse 1 auf 39.811 EUR und steigt
entsprechend der Gréf3enkategorien an bis zu 103.081 EUR in der GréfRenklasse 8.

Abbildung 18: Bruttoverdienst im Kraftstoffgeschift in EUR differenziert nach Groflenklassen
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Quelle: Eurodata 2022, 2023, 2024

Vergleicht man diese Werte mit den Vorjahreswerten (siehe Abbildung 18), so fillt auf, dass die Tankstellen im
Durchschnitt tiber alle GréRenklassen im Jahr 2023 gegeniiber 2022 den Bruttoverdienst aus dem Kraftstoffgeschift
steigern konnten. Allerdings unterscheidet sich der Bruttoverdienst bzw. die ,Vergiitung“ je abgesetztem Liter Kraft-
stoff zwischen den Gréfienklassen.

In Abbildung 19 ist der durchschnittliche Bruttoverdienst in Cent je Liter Otto- bzw. Dieselkraftstoff in den verschie-
denen Gréf3enklassen im Jahr 2023 und 2022 dargestellt. Es fillt auf, dass der Bruttoverdienst je Liter sinkt, je hoher
die abgesetzte Menge Kraftstoff ist. So liegt der Bruttoverdienst einer Tankstelle der GréfRenklasse 1 bei Ottokraft-
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stoffen mit durchschnittlich 2,34 Cent (2022: 2,15 Cent) mehr als doppelt so hoch wie bei einer Station der Gréf3en-
klasse 8 mit 1,13 Cent (2022: 1,01 Cent). Zu berticksichtigen ist bei dieser Betrachtung allerdings, dass die Bruttover-
dienstberechnung von Eurodata bei den einzelnen Tankstellen nicht nach Provisionseinkiinften (zwischen 80 und
90 % der erfassten Tankstellen) und den im System ebenfalls erfassten freien Tankstellen, die im eigenen Namen
und fiir eigene Rechnung operieren, unterscheidet.

Abbildung 19: Bruttoverdienst in Cent je Liter Otto- und Dieselkraftstoff nach Grofenklassen
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Quelle: Eurodata 2023, 2024

4.3 Shop-Geschift

4.3.1 Besonderheiten des Shop-Geschiifts von Tankstellen aus Kundensicht
und die Customer Journey von Tankstellenkunden

Das Shop-Geschift ist fiir den tiberwiegenden Teil der Tankstellenbetriebe eine besonders relevante Umsatzquelle.
Wenngleich der Tankvorgang der Hauptfrequenzbringer ist, so spielen Tankstellen-Shops v.a. beim Convenien-
ce-Shopping eine grofle Rolle. Einer der gréfiten Vorteile von Convenience Shopping an Tankstellen ist dabei die
Bequemlichkeit. Tankstellen sind oft an gut erreichbaren, strategischen Orten wie Autobahnen oder Strafdenkreu-
zungen gelegen und sind somit fiir die Kunden leicht zuginglich und gut zu erreichen, wenn sie unterwegs sind und
schnell etwas kaufen miissen oder wollen. Die lingeren Offnungszeiten im Vergleich zum klassischen Lebensmittel-
einzelhandel erméglichen es den Kunden, auch zu spateren Uhrzeiten und an Sonn- und Feiertagen einzukaufen.
Wenngleich die Sortimentsbestandteile, die im Shop-Sortiment angeboten werden diirfen, bei Tankstellen gesetzlich
limitiert sind (siehe hierzu Kapitel 2.4.1), spielt die Produktverfiigbarkeit an Tankstellen fur die Kunden eine be-
sondere Rolle. In den Shops wird trotz der begrenzten Optionen zumeist — abhingig von der Shop-Gréfde — eine
vergleichsweite breite, aber in vielen Sortimentsbereichen nicht tiefe Auswahl an Produkten angeboten, die fiir den
direkten Konsum oder den taglichen Gebrauch wichtig sind, wie beispielsweise Lebensmittel, Getrinke, Zigaretten
und Zeitungen. Im Vordergrund stehen dabei Convenience-Sortimente, bei denen Tankstellen i.d.R. héhere Preise
und damit héhere Margen generieren kdnnen als der klassische Lebensmitteleinzelhandel.

Die grundsitzliche begrenzte Auswahl limitiert zwar die Einkaufsoptionen der Kunden, jedoch sind viele Tank-
stellen-Shops in ausgewihlten Sortimenten besonders gut sortiert, so z.B. im Bereich von Getrianken, Tabakwaren
oder Zeitschriften und Zeitungen. In diesen Sortimentsbereichen werden sie daher z.T. gezielt — auch unabhin-
gig von Tankvorgingen — angefahren. Da Bequemlichkeit und (zeitliche) Verfugbarkeit fiir viele Shop-Kunden im
Vordergrund stehen und die Warenkérbe zumeist sehr klein sind, wird zudem hiufig ein héherer Preis in Kauf
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genommen. Hinzu kommt, dass ein nicht unwesentlicher Teil der Shop-Sortimente preisgebunden ist, so z.B.
Tabakwaren oder Presseartikel. Auf Grund der Preissicherheit sind Tankstellen fiir diese Sortimente fiir die Kunden
besonders attraktive Anlaufstellen.

Unter Beriicksichtigung dieser Besonderheiten, die im Tankstellengeschift bedeutend sind, aber auch allgemeiner
Trends im Kundenverhalten ergibt sich ein typischer Verlauf der Customer-Journey von Tankstellenkunden. Differen-
ziert nach den unterschiedlichen Phasen (Vorkaufphase, Kaufphase, Nachkaufphase) gestaltet sich die Customer
Journey in etwa in der nachfolgend dargestellten Form.

1. VORKAUFPHASE:

In dieser Phase — also vor der Ankunft an der Tankstelle — planen die Kunden, welche Produkte sie kaufen méchten
(z.B. welche Kraftstoffsorte, welche Snacks, welche Zeitungen, welche Getrianke oder Speisen, usw.). Sie entscheiden
zudem, ob sie tanken wollen und ob sie bevorzugt an einer bestimmten Zapfsiule tanken mochten (z.B. Autogas,
Super E10, Diesel, usw.). Weiterhin treffen sie eine Entscheidung dariiber, ob sie die Gastronomieangebote nutzen
mdchten (z.B. Kaffee, Snacks, Mittagessen, usw.).

In der Vorkaufphase recherchieren Kunden zunehmend online bzw. per Smartphone (z.B. iiber einschlégige , Tank-

Apps“) oder uiber GPS-Navigationsgerite nach Tankstellen in der Nihe, die ggf. auch Gastronomieangebote haben.
Sie entscheiden sich aufgrund von Standort, Preisen, Angeboten, Bewertungen oder der Art der Gastronomieange-
bote (z.B. Kaffee, Snacks, Mittagessen, usw.) fiir eine bestimmte Tankstelle.

In der Vorkaufphase hat dabei eine Vielzahl von Aspekten einen Einfluss auf die Entscheidungen der Kunden, ob die
Tankstelle fiir ihre Bediirfnisse in Frage kommt. Trotz aller Bedeutung von weiteren Faktoren gilt fiir Tankstellen, dabei
ganz besonders auch im Kontext des Shop-Geschiftes, dass der Standort vor allem mit Blick auf die Standort-Conve-
nience (z.B. Erreichbarkeit, Park- und Rangieroptionen) eine tiberragende Stellung bei der Entscheidung einnimmt, wel-
che Station angefahren wird. Hiufig wihlen die Kunden Tankstellen, die auf ihrem jeweiligen Weg liegen, um Umwege
oder verlingerte Fahrten zu vermeiden, oder sie sind gezielt auf der Suche nach einer Tankstelle in der Nihe.

Neben der reinen Standortfrage spielt auch die Vorabbeurteilung des Angebots eine Rolle. Vor allem Kunden, die
Autogas oder andere spezielle Kraftstoffsorten bevorzugen, werden sich fir Tankstellen entscheiden, die diese
anbieten. Auch fiir die Shop-Angebote spielt das Produktangebot im Hinblick auf Breite, Tiefe und ggf. spezifische
Sortimente eine Rolle.

Aber auch die Preise und Zahlungsoptionen sind von hoher Relevanz. Wenngleich sie nicht originir das Shop-Geschift
betreffen, sind dabei auch die jeweils aktuellen Kraftstoffpreise von Bedeutung, dies insbesondere dann, wenn Tanken
und Convenience-Kiufe bzw. Gastronomie-Inanspruchnahme kombiniert werden. Die Preise fuir die weiteren Produkte
und Dienstleistungen sind v.a. fuir solche Kunden relevant, die nur im Shop einkaufen oder die Gastronomieangebote
nutzen moéchten. In diesem Kontext spielen auch spezifische Angebote und Promotionaktivititen der Tankstellen eine
Rolle, also z.B. Sonderangebote im Shop- oder Kraftstoffgeschift oder Treueangebote (z.B. ein ,,Sammelpass* in der
Gastronomie). Zahlungsoptionen sind insofern an Tankstellen besonders bedeutend, weil Tankstellen z.T. fiir Conve-
nience-Einkéufe spontan angesteuert werden. Daher kann es entscheidungsrelevant sein, ob eine Tankstelle die verfiig-
baren Zahlungsformen fur die Kunden anbietet (z.B. Kreditkarten, GiroCard, Mobile Payment).

Zudem greifen Kunden in der Vorkaufphase der Customer Journey zunehmend auch auf Bewertungen von Tankstellen
(z.B. Google-Rezensionen oder Bewertungen in sozialen Medien) zuriick, um sich ein besseres Bild dartiber zu ma-
chen, welche Tankstellen gut oder schlecht bewertet werden. Dies ist meist relevanter, wenn es um Shop- und Gastro-
nomieangebote oder Serviceleistungen der Tankstellen geht, als es im Hinblick auf das reine Kraftstoffgeschift ist.
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Da nicht alle Tankstellen 24/7 ge6ffnet haben, sind dariiber hinaus auch die Offnungszeiten der Tankstellen und
ihrer Shops entscheidungsrelevant. Dabei spielt auch eine Rolle, ob und wann die Tankstellen-Shops von den
Kunden betreten werden kénnen bzw. ob zu bestimmten Uhrzeiten lediglich eine Bedienung durch das Tankstellen-
personal erfolgt, z.B. anhand eines Schalters, ohne dass die Kunden den Shop betreten kénnen.

Im Rahmen der Entscheidungsfindung kann auch die Frequentierung der Online-Prisenzen von Tankstellen relevant
sein. Eine gute Online-Prisenz der Tankstelle (z.B. eigene Website, Social Media Prisenz) kann dazu beitragen, dass
Kunden die Tankstelle entdecken und die dortigen Informationen als Grundlage fiir ihre Entscheidungen nutzen, ob
die Tankstelle fur ihre Beduirfnisse in Frage kommt.

2. KAUFPHASE:

Bei Ankunft an der Tankstelle wihlen Kunden, die nur tanken, die gewiinschte Kraftstoffsorte und tanken ihr Fahr-
zeug. Sie bezahlen entweder an der Zapfsiule, im Shop oder am Tresen im Gastronomiebereich. Anders verhalten
sich Kunden, die nur im Shop einkaufen bzw. Gastronomieangebote nachfragen. Fiir sie ist der Tankbereich irrele-
vant, sondern sie betreten den Laden direkt und suchen und wihlen die gewiinschten Produkte aus bzw. bestellen
ihre Speisen oder Getrianke im Laden und verzehren sie dort oder nehmen sie fiir den Unterwegsverzehr mit. In
diesem Kontext ist v.a. der Aspekt der Mehrwegangebotspflicht seit Anfang 2023 von Bedeutung.

In diesem Kontext spielt auch das Thema der Wartezeiten eine groRRe Rolle. Tankstellen sind Orte, an denen Conve-
nience und Schnelligkeit eine andere Gewichtung erfahren als andere Einkaufsorte. Bereits kurze Wartezeiten kén-
nen als unbequem erfahren werden und die von den Kunden einzusetzende Zeit, v.a. die ,Leerzeiten®, wird zumeist
negativer wahrgenommenen, da der gesamte Prozess des Tankstellenbesuchs darauf ausgelegt ist, eine méglichst
schnelle Durchlaufzeit mit kurzer Verweildauer zu realisieren.

Dennoch sind auch in der Kaufphase Aspekte des Cross-Selling und der direkten, oft auf Impulsreaktionen ausgeleg-
ten Inspiration von besonderer Relevanz. Gerade die Verbindung von Tanken und Einkaufen, insbesondere auch im
Kontext des Angebots von bzw. der Nachfrage nach Impulsprodukten bietet Umsatz- und Margenpotenziale fiir die
Tankstellen. Fiir Tankstellenbetreiber bzw. -pi4chter ist es somit vorteilhaft, wenn die Kunden den Shop betreten und
sich vom Produktangebot bzw. von spezifischen Gastronomieangeboten inspirieren lassen. Dem wirken Bezahl-
systeme direkt an der Zapfsaule, die zwar der Bequemlichkeit der Tankkunden zutréglich sind, jedoch entgegen, weil
der Shop-Kontakt in diesen Fillen nicht erfolgt.

In der Kaufphase ist es wichtig, dass die Verfuigbarkeit der gewiinschten Kraftstoffsorten und Produkte in Shop und
Gastronomie gegeben ist. Out-of-Stock-Situationen jeglicher Art bewirken, dass Kunden unzufrieden sind. Insbesonde-
re dann, wenn Tankkunden die gewiinschte Kraftstoffsorte nicht tanken kénnen, erfolgt i.d.R. auch kein Shop-Kontakt.

Ein heikles Thema stellt zudem die Einkaufsatmosphire an Tankstellen dar. Mit dem Kraftstoffgeschift und sonsti-
gen autobezogenen Dienstleistungen sind haufig Verschmutzungen und unangenehme Geriiche verbunden. Diese
kénnen stérend fur die Kunden sein, insbesondere dann, wenn sie nicht nur im direkten Kontext des Autos bzw. des
Tankvorgangs auftreten, sondern wenn sie sich auch auf den Shop und den Gastronomiebereich beziehen. Sauber-
keit und Organisation der Tankstelle und des Shops spielen somit sowohl im Innenraum der Shops als auch an

den Zapfsiulen und in den AuRenbereichen eine besondere Rolle. Vor allem wenn es um den Kauf und Verzehr von
Lebensmitteln, insbesondere um frische Lebensmittel, geht, sind die Anforderungen der Kunden sehr hoch. Eine
saubere und gut organisierte Tankstelle kann dann das Einkaufserlebnis fiir die Kunden verbessern und ein Grund
sein, warum Kunden die Tankstelle auch in der Zukunft ansteuern.
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In der Kaufphase spielt zudem der Kontakt zu dem Personal eine Rolle. Freundliches, kompetentes und hilfsbereites
Personal kann dazu beitragen, dass sich die Kunden willkommen und gut betreut fiihlen.

3. NACHKAUFPHASE:

In der Nachkaufphase erfolgt die Nutzung bzw. der Verzehr der an der Tankstelle erworbenen Produkte. Wihrend die
Nutzung der Kraftstoffe meist nicht spezifisch beurteilt wird, werden Shop- und Gastronomieprodukte bewusster
wahrgenommen. In dieser Phase reflektieren die Kunden iiber ihre Erfahrungen wihrend des Einkaufs oder Tankens
an der Tankstelle und tiber die Produkte, die sie erworben haben, und bilden sich dartber eine Meinung. Sie verglei-
chen ihre Erfahrungen mit Erwartungen, die sie vor dem Besuch hatten, und beurteilen, ob diese erfullt wurden oder
nicht. Dies gilt sowohl fiir die Qualitit der Produkte und Dienstleistungen, die sie gekauft haben, ebenso wie fiir die
Interaktion mit dem Personal und die Freundlichkeit des Service, fiir Wartezeiten und Sauberkeit und Organisation
der Tankstelle. Aus diesen Reflektionen wird ein Urteil dariiber gebildet, ob die Kunden die Tankstelle weiterempfeh-
len wiirden oder ob sie sie erneut besuchen werden.

Dariiber hinaus teilen immer mehr Kunden ihre Erfahrungen mit der Tankstelle und geben Bewertungen auf ver-
schiedenen Plattformen in sozialen Medien bzw. Google oder ggf. auf eigenen Websites und Social-Media-Prisen-
zen der. Dies kann andere potenzielle Kunden beeinflussen, die diese Informationen im Rahmen ihrer Entschei-
dungsprozesse fiir eine Tankstelle einbeziehen.

Die Nachkaufphase korrespondiert im Sinne dynamischer Betrachtungen der Customer Journey mit der Vorkaufpha-
se zukiinftiger Transaktionen. Dies kann strategisch von den Tankstellen genutzt werden. Einige Tankstellen bieten
z.B. Kundenbindungsprogramme an, bei denen Kunden Punkte sammeln und diese gegen Belohnungen einlésen
kénnen (z.B. das Payback-System, das bei Aral eingesetzt wird, die DeutschlandCard, die bei Esso genutzt wird, oder
eigene Kundenbindungsprogramme, wie z.B. Sammelpésse).

Derartig generierte Daten oder sonstige Daten tiber das Kundenverhalten kénnen von den Tankstellen genutzt werden,
um personalisierte Angebote fuir die Kunden zu bieten und ihnen z.B. spezifische Empfehlungen (z.B. per E-Mail, per
App oder Textnachricht) zu senden. Dies kann dazu fiithren, dass Kunden erneut an die Tankstelle zurtickkehren.

4.3.2 Profilierungsoptionen von Tankstellen im Shop-Geschift

Das Shop-Geschift der Tankstellen bietet ein besonderes Potenzial zur Profilierung der Tankstellen. Wahrend Kraft-
stoffe und Schmierstoffe einen hohen Commoditisierungsgrad haben (siehe hierzu Kapitel 2.3) bietet die Shop-
Gestaltung eine Vielzahl von Ansatzpunkten zur Differenzierung. Dabei ist zunichst die raumlich-gestalterische
Optimierung der Shop-Sortimente, Gastronomie-, Ruhe- und Logistikbereiche ist fiir Tankstellen von grof3er Bedeu-
tung, um sowohl die Anforderungen der Kunden als auch die logistischen Erfordernisse zu erfiillen. Dies umfasst
die Einkaufsatmosphire und Wegefithrung fiir die Kunden, um ihnen ein angenehmes und den Convenience-Anfor-
derungen entsprechendes Einkaufserlebnis zu bieten.

Ein weiterer Ansatzpunkt besteht in der Sortimentsgestaltung. Nicht nur das Produktangebot selbst, sondern auch
die Markengestaltung ist dabei von Relevanz. Einige Tankstellen nehmen z.B. eine Spezialisierung innerhalb be-
stimmter Warengruppen, wie z.B. Tabakwaren, Spirituosen oder im gastronomischen Angebot vor und etablieren
sowohl breite als auch tiefe Sortimente, oft dabei auch hochwertige Sortimente, die Spezialangebote beinhalten,
fur die die jeweiligen Tankstellen spezifisch von den Kunden angesteuert werden. Eine weitere Strategie besteht im
Angebot von Eigenmarken. Vor allem Anbieter grofler Tankstellennetze, wie z.B. Orlen, aber auch mittelstindische
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Unternehmen, wie z.B. Sprint, haben in den vergangenen )Jahren ihr Eigenmarkensortiment ausgebaut, also Private
Labels, bei denen Sortimentsbestandteile unter ihrer eigenen Marke angeboten werden und die exklusiv nur von
einem bestimmten Hindler bzw. Tankstellenunternehmen angeboten werden. Die Einfiihrung von Eigenmarken

ist ein wichtiges strategisches Instrument fiir Tankstellen, um sich von ihren Mitbewerbern abzuheben. Durch die
Verwendung von Eigenmarken kénnen Tankstellen ihre Produkte als exklusive Sortimentsbestandteile kennzeichnen
und die vollstindige Kontrolle iiber die Wertschépfung und das Angebot dieser Produkte iibernehmen, sodass sie
eine hohere Preisstabilitit und hohere Margen realisieren kénnen. Eigenmarken erméglichen Tankstellen zudem, ihr
Sortiment an die Beduirfnisse ihrer Kunden anzupassen und so die Attraktivitit ihres Angebots zu steigern.

4.3.3 Generelle Entwicklungen und Einflussfaktoren auf das Shop-Geschiift

Die Einkaufsfrequenz an Tankstellen-Shops ist auf Grund der Sortiments- und Preisstruktur zumeist vergleichsweise
gering. Mit welcher Frequenz in Lebensmittel, Tabakwaren, Zeitschriften oder Getranke an Tankstellen gekauft wer-
den, zeigt Abbildung 20. Fiir 57,4 % der befragten Personen stellen Tankstellen eine Einkaufsalternative fiir Conve-
nience-Produkte dar, wobei 8,7 % der Befragten diese sogar mindestens einmal pro Woche nutzen.

Zwar ist die generelle Frequenz von Tankstellen-Shops
. & ] . 9 ] P Abbildung 20: Haufigkeit des Einkaufs von Lebensmitteln,
insbesondere im Vergleich zum klassischen Lebens-

Getrinken, Zigaretten oder Zeitschriften an Tankstellen

0,5% 3,7%

mitteleinzelhandel eher begrenzt, jedoch ist die Trend-

entwicklung der Shop-Umsitze an Tankstellen positiv.
Lagen die durchschnittlichen Umsétze im Jahr 1998 noch
bei rd. 600.000 EUR, so stieg der Durchschnittsumsatz
im Shop-Geschift an den Stationen aufrd. 1,2 Mio. EUR
im Jahr 2023. Diese Entwicklungen werden neben den
zunehmend attraktiver und professioneller gestalteten
Shop- und Gastronomie-Konzepten der Tankstellen
auch durch die Konsolidierung und Umstrukturierung
der Tankstellennetze geférdert. Dabei spielt neben dem
Einzelhandels- auch der Gastronomie-Umsatz eine
besondere Rolle.

Einige Tankstellen haben Partnerschaften mit bekannten
Restaurants der Systemgastronomie bzw. Fast-Food-Ket-

ten geschlossen, um ihren Kunden eine gréfiere Auswahl

. Seltener

an Speisen und Getrinken anzubieten (siehe Kapitel

N [ ca. 1-mal pro Woch
2.4.5) und haben ihr Sortiment um das Angebot frischer : & mapre Tecte
. i . . Taglich D Mehrmals pro Monat
Lebensmittel erweitert, darunter Obst, Gemiise, Wraps, B []
Mehrmals pro Woche Ca. 1-mal pro Monat
Sandwiches oder Salate. Zudem wurden z.T. Selbstbedie-
nungs-Cafés eingerichtet. Diese ermdglichen den Kunden Quelle: VuMA 2022

eine schnellere und bequemere Méglichkeit zum Essen und Trinken vor Ort oder fiir den Pick-up von ,, To-Go“-Pro-
dukten.

Mit Blick auf die Steigerung der Convenience sind zudem die Einrichtungen von Drive-Through-Services zu
beurteilen, die bisher allerdings nur von einigen wenigen Tankstellenbetreibern umgesetzt wurden. Dabei steht
die Bequemlichkeit im Vordergrund, indem Kunden die Méglichkeit geboten wird, Produkte zu kaufen (sowohl
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Sortimente des klassischen Shops als auch der Gastronomie), ohne aus dem Auto aussteigen zu miissen.
Die Méglichkeit zur Einrichtung solcher Services ist dabei jedoch stark von den jeweiligen Standortgegeben-
heiten abhingig.

Eine besondere Herausforderung fiir die Tankstellengastronomie stellt die Einfiihrung der Mehrwegangebotspflicht
zum Jahresbeginn 2023 dar. Kunden haben das Recht, To-Go-Produkte in Mehrwegverpackungen zu erhalten, was
bedeutet, dass auch Tankstellen die Pflicht haben, ihren Kunden als Verpackungsalternative fiir Getrinke oder
Speisen Mehrweg-Becher, -Teller oder -Schalen anzubieten. Dies fiihrt nicht nur zu erhshten Logistikkosten, denn
Rucknahme, Reinigung und Wiederverwendung von Mehrwegverpackungen erfordern erhebliche logistische An-
strengung, sondern verursacht auch Investitionskosten, weil Tankstellenbetreiber in die entsprechende Ausriistung
und Infrastruktur investieren miissen, um Mehrwegverpackungen auszugeben, anzunehmen und zu reinigen. An
Tankstellen ist dies haufig in besonderem Mafe mit Platzproblemen verbunden, denn die Umsetzung von Mehr-
wegkonzepten erfordert Platzkapazititen fir das Handling und die Lagerung sowie ggf. spezielle Bereiche fiir die
Ausgabe und Riicknahme der Mehrwegverpackungen.

Eine Moglichkeit, um diesen Herausforderungen zu begegnen und hohe Investitionskosten in solitire Systeme zu
vermeiden und gleichermaflen die Akzeptanz bei den Kunden zu erhéhen besteht darin, auf tibergreifende Systeme
zuriickzugreifen, indem z.B. Partnerschaften mit Mehrweganbietern und -Riicknahmesystemen eingegangen wer-
den. Es gibt spezielle Anbieter wie z.B. Recup, die Konzepte anbieten, bei denen Kunden Mehrwegverpackungen fiir
To-Go-Produkte bei einer Vielzahl von Partnern aus Gastronomie und Handel gegen Pfand erwerben und diese an-
schliefSend bei spezifischen Abgabestellen gegen Riickerstattung des Pfands zurtickgeben kénnen. Andere Anbieter,
wie z.B. Lekkerland/REWE stellen geschlossene Riicknahme-Systeme fiir Mehrwegverpackungen in der Tankstellen-
gastronomie bereit. Die Dienstleister sind dabei auf die Zurverfiigungstellung, Riicknahme, Reinigung und Wieder-
verwendung der Mehrwegverpackungen spezialisiert, sodass die Investitions- und Logistikkosten der Tankstellenbe-
treiber reduziert werden kénnen.

Ein weiterer Trend besteht in der zunehmenden Einfiihrung von digitalen Bestell- und Bezahlsystemen in Kraftstoff-,
Shop- und Gastronomiebereichen. Dabei haben einige Tankstellenbetreiber neben der Einfithrung weiterer bargeld-
loser Bezahlsysteme (z.B. PayPal, GooglePay oder ApplePay) zur Steigerung des generellen Zahlungskomforts der
Kunden auch Bezahloptionen an der Zapfsiule eingefiihrt, bei denen die Kraftstoffabsitze per Smartphone bezahlt
werden kénnen. Diese kénnen sich jedoch potenziell negativ auf das Shop-Geschift auswirken, da sie zwar die
Effizienz- und den Umschlag an den Zapfsiulen erhéhen und die Transaktionsgeschwindigkeit steigern kénnen,
gleichermaflen aber die Frequenz im Shop reduzieren. Um das Einkaufserlebnis fiir die Kunden noch bequemer zu
machen, haben einige Tankstellen zudem digitale Bestell- und Bezahlsysteme eingefiihrt, die es Kunden ermégli-
chen, ihre Bestellungen in Shop und Gastronomie tiber ihr Smartphone oder Tablet aufzugeben und zu bezahlen.

4.3.4 Betriebswirtschaftliche Kennzahlen im Shop-Bereich der Tankstellen

Im Durchschnitt haben die einzelnen Stationen in Deutschland im Jahr 2023 einen Shop-Umsatz von rd. 1,2 Mio.
EUR erwirtschaftet. Die Shop-Gréfden unterscheiden sich jedoch je nach Art und Struktur der Tankstellen. In Ab-
bildung 21 ist die Verteilung auf die acht Gréf3enklassen (nach Shop-Grofie) dargestellt. Dabei wird deutlich, dass
die Shop-Umsitze der meisten Tankstellen bedeutende Umsatztréger der Stationen sind. Tankstellen mit einem
Shop-Umsatz von bis zu 450.000 EUR, also der kleinsten Gréfenklasse, machten im Jahr 2023 nur 4,5 % aller einbe-
zogenen Tankstellen aus. Dagegen sind deutlich mehr Tankstellen, namlich 24,0 %, in der grofiten Klasse mit einem
Umsatz von mehr als 1,5 Mio. EUR eingeordnet. Der Anteil der kleineren Shop-Gréf3enklassen hat dabei im Jahr
2023 gegeniiber 2022 leicht abgenommen, wihrend der Anteil der gréfleren Shop-Gréfien gestiegen ist.
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Abbildung 21: Anteil der Tankstellen nach Shop-Umsatz in den Jahren 2022 und 2023 in Prozent
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4.3.41 Durchschnittlicher Shop-Umsatz der Tankstellen

Analysiert man den Durchschnittsumsatz pro Gréflenklasse, so ergeben sich die in Abbildung 22 dargestellten Wer-
te. Die herausragende Bedeutung der Shop-Umsitze fiir das Geschiftsmodell der Tankstellen wird dabei deutlich.
Uber 51 % der betrachteten Tankstellen generieren einen Shop-Umsatz pro Jahr von mehr als 1 Mio. EUR. Wenn-
gleich Tankstellen mit kleinen Shops (also Gréenklasse 1) nur einen Anteil von 4,5 % der betrachteten Tankstellen
ausmachen, erzielen selbst sie im Durchschnitt noch einen Shop-Umsatz von 269.135 EUR. Im Durchschnitt ist der
Shop-Umsatz in den meisten Groflenklassen gegeniiber 2022 leicht angestiegen.

Abbildung 22: Durchschnittsumsatz Shop je Groflenklasse in EUR in den Jahren 2022 und 2023
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Quelle: Eurodata 2023, 2024
4.3.4.2 Durchschnittliche Verkaufsfliche der Tankstellen-Shops

Die Shop-Gréflen der Tankstellen variieren dabei z.T. deutlich. In Abbildung 23 sind die durchschnittlichen Verkaufs-
flichen in Quadratmetern je Gréf3enklasse dargestellt. So ergibt sich bei den kleinsten Shops (Gréf3enklasse 1) im
Schnitt eine Verkaufsfliche von 32 qm, die dann jeweils pro Gréenklasse steigt und ab Gréfienklasse 2 bereits
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56 gm betrigt. Sie wird dann jeweils sehr moderat gréf3er, um bei Groflenklasse 8 schliefilich bei 101 gm zu liegen.
Die Durchschnittsgréfe der Shops lag im Jahr 2022 bei 80 Quadratmetern. Im Jahr 2023 ist sie leicht auf
77 Quadratmeter gesunken.

Abbildung 23: Durchschnitts-Verkaufsfliche der Tankstellen-Shops je Gréf8enkategorie in Quadratmetern
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Quelle: Eurodata 2024

4.3.4.3 Flichenproduktivitit im Shop-Geschift

Betrachtet man die Flichenproduktivitit, d.h. den Brutto-Jahresumsatz pro Quadratmeter Verkaufsfliche, dann
zeigt sich die Leistungsfihigkeit, die Tankstellenshops als Convenience-Stores mit ihren vergleichsweise begrenzten
Sortimenten realisieren kénnen. Die durchschnittliche Flichenproduktivitit der Tankstellen-Shops lag im Jahr 2022
bei 13.982 EUR. Im Jahr 2023 ist sie auf 15.575 EUR gestiegen. Zum Vergleich realisierte im Jahr 2022 eine Lidl-Filiale
im Durchschnitt eine Flachenproduktivitit von 9.350 EUR, eine Aldi-Sud-Filiale eine Flichenproduktivitit von 8.770
EUR bzw. eine Aldi-Nord-Filiale eine Flachenproduktivitdt von 6.720 EUR oder klassische Supermirkte von EDEKA
erreichten Flichenproduktivititen von durchschnittlich 5.320 EUR bzw. lag diese bei REWE-Mérkten bei 4.510 EUR
(Statista 2024). Damit sind die Flichenproduktivitidten der Tankstellen-Shops durchaus beachtlich.

Die Leistungsfihigkeit wird noch deutlicher, wenn man die Aufschliisselung der Flichenproduktivitit nach GréfRen-
klassen der Shops differenziert (siehe Abbildung 24). In allen GréRenklassen ist die Flichenproduktivitit im Jahr
2023 gegeniiber dem Jahr 2022 gestiegen. Die durchschnittliche Flichenproduktivitit in der Shop-Grofenklasse 1
lag bei 8.410 EUR (2022: 6.804 EUR) und sie steigt mit zunehmender Shop-Gréfe kontinuierlich an, bis auf einen
Wert von 18.934 EUR (2022: 17.290 EUR) in der Gréf3enklasse 8.

Abbildung 24: Durchschnittliche Flichenproduktivitit der Tankstellen-Shops nach GréRenklassen in den Jahren 2022 und 2023
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4.3.4.4 Durchschnittlicher Bruttoverdienst im Shop-Geschift

Neben dem Umsatz des Shops ist auch der Bruttoverdienst im Shop-Bereich fiir die Beurteilung der Wirtschaftlich-
keit von Bedeutung. Eine durchschnittliche Tankstelle realisierte im Jahr 2023 mit dem durchschnittlichen Shop-Um-
satz von rd. 1,2 Mio. EUR einen Bruttoverdienst von 224.401 EUR. Die jeweiligen Durchschnittswerte sind in Ab-
bildung 25 differenziert nach Shop-Gréfienklassen dargestellt. Der durchschnittliche Bruttoverdienst lag bei Shops
der Gréfeenklasse 1 bei 52.327 EUR, was 19 % des Shop-Umsatzes entspricht. Die Relation von Bruttoverdienst zu

Umsatz ist relativ konstant fiir alle Gréf3enklassen und bewegt sich zwischen 18 % und 21 %.

Abbildung 25: Durchschnittlicher Bruttoverdienst der Tankstellen-Shops nach Grofenklassen im Jahr 2023
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4.3.5 Bedeutung der Warengruppen in den Tankstellen-Shops

Die hohen Flichenproduktivitidten in den Tankstellen-Shops hangen mit der Sortiments- und Preisstruktur des Shop-
Angebots zusammen. Die einzelnen Elemente des Shop-Sortiments tragen dabei in unterschiedlichem Mafde zu
Umsatz und Marge der Betriebe bei.

Das Shop-Angebot lasst sich in elf Warengruppen systematisieren. Im typischen Shop der untersuchten Tankstellen finden
sich neben Getrinken und Spirituosen, Tabakwaren, Karten, Biicher und Zeitschriften, Stufwaren, Eis, Kaffee, (sonstige)
Heiflgetrinke, Fast-Food, Lebensmittel, Telefonkarten, Zubehér (z.B. Auto-, Fahrrad- oder Outdoor-Zubehér) und sonstige
Waren (z.B. Artikel des Grundbedarfs wie Haushaltsartikel, Reinigungsartikel, Hygieneprodukte oder Toilettenpapier).

Die konkreten Sortimentsangebote hingen von Standort, Verkaufsfliche und Ausrichtung der Tankstellen ab. So
kann es sich z.B. um Shop-Konzepte handeln, die als eine Art ,Nahversorger” mit einem breiten Lebensmittelange-
bot und Haushaltsprodukten fungieren, oder um Food-to-Go- bzw. Gastronomie-orientierte Shops handeln, die eine
breite Auswahl an Convenience-Food oder Fast-Food anbieten und sich an Kunden richten, die unterwegs schnell
etwas zu essen suchen, oder einen Ort zum Verweilen mit dem Charakter einer Gaststitte oder eines Cafés bieten.

Die durchschnittliche Relevanz der unterschiedlichen Sortimentskategorien in den Tankstellen-Shops ist in Abbil-
dung 26 dargestellt. Dort ist einerseits dargestellt, welchen Anteil die jeweilige Kategorie am Shop-Umsatz aus-
macht, und weiterhin gibt sie Auskunft dariiber, welchen Anteil an der gesamten Bruttogewinnmarge die Shops mit
der jeweiligen Produktkategorie realisieren.
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Mit Blick auf die Sortimentskategorien wird deutlich, dass vor allem der Umsatz von Tabakwaren von besonders
hoher Relevanz fiir die Tankstellen-Shops ist. Im Durchschnitt realisiert ein Tankstellen-Shop im Jahr 2023 mit Tabak-
waren 63,98 % des gesamten Shop-Umsatzes. Damit handelt es sich dabei um die weitaus bedeutendste Waren-
gruppe der Shops. Mit deutlichem Abstand, namlich mit 11,59 % Anteil am Umsatz, folgen Getrinke, inkl. Spiritu-
osen, sowie mit rd. 7,32 % Umsatzanteil Telefonkarten (d.h. insbesondere Handykarten). Mit Fast-Food werden im
Durchschnitt 5,22 % des Umsatzes realisiert, mit Kaffee und Heifdgetranken 2,99 % sowie mit Stiwaren 2,27 %.
Alle weiteren Warengruppen tragen im Durchschnitt unter 2 % zum Umsatz bei.

Abbildung 26: Durchschnittlicher Anteil der Produktkategorien eines Tankstellen-

Shops am Shop-Umsatz und an der Marge im Shop-Geschift im Jahr 2023
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Quelle: Eurodata 2024

Betrachtet man allerdings die durchschnittlichen Anteile an der gesamten Bruttomarge im Shop-Geschift, die mit
der jeweiligen Warengruppe realisiert werden, so lisst sich erkennen, welche Sortimentsbereiche besonders ergebnis-
relevant fiir die Stationen sind. Auch hier spielen — einerseits auf Grund der Umsatzanteile, andererseits auf Grund
ihrer Margenstirke (siehe Abbildung 27) — die Warengruppen Tabakwaren mit einem Wert von 31,87 %, Getranke und
Spirituosen mit 25,3 % sowie Fast-Food mit 14,55 % und Kaffee und Heif3getrinke mit 10,52 % eine besondere Rolle.

In Abbildung 27 sind die durchschnittlichen Margen der verschiedenen Warengruppen im Tankstellen-Shop dar-
gestellt. Wenn man die Warengruppen des Shop-Angebots nach ihrer durchschnittlichen Marge in eine Rangfolge
bringt, zeigt sich, dass Telefonkarten mit einer Marge von 2,8 % fiir die Tankstellen einen geringen Margenbeitrag
leisten. Auch Tabakwaren weisen mit 9,3 % eine vergleichsweise geringe Marge auf, machen jedoch einen hohen
Umsatzanteil der Tankstellen aus. Karten, Biicher und Zeitschriften erzielen mit 17,3 % die nichsthéhere Marge. Im
Vergleich zu diesen Warengruppen gibt es dann eine deutliche Steigerung der Margen. Lebensmittel erreichen eine
durchschnittliche Marge von 29,5 %, Autozubehér 36,0 %, und sonstige Waren 38,0 %. Eis erzielt eine Marge von
38,9 %, wihrend Sufwaren und Getrinke/Spirituosen jeweils eine mittlere Marge von 40,8 % aufweisen. Fast Food
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und Kaffee/Heif3getrinke generieren mit 52,2 % bzw. 65,9 % die hochsten Margen. Verglichen mit dem Vorjahr sind
die Margen in allen Produktkategorien um einige Prozentpunkte gesunken. Beispielsweise lagen die Margen 2022
fur Kaffee/Heiflgetranke bei 72,7 % und fiir Stilwaren bei 44,8 %, also merklich héher.

Abbildung 27: Durchschnittliche Margen der Produktkategorien im Tankstellen-Shop 2023
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Quelle: Eurodata 2024

Im Durchschnitt bedeutet dies, dass iiber alle Tankstellen hinweg insbesondere die Tabakwaren mit einem Umsatz-
anteil 2023 von 63,9 %, was im Durchschnitt 767.290 EUR entspricht, und einem Ergebnisbeitrag von durchschnitt-
lich 71.514 EUR, was 31,87 % der gesamten durchschnittlichen Bruttomarge eines Tankstellen-Shops entspricht,
einen besonders wichtigen Beitrag zum Umsatz leisten. Getrinke und Spirituosen erwirtschaften mit einem Ergeb-
nisbeitrag von 56.784 EUR bei einem Umsatz von 138.974 EUR ebenfalls einen substanziellen Anteil. Obwohl Kaffee/
Heiflgetranke mit einem Umsatzanteil von 2,9 % und einem Umsatz von 35.820 EUR insgesamt weniger bedeutend
sind, weisen sie eine hohe absolute Marge von durchschnittlich 23.609 EUR auf.

Zusammenfassend wird die Heterogenitit der Warengruppen im Tankstellen-Shop mit Blick auf ihre Margen- und
Umsatzbedeutungen deutlich: Wihrend Kraftstoffe und Tabakwaren einen hohen Umsatzanteil aufweisen, sind Fast
Food und Kaffee/Heif}getrinke besonders lukrativ. Gerade mit Blick auf die Rentabilititsentwicklung der Tankstel-
len-Shops ist es daher wesentlich, neben reinen Umsatzbetrachtungen auch die Margenbedeutung der einzelnen
Warengruppen zu betrachten.

4.4 Serviceleistungen, Autoreparatur- und Wartungsleistungen und sonstige Aktivititen

4.4.1 Generelle Entwicklungen und Einflussfaktoren

Den dritten wesentlichen Geschiftsbereich der Tankstellen Serviceleistungen rund um Kraftfahrzeuge, wie ins-
besondere Autowische und -pflege, oder die Autoreparatur bzw. -wartung dar. Kfz-Wartung und -Reparatur stellen
inzwischen kein wesentliches Geschiftsfeld mehr fiir normale Tankstellen dar, denn die Reparatur und Wartung von
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Kraftfahrzeugen erfordert neben den fiir aktuelle Fahrzeugmodelle obligatorischen und spezifischen Sets an Werk-
zeugen und digitalen Analyseeinrichtungen auch entsprechend ausgebildetes Fachpersonal. Fiir eine klassische
Durchschnittstankstelle sind die notwendigen Investitionen in die Ausstattung einer universell nutzbaren Werkstatt
zumeist nicht wirtschaftlich darstellbar und i.d.R. ist auch entsprechende Fachpersonal nicht verfiigbar. Realisiert
ein Tankstellenunternehmen neben dem Kraftstoff- und Shop-Geschift auch substanzielles Werkstattgeschift,
handelt es sich in der Realitit bei solchen Unternehmen daher haufig um Kfz-Werkstitten, die im Nebenerwerb auch
Tankstellen (sog. Nebenerwerbstankstellen, siehe Abschnitt 2.4.3) unterhalten und Kraftstoffe verkaufen. Hinzu
kommt, dass selbst das umfassende Angebot von Ersatzteilen, die ohne Fachkenntnis von den Fahrzeugbetreibern
getauscht werden kénnen, wie z.B. Ersatzleuchtmittel oder Scheibenwischer, auf Grund der hohen Spezifitit der An-
forderungen der unterschiedlichen Automodelle schwer fiir eine klassische Tankstelle umsetzbar ist, da die Anzahl
an vorzuhaltenden Teilen bei der notwendigen Angebotsvielfalt im Automarkt sehr hoch ist.

Im Bereich der Serviceleistungen rund um das Auto ist daher insbesondere die Autowische in Form von Wasch-
straRRen oder (auch heutzutage hiufig noch miinzbetriebene) SB-Wasch-Boxen ein relevantes Geschiftsfeld fiir eine
Vielzahl von Tankstellen. Auch Miinzgerite fiir Luftdruck oder Staubsaugen sind zusitzliche Leistungen, die an den
Tankstellen als Service angeboten werden. Diese Leistungen haben im Vergleich zum Service- und Reparaturgeschift
den Vorteil, dass kein Fachpersonal fiir den Betrieb nétig ist.

Hingegen bedarf das Angebot von individuellen und spezifischen Pflegeangeboten fur Kfz, wie z.B. die optische
Aufbereitung von Auflen- und Innenbereich, wiederrum eine klare Ausrichtung des Betriebes und neben dem ent-
sprechenden Personal auch entsprechende Werkzeuge und raumliche Ausstattung. Diese Leistung wird, wie auch
Kfz- Service- und Reparatur, daher vorwiegend von spezialisierten Betrieben angeboten.

4.4.2 Autowische

Die bedeutendste Serviceleistung an Tankstellen stellt die Autowische dar. Da die meisten Autobesitzer ihre Autos
etwa einmal im Monat waschen und die Wische in Waschanlagen bevorzugen, bietet sich hier ein besonderes Um-
satzpotenzial. Besitzer von Premiumfahrzeugen und Vielfahrer waschen ihre Autos jedoch tiberproportional haufi-
ger, wahlen oft hochwertigere Waschkonzepte und sind daher besonders attraktive Kunden fiir Waschanlagen.

Hinsichtlich der Arten von Waschanlagen wird zwischen drei Typen differenziert. Am hiufigsten vertreten sind Por-
talwaschanlagen. In diesen Anlagen wird das Auto eingefahren und die Waschmechanik, bestehend aus Wasserdu-
sen, Biirsten und Geblise, bewegt sich tiber dem stehenden Fahrzeug vor und zuriick. Dieser Anlagentyp dominiert
an Tankstellen, da diese Anlagen relativ wenig Platz benétigen. Weiterhin gibt es Selbstbedienungswaschanlagen.
Auch diese Anlagen finden sich oft als Serviceleistungen an Tankstellen. Die dritte Kategorie stellen die Waschstra-
Ren dar. Hier wird das Fahrzeug auf einem Férderband durch die Waschanlage gezogen. Diese Anlagen benétigen
sehr viel Platz. Sie werden in den meisten Fillen nicht von Tankstellen betrieben, sondern von auf die Autopflege
spezialisierten Betrieben. Zusétzlich existieren Nutzfahrzeugwaschanlagen (z.B. fir Busse oder Lkw). Sie funktionie-
ren nach dem gleichen Prinzip wie Waschanlagen fiir Pkw, haben jedoch andere Dimensionen.

Die Portalwaschanlagen der Tankstellen sind untereinander sehr dhnlich aufgebaut und wenig differenziert. Beson-
ders kompetitiv wird das Umfeld fiir Autowidsche vor allem durch die Spezialisten im Bereich der Autopflege, auf
die daher im Folgenden intensiver eingegangen wird. Diese auf die Autopflege spezialisierten Betriebe bieten oft
Waschstraflen und auch Selbstbedienungswaschanlagen an. Abbildung 28 zeigt die Entwicklung der spezialisierten
Autowaschanlagen. Die Hochstanzahl von 2.814 Betrieben aus dem Jahr 2018 hat sich leicht verringert auf 2.770
AutowaschstraRRen im Jahre 2021.
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Abbildung 28: Anzahl der Autowaschanlagen in Deutschland von 2010 bis 2021
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Insgesamt erwirtschafteten die Autowaschanlagen in Deutschland im Jahr 2022 einen Umsatz von rd. 1,43 Milliar-
den EUR. Im Durchschnitt erwirtschaftete eine Autowaschanlage im Jahr 2020 rd. 526.000 EUR pro Autowaschan-
lage. In Abbildung 27 ist dargestellt, wie sich der Umsatz der spezialisierten Autowaschanlagen-Unternehmen im
Zeitraum von 2009 bis 2022 entwickelt hat. Es zeigt sich zunichst ein deutlicher Anstieg, jedoch ist im Jahr 2022 der
Umsatz leicht geringer als im Jahr 2020. Unterstellt man, dass das Autowaschverhalten nahezu gleich geblieben ist,
bedeutet diese Entwicklung dennoch, dass sich im Betrachtungszeitraum Konsolidierungen im Markt gezeigt haben
missen und auch die Tankstellen kontinuierlich Marktanteile im Geschiftsfeld der Autowidsche verloren haben.

Abbildung 29: Umsatz der Autowaschanlagen in Deutschland von 2010 bis 2022 (in Millionen EUR)
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4.4.3 Betriebswirtschaftliche Kennzahlen im Bereich von Serviceleistungen,
Autoreparatur- und Wartungsleistungen an Tankstellen

Das Geschift der Tankstellen mit Serviceleistungen, Autoreparatur und Wartungsleistungen sowie sonstigen
Aktivitaten wurde ebenfalls von der Eurodata AG erhoben. Aus den im Jahr 2023 einbezogenen 6.951 Tankstellen
werden im Folgenden die durchschnittlichen Werte dargestellt. Dieser Geschiftsbereich ist jedoch insgesamt im
Durchschnitt deutlich weniger umsatzbedeutend als das Shop-Geschift. So erzielten die Tankstellen im Jahr 2023
im Durchschnitt rd. 1,2 Mio. EUR Shop-Umsatz, wihrend im Bereich der Serviceleistungen im Schnitt 119.521 EUR

Umsatz generiert wurden.

Im Geschiftsbereich von Service, Reparatur und Wartung kénnen sieben Kategorien differenziert werden. Abbildung
30 schlusselt die durchschnittlichen Umsatz- und Margenanteile dieser einzelnen Kategorien am Gesamtumsatz

bzw. an der Gesamtmarge dieses Geschiftsbereichs auf.

Abbildung 30: Durchschnittlicher Anteil der unterschiedlichen Kategorien am Um-
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Die hochste Bedeutung sowohl mit Blick auf den Umsatz- als auch auf den Margenbeitrag haben Autowaschanlagen,
mit denen im Durchschnitt 61.449 EUR Umsatz jahrlich, also ein Anteil von 51,4 % am Gesamtumsatz des Geschifts-
bereichs, und 49,5 % der Marge des Geschiftsbereichs generiert werden. Im Vergleich dazu sind andere Bereiche, wie
z.B. Ersatzteile, mit denen ein durchschnittlicher Umsatz von 3.142 EUR erwirtschaftet wurde, oder Reifen/Batterien,
mit denen im Durchschnitt ein Jahresumsatz von nur 1.003 EUR erreicht wurde, wenig relevant. Dies verdeutlicht noch
einmal die beschriebene Problematik der Angebotskategorien Reparatur und Wartung fiir eine klassische Tankstelle.
Miinzgerite, wie z.B. fiir Luftdruck oder Staubsauger, trugen im Durchschnitt mit 1.246 EUR zum Gesamtumsatz des
Geschiftsfelds bei. Viele Tankstellen bieten derartige Serviceleistungen jedoch kostenfrei an.

Die wichtigste Kernaktivitit im Bereich dieses Geschiftsfelds stellt somit der Bereich der Autowaschanlagen dar. Hiermit
wurden im Durchschnitt rd. 52.459 EUR Bruttoverdienst generiert. Eine Tankstelle fithrte im Jahr 2023 im Durchschnitt
6.445 Autowischen im Jahr durch, was einem Durchschnittspreis (brutto) pro Wasche von rd. 9,50 EUR entspricht.

Die durchschnittliche Anzahl der Autowischen variiert dabei nach Tankstellengrée. Dies wird deutlich, wenn man die
durchschnittliche Anzahl der Autowaschen nach Gréfienklassen differenziert betrachtet (siehe Abbildung 31). In allen
Groéfdenklassen wurden im Jahr 2023 weniger Autowischen pro Tankstellen im Vergleich zum Vorjahr durchgefiihrt.
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Abbildung 31: Durchschnittliche Anzahl von Autowischen in den Jahren 2022 und 2023 je Gréflenklasse nach S
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Der Bereich der Serviceleistungen, Autoreparatur und Wartungsleistungen sowie sonstigen Aktivititen stellt trotz
der insgesamt geringeren Umsatzrelevanz bezogen auf den Gesamtumsatz von Tankstellen mit einem durchschnitt-
lichen Bruttoverdienst von 105.949 EUR im Jahr 2023 (96.868 EUR im Jahr 2022) einen relevanten Erlésposten dar.
Dies wird in der Betrachtung des durchschnittlichen Bruttoverdienstes aufgeschliisselt nach den acht Gréf3enklas-
sen entsprechend des Shop-Umsatzes deutlich (siehe Abbildung 32).

Abbildung 32: Durchschnittlicher Bruttoverdienst des Geschiftsfelds Service,

Reparatur und Wartung in EUR im Jahr 2023 je Gréfenklasse nach Shop-Umsatz
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Bezogen auf die Umsitze ist in diesem Bereich der Bruttoverdienst im Vergleich zum Shop-Geschift vergleichsweise
hoch. Dies hingt jedoch auch mit der betriebswirtschaftlichen Abgrenzung der Kosten zusammen. Diese werden hier
i.d.R. tiber einen lingeren Zeitraum abgeschrieben, so z.B. bei einer Waschanlage bzw. bei Werkstatteinrichtungen.
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4.5 Betriebswirtschaftliche Gesamtbetrachtung der Geschiftsfelder der Tankstellen

4.5.1 Durchschnittlicher Bruttoverdienst von Tankstellen

Betrachtet man die drei Geschiftsfelder von Tankstellen (Kraftstoffe, Shop, Service) im Vergleich, kategorisiert nach
den Gréflenklassen entsprechend des Shop-Umsatzes (siehe Abbildung 33) bzw. nach den Gréfenklassen entspre-
chend des Kraftstoffabsatzes (siehe Abbildung 36), so zeigt sich die hohe Bedeutung der Shop-Geschiifts fiir den
Gesamtbeitrag der Tankstellen sehr deutlich.

Lediglich bei denjenigen Tankstellen, die einen sehr geringen Shop-Umsatz generieren (Gréfenklasse 1 nach Shop-
Umsatz), ist der Bruttoverdienst des Shops die schwichste der drei Einnahmesiulen. Mit zunehmender Shop-
Groéf3e nimmt die Bedeutung des Bruttoverdienstes des Shops fiir das Ergebnis der Betriebe jedoch zu. Zudem ist
beachtlich, dass der Bruttoverdienst durch Kraftstoffe iiber die nach Shop-Gréfe kategorisierten GréfRenklassen um
ca. 35 % von Gréflenklasse 1 zu 8 steigt, der Bruttoverdienst der Services sich mehr als verdoppelt und der Brutto-
verdienst im Shop-Bereich sich fast versiebenfacht. Das Kraftstoffgeschift ist damit mit Blick auf die Gréfe der
Betriebe unterproportional relevant fiir das Betriebsergebnis von Tankstellen.

Abbildung 33: Durchschnittlicher Bruttoverdienst in EUR nach Geschiftsfel-

dern im Jahr 2023, Kategorisierung nach Gréf3enklassen nach Shop-Umsatz
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Die Kategorisierung nach Kraftstoffabsatz zeigt noch deutlicher die hohe Relevanz des Shop-Umsatzes fiir das Er-
gebnis der Betriebe. Die Bedeutung des Bruttoverdienstes im Shop-Geschift steigt mit den Gréflenklassen nach
Kraftstoffumsatz stetig an. Dies macht deutlich, dass ein erfolgreicher Shop eine besondere Voraussetzung fiir die
Rentabilitit der , grolen“ Tankstellen darstellt.
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Abbildung 34: Durchschnittlicher Bruttoverdienst in EUR nach Geschiftsfel- Bl sruttoverdienst Kraftstoffe
dern im Jahr 2023, Kategorisierung nach Groflenklassen nach Kraftstoffabsatz [ Brutioverdienst service
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In der Summe aller drei Geschiftsfelder ergeben sich die im Folgenden dargestellten Werte fiir den
durchschnittlichen Bruttoverdienst der Tankstellen im Jahr 2023, differenziert nach den Gréfenklassen entspre-
chend des Shop-Umsatzes (siehe Abbildung 35) bzw. differenziert nach den Gréfienklassen entsprechend des
Kraftstoffabsatzes (siehe Abbildung 36). Haben Betriebe der Gréfenklasse 8 entsprechend des Shop-Umsatzes im
Schnitt 574.604 EUR als Bruttoverdienst erwirtschaftet, so waren es in der Gréfenklasse 1im Schnitt 172.943 EUR.

Abbildung 35: Durchschnittlicher Bruttoverdienst der Tankstellen in EUR 574.604
im Jahr 2023, Kategorisierung nach GréRenklassen nach Shop-Umsatz
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Differenziert man die Tankstellen hingegen nach Gréf3e entsprechend des Kraftstoffabsatzes, so belduft sich der
durchschnittliche Bruttoverdienst auf 280.012 EUR in der kleinsten Gréf3enklasse und steigert sich bis auf durch-
schnittlich 650.626 EUR in GréR3enklasse 8.

Abbildung 36: Durchschnittlicher Bruttoverdienst der Tankstellen in EUR 650.626
im Jahr 2023. Kategorisierung nach Gréfenklassen nach Kraftstoffabsatz
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4.5.2 Durchschnittliche Kostenstruktur von Tankstellen

Im Durchschnitt betrugen im Jahr 2023 die Kosten von Tankstellen 344.736 EUR. Die Struktur der Kostenverteilung
von Tankstellen auf die unterschiedlichen Kostenkategorien ist in Abbildung 37 als Anteil der jeweiligen Kategorien
an den Gesamtkosten dargestellt. Die héchste Bedeutung haben die Personalkosten mit einem Anteil von 58,4 %.
Entsprechend der dargestellten Betreibermodelle sind auch Pacht und Geritemieten relevant und machen mit im
Durchschnitt 15,6 % einen relevanten Kostenblock aus. Die weiteren Kostenkategorien sind deutlich weniger rele-
vant, so z.B. Stromkosten mit einem Anteil von durchschnittlich 4 % oder Warenverluste mit 2,1 %. Auffallend ist,
dass Marketingaktivitdten in Form von Werbung der individuellen Tankstellen gering sind, mit nur durchschnittlich
rd. 0,4 % der Gesamtkosten, was einem Betrag von durchschnittlich 1.351 EUR entspricht. Dies weist darauf hin,
dass individuelle Marketingaktivititen von Tankstellen selten erfolgen. Vor allem die zentral tiber die Mineralélkon-
zerne realisierten Marketingkampagnen dominieren und einzelne Tankstellen kénnen werblich hingegen kaum sicht-
bar werden. Auch die Kostenkategorie Zinsen/Geldkosten ist von geringer Relevanz, mit einem durchschnittlichen
Anteil von rd. 1,3 %, was 4.552 EUR entspricht. In Anbetracht der Tatsache, dass die Transaktions- und Kartenge-
buhren bei bargeldlosen Zahlungen bereits einen Teil dieser Kosten erklaren, wenngleich bei den Agenturtankstellen
im Regelfall die Mineralslgesellschaft die Kartenkosten iibernimmt, zeigt dies, dass im Durchschnitt die Zins- bzw.
Kreditbelastung der Tankstellen relativ gering sind.

Abbildung 37: Durchschnittlicher Anteil der unterschiedlichen Kos-

tenkategorien an den Gesamtkosten der Tankstellen im Jahr 2023
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Quelle: Eurodata 2024
4.5.3 Durchschnittliches Betriebsergebnis von Tankstellen

Um die Erfolgsposition von Tankstellen zu beurteilen, bietet das Betriebsergebnis einen Anhaltspunkt. In Abbildung
38 ist das durchschnittliche operative Ergebnis der Tankstellen differenziert nach Gréf3enklassen des Shop-Umsat-
zes bzw. in Abbildung 39 differenziert nach Gréf3enklassen des Kraftstoffabsatzes dargestellt. Neben dem Gesamt-
durchschnitt je Groenklasse ist zudem die Spannweite der realisierten Betriebsergebnisdaten in der Stichprobe der
Eurodata-Daten anhand der Angabe der jeweils hochsten bzw. geringsten Werte des Betriebsergebnisses je Gréf3en-
klasse dargestellt. Die Spannweite ist in allen Gréf3enklassen sehr grof3.
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Abbildung 38: Durchschnittliches operatives Ergebnis der Tankstellen in

EUR im Jahr 2023. Kategorisierung nach Gréf3enklassen nach Shop-Umsatz
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Mit Blick auf die Entwicklung der Durchschnittswerte zeigt sich jedoch, dass das durchschnittliche operative Be-
triebsergebnis von der kleinsten bis zur grofiten GréRenklasse steigt. Es steigt jedoch im Vergleich zur Umsatz- bzw.
Absatzentwicklungen zwischen den Groéf3enklassen nur unterproportional. Allerdings ist die Spreizung zwischen
dem geringsten und dem hochsten operativen Ergebnis in der betrachteten Stichprobe sehr hoch.

Abbildung 39: Durchschnittliches operatives Ergebnis der Tankstellen in EUR

im Jahr 2023. Kategorisierung nach GréRenklassen nach Kraftstoffabsatz
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il Alternative Energietrager

5.1 Politische Rahmenbedingungen und Prognose der Entwicklung
der unterschiedlichen Antriebsarten bei Pkw in Deutschland

Besonders relevant fiir die Entwicklung der Tankstellen sind aktuelle Anstéfie im Markt zur Mobilititswende, die auf
politisch formulierten Zielen auf nationaler und internationaler Ebene basieren. Auf der 21. UN-Klimakonferenz 2015
(COP 21) in Paris haben fast alle Staaten der Erde einen Vertrag unterzeichnet, der sie dazu verpflichtet, Anstrengun-
gen auf nationaler Ebene zu unternehmen, damit die Erwdrmung der Erde auf1,5 Grad begrenzt wird. Eine besonde-
re Rolle dabei spielt die Reduktion des CO_-Ausstofies.

Deutschland hat einen Anteil am weltweiten CO,-Ausstof von rd. 1,8 % (Gobal Carbon Atlas 2022). Die Bedeutung
des CO,-Ausstofles Deutschlands fiir das globale Klima ist somit zwar begrenzt, jedoch soll Deutschland als Vor-
reiter fiir den Klimaschutz aus Sicht der Politik eine Vorbildfunktion einnehmen und vorleben, dass mit Klimaschutz,
insbesondere CO,-Reduktion, und dem Umbau zu einer ,Green-Economy* wirtschaftliches Wachstum bzw. eine
Transformation der Wirtschaft und Wohlstand fiir die Bevslkerung méglich sind.

Der Stralenverkehr hat einen Anteil von rd. 18 % an den CO_-Emissionen in Deutschland (Bezugsjahr 2019; BDL
2022). Laut Umweltbundesamt belasten Pkw heute Umwelt und Klima weniger als in der Vergangenheit. Die
Erfolge beziehen sich u.a. auf die Reduktion der Schwefeldioxide (SO,), die sich im Beobachtungszeitraum 1995
bis 2020 auf 98 % belief, sowie die Reduktion von Stickstoffoxiden (NO,), die bei rd. 50 % lag, und die Reduk-
tion von Partikel-Emissionen, die bei rd. 85 % lag. Allerdings wurde das ,Klimagas“ CO, nur um 5,1 % reduziert
(Umweltbundesamt 2022).

Mit Blick auf die zukuinftige Entwicklung der Mobilitatsoptionen spielen die Regelungen und Ziele auf EU-Ebene
fur die Prognose der Antriebsarten im Bereich von Pkw eine besondere Rolle. Die EU hat dabei ehrgeizige Ziele zur
Erhshung des Anteils erneuerbarer Energien im Verkehrssektor und zur Reduzierung von Treibhausgasemissionen
festgelegt. Laut EU-Verordnung soll der Anteil erneuerbarer Energien im Verkehrssektor ab 2020 mindestens 10%
betragen. 2017 lag dieser Wert EU-weit bei 7,6 % und bei 7,0 % in Deutschland. Im Jahr 2017 erreichten von den 28
EU-Staaten nur Schweden (38,6 %) und Finnland (18,8 %) bereits einen Wert tiber der Zielmarke von 10 %.

Die Hauptenergietriger aus erneuerbaren Ressourcen sind bisher Biodiesel, Bioethanol und Strom aus erneuerba-
ren Energien. Anhand des ,Fit for 55“-Pakets der EU sollen auch die Rechtvorschriften fiir den Verkehrssektor ver-
indert werden. Die ehrgeizigen Ziele des gesamten Mafinahmenpakets ,Fit for 55“ im Rahmen des ,Green Deals“
sind eine Reduktion der Treibhausgasemissionen innerhalb der EU bis 2030 um 55 % im Vergleich zum Referenzjahr
1990. Dartiber hinaus soll Europa bis 2050 klimaneutral sein. Um dies zu erreichen, sollen die Mitgliedstaaten ent-
weder mindestens 29 % des Energieverbrauchs aus erneuerbaren Energien generieren oder den Treibhausgasaus-
stofd bis 2030 um 13 % reduzieren.

Im Rahmen der Phase IV des EU-Emissionshandels und des ,Fit for 55“-Pakets spielt zudem auch die CO,-Beprei-
sung eine wichtige Rolle. In Deutschland wurde entsprechend ab 2021 eine geinderte Kfz-Steuer eingefiihrt, um den
Kauf von spritsparenden oder elektrifizierten Fahrzeugen zu férdern. Elektrofahrzeuge sind bis Ende 2025 von der
Kfz-Steuer befreit. Die Steuersitze steigen mit dem CO,-Ausstofi. Der Verkehrssektor wird zudem seit 2021 in den
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CO,-Emissionshandel einbezogen. Relevant in diesem Kontext die v.a. die Deutsche Emissionshandelsstelle. Sie
verkauft CO,-Zertifikate an Unternehmen. Der Preis pro Tonne CO, lag 2021 bei 25 EUR und soll im Jahr 2025 auf
55 EUR steigen. Dies wirkt sich entsprechend auch auf die Kraftstoffpreise aus.

Die EU legt auch besonderen Wert auf den Ausbau der Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge und Wasserstoff-
tankstellen im landlichen Raum. Zum Beispiel sind im Rahmen der Transeuropiischen Netze (TEN) verbindliche
Anforderungen an den Aufbau 6ffentlicher Elektro-Ladestationen und Wasserstofftankstellen festgelegt worden, mit
dem Ziel, bis 2050 insgesamt 16,3 Millionen Ladepunkte zu erreichen.

Bedeutend fiir die Entwicklung des Geschiftsmodells der Tankstellen sind zudem die Entwicklungen der politischen
Vorgaben und die sich daraus ergebenden gesetzlichen Regelungen mit Blick auf Abgasnormen und Antriebssyste-
me im Bereich der Automobile. Auf europdischer politischer Ebene wird die Abgasnorm fiir Neuzulassungen von
Kraftfahrzeugen mit der Euro-7-Norm vorbereitet und soll voraussichtlich Ende 2026 eingefiihrt werden. Die EU-
Staaten miissen der Einigung von Ministerrat und EU-Parlament noch formal zustimmen. Das EU-Parlament hat
der Vereinbarung am 13. Marz 2024 zugestimmt.

Bis zur Einfiihrung der Euro-7-Schadschoffnorm wird die Euro-6-Norm fortgeschrieben in der Version Euro 6e (EA)
(seit 01.09.2023 fiir Neuzulassungen) und Euro 6e (EB) (ab 01.01.2025 fiir Neuzulassungen).

Die Pline sehen vor, dass die Abgaswerte bei Personenkraftwagen gegeniiber der aktuellen Euro-6-Norm nicht
wesentlich verschirft werden, bei Bussen und Lkw hingegen schon. Zukiinftig werden auch die Feinstaubemissio-
nen von Autos mit Elektro- oder Wasserstoffantrieb reguliert. Die Euro-7-Schadstoffnorm definiert Grenzwerte fiir
Brems- und Reifenabrieb sowie Anforderungen an die Dauerhaltbarkeit von Komponenten und Systemen (160.000
km bzw. 8 Jahre) und an die Lebensdauer von Batterien (mindestens 80 % Speicherkapazitat der Batterie nach 5
Jahren bzw. 100.000 km).

Die neuen Vorschriften sehen keine Aufnahme von E-Fuels (synthetischen Kraftstoffen) als alternative Treibstoffe
vor. Ab 2035 wird die Zulassung von Neuwagen mit Diesel- oder Benzinantrieb verboten. Es ist bisher nicht geregelt,
ob und in welcher Form E-Fuels die klassischen Kraftstoffe ersetzen diirfen (Stand: April 2024).

Die Regelung betrifft nicht den Bestand an Alt-Fahrzeugen. Es wird geschitzt, dass im Jahr 2035 allein in Deutsch-
land noch etwa 38 Millionen , alte“ Verbrenner-Pkw (siehe Abbildung 12) unterwegs sein werden und weiterhin
betrieben werden diirfen.

Hinsichtlich Biokraftstoffen (insbesondere HVO) gab es eine relevante Veranderung. Im Frithjahr 2023 hat die Regie-
rungskoalition in Deutschland beschlossen, die DIN EN 15940 in die 10. Bundes-Immissionsschutzverordnung zu
integrieren. Diese Norm betrifft paraffinische Dieselkraftstoffe aus Synthese- oder Hydrierungsverfahren und ermég-
licht den Verkauf von paraffinischen Kraftstoffen, einschliefilich E-Fuels und Hydrotreated Vegetable Oils (HVO), bis
hin zu ihrer reinen Form an Tankstellen. Jedoch ist die Umsetzung an das Saubere-Fahrzeuge-Beschaffungs-Gesetz
(SaubFahrzeugBeschG) gebunden. Dieses Gesetz legt Beschaffungsanforderungen fiir Strafenfahrzeuge von éffent-
lichen Auftraggebern fest, die den Einsatz von emissionsarmen oder alternativen Antrieben vorsehen. Durch diese
Verkniipfung kann eine Verzégerung der Umsetzung entstehen.
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5.2 Elektromobilitit

5.2.1 Entwicklung der Anzahl der Elektrofahrzeuge

Betrachtet man die tatsachliche Entwicklung der E-Mobilitat in Deutschland detailliert, so zeigt sich, dass der Be-
stand an reinen Elektrofahrzeugen (BEV) und Plug-In-Hybrid-Fahrzeugen (PHEV) stetig und substanziell ansteigt.
Ausgehend von 34.022 reinen Elektrofahrzeugen und 20.975 Plug-In-Hybriden im Jahr 2017 hat sich die Anzahl deut-
lich gesteigert, insbesondere ab dem Jahr 2021. Anfang 2024 waren 1.408.681 reine Elektrofahrzeuge und 921.886
Plug-In-Hybride in Deutschland zugelassen (siehe Tabelle 11).

Die Verbreitung (teil-) elektrisch angetriebener Fahrzeuge wurde politisch flankiert, indem fuir ab dem 18.05.2016
zugelassene Elektrofahrzeuge, aufladbare Hybridelektrokraftfahrzeuge und Wasserstoff- bzw. Brennstoffzellenfahr-
zeug der sog. ,,Umweltbonus“ beantragt werden konnte. Im Jahr 2016 betrug die Férderung seitens des Bundes
2.000 EUR fur reine Elektro- und fuir Brennstoffzellenfahrzeuge sowie 1.500 EUR fiir Plug-In-Hybride. Die Hersteller
mussten einen Nachlass zum Kaufpreis in gleicher Hohe gewdhren, damit der Umweltbonus beantragt werden
konnte. Bis Januar 2017 wurden 10.835 Antrige gestellt. Insgesamt blieben die Zulassungen und auch Abrufe des
Umweltbonus weit hinter den politischen Erwartungen zuriick, weswegen das Programm 2018 angepasst wurde.
So wurden die Forderbetrége fiir Pkw-Kaufe ab November 2019 deutlich erhéht, so in Summe (also Bundesanteil
plus Herstelleranteil) bei rein elektrischen Fahrzeugen von 4.000 EUR auf 6.000 EUR bzw. von 3.000 EUR auf 4.500
EUR fiir Plug-In-Hybride bis zu einem Nettolistenpreis der Fahrzeuge bis 40.000 EUR. Fiir Fahrzeuge bis zu einem
Nettolistenpreis bis 65.000 EUR belief sich die Gesamtférdersumme bei reinen E-Antrieben auf 5.000 EUR und bei
Plug-In-Hybriden auf 3.750 EUR. Im Jahre 2020 erfolgte eine weitere Aufstockung der Bundesférderung durch die
sog. ,Innovationspramie* fir reine Elektrofahrzeuge, die den vom Bund ausgeschutteten Teil des Férderbetrages
verdoppelte, bei gleichzeitiger Beibehaltung des Herstelleranteils. Diese Férderung wurde bis zum 31.12.2021 be-
fristet, allerdings von der neuen Bundesregierung um ein Jahr verlingert auf den 31.12.2022. Somit belief sich die
Gesamtférderung in diesem Zeitraum fur reine Elektrofahrzeuge bis 40.000 EUR Netto-Listenpreis auf insgesamt
9.000 EUR Férderung. Zudem gab es eine Neuregelung fiir Firmen-Pkw, die rein elektrisch angetrieben wurden. Hier
wurde die Férderung in Héhe von 9.000 EUR auch gezahlt, wenn der Nettolistenpreis bis 60.000 EUR reichte. Laut
BAFA (Bundesamt fur Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle) wurden im Jahr 2021 mehr als 585.000 Antrége auf Férde-
rung alternativer Pkw-Antriebe gestellt und mehr als 3 Mrd. EUR an Bundesmitteln dafiir verbraucht.

Zum 01.02.2023 gab es erneute gesetzliche Anpassungen im Rahmen der Férderung alternativer Antriebe. Die
»Richtlinie zur Férderung des Absatzes von elektrisch betriebenen Fahrzeugen® beriicksichtigte zur Férderung
jedoch nur noch rein elektrische Antriebe (Batterie oder Brennstoffzelle), jedoch keine Hybrid-Antriebe mehr (siehe
Tabelle 15). Fahrzeuge mit einem Nettolistenpreis bis 40.000 EUR wurden von staatlicher Seite maximal mit 4.500
EUR (zuvor 6.000 EUR) geférdert, zzgl. eines Herstelleranteils von 2.250 EUR (Gesamtférderung 6.750 EUR). Lag
der Nettolistenpreis zwischen 40.000 und 65.000 EUR, betrug die Férderung in der Summe maximal 4.500 EUR.
Insbesondere bei kurzer Haltedauer (Leasing von 12 bis 23 Monaten) und bei Gebrauchtwagen waren die For-
derbetrige entsprechend geringer. Dabei konnte ein Fahrzeug nur einmalig geférdert werden, sodass ein Kiufer
eines Gebrauchtwagens keine erneute Férderung in Anspruch nehmen konnte, wenn das entsprechende Fahrzeug
bereits geférdert wurde. Weiterhin wurde das Férderbudget des Bundes begrenzt und die Férderung erfolgte nach
dem ,Windhund-Prinzip“. Fiir 2023 sollten zunéchst bis zu 2,1 Mrd. EUR zur Verfiigung stehen. Der Antrag auf die
Férderung konnte erst nach Zulassung des entsprechenden Fahrzeugs gestellt werden. Somit hatten die Kiufer zwei
Herausforderungen, namlich einerseits, ob das Fahrzeug tiberhaupt rechtzeitig geliefert werden konnte (also inner-
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halb der Forderperiode) und damit die Zulassung rechtzeitig erfolgen konnte, und weiterhin, ob tiberhaupt noch
Férderbudget vorhanden war. Welche Auswirkungen diese Bedingungen haben, zeigte sich z.B. darin, dass im Jahr
2022 durch die gestérten Lieferketten (so z.B. auf Grund der Corona-Lockdowns und des Ukraine-Kriegs) etliche
bestellte Plug-In-Hybride nicht mehr rechtzeitig bis zum 31.12.2022 ausgeliefert wurden und dementsprechend nicht
mehr rechtzeitig zugelassen werden konnten, um eine Férderung zu erhalten.

Tabelle 15: Finanzielle Férderung der Elektromobilitit im Jahr 2023

Fahrzeugtyp Netto-Listenpreis Basismodell Bundesanteil (verdoppelt) Herstelleranteil (netto) =~ Gesamt

Neufahrzeug (Kauf) bis 40.000 EUR 4.500 EUR 2.250 Euro 6.750 EUR

Neufahrzeug (Kauf) tiber 40.000 bis 65.000 EUR 3.000 EUR 1.500 EUR 4.500 EUR

Neufahrzeug (Leasing ab .

12 bis 23 Monate) bis 40.000 EUR 2.250 EUR 1.125 EUR 3.375 EUR

Neufahrzeug (Leasing ab | ;.46 000 bis 65.000 EUR 1.500 EUR 750 EUR 2.250 EUR

12 bis 23 Monate)

Neufahrzeug .

(Leasing ab 24 Monate) bis 40.000 EUR 4.500 EUR 2.250 EUR 6.750 EUR

Neufahrzeug tiber 40.000 EUR bis 65.000

(Leasing ab 24 Monate) EUR 3.000 EUR 1.500 EUR 4.500 EUR

Gebrauchtwagen (Kauf) bis 65.000 EUR 3.000 EUR 1.500 EUR 4.500 EUR

Gebrauchtwagen (Leasing .

ab 12 bis 23 Monate) bis 65.000 EUR 1.500 EUR 750 EUR 2.250 EUR

Gebrauchtwagen .

(Leasing ab 24 Monate) bis 65.000 EUR 3.000 EUR 1.500 EUR 4.500 EUR
Férdersctze in Euro giiltig nur fiir reine Elektrofahrzeuge fiir BEV und FCEV. Es gilt der Netto-Listenpreis in Deutschland. Quelle: Bafa 2023

Fir das Jahr 2024 sollten urspriinglich bis zu 1,3 Mrd. EUR an Férderung fiir E-Autos zur Verfiigung stehen und die
Férderrichtlinien sollten erneut angepasst werden. In Tabelle 16 sind die urspriinglich geplanten Férderungen darge-
stellt. Jedoch erfolgte stattdessen eine abrupte und vollstindige Beendigung der Férderung im Jahr 2023 mit einem
sehr kurzen Vorlauf. Ab dem 18.12.2023 konnte der ,Umweltbonus“ nicht mehr beantragt werden. Als Reaktion auf
die Einstellung der staatlichen Férderung erkldrten verschiedene Automobilhersteller, die Subventionen zunichst be-
fristet selbst zu tragen. Ziel dieser Mafdnahme war es, einen abrupten Riickgang der Verkaufszahlen abzufedern.

Tabelle 16: Ehemals geplante finanzielle Férderung der Elektromobilitit im Jahr 2024

Fahrzeugtyp Ehemals geplante Ehemals geplante Her- Ehemals geplante Tatsachliche
Bundesanteil stelleranteil (netto) Gesamt-Forderung Férderung 2024
(verdoppelt)

Neufahrzeug (Kauf) 3.000 EUR 1.500 EUR 4.500 EUR 0 EUR

Neufahrzeug (Leasing ab

12 bis 23 Monate) 1.500 EUR 750 EUR 2.250 EUR 0 EUR

Neufahrzeug (Leasing ab 3.000 EUR 1.500 EUR 4,500 EUR 0 EUR

24 Monate)

Gebrauchtwagen (Kauf) 2.400 EUR 1.200 EUR 3.600 EUR 0 EUR

Gebrauchtwagen (Leasing

ab 12 bis 23 Monate) 1.200 EUR 600 EUR 1.800 EUR 0 EUR

Gebrauchtwagen (Leasing 2.400 EUR 1.200 EUR 3.600 EUR 0 EUR

ab 24 Monate)

Ehemals geplante und tatscdchliche Fordersdtze in Euro giiltig nur fiir reine Elektrofahrzeuge fiir Quelle: Bafa 2023, ADAC 2023

BEV und FCEV. Es gilt der Netto-Listenpreis in Deutschland.
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Die Férderung alternativer Antriebe unterliegt einer Vielzahl von Anderungen und Anpassungen, die jedoch Konti-
nuitdt und Planbarkeit vermissen lassen. Insbesondere das Ende 2023 beschlossene plstzliche Wegfallen des bis
Ende 2024 geplanten Umweltbonus, das mit einem sehr kurzen Vorlauf einherging, hat zu Verunsicherung bei den
Verbrauchern und in der Industrie geftihrt.

Vor diesem Hintergrund sind auch die Prognosen des Umweltbundesamtes mit Blick auf die Entwicklung der An-
triebsarten zu hinterfragen. Dabei ist insbesondere unklar, ob die prognostizierten Zahlen des Umweltbundesamtes
bezuglich rein elektrisch angetriebener Fahrzeuge und Plug-In-Hybriden erreicht werden kénnen. Im Allgemeinen
ist zu erwarten, dass eine gestaffelte Férderung dazu hitte fihren kénnen, dass der Kauf eines Fahrzeugs zeitlich
vorgezogen wird, um ihn innerhalb des Férderzeitraums zu realisieren. Dies hitte dazu fiihren kénnen, dass die
Neuzulassungen insbesondere im Zeitraum direkt nach Ende der Férderung stark zuriickgehen. Ein solcher Effekt
war beispielsweise deutlich furr die Zulassungszahlen im Dezember 2022 und Januar 2023 zu erkennen.

Insgesamt wurden vom Bundesamt fiir Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle tiber 10 Milliarden Euro an Férdermitteln
ausgezahlt und rd. 2,3 Millionen Antrage auf staatliche Férderung gestellt (BAFA 2024).

5.2.2 Abschitzung von Bestand und Bedarf an Ladepunkten in Deutschland

Die Bundesregierung setzt sich aktiv fiir die Transformation des Verkehrssektors zur Klimaneutralitit ein. Dabei
setzt sie derzeit besonders auf Elektromobilitdt und den Ausbau der Ladeinfrastruktur. Im Koalitionsvertrag formu-
liert sie das Ziel, Deutschland bis 2030 zum Leitmarkt fiir Elektromobilitiat mit mindestens 15 Millionen Elektro-Pkw
zu machen und eine Million 6ffentlich zugingliche Ladepunkte bereitzustellen, wobei der Fokus auf der Schnell-
ladeinfrastruktur liegt (Koalitionsvertrag 2021-2025). Es bleibt jedoch abzuwarten, ob diese Zielgréf3en erreichbar
und sinnvoll sind. Beispielsweise zeigt eine Prognose der Nationalen Leitstelle Ladeinfrastruktur, dass der maximale
Bedarf an 6ffentlichen Ladepunkten bei rund 840.000 Ladepunkten im ungiinstigsten Szenario liegt (Nationale Leit-
stelle Ladeinfrastruktur 2020).

Eine gut ausgebaute und zugingliche Ladeinfrastruktur ist fiir die erfolgreiche Umsetzung des politisch intendierten
Ausbaus der Elektromobilitit von entscheidender Bedeutung. Dabei geht es nicht nur um 6ffentliche Ladestationen,
sondern auch um private und halb-6ffentliche Ladeinfrastruktur wie z.B. Lademéglichkeiten an Arbeitsplidtzen oder
in Parkhdusern. Die Bundesregierung hatte sich das Ziel gesetzt, bis Ende 2022 insgesamt 50.000 &ffentliche Lade-
punkte einzurichten und stellt auch Mittel zur Férderung nicht-6ffentlicher Lademdoglichkeiten zur Verfligung. Dabei
ist die Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur mafdgeblich an der Koordination und Entwicklung der Anforderungen
an die Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge in Deutschland beteiligt.

Gerade 6ffentliche und halb-6ffentliche Ladeoptionen sind besonders wichtig, weil es verschiedene Formen privater
Ladeinfrastruktur gibt, die bei der Planung und Umsetzung von Ladeinfrastruktur beriicksichtigt werden miissen.
Zwar konnen Bewohner von Ein- oder Zweifamilienhdusern mit einer privaten Garage oder einem eigenen Parkplatz
potenziell problemlos zu Hause laden, Personen ohne festen Parkplatz, auch als , Laternenparker” bekannt, haben
hingegen keine Méglichkeit, eigene private Ladeinfrastruktur zu installieren. Ein Grofteil der Besitzer von Wohnun-
gen oder Mietern von Mehrfamilienhdusern wird somit keine eigenen Lademéglichkeit aufbauen kénnen und ist
daher auf halb-6ffentliche oder 6ffentliche Ladeinfrastruktur angewiesen. Dies verdeutlicht, dass bei der Planung
von Ladeinfrastruktur auch die verschiedenen Bediirfnisse und Anforderungen der unterschiedlichen Nutzergruppen
berticksichtigt werden miissen.
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Die 6ffentlich zugingliche Ladeinfrastruktur in Deutschland hat in den letzten Jahren ein starkes Wachstum er-
lebt. Laut Bundesnetzagentur gab es im November 2023 insgesamt 115.308 6ffentlich zugingliche Ladepunkte in
Deutschland. In Abbildung 40 ist die Entwicklung der Ladepunkte differenziert nach Normal- und Schnellladepunk-
ten dargestellt. Im Januar 2017 gab es 5.897 Normalladepunkte und 772 Schnellladepunkte. Im Laufe der Zeit ist die
Anzahl beider Arten von Ladepunkten stetig angestiegen. Bis November 2023 erhéhte sich die Anzahl der Normal-
ladepunkte auf 93.216 und die der Schnellladepunkte auf 22.047. Dies zeigt eine deutliche Verbesserung der Lade-
infrastruktur fir Elektrofahrzeuge, wobei der Anstieg der Normalladepunkte aktuell immer noch stirker ausfillt als

der von Schnellladepunkten.

Abbildung 40: Entwicklung der Anzahl &ffentlich zugénglicher Ladestationen E
fiir Elektroautos in Deutschland i ”
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Die Ladeleistung ist eng mit der Anzahl der Ladepunkte verbunden. Abbildung 41 zeigt die Entwicklung der
Ladeleistung 6ffentlich zuginglicher Ladestationen. Seit 2017 ist diese von 137.401 kW auf tiber 3,9 Mio. kW im Jahr
2023 angestiegen.

Abbildung 41: Entwicklung der Ladeleistung der éffentlich zugénglicher
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Quelle: Bundesnetzagentur
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Systematisiert man die relevanten Ladeoptionen, so kénnen sieben Méglichkeiten des Ladens von Elektroautos
unterschieden werden (Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur 2020; siehe auch Abbildung 42):

Laden beim Eigenheim/Einfamilienhaus (z.B. Garage oder Stellplatz)
Laden beim Mehrfamilienhaus (z.B. Garage, Tiefgarage, Stellplatz)
Laden beim Arbeitgeber (z.B. Parkplatz, Tiefgarage)

Laden bei Lade-Hubs innerorts (z.B. Tankstellen)

vk v

Laden bei Lade-Hubs an Verkehrsachsen
(z.B. Autobahnraststatten, Autobahnparkplitze, Autohof, Pendlerparkplatze)
6. Laden bei privaten Anbietern auf Kundenparkplitzen
(z.B. Parkplatze von Einzelhandel oder Gastronomie, Parkhauser)
7. Laden im 6ffentlichen Straflenraum (z.B. 6ffentliche Parkplitze).

Abbildung 42: Optionen zur Ladung des eigenen Elektroautos

PRIVAT OFFENTLICH
1. Eigenheim A) SCHNELLADEN
(Garage bzw. Stellplatz beim Eigenheim) 4. Lade-Hub innerorts (z.B. Tankstelle)
2. Mehrfamilienhaus 5. Lade-Hub an Achsen
Parkplitze (z. B. Autohof, Raststitte, Autobahnparkplitze)
(z. B. Tiefgarage ’ A) ZWISCHENDURCHLADEN
von Wohnanlagen, 6. Kundenparkplatz (Kundenparkplitze bzw. Parkhiuser;
Mehrfamilienhdusern) z. B. in Einkaufszentren)

3. Arbeitgeger

7. Straflenraum
(Firmenparkplitze (StraRenraum, éffentliche
auf privatem Geldnde) Parkplatze)

Quelle: in Anlehnung an Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur 2020

Dabei wird deutlich, dass im Gegensatz zum Tanken eines konventionellen Autos, was nur an Tankstellen mog-
lich ist, somit deutlich mehr Optionen zur Verfligung stehen. Um abzuschitzen, wie viele 6ffentliche oder halb-
offentliche Ladeoptionen erforderlich sind, ist zu beriicksichtigen, dass auch der Aufbau privater Ladeinfrastruktur
moglich ist. Welche Lademdéglichkeit der einzelne Nutzer eines E-Fahrzeugs wiahlt, hingt allerdings v.a. von der
individuellen und subjektiv wahrgenommenen Attraktivitat der Optionen ab. Zudem ist zu berticksichtigen, dass
nicht alle potenziell denkbaren Méglichkeiten auch immer umsetzbar sind. Zum Beispiel ist das Laden im privaten
Umfeld nur méglich, wenn es im Wohnumfeld eine Lademéglichkeit gibt, die entweder von den Nutzern selbst
(z.B. im Eigenheim) oder von den Immobilieneigentiimern (z.B. bei Mehrfamilienhdusern) installiert werden
muss. Ahnliches gilt auch fiir den Bereich der Arbeitsstelle, sofern die Nutzer (noch) eine Arbeitsstitte physisch
aufsuchen. Wichtig ist aber nicht nur, welche potenziellen Optionen bestehen, sondern auch, ob das Laden an
einem Ladepunkt einen Mehrwert, z.B. in Form einer kiirzeren Ladedauer oder in Form von Kostenvorteilen, bietet.
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Basierend auf unterschiedlichen Szenarien der Entwicklung

schitzt die Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur, dass

bis zum Jahr 2030 bis zu 843.000 &ffentlich zugéngliche Ladepunkte notwendig sind (siehe Tabelle 17; Nationale

Leitstelle Ladeinfrastruktur 2020).

Tabelle 17: Bedarf an Ladeinfrastruktur in Deutschland entsprechend unterschiedlicher Entwicklungsszenarien

Verfiigbare

Untersuchtes Szena- Ladepunkte Lade-Hub
rio im Jahr 2030 am Wohnort  Arbeitgeber innerorts
Referenzszenario 7.068.000 2.618.000 27.300
Geringe Verfiigh. 5.446.000 | 2.507.000 33.300
private LP

Hohe Verfiigh. 8.691.000 | 2.664.000 22.000
private LP

Digitale Angebote 7.068.000 2.612.000 21.900
Parkraumbewirt: 7.068.000 | 2.628.000 27.500
schaftung

HPC-Laden 7.068.000 2.652.000 31.900

Lade-Hub an Kundenpark- Strafen- 6ffentlich
Achsen platz raum zuginglich

21.400 243.000 420.000 711.000
21.700 303.000 486.000 843.000
21.100 190.000 382.000 615.000
18.500 220.000 405.000 666.000
18.600 244.000 235.000 525000
18.600 131.000 256.000 437.000

Abbildung 43: Offentlich zugéngliche Ladepunkte in Deutschland 2023
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Die Diskrepanz zwischen
Bestand und Bedarf ist

vergleichsweise hoch. Im
D Normalladepunkt

November 2023 waren in
D Schnellladepunkt

Deutschland nur 115.308 6f-
fentliche Ladeeinrichtungen
(siehe Abbildung 40) instal-
liert, davon 93.261 Normal-
ladepunkte (Ladepunkte bis
22 KW) und 22.047 Schnell-
ladepunkte (Bundesnetz-

agentur 2023). Abbildung

43 zeigt, wie viele &ffentlich

2.240

zugingliche Ladepunkte es
laut Bundesnetzagentur am
01. November 2023 in jedem
Bundesland gab.

Quelle: Bundesnetzagentur 2023
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Zudem gibt die Bundesnetzagentur Auskunft tiber die Ladeleistungen der 6ffentlichen Ladepunkte (siehe Tabelle
18). Besonders stark wurden Schnellladepunkte ab 60 KW Leistung und (insbesondere zwischen 149 und 299 KW)
und Normalladepunkte 3,7 - 15 KW ausgebaut.

Tabelle 18: Leistungsklassen und Anzahl der Ladepunkte in Deutschland Anfang November 2023

Anzahl Ladepunkte 01.11.23 01.11.22 Anderung in %
0-3,7kwW 2.350 1.827 29 %
>3,7-15 kW 19.506 12.536 56 %
>15-22 kW 71.405 54.326 31%

> 22 - 49 kW 2.043 1.927 6 %

> 49 - 59 kW 4.389 3.467 27 %

> 59 - 149 kW 1.936 1.325 46 %

> 149 - 299 kW 7.936 3.727 13 %

> 299 kw 5.743 3.267 76 %
Alle Leistungsklassen 115.308 82.402 40%

Quelle: Bundesnetzagentur 2023

Laut Bundesnetzagentur gab es zum 1. November 2023 insgesamt 7.883 Betreiber von &ffentlichen Ladeeinrichtun-
gen in Deutschland. Tankstellenunternehmen spielen dabei nur eine untergeordnete Rolle. Die wichtigsten Betreiber
der Ladepunkte stammen hingegen vor allem aus dem Bereich der Energie- bzw. Automobilunternehmen (siehe
Tabelle 19). Erstmals ist auch Tesla in dieser Statistik enthalten, da das Netz mittlerweile auch fiir Nicht-Kunden
freigegeben wurde. Die EnBW ist der Betreiber mit den meisten Ladepunkten (6.425), gefolgt von E.ON mit 4.365
Ladepunkten. Tesla und Mercedes Benz haben mit jeweils 2.448 bzw. 2.433 Ladepunkten annihernd die gleiche An-
zahl. An fuinfter Stelle steht die EWE mit 2.240 Ladepunkten. Insgesamt ist das Feld der Anbieter 6ffentlicher Lade-
infrastruktur stark fragmentiert. Die Top-5-Betreiber 6ffentlicher Ladepunkte vereinen nur 17.911 der deutschlandweit
vorhandenen rd. 115.308 Ladepunkte.

Tabelle 19: Top-5-Betreiber von &éffentlichen Ladeeinrichtungen in Deutschland zum 01. November 2023

Top-5-Betreiber nach Anzahl der 6ffentlichen Ladepunkte

EnBW mobility+ AG und Co.KG 6.425
E.ON Drive GmbH 4.365
Tesla Germany GmbH 2.448
Mercedes-Benz AG 2.433
EWE Go GmbH 2.240

Quelle: Bundesnetzagentur 2023

Wihrend der Bestand an &ffentlicher Ladeinfrastruktur vergleichsweise transparent erfasst werden kann, werden
Bestand und Anzahl der privaten und von Unternehmen nicht zur 6ffentlichen Nutzung bereitgestellten Ladepunkte
in Deutschland noch nicht erfasst. Im Zeitraum 2020 bis Ende 2021 wurden jedoch von der KfW Bank Férdergelder
fur private Ladepunkte (Wallboxen) fiir rechnerisch 888.888 Ladepunkte ausgezahlt. Die Férderung ist mittlerweile
ausgelaufen, wurde komplett aufgebraucht und nicht verldngert. Es ist davon auszugehen, dass die Anzahl der exis-
tierenden privaten Ladepunkte in etwa mindestens dieser Zahl entspricht. Des Weiteren ist allerdings zu bedenken,
dass im privaten Bereich auch mit einem normalen Stromanschluss bzw. einem Starkstromanschluss geladen wer-
den kann, ohne dass eine Wallbox zwingend notwendig ist.
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Setzt man die laut Prognose der Nationalen Leitstelle erforderlichen Ladepunkte mit den der aktuellen Struktur an
bestehenden Tankstellen und Autobahntankstellen korrespondierenden Ladeoptionen fiir Elektrofahrzeuge in ein
Verhiltnis, so wird deutlich, welche geschiftlichen Maglichkeiten sich potenziell fiir das Tankstellengewerbe aus den
Entwicklungsszenarien ergeben kénnten.

Vereinfachend kénnten Tankstellen v.a. als Lade-Hubs umgeriistet bzw. ergénzt werden oder es kénnten von
Tankstellenunternehmen neue Lade-Hubs errichtet werden. Diese kénnten sowohl innerorts als auch z.B. an
Verkehrsachsen etabliert werden. In Tabelle 20 werden die entsprechend der Szenarien der Nationalen Leistelle
prognostizierten maximalen Bedarfswerte an Ladepunkten an Lade-Hubs der Anzahl an bestehenden Tankstellen
gegeniibergestellt. Bei einer vereinfachten Betrachtung wiirden diesen Prognosen entsprechend an jeder Tankstelle
bis 2030 rd. 2,4 Ladepunkte benétigt, um die erforderliche Infrastruktur fiir E-Mobilitat bereitzustellen. Bedenkt man,
dass entsprechende Ladepunkte durchaus auch von anderen Betreibern (z.B. Stadtwerken, Versorgungsbetrieben
etc.) errichtet und unterhalten werden kénnen und zudem weitere 6ffentliche Ladeinfrastruktur aufgebaut wird,
ergibt sich ein kritisches Bild hinsichtlich des méglichen Marktanteils an Ladestrom fuir die klassische Tankstelle.
Dagegen sieht das Bild fiir Autobahntankstellen und Autohéfe wesentlich giinstiger aus, da hier rechnerisch pro
Standort 47,4 Ladepunkte benétigt werden, um dem entsprechenden Szenario zu entsprechen.

Tabelle 20: Verhiltnis zwischen dem Bestand an Tankstellen und dem prognostizierten Bedarf an Ladepunkten an Lade-Hubs

Tankstellen in D 2020 Ladepunkte Lade-Hub innerorts (max.)  Verhiltnis Tankstelle zu Ladepunkten

Autobahntankstellen 2020 und Autohéfe  Ladepunkte Lade-Hub Achsen (max.) Verhiltnis Autobahntankstelle
(100 VEDA Autohdfe) zu Ladepunkten

458 21.700 47,4

Quielle: Nationale Leitstelle 2020

Der vom Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr (BMDV) vorgelegte und vom Bundeskabinett bestitigte
»Masterplan Ladeinfrastruktur 11“ der Bundesregierung zeigt den geplanten Weg zum Aufbau der Ladeinfrastruktur
bis 2030 auf. So will die Bundesregierung gemeinsam mit Industrie (insbesondere mit Automobil- und Energiewirt-
schaft), Lindern und Kommunen entsprechende MaRnahmen ergreifen, damit bis 2030 eine Million 6ffentlich und
diskriminierungsfrei zuginglicher Ladepunkte zur Verfiigung stehen.

Dabei sind Tankstellen nur ein Baustein in dem Masterplan. In dem Masterplan Il wird darauf gesetzt, dass eine
Mitwirkung der Mineralélwirtschaft erfolgen soll und urspriinglich wurde formuliert: ,Die Mineralélwirtschaft wird
aufgefordert, entsprechend dem Beschluss der ,Konzertierten Aktion Mobilitit vom November 2020 eine Aus-
riistung von mindestens 25 % aller Tankstellen mit Schnellladeinfrastruktur (mindestens 150 kW) bis Ende 2022,
von mindestens 50 % bis Ende 2024 und mindestens 75 % bis Ende 2026 vorzunehmen.“ (Bundesministerium fuir
Digitales und Verkehr, S. 14). Die urspriingliche Planung wurde jedoch modifiziert und beschrinkt auf ,leistungs-
fahige“ Tankstellenbetreiber die mindestens 200 Standorte unterhalten und im Zeitfenster bis 2028 gefordert. Dabei
missen die Ladeséulen auch nicht direkt an den Tankstellen platziert werden, sondern kénnen innerhalb eines defi-
nierten Radius entstehen. Diese Argumentation, dass der Ausbau der Ladeinfrastruktur unter Beriicksichtigung der
wirtschaftlichen Leistungs- bzw. Tragfihigkeit kleinerer Tankstellenbetreiber erfolgen soll, zeigt das grundsatzliche
Dilemma des Geschiftsmodells 6ffentlicher Ladeinfrastruktur.

Diese Vorgabe ist nicht unproblematisch, denn inwieweit das Geschiftsfeld der Ladeinfrastruktur fiir die Elektro-
mobilitdt zukunftsfihig fiir Tankstellenunternehmen ist, hingt zudem davon ab, wie sich der Strombedarf fiir die
Elektromobilitit entwickelt und wie die entsprechend notwendige Infrastruktur lokal an den jeweiligen Standorten
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von Tankstellen bzw. neuen Lade-Hubs realisiert werden kann. Zu beriicksichtigen ist dabei, dass bis 2030 eine signi-
fikante Zunahme des Bedarfs an Ladestrom fiir Elektrofahrzeuge erwartet wird. Bei einer vollstindigen Elektrifizie-
rung der Pkw in Deutschland wiirde der Strombedarf um etwa 130 TWh pro Jahr steigen. Allein diese Gesamtmenge
stellt eine besonders hohe Herausforderung dar, die nicht nur gesamthaft schwer zu realisieren ist, sondern v.a.
auch auf der jeweils lokalen Ebene mit entsprechender Netz- und Strominfrastruktur etabliert werden muss.

Gerade mit Blick auf die lokale Ebene einzelner Tankstellenstandorte sind nicht nur durch die geplante gesetzliche
Verpflichtung, sondern auch bezogen auf die Etablierung tragfihiger Geschiftsmodelle grofle Herausforderungen
zu erwarten. So ist an vielen Orten insbesondere die Notwendigkeit gegeben, lokal einen Netzausbau durchzufiih-
ren, um die zusitzliche Belastung des Stromnetzes zu bewiltigen. Dieser Netzausbau ist in der Regel mit mittel- bis
langfristigen Planungs- und Umsetzungszeiten verbunden und kann auch Auswirkungen auf die Natur haben. Zu-
dem ist die jeweils individuelle Anbindung der Standorte erforderlich.

Wenngleich v.a. Schnellladestationen ein besonderes Potenzial mit Blick auf die Kundennachfrage zugesprochen
wird, sind dennoch insgesamt langere Standzeiten im Vergleich zum klassischen Tanken zu erwarten und v.a.

sind verbesserte Lademanagementsysteme erforderlich, um den wachsenden Bedarf Strom bewiltigen zu kénnen
und die Ladeleistung von Elektrofahrzeugen flexibler zu steuern. Gerade lingere Standzeiten nehmen Nutzer von
Elektrofahrzeugen eher beim Laden an privaten Standorten, z.B. zu Hause bei den jeweiligen Nutzern oder an der
Arbeitsstelle, eher in Kauf. Zudem sind sie dort leichter zu realisieren, denn die Fahrzeuge werden dort sowieso in
der Regel iiber lingere Zeitriume abgestellt, ohne dass diese Standzeiten die Anforderungen der Fahrerinnen und
Fahrer direkt beeinflussen. An Tankstellen entsteht durch den Aufbau von Ladesiulen daher das Problem, dass zwei
unterschiedlichen Gruppen von Kunden mit Blick auf die Aufenthaltsdauer an der Tankstelle mit einem gleicher-
maflen positiven Kundenerlebnis begegnet werden muss. Dies betrifft nicht nur die Tank- und Ladevorginge selbst,
sondern v.a. auch die Zusatzangebote bzw. ggf. auch Verweilméglichkeiten. An vielen Tankstellenstandorten wird zu-
dem das Problem auftreten, dass fiir diese unterschiedlichen Kundengruppen nicht nur bezogen auf die Integration
von Ladesiulen, sondern auch im Hinblick auf die Versorgung der Kunden mit Verweil- und ggf. Aufenthaltsmog-
lichkeiten die Zurverfiigungstellung von ausreichend Flache bzw. Raum erforderlich ist. Dies kann grof3e bauliche
Herausforderungen mit sich bringen.

Insgesamt sind fiir eine Optimierung der Systeme ein verstarkter Einsatz digitaler Technologien und v.a. auch die
Digitalisierung des Netzes notwendig. Dies potenziert die Anforderungen an die zu errichtende bzw. zu moderni-
sierende Infrastruktur zusitzlich. Hier kommt besonders zum Tragen, dass gerade Tankstellenbetreiber selbst die
Bedingungen nicht vollstindig alleine steuern kénnen, sondern darauf angewiesen sind, dass ein gesamthaft stim-
miges System aufgebaut und die Netzinfrastruktur den notwendigen Bedarfen entsprechend verbessert wird.

Fiir Tankstellenbetreiber ergeben sich aus diesen Entwicklungen einige wesentliche Implikationen. Sie sollten insbeson-
dere strategische Partnerschaften erwigen und gezielte Investitionen in innovative Geschiftsmodelle und Ladeinfra-
strukturen titigen, um von der wachsenden E-Mobilitit zu profitieren und gleichermaflen den Herausforderungen der
Reduktion des Anteils von Pkw mit Verbrennungsmotor am Gesamtbestand zu begegnen. Wesentlich ist es dabei, die
Konkurrenzsituation im Auge zu behalten und sich von anderen Marktteilnehmern, wie beispielsweise Netzbetreibern,
Stadtwerken, Automobilanbietern oder Einzelhandels- und Dienstleistungsunternehmen, zu differenzieren.

Dabei steht die Rolle der Kommune beim flichendeckenden und nutzerfreundlichen Aufbau der 6ffentlichen Lade-
infrastruktur besonders im Fokus. Die Kommunen haben ein breites Aufgabenspektrum, das von der Erstellung von
Ladeinfrastrukturkonzepten bis hin zur Steuerung des Ausbaus vor Ort reicht. Insbesondere beim Ausbau der Lade-
infrastruktur im Straflenraum und im Bereich von , Lade-Hubs innerorts“ sind die Kommunen ausschlaggebend.
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Fiir Tankstellenbetreiber, die im Bereich der Ladeinfrastruktur fur Elektro-Fahrzeuge titig werden méch-
ten, ist insbesondere der Use-Case der , Lade-Hub innerorts“ relevant, bei denen die Kommunen als erster
Ansprechpartner dienen.

Beim Aufbau von Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen StraRenraum gibt es grundsitzlich zwei Méglichkeiten. Ent-
weder geht die Initiative zur Errichtung der Ladeinfrastruktur von der Kommune oder vom Marktteilnehmer aus. In
jedem Fall stehen die Kommunen vor groRen Herausforderungen in Bezug auf Planung, Organisation und Koordi-
nation, um eine flichendeckende und nutzerfreundliche Ladeinfrastruktur bereitzustellen. In Abbildung 44 werden
die alternativen Fille vorgestellt.

Abbildung 44: Vergabemodelle Ladeinfrastruktur im &ffentlichen Straflenraum

VERGABEMODELLE LADEINFRASTRUKTUR
IM OFFENTLICHEN STRASSENRAUM

Initiative der Kommune Initiative von Marktteilnehmern
(aktiv) (passiv)

Verteilungssituation mit Verteilungssituation ohne Beschaffungssituation
Beschaffungssituation

Offentlicher Dienstleis- Inhouse-
Auftrag tungskonzession Vergabe FlichenTOOL

Durchfiihrung Sonder- Durchfithrung Sonder- Kommunaler
nutzungstatbestand nutzungstatbestand Betrieb
gegen Entgeld gegen Entgeld

Bereitstellung von Flichen / Liegenschaften

Zuschlag im Rahmen des Kontaktaufnahme durch Investor
Vergabeverfahrens

Quielle: Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur 2022, S. 37

Im Rahmen einer méglichen Installation von Ladeinfrastruktur auf dem Geldnde einer Tankstelle sind verschiede-

ne baurechtliche Vorschriften zu beachten, da es sich planungsrechtlich um Standorte der Kategorie des privaten
offentlich zuginglichen oder privaten Raums handelt. Die Umsetzung dieser Vorschriften kann mit erheblichen
Auflagen und Aufwinden verbunden sein, die den wirtschaftlichen Erfolg des Vorhabens beeinflussen. Vor diesem
Hintergrund ist es sinnvoll, auch Alternativstandorte und insbesondere potenzielle Konkurrenz in Betracht zu ziehen
und eine abgewogene Planung durchzufiihren, um die Wirtschaftlichkeit des Vorhabens sicherzustellen. Derartige
Prozesse sind duflerst komplex und erfordern dariiber hinaus auch ein umfassendes Verstandnis der jeweils spezi-
fischen rechtlichen und wirtschaftlichen Rahmenbedingungen, die bei der Planung berticksichtigt werden miissen.

88 BRANCHENSTUDIE Tankstellenmarkt 2023



Strategieberatung
Prof. Schramm-Klein

5.2.3 Ladeinfrastruktur als Geschiftsfeld von Tankstellen

Tankstellenunternehmen bzw. -betreiber haben nicht nur zu erwarten, dass sie gesetzlich verpflichtet werden,
Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge aufzubauen, sondern sie sollten sich auch aktiv mit der Mobilitatswende
auseinandersetzen, um ihre Geschiftsmodelle zukunftsorientiert aufzustellen. Daher ist die Uberlegung sinn-
voll, sich proaktiv an der Ladeinfrastruktur zu beteiligen, um von den Potenzialen dieses wachsenden Marktes zu
profitieren. Da sie bereits iiber eine gut ausgebaute Infrastruktur und verkehrsgiinstige Standorte verfiigen, er-
leichtert ihnen dies die Integration von Ladestationen und macht sie fur Nutzer von Elektrofahrzeugen leicht zu-
gianglich. Es bietet sich dabei an, von der Kombination von Dienstleistungen zu profitieren und ihre bestehenden
Dienstleistungen und Kompetenzen, wie Shops, Gastronomie oder Autowische, mit dem Angebot von Ladesta-
tionen zu verbinden und so ein umfassendes Serviceerlebnis fiir Kunden schaffen. Zudem trégt der Aufbau von
Ladeinfrastruktur auch zu einem Image- und Markenwandel bei, denn durch den Einstieg in die Ladeinfrastruktur
kénnen Tankstellen ihren Fokus auf nachhaltige Mobilitit lenken und ihr Image als umweltbewusster Anbieter
starken. Ein wesentlicher Vorteil liegt zudem darin, dass sie ihre bestehenden Kundenbeziehungen nutzen kén-
nen, um Fahrern von Elektroautos attraktive Angebote, Rabatte oder Bonusprogramme anzubieten und somit die
Kundenbindung zu erhéhen.

Allerdings sind auch wesentliche Schwierigkeiten zu bewiltigen. So erfordert die Integration von Ladestationen
erhebliche Investitionen in die technische Infrastruktur und v.a. das Stromnetz. Dies kann insbesondere fiir klei-
nere Tankstellenbetreiber eine finanzielle Herausforderung darstellen. Auch kénnen die lokalen Bedingungen mit
Blick auf das Stromnetz begrenzend wirken. Hinzu kommt ein erhohter Platzbedarf. Die Installation von Lade-
stationen benétigt gerade in Ubergangsphasen — also bei der Transformation von Stationen — zusétzlichen Platz,
der an manchen Tankstellenstandorten méglicherweise nicht vorhanden ist oder nur eingeschrinkt verfiigbar ist.
Zudem stellen die Ladezeiten eine besondere Herausforderung dar, denn aktuell und auch auf absehbare Zeit
sind die Ladezeiten von Elektrofahrzeugen noch linger als die Tankzeiten von Verbrennungsmotoren. Dies kann
zu lingeren Wartezeiten bis hin zu Stausituationen an Tankstellen fithren, insbesondere wenn mehrere Fahrzeuge
gleichzeitig laden méchten. Mit dem Einstieg verbunden ist zudem v.a. eine erhéhte Komplexitat und Regulie-
rung. Der Einstieg in die Ladeinfrastruktur erfordert die Auseinandersetzung mit komplexen technischen An-
forderungen, verschiedenen Ladestandards und gesetzlichen Regelungen. Zudem miissen die Betreiber die sich
standig weiterentwickelnde Struktur und Wettbewerbsentwicklung im Bereich der E-Mobilitat im Auge behalten.
Um als Tankstellenbetreiber erfolgreich in die Ladeinfrastruktur einzusteigen, ist es daher besonders wesentlich,
bereits frithzeitig die bestehenden Potenziale zu nutzen und die Herausforderungen friihzeitig zu adressieren. In
diesem Kontext kénnten z.B. strategische Partnerschaften, gezielte Investitionen und die Entwicklung von innova-
tiven Geschiftsmodellen erfolgsférdernd sein.

Gerade die wirtschaftliche Nachhaltigkeit von Ladepunkten fiir Elektrofahrzeuge ist dabei ein wichtiger Aspekt, um
abschitzen zu kénnen, wie sich der Tankstellenmarkt mit Blick auf die angebotenen Produkte und Services weiter-
entwickeln kann. Eine Studie von Forschern der RWTH Aachen, der Julich Aachen Research Alliance und des Helm-
holz Instituts Miinster hat die Rentabilitit von Ladeinfrastrukturen in Deutschland analysiert und die Ergebnisse
tragen wichtige Erkenntnisse zur Einschitzung zukiinftiger Standorte sowie zum Vergleich des aktuellen Bestands
an Ladesiulen und Kundenverhalten bei (siehe Hecht/Figgener/Sauer 2022).

Die Studie analysiert empirische Daten von 22.000 Ladepunkten im Zeitraum von 2019 bis 2021 und unterscheidet
zwischen verschiedenen Leistungskategorien und Standorten. Dabei wurden Ladepunkte in urbanen, suburbanen,
gewerblich gepriagten und unbewohnten Gegenden betrachtet.
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Mit Blick auf das Kundenverhalten zeigte sich, dass die Standzeit an einfachen Ladepunkten weitaus langer ist als
rechnerisch nétig. So dauern 90 % der Ladevorgénge an einfachen Ladepunkten 4 bis 5 Stunden, was theoretisch einer
geladenen Strommenge von 44 KWh entsprechen kénnte. Tatsdchlich wurden aber nur 11,7 KWh Strom geladen, was in
etwas mehr als 1 Stunden erledigt sein kénnte. Wiirden Nutzer die Ladesdulen nur belegen, wenn ihre Batterie prak-
tisch leer wire, und wiirden sie ihre Fahrzeuge wiederrum 4 bis 5 Stunden dort stehen lassen, kénnten durch eine op-
timierte Nutzung dieser Ladepunkte rd. zwei Drittel der Ladevorginge eingespart werden. Dies wiirde sich positiv auf
die Auslastung der Ladepunkte und damit auf deren wirtschaftlichen Betrieb auswirken. Dies setzt allerdings voraus,
dass ausreichend Nachfrage besteht. Schnellladepunkte hingegen weisen eine durchschnittliche Ladedauer von einer
Stunde auf und laden drei Mal so viele Fahrzeuge wie einfache Ladepunkte, obwohl ihre Auslastung nur bei 3 % liegt.

Die Forscher entwickelten ein Modell zur Rentabilitdtsabschatzung von Ladepunkten, das die Rentabilitat in Abhéangig-
keit von der Marge auf den geladenen Strom darstellt. In diesem Modell hingt die Rentabilitit stark von den angenom-
menen Margen ab, die standort- und betreiberabhingig sind (siehe Tabelle 21). Die Studie untersucht unterschiedliche
Leistungsklassen von Ladepunkten und stellt fest, dass bei einer angenommenen Marge von 10 Cent pro kWh, 37,72

% der Ladepunkte mit einer Leistung von unter 4 kW profitabel betrieben werden kénnen. Bei Ladepunkten zwischen 4
kW und 12 kW sinkt dieser Anteil auf 11,63 % und bei den Ladepunkten zwischen 12 kW und 25 kW auf 9,09 %.

Bei Schnellladepunkten, bei denen eine Marge von 50 Cent pro kWh unterstellt wird, ergibt sich folgende Rentabili-
tatsverteilung: 31,6 % der Ladepunkte mit einer Leistung von bis zu 100 kW sind profitabel, in der Kategorie von 100
kW bis 200 kW sind es 58,92 % und bei Ladepunkten mit einer Leistung von tiber 200 kW sind es 29,1 %.

Die Analyse zeigt, dass Schnellladepunkte im Vergleich zu Ladepunkten mit einer Leistung von bis zu 25 kW einen
héheren Anteil an profitablen Ladepunkten aufweisen. Insgesamt fillt dabei auf, dass die erforderlichen Margen fiir
den wirtschaftlichen Betrieb von Ladepunkten deutlich héher sind als beim Verkauf von Kraftstoffen.

Die Ergebnisse legen nahe, dass der Betrieb von normalen &ffentlichen Ladeséulen in vielen Fillen keine rentable
Geschiftsmoglichkeit darstellt, sondern eher als zusitzlicher Service fiir Kunden anzusehen ist, der in Kombination
mit anderen Aktivitaten, wie Einkaufen oder Innenstadtbesuchen, genutzt wird.

Tabelle 21: Schitzung der Profitabilitit von Ladeséulen

Leistungsklasse der Ladesédule 4KW - < 12KW 12KW - < 25KW
Investitionskosten 2.000 EUR 6.000 EUR 9.000 EUR
Anteil profitabler Ladeséulen bei Marge von 10 Cent 37,72% 11,63% 9,09%
Anteil profitabler Ladeséulen bei Marge von 50 Cent 73,50% 61,40% 64,05%

Leistungsklasse der Ladesédule 25KW - <T00KW  100KW -< 200 KW > 200 KW

Investitionskosten 50.000 EUR 100.000 EUR 200.000 EUR
Anteil profitabler Ladesiulen bei Marge von 10 Cent pro KWh 1,04% 0,42% 0,11%
Anteil profitabler Ladeséulen bei Marge von 50 Cent pro KWh 31,60% 58,92% 29,10%

Quielle: Hecht et al. 2022, S. 1617

Laut Schitzung auf Basis der betrachteten Studie scheinen Schnellladesiulen somit zu einem hsheren Anteil
profitabel betrieben werden zu kénnen, allein durch den Verkauf von Strom, im Vergleich zu Lades&ulen mit Leis-
tungen bis 25 KW. Die Ergebnisse zeigen allerdings auch, dass die erforderlichen Margen fiir den wirtschaftlichen
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Betrieb von Ladesiulen deutlich héher sind als sie aktuell von Tankstellenbetreibern durchschnittlich beim Verkauf
von Kraftstoffen erzielt werden kénnen. Insgesamt scheint damit der Betrieb von normalen &ffentlichen Ladesiulen
keine rentable Geschaftsmdoglichkeit darzustellen. Er ist eher als zusitzlicher Service fiir Kunden anzusehen, der in
Kombination mit anderen Aktivititen, wie Einkaufen oder Innenstadtbesuchen, genutzt wird.

Insbesondere fiir Kunden, die ihren Strom zum Laden ihres Elektrofahrzeugs von einer Photovoltaikanlage auf dem
eigenen Dach beziehen, besteht wenig Anreiz, an einer normalen &ffentlichen oder halb-6ffentlichen Ladeséule
Strom zu laden. Aus Kundensicht bieten hingegen vor allem Schnellladesiulen einen Mehrwert, der durch entspre-
chend héhere Preise fuir den geladenen Strom honoriert werden kénnte. Die dargestellte Studie liefert damit wichti-
ge Erkenntnisse fiir die Planung und den Betrieb von Ladepunkten. Sie zeigt jedoch auch, dass die Rentabilitit stark
von den jeweiligen Standorten, Betreibern und den angenommenen Margen abhingt. Wer potenzielle Anbieter von
offentlicher oder halb-6ffentlicher Ladeinfrastruktur sein kénnten, wird kritisch diskutiert. Beispielsweise wurden in
einer Studie von Deloitte (2018) drei Unternehmensgruppen identifiziert, denen besondere Chancen der profitab-
len Etablierung von E-Mobility-Ladeinfrastruktur als Geschiftsfeld zugerechnet wurden. Dabei handelt es sich um
Energieversorgungsunternehmen, Mobilititsunternehmen und Unternehmen aus Konsum und Real Estate (z.B.
Supermirkte, Hotels, Parkhduser). Tankstellen wurden dabei zwar nicht explizit betrachtet, kénnen aber der letztge-
nannten Gruppe zugerechnet werden.

Insbesondere im Kontext der 6ffentlichen und halb-6ffentlichen Ladeinfrastruktur kénnten die Entwicklungen dazu fiih-
ren, dass sich signifikante Verianderungen in der Marktlandschaft fir Mobilitétsinfrastrukturen ergeben. Ahnlich wie im
Bereich des traditionellen Kraftstoffgeschifts der Tankstellen, in dem oligopolistische Strukturen erkennbar sind (siehe
Kapitel 2.3), ist auch im Bereich der Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge eine Konzentration des Marktes zu erwar-
ten. Grofe Energieunternehmen erweitern ihre Geschiftsmodelle und sind bereits in diesen neuen Markt eingetreten.
In diesem Zusammenhang werden z.B. Projekte realisiert, in denen Ladeparks mit Shops kombiniert werden, die dem
traditionellen Tankstellen-Geschiftsmodell korrespondieren (z.B. von EnBW in Kooperation mit Rewe (,,Rewe ready“)).

Um Ladeinfrastruktur erfolgreich als Geschiftsfeld etablieren zu kénnen, ist es erforderlich, den jeweils indivi-
duellen Business Case, Férderbedingungen, gesetzliche Rahmenbedingungen und die generelle Entwicklung der
(Individual-) Mobilitdt zu priifen. Vor allem ist es aber — dhnlich wie bereits aktuell mit Blick auf klassische Kraftstof-
fe — erforderlich, neben den Einnahmen aus der Ladeinfrastruktur selbst auf Cross-Selling zu setzen und auch die
umfangreichen Nutzerdaten in das Geschiftsmodell einzubeziehen, aus denen sich Potenziale fiir Kundenbindung,
Optimierung der Angebote und zusétzliche Einnahmequellen ergeben.

Gerade diese Cross-Selling-Potenziale beim Laden von Elektrofahrzeugen bieten eine Vielzahl von Optionen, die
sowohl fiir Ladestationsbetreiber als auch fiir benachbarte Geschifte Vorteile bieten. Kunden kénnen beispielsweise
wihrend des Ladevorgangs tankstellentypische zusitzliche Dienstleistungen wie Autowische, Innenreinigung oder
Reifenwechsel in Anspruch nehmen. Allerdings ist zu beriicksichtigen, dass die Standzeiten durchschnittlich linger
sind als beim klassischen Zapfen von Kraftstoffen. Daher bietet sich die Mglichkeit, dass die Kunden die bisher

im Durchschnitt noch verhiltnismaRig langen Ladezeit nutzen, um in nahegelegenen Gastronomiebetrieben und
Lebensmittelgeschiften zu verweilen oder Einkaufszentren und Geschifte zu besuchen. Hier kénnten z.B. abge-
stimmte Kundenbindungsprogramme (z.B. in Form von Rabattaktionen oder speziellen Angeboten fiir die Kunden)
eingesetzt werden. Auch Freizeit- und Unterhaltungsangebote wie Kinos, Fitnessstudios oder Freizeitparks kénnen
ebenfalls von der lingeren Verweildauer der Kunden profitieren. Zu beachten ist dabei, dass dabei die Ladeprozesse
haufig in den Hintergrund riicken und ,nebenbei“ erfolgen, wihrend der Hauptgrund fiir die Anfahrt der jeweiligen
Stationen ein anderer ist. Dies fiihrt oft dazu, dass lingere Standzeiten auftreten und die Ladestationen dadurch
nicht optimal genutzt werden kénnen.
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Ladestationen kénnen zudem — dhnlich wie klassische Tankstellensdulen auch — als Werbeflachen fiir Unternehmen

oder Produkte genutzt werden. Da sich die Kunden hiufig individuell identifizieren miissen, um laden zu kénnen,

kann dabei mit personalisierten Formen der Werbung gearbeitet werden, wodurch gezieltere Kommunikationsmég-

lichkeiten genutzt werden kénnen.

5.2.4 Die Customer-Journey an 6ffentlichen und halb-6ffentlichen Ladestationen

Um das Geschiftsmodell mit Ladestationen fiir E-Mobilitat als potenzielles Geschiftsfeld fiir Tankstellen zu konkre-

tisieren und zu optimieren, ist es erforderlich, die Customer Journey der Kunden niher zu analysieren. Die Custo-

mer Journey beim Laden von E-Autos an 6ffentlicher und halb-6ffentlicher Ladeinfrastruktur kann dabei in mehrere

Phasen unterteilt werden. Diese unterscheiden sich in einigen Aspekten von der Customer Journey beim klassischen

Tanken von Kraftstoffen an einer Tankstelle:

. Informations- und Planungsphase: Fahrer von Elektroautos informieren sich — zumindest noch aktuell — inten-

siver tiber Lademéglichkeiten und planen ihre Route, oft unter Beriicksichtigung der Reichweite des Fahrzeugs
und Verfiigbarkeit von Ladestationen. Hier kommen Ladekarten, Apps oder integrierte Navigationssysteme zum
Einsatz. Teilweise erfolgt die Festlegung der Routen dabei sogar voll- oder teilgesteuert, auf Basis der in den Fahr-
zeugen integrierten Navigationssysteme, die eine optimierte Routensteuerung unterstiitzen. Im Gegensatz dazu
ist die Planung beim Tanken an Tankstellen weniger komplex, da die Verfiigbarkeit von Tankstellen meist grofier
ist. Autofahrer gehen zudem bei der Suche nach Tankstellen haufig weniger geplant vor. Zwar werden z.T. Preis-
vergleichs-Apps eingesetzt oder Tankstellen in einem engeren geografischen Umfeld basierend auf Preisunter-
schieden gewihlt, jedoch erfolgt zumeist keine Routenoptimierung zur Steuerung der Tankstellenbesuche.

. Anfahrt und Parken: Ahnlich wie bei klassischen Tankprozessen ist es fiir Fahrer von Elektroautos erforderlich,

eine freie Ladestation bzw. einen freien Parkplatz mit Ladesiule anfahren zu kénnen. Sie suchen daher nach der
Ladestation und einem freien Parkplatz. Dies ist besonders relevant, da Ladesdulen zumeist deutlich linger be-
legt sind. Bei klassischen Tankstellen gibt es hingegen in der Regel ausreichend Parkplitze und Zapfsiulen bzw.
diese werden deutlich schneller frei, sodass dies schneller und einfacher ist.

. Identifikation und Freischaltung: An 6ffentlichen und halb-6ffentlichen Ladestationen muss der Fahrer sich oft

identifizieren und die Ladestation freischalten, z.B. mittels einer Ladekarte, App oder RFID-Chip. An Tankstellen
erfolgt die Freischaltung uiblicherweise automatisch beim Betitigen der Zapfsiule.

. Ladevorgang: Das Laden eines E-Autos dauert in der Regel linger als das Tanken eines Verbrennungsmotors.

Wihrend der Ladezeit nutzen Fahrer hiufig die Zeit fur andere Aktivititen, wie Einkaufen oder Essen. Bei Tank-
stellen ist die Wartezeit aufgrund des schnelleren Tankvorgangs kiirzer und die Fahrer entfernen sich in dieser
Zeit i.d.R. nicht von ihrem Fahrzeug.

. Bezahlung und Abmeldung: Nach Abschluss des Ladevorgangs erfolgt die Bezahlung, oft iiber eine hinterlegte

Zahlungsmethode in der Ladekarte oder App. An Tankstellen wird entweder — wenn bereits derartige Systeme auf-
gebaut wurden — direkt an der Zapfsiule, was jedoch bisher selten der Fall ist, oder es wird durch die Tankstellen-
kunden an der Kasse bezahlt.

. Weiterfahrt und Feedback: Nach dem Ladevorgang erfolgt die Weiterfahrt. Gegebenenfalls geben die

Fahrer Feedback tiber die Ladestation bei den Anbietern, in Apps oder Foren. Bei Tankstellen sind solche
Feedback-Moglichkeiten eher selten.
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Insgesamt ist die Customer Journey beim Laden von E-Autos an 6ffentlicher und halb-6ffentlicher Ladeinfrastruktur
komplexer und zeitaufwandiger als beim klassischen Tanken an der Tankstelle. Fahrer von Elektroautos sind starker
auf Planung, Informationen und Verfuigbarkeit von Ladestationen angewiesen, wihrend Tankstellenbesucher in der
Regel unkomplizierter und schneller tanken kénnen.

Im Kontext der Customer Journey beim Laden werden dabei v.a. die bestehenden Bezahlsysteme an 6ffentlichen und
halb-offentlichen Ladepunkten stark kritisiert, da sie spontanes Laden von Elektrofahrzeugen oft nicht erméglichen.
Kunden miussen sich zumeist vorab registrieren, Apps oder Ladekarten nutzen und sich somit in anbietergebundene
Systeme begeben. Diese Vorgehensweise fithrt zu einer Preisgabe privater Daten in hohem Umfang, was zwar den
Anbietern Vorteile generiert, aus Kundensicht jedoch problematisch ist. Zudem erschwert der Mangel an standardi-
sierten und interoperablen Bezahllésungen den grenziiberschreitenden Verkehr und die flichendeckende Nutzung
von Ladeinfrastrukturen. Aufgrund der dynamischen Natur des Marktes variieren die Tarife und Abrechnungsmodel-
le haufig und viele Anbieter sind lediglich regional aktiv und somit nicht fiir alle in Deutschland lebenden Personen
zuginglich. Dies fiihrt zu einer duf3erst komplexen und uniibersichtlichen Situation fiir die Nutzer. Dartiber hinaus
werden die Preisstrukturen oft als unklar und intransparent wahrgenommen, was zu Verunsicherung und Unzufrie-
denheit der Kunden fiihren kann. Eine Vereinfachung und Harmonisierung der Bezahlmethoden wurde daher in der
Vergangenheit hiufig gefordert. In diesem Kontext spielt die Novellierung der Deutschen Lades&ulenverordnung
eine besondere Rolle. Sie sieht vor, dass das sog. Ad-hoc-Laden vereinfacht werden soll, indem die Betreiber 6ffent-
lich zugénglicher Ladepunkte mindestens eine kontaktlose Zahlungsmethode iiber gingige Kredit- und Debitkarten
anbieten miissen, wie z.B. Mastercard, VISA und Girocard. Diese Regelung gilt fiir Ladesiulen, die ab Juli 2023 erst-
malig in Betrieb genommen werden. Bestehende Lades&ulen missen allerdings nicht nachgertistet werden. Es sind
dabei jedoch deutliche Auswirkungen auf die Customer Journey zu erwarten.

Auch durch den vermehrten Einsatz von Schnellladestationen (z.B. mit Ladeleistungen von 350 KW und mehr)
kénnten sich wesentliche Veridnderungen in der Customer Journey ergeben. Gerade die Planung der Ladevorginge
wiirde einfacher, da davon ausgegangen werden kann, dass Ladevorginge deutlich verkiirzt werden und auch die
Standzeiten der Autos sich wesentlich verringern wiirden. Damit kénnten gerade die Informations- und Suchphasen
verkiirzt werden und auch Wartezeiten verringert werden. Das Laden von E-Autos wiirde sich damit dem Tanken von
Verbrennungsmotoren zeitlich annahern. Allerdings ist dennoch zunichst davon auszugehen, dass die Ladezeit im
Durchschnitt immer noch linger sein werden als klassische Tankvorgénge.

5.3 Weitere alternative Kraftstoffe bzw. Energietriager

5.3.1 Uberblick

Neben dem Thema ,,Strom* als Energietriger, das auf Grund der tibergeordneten und aktuellen Relevanz separat
und ausfiihrlich behandelt wurde, existieren weitere alternative Kraftstoffe bzw. Energietriger, die potenziell als
Alternativen zu den klassischen Otto- bzw. Dieselkraftstoffen eingesetzt werden kénnen bzw. sich hierzu in der
Entwicklung befinden.

Einerseits existieren direkte Substitute des klassischen Treibstoffes, wie Biokraftstoffe oder Mischungen zwischen
klassischen Kraftstoffen und Biokraftstoffen, ebenso wie synthetische Kraftstoffe (HVO und E-Fuels). Diese erlauben
weiterhin den Gebrauch von Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor und kénnen tiber die bestehende Infrastruktur der
Tankstellen vertrieben werden.
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Weiterhin existiert eine Reihe weiterer alternativer Energietriger, wie z.B. Autogas, Fliissiggas (LPG), Erdgas (CNG),
Wasserstoff oder gasférmige E-Fuels (Power-to-Gas), die sowohl andere Antriebssysteme bzw. andere Motoren er-
fordern oder anhand einer Umriistung bestehender Otto-Motoren und/oder der Tankanlage des Autos erfordern, so
z.B. im Fall von Flussiggas bzw. LPG, zum Beispiel), als auch eine andere Tank-Infrastruktur mit entsprechendem
Investitionsbedarf voraussetzen.

Die Relevanz dieser alternativen Formen von Kraftstoffen bzw. Energietrigern ist bisher begrenzt. Dies wird deut-
lich, wenn man die Aufteilung der der Kraftstoffverbrauchsmengen (siehe Abbildung 45) betrachtet. Im Jahr 2022
waren die klassischen Kraftstoffarten Dieselkraftstoff mit einem Anteil von 62,3 % bzw. Ottokraftstoff mit 31,2 % im
Hinblick auf den Gesamtverbrauch (inkl. Lkw) von héchster Bedeutung. Daneben spielen Biokraftstoffe mit einem
Anteil von 5,9 % eine kleine, aber konstante Rolle. Bereits 2012 lag der Anteil an Biokraftstoffen bei 5,7 %. Hingegen
sind die anderen alternativen Energietrager mit einem Anteil von nur 0,7 % nahezu unbedeutend. Dabei sind die
Verbrauchsanteile fiir Fliissiggas (LPG) mit 0,4 % und Erdgas (CNG) mit 0,3 % vertreten. Wasserstoff ist als Kraft-
stoff bisher praktisch irrelevant, wird aber als Zukunftstechnologie gesehen, so insbesondere im Hinblick auf Brenn-
stoffzellen-Pkw.

Abbildung 45: Verbrauchsmengen der Energietriger im Jahr 2022 fiir Kraftfahrzeuge

Kraftstoffart in Tonnen

Dieselkraftstoff 32.245.000
Ottokraftstoff 15.810.000
Fliissiggas (LPG) 205.000
Erdgas (CNG) 139.000
Biokraftstoff 3.780.000
D Dieselkraftstoff Biomethan 76.000
D Ottokraftstoff Bi h | ] ]8. 000
. Biokraftstoffanteil loethano 186.
[ ] erdgas (enG) Biodiesel (inkl. HVO) 2.516.000
B Fissicees (po) Pflanzenél 2.000

Quelle: FNR 2023

5.3.2 Biokraftstoffe

Unter Biokraftstoffen werden insbesondere Biodiesel, Rapsél, Ethanol sowie das Biogas Methan zusammengefasst.
Aus Biomasse kénnen zudem Synthesekraftstoffe gewonnen werden (sog. ,,Biomass-to-Liquid“). Die CO,-Bilanz von
Biokraftstoffen wird als praktisch neutral angesehen, da bei der Verbrennung nur so viel CO, freigesetzt wird, wie
vorher in den pflanzlichen Rohstoffen aufgenommen wurde. Somit sparen sie im Vergleich zu herkémmlichen Kraft-
stoffen auf Ol-Basis groRe Mengen an CO, ein.

Wie in Abbildung 45 dargestellt, belief sich im Jahr 2022 der Anteil der Biokraftstoffe an allen verbrauchten Energie-
trigern auf 5,9 %. Den wichtigsten Biokraftstoff in Deutschland stellt Biodiesel mit einem Gesamtanteil von 4,3 %
Anteil an allen verbrauchten Energietragern im Jahr 2022 dar. Er findet Nutzung als Reinkraftstoff, aber auch und vor
allem als Beimischung zu klassischem Dieselkraftstoff.
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Pflanzenélkraftstoffe (in Form von Rapsél) werden als Reinkraftstoff in angepassten Motoren verwendet. Verwen-
dung finden sie v.a. bei Nutzfahrzeugen, Lkw und landwirtschaftlichen Maschinen. lhr Anteil belauft sich jedoch
lediglich auf insgesamt 0,1 %. Eine leicht gréRere Rolle spielt Bioethanol mit einem Anteil von 1,4 %. Es wird nahezu
vollstindig zur Beimischung zu Ottokraftstoff verwendet. Biomethan (mit einem Anteil von 0,2 %) wird v.a. als
Ersatz fuir Erdgas als Kraftstoff eingesetzt.

Gesetzlich festgeschrieben ist, dass Biokraftstoffe gegentiiber fossilen Kraftstoffen mindestens 50 % CO, bezogen
auf den gesamten Wertschépfungsprozess einsparen miissen (geregelt u.a. in der Nachhaltigkeitsverordnung
BioKraft-NAchV und der EU-Kraftstoffqualititsrichtlinie). Fiir Neuanlagen zur Produktion von Biokraftstoffen ab Ok-
tober 2015 gilt eine Treibhausgas- (THG) Einsparquote (CO,) von 60%. In Abbildung 46 sind die fiir 2020 realisierten
CO,-Einsparungen von Biokraftstoffen im Vergleich zu fossilen Kraftstoffen dargestellt. Bioethanol erreicht dabei mit
92 % die héchste Einsparung, gefolgt von Biomethan mit 90,5 %. Biodiesel spart 81,1 % CO, gegenuiber herkomm-
lichem Dieselkraftstoff ein und auch Pflanzenélkraftstoff spart 79,2 % CO, ein.

Abbildung 46: CO2 Einsparung von Biokraftstoffen 2020

BIOETHANOL BIODIESEL (FAME) BIOMETHAN HYDRIERTE PFLANZENOLE (HVO)
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Quelle: FNR 2022

Biokraftstoffe werden weiterhin als Option zur kurz- bis mittelfristigen Dekarbonisierung des Verkehrssektors an-
gesehen. Sie sind seit 2009 ein Baustein der Strategie fiir erneuerbare Energie im Verkehrssektor. Auf EU-Ebene
spielt dabei v.a. die Umsetzung der ,Erneuerbare-Energien-Richtlinie“ (RED) und der Kraftstoff-Qualititsrichtlinie
(FQD) eine besondere Rolle. Die neueste Uberarbeitung dieser Gesetzgebung (RED Ill) trat am 20. November 2023
in Kraft. Sie zielt darauf ab, den Anteil erneuerbarer Energien am Bruttoendenergieverbrauch der EU bis 2030 auf
mindestens 42,5 % zu erhdhen, mit dem Anreiz, dieses Ziel auf 45 % zu steigern.

Allerdings ist der Einsatz von Biokraftstoffen nicht unumstritten, denn es besteht grundsitzlich Flichenkonkurrenz
beim Anbau der Rohstoffe fiir die Gewinnung von Biokraftstoffen zum Anbau von Lebensmitteln. Diese Problematik
betrifft vor allem Schwellen- und Entwicklungslidnder. Die EU wendet hingegen strenge Kriterien an, um negative
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Auswirkungen zu minimieren. So wurde in der 2021 verabschiedeten Fassung der ,Erneuerbare-Energien-Richtlinie®,
RED I, der Anteil der erzeugten Biokraftstoffe in Bezug auf den Anbau von Lebens- und Futtermitteln bis 2030 auf
7 % beschriankt. Somit ist eine Ausweitung der Produktion von auf nachwachsenden Pflanzen beruhenden Biokraft-
stoffen nicht méglich und auch nicht politisch gewiinscht.

Vielmehr sollen hauptsichlich elektrische Antriebe sowie E-Fuels und aus fortschrittlichen Verfahren gewon-
nene Biokraftstoffe die Losung darstellen. Fortschrittliche Biokraftstoffe werden z.B. aus biogenen Anfall- und
Reststoffen gewonnen.

5.3.3 Fliissiggas und Erdgas als alternative Energietriger

Als weitere alternative Energietriger sind gasférmige Energietriger denkbar. Im Verkehrssektor spielen grundsitzlich
zwei Formen eine Rolle, einerseits Autogas bzw. Fliissiggas (LPG, Liquefied Petroleum Gas) und andererseits Erdgas
(CNG, Compressed Natural Gas).

LPG

LPG ist ein Nebenprodukt, das bei der Erddl- und Erdgasférderung und auch in Erdélraffinerien anfillt. Es handelt

sich um ein unter Druck verfliissigtes Gemisch aus Propan und Butan, das als umweltfreundlichere Alternative zu
herkdmmlichen Kraftstoffen wie Benzin und Diesel verwendet werden kann. Fahrzeuge mit Ottomotoren kénnen durch
eine Umrtistung mit LPG betrieben werden, wodurch der CO,-Ausstof} und die Schadstoffemissionen reduziert werden
kénnen. Die Umriistkosten belaufen sich auf bis zu 3.500 Euro und der Verbrauch der Antriebe steigt zunéchst um ca.
10 bis 30 %. Allerdings ist der CO,-Ausstof3 in Summe geringer und hinzu kommen Kostenvorteile. Der Literpreis fiir
LPG liegt deutlich unter dem von Benzin und Diesel (siehe Tabelle 22). Steuerlich wurde LPG bis zum 31.12.2023 auf-
grund des geringeren CO,-Ausstofies im Vergleich zu klassischen Otto-Kraftstoffen bevorzugt. Allerding ist auch nach
Auslaufen der Steuervergiinstigung die steuerliche Belastung geringer als bei Benzin und Diesel.

Tabelle 22: Steueranteil und Literpreis bei Benzin, Diesel und LPG

Kraftstoffart Steueranteil EUR / Liter (12.03.2024)

Benzin 65,45 Cent / Liter 1,77 EUR
Diesel 47,04 Cent / Liter 1,72 EUR
LPG (ab 2023) 22,09 Cent / Liter 1,04 EUR

Quielle: Progas 2024

Die Bedeutung von LPG ist allerdings vergleichsweise gering. Anfang 2024 waren nur rd. 313.000 Pkw mit Autogas
in Deutschland zugelassen. Anfang 2023 waren es noch ca. 400.000 Pkw. Entsprechend begrenzt ist auch die Anzahl
der LPG-Tankstellen. Ende Juni 2022 existierten in Deutschland 5.991 LPG-Tankstellen. Besonders relevante Player
sind dabei TotalEnergies, Orlen und AVIA (siehe Tabelle 23).
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Tabelle 23: Bestand an LPG-Tankstellen in Deutschland am 01.01.2024 nach Gesellschaften

TotalEnergies 372
Orlen/star 312
AVIA 291
Aral 274
Esso 264
Shell 220
Raiffeisen 177
Deutsche Tamoil/[HEM 169
Q1 Energie 123
ENI/Agip 18
Westfalen 108
JET (Phillips66) 9%
OIL! 83
Classic 76
Sprint Tank 7

Lother (Nordoel, LTG) 66
Hoyer 64

Quielle: EID 2024
CNG

Eine weitere Form gasformiger Energietriager im Verkehrssektor ist Erdgas. Es kann in zwei Varianten als Energiequelle
fur Fahrzeuge eingesetzt werden, einerseits als komprimiertes Gas (CNG, Compressed Natural Gas) und andererseits
als flissiges Erdgas (LNG, Liquefied Natural Gas). CNG kommt bei Pkw zum Einsatz, wohingegen LNG lediglich bei
Nutzfahrzeugen gebriuchlich ist. Bei der Verbrennung von CNG entstehen weniger Schadstoffe, dabei insbesondere
auch weniger CO_-Emissionen (20 % bis 54 %, siehe ADAC Test) als bei Ottokraftstoffen freigesetzt werden. Eine be-
sonders umweltfreundliche Variante ist Biogas, das durch die Vergirung von Giille, Lebensmittelabféllen oder nach-
wachsenden Rohstoffen (Mais, Gras) entsteht. Dieses ,,Bio-CNG" ist uneingeschrinkt als Kraftstoff fiir Erdgasfahrzeu-
ge geeignet und wird in Reinform oder vermischt mit Erdgas abgegeben. Bereits seit 2021 belauft sich der Anteil von
CO,-neutralem, regenerativem Bio-CNG auf mehr als 50 % am Gesamtabsatz von CNG als Kraftstoff.

In Deutschland werden zwei Sorten von CNG eingesetzt, die sich hinsichtlich ihres Methangehalts unterscheiden.
H-Gas zeichnet sich durch einen héheren Methananteil als L-Gas aus. Dadurch profitieren Fahrzeuge, die H-Gas
nutzen, von einer gréfleren Reichweite und einem geringeren Verbrauch. Infolgedessen ist H-Gas preislich hoher
positioniert als L-Gas. Bei der Abgabe von CNG wird die Menge in Kilogramm gemessen.

Die Bedeutung von CNG ist allerdings sehr begrenzt. Am 01. Januar 2024 waren in Deutschland rd. 77.000 Fahrzeuge
mit CNG-Antrieb zugelassen Nachdem ab der 2. Jahreshilfte 2023 auch der VW-Konzern als letzter Anbieter von
CNG-Antrieben aus dieser Technik ausgestiegen ist, kénnen in Deutschland somit keine Neuwagen mit diesem An-
trieb mehr erworben werden. Eine Umriistung bestehender Fahrzeuge ist technisch méglich, aber auf Grund der be-
sonders hohen Umbaukosten nicht wirtschaftlich. Entsprechend existieren vergleichsweise wenig Erdgastankstellen
in Deutschland. In Tabelle 24 ist die Verteilung der CNG-Tankstellen nach Bundeslindern Ende 2022 aufgeschliisselt.
Es ist erkennbar, dass mehr als die Hilfte aller CNG-Tankstellen in Deutschland den Kraftstoff als Bio-CNG anbie-
ten. Von den insgesamt 780 CNG-Tankstellen bieten 493 reines BIO-CNG an. LNG-Kraftstoffe ist deutschlandweit an
148 Tankstellen erhiltlich.
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Tabelle 24: Bestand an LNG- und CNG-Tankstellen in Deutschland nach Bundeslidndern

CNG

Bio-CNG (100 Prozent)

Baden-Wiirttemberg 94 56 15
Bayern 15 76 22
Berlin 21 16 1
Brandenburg 44 28 7
Bremen 4 1 1
Hamburg n 6 5
Hessen 43 22 10
Mecklenburg-Vorpommern 24 21 4
Niedersachsen 129 105 26
Nordrhein-Westfalen 151 86 23
Rheinland-Pfalz 30 17 9
Saarland 9 5 3
Sachsen 27 15 6
Sachsen-Anhalt 31 n 6
Schleswig-Holstein 22 15 5
Thiiringen 25 13 5
Insgesamt 780 493 148

Quielle: EiD 2023

5.3.4 Wasserstoff

Wasserstoff gilt neben dem elektrischen Antrieb aus Akkus im Bereich der alternativen Energietriager im Verkehrssek-
tor als die bedeutendste Zukunftstechnologie. Wasserstoff wird entweder in gasférmiger Form unter hohem Druck
(350 bar oder 700 bar) oder in fliissiger Form bei minus 253 Grad Celsius gelagert. An Wasserstofftankstellen wird er
in gasférmiger Form (350 bar bzw. 700 bar) an die Endkunden abgegeben.

Bei Wasserstoff- bzw. Brennstoffzellen-Pkw wird der in einem Tank mitgefiihrte Wasserstoff in einer Brennstoffzelle

zu Strom umgewandelt, der fuir den Antrieb genutzt wird. Eine kleine Batterie dient als Zwischenspeicher, um beno-
tigte Energiespitzen, z.B. beim Beschleunigen, abrufen zu kénnen. Brennstoffzellen-Pkw sind lokal CO,-neutral, da

sie lediglich Wasserdampf als ,Emissionen* abgeben

Der Bestand an Brennstoffzellenfahrzeugen ist weltweit sehr gering. Im Dezember 2020 waren insgesamt 34.804
Brennstoffzellenfahrzeuge in Betrieb, darunter 25.932 Autos, 5.648 Busse und 3.227 Lastwagen. Die meisten Fahr-
zeuge waren in Siidkorea (10.093), gefolgt von den USA (9.252), China (8.443), Japan (4.200), Deutschland (1.083),
Frankreich (396), den Niederlanden (342), dem Vereinigten Koénigreich (193), Norwegen (164), Danemark (120) und
der Schweiz (115) registriert. Zum entsprechenden Zeitpunkt waren in Deutschland 1.016 Pkw und nur 67 Fahrzeuge
anderer Kategorien unterwegs. Ein dhnliches Bild zeigt sich auch in anderen Landern, mit Ausnahme von China, wo
keine Pkw mit Brennstoffzelle gemeldet wurden. Stattdessen handelt es sich bei den 8.443 Fahrzeugen um Busse
oder Lastwagen (Samsun et al. 2021).
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Das Engagement der Automobilindustrie im Bereich Wasserstoff fiir Pkw ist eher gering, da sich bisher kein nach-
haltiges und tragfihiges Geschiftsmodell etablieren lie. In Deutschland bzw. Europa konnten Endkunden im

Jahr 2023 lediglich zwei Pkw-Modelle mit Wasserstoffantrieb erwerben: den Hyundai Nexo (Listenpreis ab 77.290
EUR) und den Toyota Mirai (Listenpreis ab 63.900 EUR). Mercedes bot bis 2020 ein Modell mit Brennstoffzelle an,
wihrend der Stellantis-Konzern, angefiihrt von Opel, derzeit an einem Brennstoffzellenmodell auf Basis eines Trans-
porters arbeitet. BMW startete 2023 eine Testreihe mit 100 SUVs mit Brennstoffzellenantrieb. Als Griinde fur das
geringe Engagement im Bereich der Brennstoffzellen bei Pkw sprechen laut Mercedes z.B., dass die Batterietechnik
im groflvolumigen Marktumfeld tiberlegen sei, die Anzahl an Wasserstofftankstellen gering und die Technologiekos-
ten im Vergleich zu hoch seien.

Jedoch scheint die Brennstoffzellentechnologie fiir Busse und Lkw relevanter zu sein. Die EU-Kommission betrach-
tet Wasserstoff als Schlusselelement bei der Dekarbonisierung des Schwerlastverkehrs und hat das Ziel, bis 2030
mindestens 60.000 Wasserstoff-Lkw einzusetzen. Laut einer Studie aus dem Jahr 2020, die von der EU und dem
Gemeinsamen Unternehmen fiir Brennstoffzellen und Wasserstoff (FCH JU) durchgefiihrt wurde, kénnten Lkw

mit Brennstoffzellenantrieb bis 2027 wettbewerbsfihig werden, sofern der Wasserstoffpreis auf 6 EUR/kg sinkt. Im
Mirz 2023 lag er bei ca. 13,85 EUR pro Kilogramm. Das EU-Klimagesetzpaket ,Fit for 55“ (siehe Kapitel 5.1) schafft
zudem den notwendigen rechtlichen Rahmen, um das Ziel von 60.000 Brennstoffzellen-Lkw realistisch erscheinen
zu lassen.

Hyundai brachte 2020 den ersten Lkw mit Brennstoffzellenantrieb auf den Markt, der seit 2022 auch in Deutschland
verfligbar ist. Zum Markteintritt in Deutschland wurden 27 Lkw von sieben Unternehmen aus Logistik, Produktion
und Handel eingesetzt. Der deutsche Markt wird dabei als Sprungbrett fiir den europiischen Markt betrachtet und
das Bundesverkehrsministerium fordert die beteiligten Unternehmen. Die ECE-Homologation fiir den deutschen
bzw. europiischen Markt und die Kraftstoffverbrauchsermittlung der deutschen Landerausfiihrung finden im Rah-
men der Markteinfilhrung statt. Die ECE-Homologation (Economic Commission for Europe) ist ein lberstaatliches
System fiir die Zulassung von Kraftfahrzeugen und Fahrzeugteilen. Der Bosch-Konzern plant, im Jahr 2024 einen
Wasserstoffmotor auf den Markt zu bringen. Zudem hat der Motorenhersteller Deutz im August 2021 ein Sechs-
zylinder-Aggregat im Markt eingefiihrt, das jedoch vornehmlich fiir Generatoren und den Schienenverkehr zum
Einsatz kommt. Ein spiterer Einsatz in Nutzfahrzeugen ist jedoch geplant. Dariiber hinaus hat die Transportersparte
Pro One des Multi-Marken-Konzerns Stellantis Anfang 2024 mit der Serienfertigung von mittleren und grofden Lie-
ferwagen mit Brennstoffzelle begonnen. Es werden insgesamt acht Modelle unter den Marken Citroen, Fiat, Opel/
Vauxhall und Peugeot angeboten.

Das europaweite Netz an Wasserstofftankstellen ist durch einen geringen Ausbau gekennzeichnet. Abbildung 47
zeigt die Anzahl der Wasserstofftankstellen in Europa zu Beginn des Jahres 2024, sowohl fiir 350 bar als auch fiir 700
bar Tanksiulen. Die erste Zahl gibt die Anzahl der bestehenden Tankstellen an, die zweite Zahl gibt die Anzahl der
Tankstellen in der Planungsphase an. Es wird deutlich, dass die derzeitige Infrastruktur im europdischen Ausland
keine Option fiir den Langstreckenverkehr bietet. Von den europaweit 86 Tankstellen mit einem Betankungsdruck
von 350 bar und den 169 Tankstellen mit 700 bar befinden sich 34 bzw. 89 in Deutschland. In ganz Europa sind 77
Tankstellen (350 bar) geplant, davon 43 in Deutschland. Es sind auch weitere 55 Tankstellen mit 700 bar geplant, von
denen 26 fiir Deutschland in Planung befindlich sind.
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D 350 bar in Betrieb

Abbildung 47: Wasserstofftankstellen in Europa 2024
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5.3.5 E-Fuels

Die rechtlichen Grundlagen fiir den Einsatz von E-Fuels im motorisierten Individualverkehr sind noch nicht
abschlieflend geklirt, weder auf EU-Ebene noch nationaler Gesetzgebung. Im Mérz 2023 wurde, wie dargestellt, von
den EU-Staaten ein Verbot der Zulassung von Neuwagen mit klassischem Verbrennungsmotor ab 2035 beschlossen.
Eine mogliche Ausnahmeregelung fiir die Zulassung von Fahrzeugen, die ausschliefilich E-Fuels tanken, soll bis
Herbst 2024 gefunden werden.

Im Kontext des EU-Ziels ,,Fit for 55 wonach die Klimagase bis 2030 um 55% abgesenkt werden sollen und bis 2050
Klimaneutralitit erreicht werden soll (siehe Kapitel 5.1), wurde von der EU ein Zwischenschritt bis 2040 vereinbart.
Dieser sieht eine Absenkung der Klimagase um 90 % vor. Der Straflenverkehr spielt hierbei eine entscheidende
Rolle, da hier rd. 20 % der CO_-Emissionen entstehen. Der vorlaufige Kompromiss der EU-Kommission sieht ein
neues Antriebskonzept vor, das sog. , E-Fuels-Only“-Fahrzeug. Ein solches Fahrzeug diirfte ausschlieflich mit E-Fu-
els betankt werden. Laut Entwurf miissten die Fahrzeuge bei Verwendung von herkdmmlichem Benzin oder Diesel
automatisch abgeschaltet werden. Eine solche Fahrzeugklasse kénnte auch nach 2035 zugelassen werden.

E-Fuels werden auch als synthetische Kraftstoffe bezeichnet. Es handelt sich dabei um fliissige oder gasférmige
Brennstoffe, die durch die Umwandlung von CO, und Wasserstoff (H,) in Kohlenwasserstoffverbindungen, wie
Methanol, Ethanol oder langkettige Kohlenwasserstoffe hergestellt werden, die als Benzin oder Diesel fungieren
kénnen. E-Fuels werden strombasiert erzeugt, indem Wasser unter Einsatz von Strom in seine Bestandteile Wasser-
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stoff (H,) und Sauerstoff (O,) aufgespalten wird (Wasserstoffelektrolyse). In einem moglichen folgenden Synthese-
prozess konnen durch die Zugabe von CO, (z.B. entzogen aus der Umwelt) fliissige synthetischer Kraftstoffe, also
E-Fuels, entstehen. Wird dieser Strom aus erneuerbaren Energien, wie z.B. Wind, Sonne oder Biomasse hergestellt,
kénnen sie positiv zur Klimabilanz beitragen.

Der Hauptvorteil von E-Fuels wird darin gesehen, dass sie potenziell CO,-neutral sein kénnen, wenn die Herstel-
lung von Wasserstoff und CO, unter Verwendung von erneuerbaren Energien erfolgt. Die Verbrennung von E-Fuels
erzeugt genau die Menge an CO,, die wahrend ihrer Herstellung gebunden wurde. In diesem Sinne kénnen E-Fuels
dazu beitragen, den CO,-Ausstofl im Verkehrssektor zu reduzieren. Allerdings sind E-Fuels nicht unumstritten. Ins-
besondere wird hiufig die Frage nach der Energieeffizienz aufgeworfen, denn der Herstellungsprozess von E-Fuels
ist duRerst energieintensiv und weist einen geringeren Wirkungsgrad auf als die direkte Nutzung von Elektrizitét in
Elektrofahrzeugen. Dies bedeutet, dass (deutlich) mehr Strom aus erneuerbaren Energien erforderlich ist, um die
gleiche Menge an nutzbarer Energie in Form von E-Fuels bereitzustellen.

Bei einer umfassenden Betrachtung des Energiesystems relativieren sich die anfinglichen Einschitzungen. Batterie-
elektrische Fahrzeuge (BEVs) tiberzeugen durch ihre effiziente Energiebilanz, die sich ,vom Elektron bis zum Rad“
erstreckt. Im Gegensatz dazu entstehen bei der Produktion von E-Fuels Umwandlungsverluste. Allerdings ist der
Produktionsort der Energie ein entscheidender Faktor. In Abbildung 48 wird dargestellt, wie sich diese Relationen
verschieben, wenn man davon ausgeht, dass E-Fuels an Standorten mit hoher Energieausbeute produziert wer-
den. Obwobhl die Energieausbeute bei der Nutzung von Windparks oder Photovoltaikanlagen an weniger giinstigen
Standorten (z.B. in Deutschland) geringer ist als an giinstigen Standorten (z.B. in Stidamerika, Nordafrika oder
dem Mittleren Osten), gleicht der niedrigere Energiebedarf von BEVs diesen Nachteil zwar aus, aber die Effizienz in
der Energiegewinnung wirkt sich deutlich positiv auf die Gesamtsystemeffizienz bei der Nutzung von E-Fuels aus.
Es entsteht somit bei der Betrachtung der Gesamtsystemeffizienz ein ,,Nullsummenspiel“ im Vergleich zwischen
Elektroantrieben und Verbrennerfahrzeugen, die mit E-Fuels betankt werden (WKM 2021).

Abbildung 48: Gesamtsystemeffizient von Elektroantrieben im Vergleich zu E-Fuels

Traktionseinheit
(Batterie + LE + Antriebsstrang))

Ubertragung wtt Laden wtt ttw inkl. Heizung
Nutzungseffizienz =~ 22 % P -
Gemittelt, Windkraft in Deutschland 2 —

Hybridantrieb
(Motor/Elektro/Getriebe)
E-Fuel-Produktion wit Transport bis zur Tankstelle wtt ttw inkl. Heizung
Nutzungseffizienz = 75%
Gemittelt, Windkraft in Patagonien
- Hohere mittlere Windgeschwindigkeit f —
- tiber 6000 h/a hohe Windlast () -
wtt = Well to Tank, ttw= Tank to Wheel Quelle: Koch 2023
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Im Rahmen dieser Betrachtungen ist auch zu beriicksichtigen, dass die Kosten der Herstellung je nach Herstel-
lungsort und Verfiigbarkeit erneuerbarer Energiequellen potenziell vergleichsweise hoch sind. Dies hingt nicht nur
mit dem notwendigen Energieaufwand zusammen, sondern auch mit der Komplexitit des Herstellungsprozesses.
Sie sind derzeit noch deutlich teurer als fossile Kraftstoffe oder erneuerbare Energien fiir Elektrofahrzeuge.

Mit Blick auf die Infrastruktur liegt jedoch ein wesentlicher Vorteil von E-Fuels in ihrer vergleichsweise unkom-
plizierten Handhabung, da sie problemlos in die vorhandene Infrastruktur aus Pipelines, Transportfahrzeugen,
Tankstellen, Zapfsiulen und konventionellen Verbrennungsmotoren integriert und verwendet werden kénnen.
Auf diese Weise kénnten entsprechend angepasste E-Fuels den lokal CO,-neutralen Betrieb von Pkw mit Verbren-
nungsmotor ermdoglichen.

Ein weiteres Argument, das fur die Integration von E-Fuels in das Kraftstoffportfolio spricht, ist deren Lager-
fahigkeit, wihrend Strom hingegen nicht lagerfihig ist. Sinnvollerweise sollten Produktionsanlagen fiir E-Fuels

an Orten errichtet werden, an denen bei der Produktion von Strom aus erneuerbaren Energien ein Uberschuss
entsteht, also z.B. ein Sonnen- oder Windenergieliberschuss bei bestehenden Solarfeldern oder Windparks. Durch
den Prozess der Umwandlung des nicht lagerfahigen Stroms in ein lagerfihiges Produkt wie E-Fuels geht die ge-
wonnene Energie nicht verloren geht, sondern wird als Energietrager fur Antriebssysteme genutzt. Notwendig ist
dann jedoch der Transport der gewonnenen synthetischen Kraftstoffe an die Verbrauchsorte. Es ist somit sinnvoll,
die Produktion von E-Fuels in Regionen mit hohen Kapazititen fiir erneuerbare Energien, wie beispielsweise in
nordafrikanischen Lindern oder in der Golfregion, zu realisieren, um Effizienz- und Kostenvorteile zu realisieren.
Fur den Transport von derartig produzierten E-Fuels kann auf die bereits bestehende Infrastruktur der fossilen
Brennstoffindustrie zuriickgegriffen werden, die entsprechend angepasst werden kann, um die Kompatibilitit mit
E-Fuels zu gewihrleisten. Dies wiirde auch in diesem Kontext den Aufbau einer véllig neuen Infrastruktur tiber-
flussig machen.

Insgesamt ist es somit bei der Beurteilung von E-Fuels bedeutend, den gesamten Energiepfad von der Erzeugung
bis zur Nutzung im Fahrzeug zu beriicksichtigen. Obwohl E-Fuels im Vergleich zur direkten Verwendung von Strom
in Elektroautos z.B. einen geringeren Wirkungsgrad aufweisen, ist dieser Aspekt der Effizienz nicht der einzige
relevante Faktor, der zu beriicksichtigen ist, sondern die Gesamtsystemefhfizienz ist relevant. Bezieht man die an-
gesprochenen Regionen mit hohem Potenzial fir Wind- und Solarenergie ein, so ist die Verfiigbarkeit der erneuerba-
ren Energien weniger begrenzt, sodass E-Fuels — insbesondere langfristig — zu deutlich niedrigeren Kosten erzeugt
werden kénnen. In solchen Fillen kénnte die geringere Effizienz von E-Fuels durch die niedrigen Kosten fiir erneuer-
baren Strom kompensiert werden. Zudem kénnten E-Fuels dazu beitragen, die bestehende Infrastruktur fur fossile
Kraftstoffe weiter zu nutzen, wodurch die Kosten und der Energieaufwand fiir den Aufbau einer neuen Infrastruktur
vermieden werden kénnten. E-Fuels bieten zudem den Vorteil, dass sie eine direkte Defossilierung erméglichen, in-
dem sie die Kompatibilitiat mit der bestehenden Fahrzeugflotte gewihrleisten. Dies bedeutet, dass ein abrupter und
kostspieliger Wechsel z.B. zu Elektrofahrzeugen nicht zwingend erforderlich ist, was den Ubergang zu kohlenstoff-
armen Alternativen erheblich erleichtern und beschleunigen kénnte.

Vor allem in solchen Bereichen, in denen eine direkte Elektrifizierung schwierig oder unméglich ist, wie zum Beispiel
in der Luftfahrt oder im Schwerlastverkehr, kénnen E-Fuels eine Zukunftsoption darstellen. Um das volle Potenzial
von E-Fuels ausschépfen und den CO_-Ausstofs reduzieren zu kénnen, ist jedoch eine umfassende Strategie erfor-
derlich, welche die Entwicklung von effizienteren Produktionsmethoden, den Ausbau erneuerbarer Energien und den
Aufbau einer geeigneten Infrastruktur umfasst.
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5.3.6 Hydrotreated Vegetable Oils (HVO)

Hydrotreated Vegetable Oils (HVO) sind eine spezifische Form erneuerbaren Diesels. Sie werden aus pflanzlichen
Olen oder tierischen Fetten hergestellt. Im Gegensatz zu Biodiesel, der durch die sog. Transesterifikation hergestellt
wird, entstehen HVO durch die Behandlung dieser Ole oder Fette mit Wasserstoff unter hohen Temperaturen und
Druck. Dieser Prozess wird auch als ,,Hydrierung“ bezeichnet. Dabei werden Verunreinigungen entfernt und der
erzeugte Kraftstoff ist in seiner chemischen Struktur dem herkémmlichen Diesel sehr dhnlich. Aus diesem Grund
kénnen HVO in bestehenden Dieselmotoren i.d.R. ohne Modifikationen verwendet werden. Zudem haben sie eine

bessere Lagerstabilitit.

Die Entscheidung der deutschen Regierung, die DIN EN 15940 Norm in die 10. Bundes-Immissionsschutzverord-
nung aufzunehmen, kénnte erhebliche Auswirkungen auf die Relevanz und Verwendung von HVO haben. Diese
Norm ermdéglicht den Verkauf von paraffinischen Kraftstoffen, zu denen auch HVO gehéren, in ihrer reinen Form an
Tankstellen. Zuvor waren solche Kraftstoffe in der Regel nur als Beimischung zu herkémmlichem Diesel erlaubt.

Die Relevanz von HVO und Biodiesel ist in den letzten Jahren gestiegen. In der Europiischen Union hat die Pro-
duktion von Biodiesel und erneuerbarem HVO-Diesel seit 2014 zugenommen (siehe Abbildung 49). Im Jahr 2023
wurden rd. 16,2 Milliarden Liter dieser Kraftstoffe produziert, verglichen mit 13,9 Milliarden Litern im Jahr 2014. Der
Anteil von Biodiesel auf HVO-Basis ist dabei kontinuierlich gestiegen und lag im Jahr 2023 bei fast 26 Prozent.

Abbildung 49: Produktion von Biodiesel und erneuerbarem Diesel (HVO/HDRD) in der EU
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Mit der Integration der DIN EN 15940 Norm in die 10. Bundes-Immissionsschutzverordnung ist zu erwarten, dass
die Verwendung und Akzeptanz von HVO und anderen paraffinischen Kraftstoffen deutlich geférdert wird, da die
Tankstellen auf diese Weise die Méglichkeit erhalten haben, HVO in reiner Form anzubieten (HVO 100), und auf
diese Weise weitere umweltfreundlichere Kraftstoffalternativen anbieten kénnen. Eine Pflicht, HVO an Tankstellen
anzubieten, besteht jedoch nicht.

Die Herstellungskosten von HVO variieren in Abhingigkeit von den eingesetzten Rohstoffen. Werden Rest- und
Abfallstoffe zur Herstellung genutzt, erméglicht dies eine Treibhausgasreduktion von tiber 90 % im Vergleich zu fos-
silem Diesel. Jedoch liegen v.a. in diesem Fall die Herstellungskosten i.d.R. iiber denjenigen von fossilem Diesel. Da
HVO von der CO,-Bepreisung, die langfristig steigen wird (siehe Kapitel 3.4), ausgenommen sind, ist jedoch davon
auszugehen, dass sich die Preise fiir HYO 100 und fossilen Diesel einander annihern werden (BMDV 2024).

Trotz der Vorteile von HVO gibt es jedoch auch Kritikpunkte, da die Verfiigbarkeit von Anfall- oder Nebenprodukten,
die zur Herstellung von HVO verwendet werden kénnen, begrenzt ist. Zwar lassen sich auch Klarschlamme fur die
Produktion verwenden, mittelfristig bleibt der zu erwartende Marktanteil unter 10 %. Eine Skalierung bedarf des
Einsatzes von neuen nachhaltigen Rohstoffquellen wie Algenslen. Zudem erfordern die Produktionsprozesse griinen
Wasserstoff, der ebenfalls nur begrenzt zur Verfiigung steht.

In der Europédischen Union wird hauptsichlich Rapsél fur die Produktion von Biodiesel und erneuerbarem Diesel,
der auf HVO-Basis hergestellt wird, verwendet (siehe Abbildung 50). Prognosen fiir das Jahr 2023 schitzen den Ver-
brauch von Rapsél fur diese Zwecke auf etwa 6,4 Millionen Tonnen. Dariiber hinaus wird zunehmend gebrauchtes
Speised| als Rohstoffquelle genutzt. In Deutschland ist seit 2023 aufgrund verschirfter Nachhaltigkeitskriterien der

Einsatz von Palmél fuir Biokraftstoffe ausgeschlossen.

Abbildung 50: Verbrauch ausgewihlter Rohstoffe zur Erzeugung von Bio- I rapss! [ sojacl
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Neben der Verfiigbarkeit verhindert auch die Konkurrenz bei der Tankkapazitit den schnellen Hochlauf der Verfiig-
barkeit von HVO. Mit Super E5 und Diesel B7 miissen Tankstellen zukiinftig zwei Schutzsorten vorhalten. Insbe-
sondere kleine Tankstellen stehen somit oft vor dem Problem, dass sie keine freien Tanks fur eine HVO-Einfiihrung
haben, da sie neben ES5, Superplus und dem gingigeren E10 auch Diesel anbieten. Eine Einfilhrung an Standorten,
bei denen HVO andere Premiumdiesel substituieren, scheint wahrscheinlicher.

Weltweit werden bisher an rd. 10.000 Tankstellen Kraftstoffvarianten mit HVO in unterschiedlichen Anteilen angebo-
ten. In Europa und den USA sind jeweils etwa 1.400 Tankstellen registriert, die entweder reines HYO (HVO100) oder
Kraftstoffe mit einem HVO-Anteil zwischen 80 und 95 Prozent fiihren. Einige Regionen, darunter Skandinavien und
Kalifornien, treten als Vorreiter in diesem Kontext auf und haben bereits Schritte zur Defossilisierung ihres Diesel-
marktes unternommen, bei denen insbesondere HVO eine Rolle spielen.

5.3.7 AdBlue

Moderne Diesel-Fahrzeuge sind mit einem SCR-Katalysator ausgestattet, um Stickoxidemissionen zu reduzieren und
die Abgasnorm Euro 6d (-Temp) zu erfiillen. Auch Nachriistungen bestehender Fahrzeuge sind méglich. In diesem
Kontext spielt ein Betriebsstoff, namlich Harnstoff (AdBlue), eine besondere Rolle. Dieser wird in den Abgastrakt
eingespritzt, um den Stickoxidausstof zu verringern. AdBlue wird in einem separaten Tank im Fahrzeug mitgeftihrt
und muss regelmifig nachgefillt werden, da sein Verbrauch etwa 3 bis 5 % des Kraftstoffverbrauchs betragt.

AdBlue kann in Kanistern erworben und selbst nachgefillt werden, oder man lisst es in einer Fachwerkstatt erledi-
gen, oft mit speziellen Betankungsgeriten. Bei Lkw wird die Betankung an Tanksiulen auf Tankstellen erméglicht.
Einige Automobilhersteller erlauben auch das Betanken an Lkw-AdBlue-Zapfsiulen fiir Pkw. Zusatzlich gibt es
spezielle AdBlue-Zapfsiulen fiir Pkw. Wenngleich die Bedeutung nicht sehr hoch ist, ist die Infrastruktur relevant. In
Tabelle 25 ist die Anzahl der AdBlue-Tankstellen in Deutschland zum 01.01.2024 und die Zugehorigkeit zu verschie-
denen Gesellschaften dargestellt. Besonders fiir die Zukunft spielt die Struktur im Lkw-Bereich auch ldngerfristig
noch eine Rolle, da sie im Kontext Stickoxidemissionen sowohl fiir Tankstellenbetreiber als auch fiir die Flottenbe-

treiber gleichermafien relevant ist.

Tabelle 25: AdBlue-Tankstellen in Deutschland nach Gesellschaften am 01.01.2024

Shell oliL!

Esso 459 131 Aral 42 578
AVIA 240 242 Q1 Energie 38 7

TotalEnergies 188 265 BayWa 25 53
Jet 12 121 SCORE 25 25
Orlen m m Bavaria Petrol 20

Raiffeisen 100 100 Lother (u.a. Nordoel, LTG) 16

ENI/Agip 76 105 Sprint 7 15
HEM 61 88 SVG 6

Westfalen 59 76 Aliguth 6

team energie 54 34 Prag 5

Classic (Lithmann) 50 47 Hoyer - 164
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(W Digitalisierung im Tankstellenbereich

6.1 Bedeutung der Digitalisierung fiir die Tankstellen mit Blick auf Personal und Kunden

Die Digitalisierung im Tankstellenbereich betrifft sowohl kundenbezogene Aktivititen als auch interne Abliufe
innerhalb der Organisationsstruktur der Tankstelle. In der nahen Zukunft ist davon auszugehen, dass auch durch
die zunehmende Digitalisierung der Autos selbst (z.B. autonomes Fahren, aber auch Optimierung der Systeme

und Fahrerunterstiitzung) Abldufe automatisiert werden, dies insbesondere im Kontext der Konzepte des Internets
der Dinge (Internet of Things, loT). Vor allem mit Blick auf Kundenbeziehungen ist zu beriicksichtigen, dass eine
starke Nutzung digitaler Technologien im Kundenkontext oft damit verbunden ist, dass Kundenbeziehungen auf-
geweicht werden kénnen und die Kundenbindung eher systemorientiert (z.B. durch ,Lock-in-Effekte® in Bezug auf
die Nutzung bestimmter Technologien oder deren Usability) als bezogen auf die Tankstelle selbst und ihre Betreiber
ausgerichtet wird.

Gerade mit Blick auf das Personal an Tankstellen hat die Digitalisierung hohe Auswirkungen, die sowohl positiv als
auch negativ auf das Geschiftsmodell der Tankstellen einwirken kénnen. Sie erméglicht Effizienzsteigerungen und
die Schaffung neuer Arbeitsplitze, wie zum Beispiel in der Wartung und Uberwachung digitaler Systeme. Durch die
Digitalisierung kénnen beispielsweise manuelle Prozesse automatisiert werden, wodurch der Bedarf an Personal
reduziert werden kann. Dies kann dazu beitragen, den Personalmangel abzumildern und die Effizienz der Ablaufe zu
steigern. Auf diese Weise kénnen die Arbeitsbelastung des vorhandenen Personals besser verteilt und die Nutzung
der verfiigbaren Ressourcen optimiert werden, um z.B. Fachkrifte- oder generellen Personalmangel zu kompen-
sieren. Andererseits kann dies auch zu Arbeitsplatzverlusten und Anpassungsschwierigkeiten fiir das bestehende
Personal fiihren. Gerade wenn es um Einfithrung und Ubergang zu neuen digitalen Systemen bzw. Prozessen geht,
sind Schulung und Weiterbildung fiir das Personal von entscheidender Bedeutung, um diesen Ubergang zu bewilti-
gen. Mit der zunehmenden Digitalisierung gewinnt auch die Kundenbetreuung und -beratung an Bedeutung. Zwar
kénnen ggf. einige (Kunden-) Prozesse effizienter gestaltet werden und automatisiert werden, jedoch ist oft mit Blick
auf Handling und Inanspruchnahme digitaler Angebote und Dienstleistungen die Unterstiitzung der Kunden erfor-
derlich, sodass in den Ubergangszeiten der Beratungs- und Informationsbedarf steigen kann.

Bei allem Digitalisierungsdruck bzw. auch bei hoher Digitalisierungseuphorie darf im Kontext einer alternden Gesell-
schaft jedoch nicht vergessen werden, dass selbst bei ,Digital Natives“ die Bedienung und das Verstindnis fuir digitale
Systeme mit zunehmendem Alter schwieriger werden. Es kann daher vorteilhaft sein, neben digitalisierten Geschifts-
prozessen auch klassische Prozesse aufrechtzuerhalten, um &ltere Kunden oder solche, die mit dem Innovationstempo
uberfordert sind, nicht zu verlieren. Viele Anwendungen sind z.B. in der Nutzerfiihrung nicht vollstandig intuitiv und
(noch) nicht ausgereift, was Kunden abschrecken kann. Auch kann ein zu hoher Digitalisierungs- bzw. Automatisie-
rungsgrad bei den Kunden zum Gefiihl des Kontrollverlusts iiber Prozesse ebenso wie Daten fiihren. Das enorme Inno-
vationstempo im Bereich der Digitalisierung, das vor allem durch den massiven und schnellen Bedeutungsgewinn der
kiinstlichen Intelligenz noch weiter gesteigert wird, setzt bei den Kunden eine sehr hohe Flexibilitit und Lernbereitschaft
voraus. Diese kann zumindest teilweise durch das parallele Angebot , alter” und ,neuer* Systeme sowie durch Beratung
und Information durch das Personal unterstiitzt bzw. ausgeglichen werden.

Zu beruicksichtigen ist, dass eine stirkere Abhingigkeit von digitalen Systemen damit verbunden ist, dass auch die
Tankstellen anfilliger fiir technische Stérungen und Cyberangriffe werden. Dies kann die Geschiftskontinuitit beein-
trachtigen und zusitzliche Ressourcen fir SicherheitsmafRnahmen erfordern. Zudem kann es bei einer (zu) starken
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Fokussierung auf digitale Prozesse zum Verlust traditioneller Fertigkeiten und von Fachwissen kommen, was lang-
fristig negative Auswirkungen auf das Geschiftsmodell haben kann. Gerade dann, wenn sowohl alte, ,,auslaufende“
als auch neue Antriebstechnologien von Autos parallel genutzt werden, ist es weiterhin notwendig, die Kompeten-
zen fiir die auslaufenden Systeme vorzuhalten.

Im Folgenden wird spezifisch auf die relevantesten Aspekte der Digitalisierung von Tankstellen eingegangen. Dabei
wird zwischen dem Backend- und dem Frontend-Bereich der Tankstellen unterschieden. Im Back-End-Bereich stehen
die riickwirtigen, internen Prozessen im Vordergrund, die fiir das reibungslose Funktionieren des Geschifts verant-
wortlich sind, aber nicht direkt vom Kunden wahrgenommen werden. Der Front-End-Bereich bezieht sich hingegen
auf solche Aspekte, die von den Kunden direkt genutzt und wahrgenommen werden.

6.2  Digitalisierung von Back-End-Prozessen der Tankstellen

Im Backend-Bereich stehen im Kontext der Digitalisierung v.a. die Automatisierung und Optimierung von Betriebs-
prozessen wie dem Waren-Bestandsmanagement, dem Lieferkettenmanagement, Personalmanagement, Energie-
und Umweltmanagement sowie der Datensicherheit im Vordergrund. Zudem kénnen in diesem Kontext auch Infor-
mationen tiber Kunden, Verkidufe und andere Betriebsabliufe ausgewertet und darauf basierend Trends und Muster
erkannt und genutzt werden, um fundiertere Entscheidungen im Bereich der Automatisierung und Optimierung von
Betriebsabldufen und Kundenprozessen vorzunehmen. Denkbar ist im Grundsatz eine Digitalisierung in einer Viel-
zahl von Bereichen. Aktuell stehen jedoch v.a. die generellen Back-Office-Systeme (also z.B. generelle Verwaltung),
die PoS-Systeme, die Tankiiberwachungssysteme (insbesondere mit Blick auf Fiillstinde und Qualitit), die Pumpen-
steuerungssysteme und die Alarm- und Sicherheitssysteme im Fokus der Digitalisierungsansatze in Tankstellen.

Gerade im Bereich der generellen Verwaltung und Lagerhaltung von Tankstellen ist der Digitalisierungsgrad der
meisten Tankstellen bereits sehr weit fortgeschritten. Vor allem konzerngebundene Tankstellen sind weit gehend in die
zentralen Systeme der Mineralélgesellschaften eingebunden und wenig autonom mit Blick auf ihre Digitalisierungs-
aktivitdten. Zumeist sind sie auch in automatisierte Systeme der Disposition eingebunden — dies oft sowohl mit Blick
auf das Kraftstoff- als auch auf das Shop-Geschift. Freie Tankstellen agieren wesentlich autonomer und oftmals ist der
bisherige Digitalisierungsgrad geringer bzw. die Heterogenitit der genutzten Systeme ist tendenziell hoher.

Immer stirker setzen auch Tankstellen auf Cloudlésungen und zentrale Datenverarbeitung, da sie ihnen Vorteile wie
z.B. eine héhere Skalierbarkeit, Flexibilitidt und Kosteneffizienz bieten. Bedeutend sind bei Tankstellen im Kontext
ihrer Nachhaltigkeitsstrategien, aber auch mit Blick auf die hohen Energiekosten, von denen auch die Tankstellen
selbst in ihrem Betrieb betroffen sind, zudem Digitalisierungsansitze im Bereich der Energie- und Umweltmanage-
mentsysteme. Sie tragen nicht nur dazu bei, den 6kologischen Fuf3abdruck von Tankstellen zu minimieren (z.B.
durch Optimierung des Energie- und Ressourceneinsatzes), sondern helfen, die Betriebskosten zu senken.

Die Digitalisierung von Tankstellen geht jedoch auch damit einher, dass Tankstellen gleichermafien fur umfassende
IT-Sicherheit sorgen miissen, um Daten, Systeme und Kundenvertrauen zu schiitzen. Hohe Standards im Bereich
von Datensicherheit, Netzwerksicherheit und ggf. auch loT-Sicherheit sind notwendig, um sensible Informatio-

nen vor unbefugtem Zugriff zu bewahren und Cyberangriffe abzuwehren. Dariiber hinaus ist es wichtig, auch die
»physische Sicherheit der Systeme (z.B. der Hardware) zu garantieren und gesetzliche Compliance (z.B. Einhaltung
von Vorschriften wie DSGVO) zu garantieren. Je stérker auf digitale Elemente gesetzt wird, umso relevanter ist es
auch, Notfallpldne zu implementieren, die es erméglichen, im Falle eines Sicherheitsvorfalls oder Datenverlusts
schnell auf die Situation zu reagieren und den normalen Betrieb wiederherstellen zu kénnen. Unternehmen, die ein
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bedeutendes Tankstellennetz betreiben, kénnen dabei bereits als kritische Infrastrukturen eingestuft werden. Diese
Klassifizierung folgt der BSI-Kritis-Verordnung (Bundesamt fiir Sicherheit in der Informationstechnik), die festlegt,
welche Einrichtungen aufgrund ihrer Bedeutung fiir das staatliche Gemeinwesen besondere Sicherheitsanforderun-
gen erfiillen miissen.

6.3 Digitalisierung der Prozesse auf dem Forecourt und im Shop

Der ,Forecourt” einer Tankstelle bezeichnet den Vorplatz, auf dem sich die Zapfsiulen befinden. Es ist der Bereich,
in dem Fahrzeuge zum Betanken anhalten. Oftmals sind auf dem Forecourt auch weitere Einrichtungen wie Luft-
druckpriifer oder Staubsaugerstationen vorhanden. Die Prozesse auf dem Forecourt und im Shop einer Tankstelle
betreffen somit insbesondere die Bereiche, mit denen die Kunden an der Zapfsaule oder im Shop teils selbststandig,
teils in Interaktion mit den Mitarbeitern interagieren. Dazu zihlen z.B. die Bediensysteme der Zapfsiulen, die Ein-
kaufsprozesse im Shop oder mobile bzw. Online-Systeme der Tankstellen (z.B. Apps) bzw. die Kundenbindungssys-
teme der Tankstellen.

Zwar spielt bei der Digitalisierung der Front-End-Systeme in stirkerem Mafle die Verbesserung der Kundenerfahrung
eine besondere Rolle, so z.B. bei der Einfiihrung digitaler Technologien wie z.B. Selbstbedienungskioske, mobile
Apps oder kontaktlose Zahlungsmethoden, aber auch in diesem Bereich steht oft die Effizienz der Betriebsabliufe
im Vordergrund. Zum Beispiel kann die Integration digitaler Technologien dazu beitragen, manuelle Prozesse zu
automatisieren und zu optimieren. Hinzu kommt, dass die Digitalisierung dazu beitragen kann, die Angebote von
Tankstellen zu erweitern. So kann z.B. das Serviceangebot ausgeweitet werden oder es kénnen Angebote von Koope-
rationsunternehmen integriert werden (z.B. aus den Bereichen Einzelhandel oder Dienstleistungen).

Gerade mit Blick auf die Front-End-Systeme ist die Beriicksichtigung der menschlichen Interaktion in der Digitalisie-
rungsstrategie von Tankstellen entscheidend, um Digitalisierungsvorteile und Kundenbindung optimal miteinander
zu verkniipfen. Vor allem menschliche Interaktionen spielen auch heute noch eine wichtige Rolle im Beziehungsma-
nagement, indem sie Vertrauen und Wertschitzung férdern. Gerade im Umgang mit komplexen Produkten, wie es
zwar nicht unbedingt der Kraftstoff selbst, aber das Auto, das betankt werden soll, eines ist, sind viele Bedienungs-
und Handlingprozesse nicht fiir alle Kunden einfach — selbst wenn sie hiufiger wiederholt werden. Bei persénlicher
Beratung und komplexen Problemen ist daher auch an Tankstellen die menschliche Komponente wertvoll und oft
unersetzlich. Eine optimale Kundenbetreuung und -erfahrung entsteht durch die Kombination von digitalen Tech-
nologien und menschlicher Interaktion. Dies wird v.a. deutlich, wenn man die im Folgenden dargestellten aktuell
wichtigsten Bereiche der Digitalisierung im Front-End-Bereich der Tankstellen betrachtet.

In Tankstellen wird im Rahmen der Digitalisierung immer stirker auf Selbstbedienungssysteme gesetzt. Diese kon-
nen fir Tankstellenbetreiber viele Vorteile bieten, wie z.B. eine héhere Effizienz, schnellere Abwicklung von Transak-
tionen und eine bessere Kundenerfahrung. Beispielsweise kédnnen Automatensysteme sowohl im Kraftstoff- als auch
im Service- und Shop-Bereich genutzt werden. Auf diese Weise kénnen nicht nur Personaleinsparungen ermdéglicht
werden, sondern auch Wartezeiten reduziert und der Service verbessert werden, indem die Kunden mehr Flexibilitat
und Kontrolle tiber ihre Transaktionen bekommen, denn die Automatensysteme sind unabhingig von Offnungszei-
ten und Personal.

In diesem Kontext sind bereits seit lingerem auch Digital Signage und interaktive Informationssysteme bzw. Ter-
minals an Tankstellen relevant. Gerade bei der Vertiefung des Digitalisierungsgrades spielen sie eine bedeutende
Rolle. Zum Beispiel kann anhand von digitalen Bildschirmen bzw. von Touchscreens mit Interaktionsméglichkeiten

108 BRANCHENSTUDIE Tankstellenmarkt 2023



Strategieberatung
Prof. Schramm-Klein

eine effektive und effiziente Kommunikation von Informationen, Werbung oder Sonderangeboten erfolgen, sowohl
an Zapfsidulen als auch im Shop- und Service-Bereich. Anhand von interaktiven Systemen kénnen die Kunden nicht
nur Beratung und Information erhalten, sondern zumeist ist es auch méglich, Transaktionen dartiber umzusetzen,
so z.B. beim Tanken an den Zapfsiulen, im Shop oder mit Blick auf Dienstleistungen wie z.B. Autowische oder
weitere Autoservices, die von den Tankstellenbetreibern angeboten werden. Der Einsatz solcher Systeme verbessert
den Kundenservice und steigert die Effizienz, da Kunden selbststindig auf Informationen und Services zugreifen
kénnen, ohne dass zusitzliches Personal erforderlich ist.

Von besonderer Bedeutung sind bei der Digitalisierung im Front-End-Bereich neben diesen Ansitzen vor allem aber
solche Lésungen, bei denen das Smartphone der Kunden integriert wird. Es ist das aktuell mit Abstand relevanteste
und meistgenutzte Endgerit, mit dem die Bevolkerung das digitale Leben gestaltet. Die durchschnittliche Nutzungs-
dauer ist zwischen den Altersgruppen unterschiedlich. Besonders hoch ist sie bei den 16- bis 29-)ahrigen, die ihr
Gerit im Durchschnitt fast drei Stunden téglich, insgesamt 177 Minuten, nutzen. Nur leicht geringer ist die tagliche
Nutzungsdauer fiir die Altersgruppe von 30 bis 49 Jahren mit im Schnitt 151 Minuten, wihrend die 50- bis 64-)4hri-
gen sie auf 144 Minuten schitzen. Selbst bei den tiber 65-Jdhrigen liegt die durchschnittliche tigliche Nutzungsdau-
er bei 80 Minuten (Bitkom 2023).

Vor diesem Hintergrund kann im Tankstellenkontext ein zunehmender Grad an Digitalisierung auch im Bereich der
Bezahlsysteme weitere Optimierungen ermdglichen. Neben klassischen Zahlungssystemen wie dem Bezahlen mit
Bargeld und der Bezahlung mit Bankkarte oder Kreditkarte sowie der Nutzung von Tankkarten, wie sie z.B. von Flot-
tenkunden eingesetzt werden, etablieren sich weitere digitale Zahlungsoptionen, so tiber mobile Zahlungsdienste
wie z.B. Apple Pay, Google Pay oder Samsung Pay oder auch PayPal und weitere Anbieter. Dabei ist v.a. kontaktloses
Bezahlen ist ein wichtiger Bestandteil der Digitalisierung im Zahlungsverkehr. Der Einsatz von NFC-Technologien
(Near Field Communication) ist inzwischen fast tiberall Standard und wird von vielen Kunden auch erwartet. Kon-
taktloses Bezahlen ist dabei bequem und schnell, da bis zu einem bestimmten Betrag zumeist keine PIN-Eingabe
oder Unterschrift notwendig ist, und wird vielfach als hygienischer empfunden.

Diese Verinderungen spielen besonders fiir B2B-Kunden der Tankstellen eine Rolle, denn gerade im B2B-Sektor er-
moglichen Tank- und Zahlungskarten durch die Digitalisierung von Prozessen eine deutlich effizientere Gestaltung
des Controllings der Mitarbeitermobilitdt mit Dienstfahrzeugen. Solche Lésungen gelten aktuell als nahezu unver-
zichtbar im Rahmen eines professionellen Fuhrparkmanagements. Der gréfite Anbieter in Deutschland ist die DKV
EURO SERVICE GmbH + Co. KG, die verschiedene On-The-Road-Zahlungslésungen fiir Geschiftskunden anbietet.
In Deutschland akzeptieren rd. 14.000 Tankstellen die unterschiedlichen DKV-Karten, mit denen neben herkémm-
lichen Kraftstoffen auch Strom, Gas und Wasserstoff bezogen werden kénnen. Insgesamt kénnen die Karte aktuell
europaweit an rd. 285.000 Ladepunkten als Zahlungsoption genutzt werden. Allerdings zeigen die Entwicklungen
hin zu neuen Zahlungsformen und verstarkter Digitalisierung, dass es lediglich eine Frage der Zeit zu sein scheint,
bis physische Bezahlkarten aus Plastik durch digitale Lésungen abgeldst werden.

Vor allem Pay@Pump-Lésungen sind dabei bedeutend. Darunter versteht man digitale Zahlungssysteme, die es er-
mdoglichen, die Kraftstoffrechnung direkt an der Zapfsiule zu bezahlen, ohne in den Tankstellenshop oder zur Kasse
gehen zu miissen. Immer mehr Tankstellen setzen in diesem Kontext auch auf eigene Apps bzw. auf tankstellen-
spezifische Bezahlsysteme, wie z.B. Shell Pay & Save, Esso und Mobil Speedpass+, BPme oder Aral Fuel&Go tiber
Payback. Auch freie Tankstellen arbeiten mit derartigen Systemen. So hat z.B. die bft Rahmenvertrige mit Anbietern
von Pay@Pump-Lésungen (Logpay und Pace) abgeschlossen. Zudem existieren weitere Anbieter von mobilen
Zahlungslésungen. So bieten z.B. ryd, Pace und Fillibri mobile Apps, die das Tanken und Bezahlen an Tankstellen
digitalisieren und vereinfachen. ryd erméglicht es den Nutzern, an tber 10.000 Tankstellen in Europa zu tanken und
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direkt aus dem Auto heraus zu bezahlen. Bei Pace liegt die Zahl der Akzeptanzstellen europaweit aktuell bei tiber
4.600 Tankstellen. Fillibri hingegen konzentriert sich auf den deutschen Markt und erméglicht das Tanken und Be-
zahlen an uiber 1.500 Tankstellen. Zusitzlich bietet Fillibri die Méglichkeit, digitale Waschtickets zu kaufen (,Pay@
Wash“). Weiterhin bietet z.B. zahlz — ein ,,Start-up“ der Q1 — neben mobilen, kontaktlosen Zahlungsoptionen auch
die Option, Tankkarten zu digitalisieren. Je nach Anbieter handelt es sich bei den Apps um Reseller- oder Broker-Mo-
delle. Beim Reseller-Modell agiert der Dienstleister als Inkasso-Dienstleister, das heifdt, er kauft den Kraftstoff bei
der Mineraldlgesellschaft ein und verkauft ihn an den App-Nutzer weiter. Beim Broker-Modell erfolgt dagegen der
Verkauf des Kraftstoffes weiterhin im Namen und auf Rechnung der Mineralélgesellschaft. Die Kundenbeziehung
bleibt dadurch erhalten.

Beim Pay@Pump wird der Bezahlablauf verindert, indem ein Bezahlterminal (z.B. ein Kartenterminal oder ein
Terminal fur (andere) kontaktlose Zahlungsmittel) an der Zapfsiule bereitgestellt wird. Die Kunden kénnen dort
direkt ihre Rechnung begleichen, indem sie per Karte oder Smartphone- oder Smartwatch-App zahlen. Pay@
Pump ist dadurch fuir die Autofahrer besonders komfortabel, da sie den Zahlungsvorgang schnell und einfach an
der Zapfsiule durchfihren kénnen, ohne die Tankstelle betreten zu miissen. Auch den Prozessen an der Tank-
stelle kann dies zutriglich sein, da auf diese Weise in effizienter Form Warteschlangen sowohl an der Zapfsiule
als auch an der Kasse reduziert und der Zahlungsvorgang beschleunigt werden kénnen. Dies fiihrt allerdings zu
weniger Kundenfrequenz im Shop. Wenn die Kunden direkt an der Zapfsiule bezahlen, miissen sie nicht mehr in
den Shop gehen, um ihre Zahlung abzuschliefien, was die Shop-Umsitze negativ beeintriachtigen kann, insbeson-
dere bei Impulskiufen von Snacks, Getrianken oder anderen Artikeln. Um diesem Effekt entgegenzuwirken, kann
z.B. versucht werden, die Kunden anhand von personalisierter Werbung lber die App oder spezieller Angebote
dazu zu animieren, den Shop zu nutzen.

Auch fur die Bezahlung an Elektro-Lades&ulen fuir die E-Mobilitit spielen digitale Zahlungssysteme (,Pay@Charge*)
eine besondere Rolle und entsprechende Systeme existieren auch fiir die Nutzung der Services an Tankstellen. Im
Bereich von Waschanlagen werden dhnliche Zahlungssysteme beispielsweise als Pay@Wash bezeichnet. Beispiels-
weise kénnen mit Apps wie ,,Clever Waschen“ Autowidschen nicht nur digital vermittelt und auf diese Weise den
Kunden Preisvorteile bzw. den Anbietern eine bessere Auslastung ihrer Anlagen erméglicht werden, sondern die
Systeme kénnen gleichermafien als Zahlungssysteme eingesetzt werden.

Problematisch ist bisher allerdings oft die Akzeptanz der digitalen Zahlungssysteme bei der Mehrzahl der Kunden.
Nicht alle Kunden sind bereit oder in der Lage, mobile Zahlungen zu nutzen. Aus diesem Grund kann es vorteilhaft
sein, weitere alternative Zahlungsmethoden anzubieten, um keine Kunden zu verlieren. Ein besonderes Problem
stellt dabei — v.a. aus Kundensicht — insbesondere die Interoperabilitit zwischen verschiedenen mobilen Zahlungs-
Apps von Tankstellenketten und Anbietern dar.

Oft werden derartige Systeme daher mit digitalen Kundenbindungsprogrammen verbunden und in Tankstellen-Apps
zusammengefasst. Mobile Apps und die datenbasierte Kundenansprache sind daher besonders wichtige Aspekte
der Digitalisierung fiir Tankstellen, denn sie biindeln eine Vielzahl von Kontaktoptionen und Serviceelementen fur
die Kunden. Solche Apps erméglichen es den Kunden, Informationen und Dienstleistungen der Tankstelle tiber mo-
bile Systeme, wie insbesondere Smartphones oder Smartwatches abzurufen. Typischerweise bieten sie Funktionen
wie das Auffinden der niachstgelegenen Tankstelle, stellen Preistibersichten zur Verfiigung, erméglichen Verfugbar-
keitspriifungen sowohl mit Blick auf Kraftstoffangebote als auch in Bezug auf Service- und Shop- bzw. Gastronomie-
angebote. In diesen Apps sind zudem zumeist mobile Zahlungs- und Kundenbindungssysteme (z.B. Bonuspunkte
oder exklusive bzw. kundenindividuelle Angebote) integriert.
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Mobile Apps mit einem hohen Funktionsumfang bieten den Tankstellenbetreibern die Méglichkeit, einen weit rei-
chenden Einblick in das Kundenverhalten zu gewinnen. Daher spielt der Datenschutz eine besondere Rolle und es
ist erforderlich, dass die Kunden die Bereitschaft zeigen, ihre persénlichen Daten auch entsprechend preiszugeben.
Auf Basis solcher Daten kénnen Tankstellenbetreiber auf Basis der Analyse der gewonnen Kundendaten z.B. perso-
nalisierte Angebote und Aktionen auf Basis von Kundenpriferenzen bereitstellen.

Allerdings ist im Kontext der Umsetzung von Tankstellen-Apps zu beriicksichtigen, dass es schwierig sein kann,

den Zugang zum Smartphone der Kunden zu bekommen und die Schwelle zu tiberwinden, dass die Kunden eine
solche App tiberhaupt installieren. Relevant fiir die Entscheidung, eine ,eigene” App herauszubringen, ist namlich
die Kenntnis dariiber, wie viele Apps der durchschnittliche Nutzer tiberhaupt auf dem Smartphone installiert bzw.
benutzt. Dabei ist zu bedenken, dass mittlerweile mehrere Millionen Apps existieren, die alle um Platz auf dem
Smartphone und v.a. um die begrenzte Zeit der Nutzer konkurrieren. Laut einer Studie des Bundesverbandes Digita-
le Wirtschaft (BVDW) e.V. aus 2020 nutzen Erwachsene in Deutschland im Durchschnitt nur etwa 25 Apps auf ihrem
Smartphone, wobei Minner mit im Schnitt 29 Apps deutlich mehr nutzen als Frauen (21 Apps). Insofern ist es nicht
damit getan, eine eigene App zu programmieren und bereitzustellen, sondern vielmehr liegt die wesentlich gréRere
Herausforderung darin, diese App als relevante Anwendung fiir die potenziellen Nutzer sichtbar zu machen. Wichtig
ist es, einen so groflen Mehrwert zu genieren und dieses auch glaubwiirdig zu kommunizieren und zu realisieren,
dass diese App uberhaupt genutzt wird. Handelt es sich z.B. um eine Spezialanwendung mit einer ggf. auch nur
ortlich begrenzten Nutzbarkeit, so kann den Menschen trotz einwandfreier Funktionalitit die Nutzung zu umsténd-
lich erscheinen. Dies kann dann dazu fuhren, dass auch eine eigentlich funktionierende Anwendung trotzdem zum
finanziellen Flop wird.

6.4 Zukiinftige Entwicklungen und Trends im Bereich der Digitalisierung, insbesondere KI

Die bisher dargestellten Aspekte der Digitalisierung im Tankstellenbereich sind vielfach bereits umgesetzt bzw.
etabliert. Es zeichnen sich dariiber hinaus weitere Bereiche ab, die im fiir die Zukunft relevant werden kénnen. Das
Thema kiinstliche Intelligenz (K1) spielt hier wie allgemein auch, eine Schlusselroll.

Ein Bereich, in dem viele Innovationen entwickelt und implementiert werden, liegt in der Digitalisierung stationarer
Geschifte und ihrer Weiterentwicklung zu Smart Stores. Diese Entwicklungen sind insbesondere fiir das mobile
Zahlen und das Shop-Geschift der Tankstellen von Bedeutung. Unter Smart Stores versteht man Konzepte des
Einzelhandels, die innovative Technologien nutzen, um den Einkaufsprozess im stationdren Handel zu verbessern
und zu personalisieren. Dies kann durch den Einsatz von Technologien wie kiinstlicher Intelligenz, maschinellem
Lernen, Internet der Dinge (loT), Big Data und anderen digitalen Innovationen erreicht werden. In einem Smart
Store kénnen Kunden beispielsweise Produkte mit ihrem Smartphone scannen und bezahlen, ohne an einer Kasse
anstehen zu miissen. Sie kénnen aber auch personalisierte Empfehlungen erhalten, basierend auf ihrem Einkaufs-
verhalten und ihren Vorlieben. Dariiber hinaus kénnen Smart Stores auch fortschrittliche Lagerverwaltungssysteme
nutzen, um den Bestand in Echtzeit zu verfolgen und automatisch Nachbestellungen auszulésen, wenn der Bestand
niedrig ist. Sie konnen auch Datenanalysen nutzen, um Verkaufstrends zu identifizieren und ihre Produktplatzierung
und -promotion entsprechend anzupassen.

In Smart Stores werden somit sowohl Front-End- als auch Back-End-Prozesse optimiert, um Effizienz und Effektivi-
tit des Shop-Geschifts zu steigern und dabei auch das Einkaufserlebnis der Kunden zu optimieren und die Kunden-
bindung zu fordern.
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Eine besonders intensiv diskutierte Form von Smart Stores, die fiir Tankstellen von Bedeutung sein kann, sind die
sog. ,Unmanned Stores*. Hierbei handelt es sich um Shop-Konzepte, die im Extremfall vollstindig ohne mensch-
liches Personal auskommen. Sie nutzen eine Kombination aus Technologien wie kiinstlicher Intelligenz, maschinel-
lem Lernen, Sensoren und Computer Vision, um den Einkaufsprozess zu automatisieren.

Ein besonders bekanntes Konzept ist das ,,Grab-and-Go“-Prinzip, das durch Amazon Go populir wurde. Kunden kén-
nen hier Produkte direkt aus dem Regal nehmen und den Laden verlassen, ohne an einer Kasse bezahlen zu miissen.
Sensoren und Kameras im Laden verfolgen, welche Produkte der Kunde aus dem Regal nimmt, und berechnen den
Betrag automatisch uiber das hinterlegte Zahlungsmittel des Kunden. Eine weitere Form von Unmanned Stores sind
Automatenldden. Hier kénnen die Kunden ihre Produkte aus einem Automaten auswihlen und kaufen. Diese Liden
konnen rund um die Uhr gesffnet sein und benétigen kein Personal. Sie eignen sich besonders fiir den Verkauf von
Snacks, Getrianken und anderen kleinen Artikeln — also die typischen Shop-Sortimente von Tankstellen.

Ein weiteres Konzept, das in Unmanned Stores eingesetzt werden kann, aber auch klassische Check-out-Methoden
erganzen kann, ist das Self-Scanning. Dabei scannen die Kunden ihre Produkte selbst, wahrend sie einkaufen. Dies
kann entweder mit einem speziellen Handscanner oder mit einer App auf dem Smartphone des Kunden erfolgen.
Am Ende des Einkaufs gehen sie zu einer Self-Checkout-Station, wo sie die gescannten Artikel bezahlen. Weiterhin
existiert das sog. Self-Checkout-System. Bei diesem System scannen und bezahlen die Kunden ihre Artikel an einer
speziellen Kasse selbst. Diese Systeme sind inzwischen weit verbreitet und sollen v.a. dazu beitragen, Warteschlan-
gen zu reduzieren und den Checkout-Prozess — zumindest in der Wahrnehmung der Kunden — zu beschleunigen.

Es existiert bereits eine Vielzahl von Pilot-Konzepten sowohl im Bereich von sog. ,Walk-in“-Konzepten, bei denen
die Kunden die Liden betreten und ihre Produkte selbst kommissionieren, als auch von automatisierten Box-Syste-
men, also Automatenkonzepte. Vor allem Player des internationalen und nationalen Lebensmitteleinzelhandels, wie
z.B. Amazon, Tesco, Sainsbury’s, Migros, Aldi, Rewe, Tegut u.d. Unternehmen sind hier aktiv. Dabei werden sowohl
Stand-alone-Konzepte als auch — wie z.B. der Ansatz ,,Go24“ von Spar gemeinsam mit Avia in der Schweiz — Konzep-
te in Standortkooperation mit Tankstellen entwickelt.

Unmanned Stores haben damit auch eine zukiinftige Relevanz fiir Tankstellen. Ihre Vorteile liegen v.a. in der Effi-
zienzsteigerung und der Prozessoptimierung. Darlber hinaus erméglichen sie es den Kunden, ein schnelleres und
bequemeres Einkaufserlebnis zu realisieren. Insbesondere an Standorten, an denen es eine Nachfrage nach 24-Stun-
den-Service, wie z.B. an stark frequentierten Verkehrsknotenpunkten, oder in lindlichen Gebieten, aber auch mit
Blick auf die Problematik knappen Personals und Fachkriftemangels bieten sie hohes Potenzial. Zu beriicksichtigen
ist jedoch, dass die Implementierung von Unmanned Stores erhebliche Investitionen in Technologie erfordern. In
diesem Kontext spielen auch Fragen hinsichtlich des Datenschutzes und der Sicherheit, sowohl mit Blick auf Daten,
Personen als auch auf den Bestand, eine besondere Rolle.

Ein weiterer bedeutender Aspekt besteht in der zunehmenden Vernetzung auch tber die proprietaren Systeme der
Tankstellen hinaus. Zudem bietet die Weiterentwicklung der Kommunikationstechnologien eine Vielzahl von Poten-
zialen, aber auch von neuen Anforderungen, denen Tankstellenbetreibern zukiinftig gerecht werden miissen. So ist
zu erwarten, dass insbesondere loT-Technologien, kiinstliche Intelligenz sowie die Weiterentwicklung der Mobilfunk-
standards (aktuell die 5G-Technologie) uiber die bisherigen Méglichkeiten hinausgehende Optionen der Digitalisie-
rung, Automatisierung und Optimierung von Prozessen liefern.

Beispielsweise kénnen Tankstellenbetreiber im Kontext des loT anhand der Vernetzung von Sensoren, Aktuatoren
und Kommunikationsgeriten ihre Abliufe effizienter gestalten und damit nicht nur Betriebskosten reduzieren, son-
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dern auch die Kundenzufriedenheit erhéhen. So kénnen loT-Sensoren z.B. im Back-End-Bereich zur Uberwachung
von Tankanlagen und -behilter eingesetzt werden, um rechtzeitig auf niedrige Fiillstinde oder Wartungsbedarf zu
reagieren und auf diese Weise Engpiasse im Betrieb zu vermeiden. Gleichermaflen kénnen sie genutzt werden, um
die Wartungsiiberwachung von Tankstellenanlagen zu automatisieren und sowohl Ausfallzeiten zu minimieren als
auch die Effizienz der Anlagen zu steigern.

Mit Blick auf das Front-End kann z.B. auch die Kundeninteraktion automatisiert werden. Beispielsweise ist eine
automatische Zahlungsabwicklung mittels loT-Sensoren denkbar, bei der der Bezahlvorgang fiir Kunden nahtlos
und unkompliziert gestaltet wird, indem die Kunden ihre Fahrzeuge einfach betanken kénnen, wihrend die Zahlung
automatisch tiber eine mobile App oder eine Kundenkarte erfolgt, ohne dass weitere Interaktionen erforderlich sind.

Eine herausragende Rolle im Rahmen der Diskussion um die Digitalisierung von Tankstellen nimmt der Einsatz
kiinstlicher Intelligenz(en) ein. An Tankstellen werden dabei bereits aktuell in vielfiltiger Form Prozesse anhand des
Einsatzes von kunstlicher Intelligenz (KI) optimiert. Beispielsweise existieren Anwendungen zur automatisierten Vi-
deotiberwachung, die durch Erkennung verdachtiger Aktivitaten zur Sicherheit und zum Diebstahlschutz eingesetzt
werden. Zudem ermdglicht KI personalisierte Werbung, so z.B. im Kontext der Nutzung von Smartphone-Apps der
Kunden oder anhand von digitalen Displays, die Inhalte basierend auf den Priferenzen und dem Kaufverhalten der
Kunden anpassen. Eine weitere wichtige Anwendung von Kl ist die dynamische Preisgestaltung. KI-Systeme kon-
nen in diesem Kontext nicht nur im Rahmen des Shop-Geschiiftes, bei Einsatz elektronischer Warenauszeichnung,
genutzt werden, sondern auch zur dynamischen Optimierung der Kraftstoffpreise auf Basis von Daten wie Nach-
frage und Wettbewerbspreisen. Auch im Kundenservice erfolgt bereits aktuell der Einsatz von K, so z.B. in Form
Kl-basierter Chatbots oder interaktiver Kioske, um Kundenfragen zu beantworten und Transaktionen zu automati-
sieren. Dariiber hinaus spielt Kl eine Rolle im Bestands- und Lieferkettenmanagement, indem sie Verbrauchsmuster
analysiert und automatisch Bestellungen generiert.

Nicht nur im Rahmen von loT und beim Einsatz von Kl, sondern generell bei der Digitalisierung spielt dabei sowohl
im Back-End als auch im Front-End die Geschwindigkeit und die Sicherheit der Dateniibertragung eine besondere
Rolle. Hier wird aktuell v.a. die 5G-Technologie diskutiert, die durch héheren Dateniibertragungsraten v.a. daten-
intensive Anwendungen erheblich vereinfacht und beschleunigt. Auf Grund der geringeren Latenz, also der Zeit,

die benétigt wird, um Daten von einem Gerat zum anderen zu senden, kénnen unter Nutzung der 5G-Technologie
in zuverldssigerer Form Echtzeitanwendungen erméglicht werden. Hierunter fallen z.B. dynamische Systeme der
Preissetzung (z.B. dynamische Kraftstoff- oder Shop-Preise — im Rahmen der gesetzlichen Bedingungen), personali-
sierte Angebote fiir die Kunden, automatisierte Bezahlvorginge oder intelligente Ladestationen fiir Elektrofahrzeuge,
ebenso wie Sicherheitssysteme von Tankstellen. Wesentlich ist dabei auch, dass 5G eine héhere Netzwerkkapazitit
als die bisherigen Mobilfunktechnologien aufweist, sodass eine gréflere Anzahl von Geriten (auch von loT-Geréten)
verbunden werden kann. Dies ist v.a. dann relevant, wenn Anwendungen eingesetzt werden sollen, bei denen eine
Vielzahl von Geriten vernetzt ist. Hinzu kommt, dass 5G-Netzwerke flexibler sind und eine héhere Energieeffizienz
aufweisen. Sie kénnen daher besser an spezifische Anforderungen der jeweiligen Tankstellenbetreiber mit Blick auf
die jeweiligen Anwendungen angepasst werden.

Wihrend diese Aspekte oft eher an bisherigen Prozessabliufen und Strukturen ansetzen bzw. eine zentrale Steue-
rungsfunktion bei den Systemen der Tankstellenunternehmen annehmen, ist zu erwarten, dass in der Zukunft
stiarker an den jeweils individuellen Systemen der Fahrzeuge angesetzt wird. Vor allem das autonome Fahren hat
das Potenzial, die Art und Weise, wie die Individualmobilitit erfolgt und wie eine Versorgung der Fahrzeuge mit
den notwendigen Betriebsmitteln und der Energie vorgenommen wird, grundlegend zu verindern. Am weitrei-
chendsten ist die Vorstellung, dass autonome Fahrzeuge ohne Fahrer unterwegs sein kénnen, um sich selbststén-
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dig zum Service, zum Tanken oder zur Reinigung zu bewegen. Dies kénnte nicht nur 6konomisch optimiert werden,
indem die Fahrzeuge Preisvorteile zwischen den Anbietern bzw. im Tagesablauf optimieren, sondern es kann auch
eine Optimierung mit Blick auf das Mobilititsverhalten der Nutzer erfolgen, indem z.B. nachts oder in Zeiten der
Nichtnutzung durch die Nutzer (z.B. wihrend der Arbeitszeit) solche Prozesse umgesetzt werden. Auch kann eine
gesamtsystembezogene Optimierung erfolgen, indem untereinander vernetzte Fahrzeuge auslastungsbezogen diese
Prozesse im Hinblick auf die bestehende (Tankstellen- bzw. Service- und Lade-) Infrastruktur umsetzen.

In diesem Zusammenhang spielen 10T, Kl und 5G (bzw. zukiinftige Folgetechnologien) eine entscheidende Rolle, da
sie die Vernetzung von Fahrzeugen und den jeweiligen Nutzern sowie den Infrastrukturen erméglichen. Vor allem
kiinstliche Intelligenz kann dabei zur Optimierung von Prozessen und Entscheidungen beitragen, indem sie aus den
gesammelten Daten Muster und Zusammenhinge erkennt und optimale Nutzungsmuster vorschliagt bzw. unterstiitzt.

Sieht man von Usability- und Akzeptanzaspekten ab, ergeben sich dabei jedoch auch weitere Herausforderun-

gen, insbesondere im Hinblick auf die Anpassung von Infrastruktur und Betriebsabliufen. Die Heterogenitit der
Tank- bzw. Ladevorginge bei Elektrofahrzeugen im Vergleich zu Verbrennungsmotoren oder Wasserstofffahrzeugen
erfordert z.B. eine flexible und anpassungsfihige Infrastruktur. Tankstellenbetreiber miissen in Ladeinfrastrukturen
fur Elektrofahrzeuge investieren und sich auf eine mégliche Kannibalisierung des herkémmlichen Kraftstoffver-
kaufs einstellen. Zudem wird der Wettbewerb unter Tankstellenbetreibern durch autonome Fahrzeuge verschirft, da
sie bevorzugt Tankstellen mit schnellen und effizienten Services ansteuern kénnten. Dies kénnte zu einer weiteren
Konsolidierung in der Branche fiihren. Notwendig wird es dabei v.a. auch sein, entsprechende Standards in allen
Bereichen — mit Blick auf Kraftstoffe, aber auch mit Blick auf Daten sowie Systeme ein- und umzusetzen. Hier ist es
v.a. notwendig, Uberregionale, internationale Standards zu etablieren bzw. in den jeweiligen Betrieben umzusetzen.
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JAl Chancen und Risiken fiir den Tankstellenmarkt

7.1 Uberblick

Die Darstellungen zu den einzelnen Entwicklungen und Einflussfaktoren im Hinblick auf die relevanten Geschifts-
bereiche von Tankstellen machen deutlich, dass die Tankstellenbranche vor einer Reihe von Herausforderungen
steht, die sie in den kommenden Jahren mafigeblich priagen und verindern werden. Besonders zentral ist der
Einfluss der Energiewende, der mit Verinderungen der Antriebssysteme — weg von konventionellen Verbrennungs-
motoren hin zu Systemen, die auf alternativen Energietrigern basieren, — und die Verinderungen im Bereich der
(Individual-) Mobilitit verbunden ist. Dadurch wird das aktuelle Kerngeschift der Tankstellen — das Kraftstoffge-
schaft — langfristig in Frage gestellt.

Hinzu kommen sich verindernde Kundenbedurfnisse, die Verschiebungen in der demografischen Struktur der
Bevolkerung und technologische Innovationen. Diese bieten einerseits neue Chancen fur Tankstellenbetreiber, ihre
Geschiftsmodelle weiterzuentwickeln und neue Potenziale zu erschlieflen. Andererseits ist die Tankstellenbranche
jedoch einer Reihe von Risiken ausgesetzt, die tiber die Veranderungen im Kerngeschift hinausgehen. So sind vor
allem die Marktentwicklungen dadurch gekennzeichnet, dass die Wettbewerbsintensitit weiter steigt, bei zuneh-
mender Preissensibilitit der Kunden und hohem Einfluss der regulatorischen Rahmenbedingungen, die zunehmend
durch eine hohe Volatilitit und Unsicherheit gekennzeichnet sind.

Im Folgenden werden die wichtigsten Chancen und die relevantesten Risiken, die sich fir die Tankstellenbranche
ergeben, zusammengefasst.

7.2 Chancen fiir den Tankstellenmarkt

7.2.1 Chancen im Bereich des Geschiftsfelds der Kraftstoffe

Kurz- und mittelfristige Chancen von Tankstellen im Bereich der Kraftstoffe liegen darin, die Sichtbarkeit und die
wahrgenommene Preispositionierung der Stationen zu férdern. Da es sich bei Kraftstoffen, wie dargestellt, um
Commodities mit wenig Differenzierungspotenzial handelt, spielt der Preis eine besondere Rolle im Nachfrage-
verhalten. In diesem Kontext bietet die seit 2013 eingerichtete Markttransparenzstelle fuir Kraftstoffe (MTS, siehe
Kapitel 2.3) sowohl Chancen als auch Risiken fuir die Tankstellenbetreiber. Einerseits werden durch die erhéhte
Transparenz mogliche Preisvorteile einzelner Tankstellen, oft der freien Tankstellen, sichtbar. Auf der anderen
Seite kénnen jedoch auch die Preisvorteile des jeweiligen (lokalen und tiberregionalen) Wettbewerbers offensicht-
lich werden. Gerade wihrend der sog. ,,Spritpreisbremse* hat sich dies deutlich bei den Nachfragern gezeigt und
die Preisfokussierung deutlich werden lassen. Da in der heutigen Zeit immer mehr Verbraucher Echtzeit-Vorab-
informationen liber Kraftstoffpreise nutzen, so i.d.R. in Form von Tankpreis-Apps, wird die Transparenz der Preise
im Kraftstoffbereich immer relevanter. Dies kann jedoch auch von den Tankstellenbetreibern genutzt werden,

um ihre Preisstrategie im Wettbewerbsvergleich zu optimieren. Jedoch kann die gesteigerte Transparenz auch zu
einem erhshten Margendruck fithren, wenn die Notwendigkeit entsteht, die Preise konstant anzupassen, um im
Wettbewerb zu bestehen.
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Zusitzlich kann die tber die Markttransparenzstelle generierte Transparenz der Preise auch als Katalysator fiir
innovative Geschiftsmodelle dienen. Durch die Verfiigbarkeit von detaillierten Preisinformationen kénnten Tankstel-
lenbetreiber beispielsweise gezieltere Rabattaktionen und Kundenbindungsprogramme entwickeln, um sich von der
Konkurrenz abzuheben und der Preisorientierung zumindest teilweise zu entgehen. Ebenso konnte die Trans-
parenz dazu fuhren, dass Tankstellenbetreiber stirker in den Ausbau von On-Demand-Dienstleistungen und
digitalen Angeboten investieren. Beispiele hierfiir sind die Einfiihrung von mobilen Apps zur Reservierung von
Kraftstoffen oder zeitlichen Slots fiir die Nutzung der Angebote der Tankstellen oder die Méglichkeit, Lebensmit-
tel und andere Produkte tiber eine App vorzubestellen und direkt an der Tankstelle abzuholen. Solche Dienstleis-
tungen kénnten dazu beitragen, den Kundenstamm zu erweitern und neue Einnahmequellen zu erschliefRen.

Mit Blick auf die langerfristige Ausrichtung von Tankstellen liegt ein wesentlicher Ansatzpunkt im Bereich der neuen
Energien. Wenngleich die politisch gewiinschte Energiewende die klassische Ausrichtung der Tankstellen zumindest
langfristig in Frage stellt, bieten sich den Tankstellenbetreibern daraus auch Chancen im Bereich Kraftstoff und Ener-
gie, insbesondere im Hinblick auf die Integration von neuen und alternativen Energietrigern.

DIVERSIFIKATION

Eine Chance fiir Tankstellenbetreiber liegt daher darin, auch im Kraftstoffbereich ihre Angebote zu diversifizieren,
indem sie umweltfreundlichere Kraftstoffe anbieten. Durch die Integration solcher zusitzlichen Angebote kénnen sie
sich als umweltbewusste Anbieter positionieren und auf diese Weise auch die Kundenbindung stirken, insbesondere
mit Blick auf Kunden, die Wert auf Nachhaltigkeit legen. Obwohl die bisherigen klassischen Treibstoffe kurzfristig kaum
ersetzt werden konnen, ist es notwendig, dass Tankstellenbetreiber einen Wandel in ihren Kraftstoffangeboten vor-
nehmen. Je nach Standort, vorliegender Infrastruktur und Zielgruppen kann es dabei sinnvoll sein, zumindest voriiber-
gehend auch auf Briickentechnologien zu setzen. Hier kénnen z.B. Wasserstoff, als eine zukunftsweisende Alternative
zu herkdmmlichen Kraftstoffen, die in den kommenden Jahren an Bedeutung gewinnen kénnte, Biokraftstoffe (z.B.
Biodiesel, Bioethanol) oder Erdgas (CNG oder LNG) als Optionen in Betracht gezogen werden. Dies erfordert aller-
dings hohe Investitionen und ggf. auch die Zusammenarbeit mit Industriepartnern (z.B. im Bereich von Wasserstoff).
Auch das Angebot von HVO oder E-Fuels kénnte eine weitere Alternative darstellen und neue Geschaftsméglichkeiten
bieten. Indem Tankstellen umweltfreundlichere Kraftstoffe an ihren Stationen anbieten und somit auf die steigende
Nachfrage nach nachhaltigen Mobilititslésungen reagieren, besteht somit die Méglichkeit, nicht nur die Angebote zu
diversifizieren, sondern auch die Position der Tankstellen als Anbieter im Bereich umweltfreundlicher Antriebstechno-
logien zu stirken. Zudem konnten E-Fuels dazu beitragen, die bestehende Fahrzeugflotte, die noch auf herkémmliche
Kraftstoffe angewiesen ist, weiterhin zu bedienen, was eine wichtige Rolle bei der allmihlichen Umstellung auf nach-
haltigere Mobilitatsformen spielt. Allerdings ist fuir die Einfiihrung weiterer Kraftstoffe zumeist erhebliche Investitionen
erforderlich, beispielsweise in die Anpassung der Infrastruktur und der Zapfsiulen.

ELEKTROMOBILITAT

Neben diesen Formen alternativer Kraftstoffangebote besteht eine besonders naheliegende Chance darin, das Tank-
stellennetz fiir den Aufbau einer Ladeinfrastruktur fur Elektrofahrzeuge zu nutzen. Hierbei kénnen Tankstellenbe-
treiber von den noch bestehenden Méglichkeiten staatlicher Férderprogramme und der steigenden Nachfrage nach
nachhaltigen Mobilitatslésungen profitieren.

Wenngleich der Ausbau gesamtwirtschaftlich notwendig ist und von einer Nachfragesteigerung auszugehen ist, ist die
Etablierung von Ladeinfrastruktur von hoher Komplexitit. Dies ist auch damit verbunden, dass die jeweiligen Stationen
an eine kapazitativ ausreichende und zuverlissige Strominfrastruktur angeschlossen sein miissen. Ein besonderes
Potenzial liegt deshalb darin, auf erneuerbare Energien wie Solar- oder Windkraft zu setzen, die ggf. — je nach Standort
und lokalen Gegebenheiten — nicht nur generell eine skologisch nachhaltige Ausrichtung, sondern auch eine gewisse
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(Teil-) Autarkie der Tankstellen erméglichen kénnen. Auf diese Weise kann nicht nur der jeweilige 6kologische Fuf3ab-
druck reduziert werden, sondern ggf. kann noch von staatlichen Férderprogrammen und steuerlichen Anreizen profitiert
werden. Dadurch kénnte — je nach Situation der spezifischen Tankstelle — ggf. schneller eine Amortisation der Investitio-
nen moglich werden.

Auch wenn immer mehr Schnellladestationen im Bereich der Ladeinfrastruktur aufgebaut werden, nimmt der Lade-
vorgang im Durchschnitt noch eine lingere Zeitdauer ein, als dies bei klassischen Tankvorgingen von Benzin- oder
Dieselkraftstoffen der Fall war. Durch die lingere Standzeit der Fahrzeuge der Kunden wihrend des Ladevorgangs
wird einerseits zwar der Kundendurchlauf reduziert, aber es ergibt sich auch zusitzliches Potenzial fur Tankstellen-
betreiber. Dieses kann beispielsweise durch eine langfristige Umstrukturierung der weiteren Angebote der Tankstel-
len realisiert werden, indem z.B. die Shop-Angebote erweitert werden oder optimierte Gastronomie- und Freizeit-
konzepte etabliert werden. Zudem wire es denkbar, je nach Standort auch Co-Working-Bereiche oder Ruhezonen fiir
Reisende zu schaffen, um den Aufenthalt wihrend des Ladens angenehmer zu gestalten. Auf diese Weise kénnen
den Kunden wihrend der Ladevorginge zusitzliche Services geboten werden und die Attraktivitit der Tankstellen
kann erhoht werden. Auf diese Weise kénnen sie sich gegentiber den weiteren Anbietern (halb-) 6ffentlicher Ladeinf-
rastruktur differenzieren.

ERWEITERUNG DER ZIELGRUPPEN

Mit Blick auf die Ladeinfrastruktur ist grundsitzlich auch eine Erweiterung der Zielgruppen denkbar. So kénnte auch
Ladeinfrastruktur fiir andere elektrisch betriebene Verkehrsmittel wie z.B. E-Bikes, E-Scooter oder Lastenfahrriader
ausgebaut werden, einschlielich einfacher Serviceleistungen wie Reparaturen oder Akkutausch. Diese Ergénzung
neuer Kundengruppen ist v.a. dann realistischer als bisher, wenn durch die Etablierung neuer Energien und nach-
haltigerer Konzepte als es bisher im klassischen Kraftstoffgeschift auf Grund der angebotenen Produkte inhirent
war, das vorherrschende Image von Tankstellen als Orte, die durch Ol, Benzolgeruch und Verschmutzungen gekenn-
zeichnet waren, iiberwunden werden kann.

Gerade im Hinblick auf die Ladeinfrastruktur fiir Elektromobilitat ist jedoch zu berticksichtigen, dass die Konkurrenz
im Bereich der 6ffentlichen und (halb-) 6ffentlichen Ladeinfrastruktur hoch ist, beispielsweise durch bereits ange-
laufene Initiativen von Gastronomieunternehmen, insbesondere aus dem Bereich der System- und Fast-Food-Gast-
ronomie, aus dem Bereich des Einzelhandels, der Parkinfrastruktur, der Kommunen oder der Energieunternehmen.
Insgesamt bietet sich deshalb im Kontext der Elektromobilitit auch die Zusammenarbeit mit Mobilititsdienstleis-
tern an, um eine starkere Kundenbindung zu erreichen. Dies kann z.B. durch Etablierung der Tankstellenstandorte
als Anlaufpunkte fiir Carsharing-, E-Scooter- oder E-Bike-Verleihsysteme erfolgen.

TECHNISCHER FORTSCHRITT

Eher langerfristig und abhingig von Entwicklungen in der Automobilbranche mit Blick auf Konstruktion und Modu-
laritdt kénnte eine weitere Chance in der Etablierung von Akkuwechselstationen liegen. Hierbei handelt es sich um
Einrichtungen, an denen die Nutzer von Elektrofahrzeugen ihre entladenen Fahrzeugakkus nicht auftanken, sondern
gegen vollstindig aufgeladene Akkus austauschen kénnen. Zunehmend wird im Kontext der Elektromobilitat die
begrenzte Lebensdauer der Akkus auf Grund von Leistungs- und Kapazititsdegradation diskutiert und als Risiko
seitens der Kunden angesehen. Eine Méglichkeit, dieses Risiko zu reduzieren, liegt in Konzepten von ,Batteries as
a Service“ (BaaS). Hierbei handelt es sich um ein Geschiftsmodell, bei dem Autokiufer oder Fahrzeugnutzer nicht
die Batterie des Elektrofahrzeugs kaufen, sondern stattdessen einen Servicevertrag abschliefen, der den Zugang zu
Batterien und deren Austausch oder Aufladung umfasst. Dieses Konzept ist vergleichbar mit einem Abonnement-
modell, bei dem Kunden fiir den Zugang zu einer Dienstleistung oder einem Produkt bezahlen, anstatt es direkt zu
besitzen. Bisher bieten nur wenige Unternehmen, wie z.B. der chinesische Elektroautohersteller Nio oder der taiwa-
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nesische Anbieter von E-Scootern, E-Bikes und Pedelecs Gogoro BaaS-Modelle an. Der wesentliche Vorteil fiir die
Nutzer besteht in Kosteneinsparungen, da der Kauf einer Batterie vermieden wird und v.a. das Risiko der Batterie-
degradation, also des Kapazitats- und Leistungsverlusts der Batterie vermieden wird. Tankstellenbetreiber kénn-
ten langfristig — je nach Standortgegebenheiten- auch Akkuwechselstationen als Geschiftsfeld nutzen und damit
der steigenden Nachfrage nach schnellen und bequemen Lademéglichkeiten fiir Elektrofahrzeuge entsprechen.
Allerdings bestehen bisher noch erhebliche Unsicherheiten mit Blick auf dieses Geschiftsfeld. So gibt es derzeit
noch keine universelle Standardisierung fur Fahrzeugakkus und die Tankstellenbetreiber miissten méglicherweise
mehrere Akkutypen bereithalten, um unterschiedliche Fahrzeugmodelle bedienen zu kénnen. Auch erfordert die
Lagerung von geladenen Akkus spezielle Sicherheitsvorkehrungen und eine kontinuierliche Wartung, um deren
Funktionsfihigkeit zu gewahrleisten. Um ein solches Geschiftsfeld erfolgreich zu etablieren, wire zudem zu er-
warten, dass die Tankstellenbetreiber mit Automobilherstellern, Akkuherstellern und anderen Akteuren, wie z.B.
Energieanbietern, kooperieren miissten. Jedoch kénnte es langfristig ein denkbares und attraktives Geschiftsfeld
fir Tankstellenbetreiber darstellen.

7.2.2 Chancen im Bereich des Shop-Geschifts

Im Bereich des Shop-Geschifts der Tankstellen bieten sich v.a. im Bereich des Convenience-Angebots weitere Chancen.
Die Bedeutung von Convenience-Shopping spielt weiterhin eine besondere Rolle im Einkaufsverhalten der Verbraucher
und v.a. die Tankstellen kénnen ihren Kunden durch schnelle und einfache Einkaufsmoglichkeiten einen Mehrwert
bieten. Zudem ersffnen sich Chancen im Bereich des Aufier-Haus-Verzehrs, indem Tankstellen ihr Angebot an Snacks,
Getrinken oder frisch zubereitete Speisen erweitern. Tankstellen spielen gerade im Bereich von To-Go-Produkten eine
besondere Rolle und stellen eine von den Verbrauchern eine besonders haufig gewihlte Anlaufstelle dar (siehe Abbil-
dung 51). Diese Stellung kénnen sie nutzen, um das Shop-Angebot zukinftig weiter aufzuwerten.

Abbildung 51: Wo kaufen Sie mindestens einmal im Monat To-Go-Produkte?
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Quelle: Tamoil/[HEM 2022

Dies ist nicht nur fiir Pendler und Reisende attraktiv, sondern sollte insbesondere auch auf die Verbraucher aus dem
lokal nahegelegenen Umfeld ausgerichtet werden. Vor allem dann, wenn die Tankstellen optisch und atmospharisch
attraktiv ausgestaltet sind, bietet sich hier das Potenzial, besonders margenstarke Sortimente auszubauen. Dabei
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kénnten die Tankstellen es auch in Erwigung ziehen, z.B. mit Food Trucks oder lokalen Restaurants zusammenzu-
arbeiten, um eine gréfiere Auswahl an besonderen Angeboten zu bieten und auf diese Weise die Kundenbindung zu
erhdhen. Dariiber hinaus kénnten Tankstellen Partnerschaften mit lokalen Bauernmarkten oder Bio-Lidden eingehen,
um ihre Kunden mit frischen und regionalen Produkten zu versorgen und auf diese Weise auch einen Imagebeitrag
zu leisten, der sich auch auf die Wahrnehmung der weiteren Sortimente auswirken kann.

STANDORTVORTEILE

Eine weitere Méglichkeit besteht darin, dass Tankstellen ihre Standort- und Logistikvorteile nutzen, um als Hub fiir
Lebensmittellieferungen im Zusammenhang mit E-Food-Angeboten agieren zu kénnen. Dies kénnte v.a. im land-
lichen Raum Potenzial bieten, um derartige Angebote auch in der Fliche, die liber urbane Regionen hinausgeht, zu
etablieren. Allerdings erfordert dies ein hohes Flichenangebot (z.B. fuir Lager- und Kommissionierflichen) und ggf.
spezifische Investitionen in die Lagerausstattung bis hin zu einer gesicherten Kuhlkette.

Nicht jeder Standort wird hierfiir geeignet sein, jedoch bieten Logistik- bzw. Pick-up-Konzepte gerade fuir verkehrs-
glnstig gelegene Tankstellen auch in anderen Bereichen Chancen, die bestehende Frequenz zu nutzen und neue
Kundenfrequenz aufzubauen. Beispielsweise kénnen Smart-Locker-Systeme fiir Paket- bzw. Lebensmittel-Abholun-
gen bzw. -Versand weiter ausgebaut werden und Tankstellen kénnen dabei auch auf Kooperationen setzen — dies
sowohl lokal als auch tiberregional. Beispielsweise bieten sich Kooperationen im Kontext von Pick-up-Konzepten
mit Handels- oder Gastronomieunternehmen an, bei denen die Kunden ihre Online-Bestellungen an der Tankstelle
abholen kénnen, was fiir beide Partner Vorteile bringen kann. Fiir die Tankstellen steht dabei v.a. die Funktion der
Pick-up-Stationen als Frequenzbringer im Vordergrund.

SORTIMENT

Weiterhin besteht auch die Méglichkeit, das Sortiment in Richtung eines erweiterten Non-Food-Angebots auszu-
dehnen. In vielen Tankstellen erfolgt bereits das Angebot von Giitern des tiglichen Bedarfs, Geschenkartikeln oder
Elektronikprodukten. Durch eine solche Ausdehnung des Sortiments kénnen Tankstellen ihre Attraktivitat fiir die
Kunden weiter steigern.

Allerdings ist bei allen Formen der Sortiments- und Serviceerweiterungen im Kontext des Shop-Geschifts zu
berticksichtigen, dass Tankstellen-Shops aufderhalb der Ladensffnungszeiten nur eingeschrinkte Sortimente (ins-
besondere sog. ,Reisebedarf*, siehe Kapitel 2.4.1) anbieten diirfen. Dadurch werden die Erweiterungsoptionen
des Sortiments begrenzt.

Begrenzungen der Shop-Angebote mit Blick auf Sortimentserweiterungen oder die Integration zusitzlicher Gastro-
nomieangebote ergeben sich zudem hiaufig auf Grund begrenzter rdumlicher Kapazititen der Tankstellen. Diese
sind oft sowohl| mit Blick auf die Verkaufsflache als auch im Hinblick auf Logistikflichen begrenzt. Die Chancen sind
damit haufig von den jeweiligen Standortgegebenheiten abhingig.

7.2.3 Chancen im Bereich von Serviceleistungen

Im Bereich der Serviceleistungen stehen zunéchst Chancen im Bereich von Serviceleistungen, die automobilnah

sind im Vordergrund. Wie dargestellt, sind dabei die Potenziale dabei grundsitzlich weniger im Bereich der Repara-
tur oder Wartung von Fahrzeugen zu sehen, denn diese Felder sind fiir Tankstellen bereits seit lingerem nicht mehr
attraktiv (siehe Kapitel 4.4.1). Hingegen bestehen auch weiterhin Chancen im Bereich von Autowaschanlagen. Viele
Tankstellen haben bereits seit langem Waschanlagen in Betrieb, sodass es sich nicht um ein innovatives Geschifts-
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feld handelt. Allerdings wird ein zunehmendes Potenzial in Reinigungsservices gesehen, die liber eine reine Aufien-
wische hinausgehen. Eine Integration von Autowaschservices in Tankstellen bietet die Méglichkeit, den Kunden
einen ,,One-Stop-Service* fir Tanken und Waschen ihrer Fahrzeuge anzubieten. Allerdings ist die Konkurrenz durch
spezialisierte Anbieter in diesem Bereich sehr hoch, was es fiir Tankstellenbetreiber schwierig machen kann, sich auf
dem Markt zu behaupten.

CHANCENPOTENZIAL ELEKTROFAHRZEUGE

Dennoch besteht in diesem Kontext ein zukiinftig erweitertes Chancenpotenzial, da beispielsweise die Ladevorginge
bei Elektrofahrzeugen lingere Standzeiten der Fahrzeuge bedeuten. Diese kénnten fiir automobilnahe Dienstleis-
tungserbringungen, wie z.B. (Innen-) Reinigungsleistungen genutzt werden.

Da jedoch das Wettbewerbsumfeld in diesem Bereich stark ist, kénnten Potenziale in diesen Feldern auch — gerade
bei Neuplanungen oder Umplanungen von Standorten — in Standortkooperationen der Tankstellenbetreiber Stand-
ortkooperationen mit anderen Anbietern, wie zum Beispiel Autowaschunternehmen oder Kfz-Servicebetrieben,
liegen. Solche Kooperationen sind bereits Teil der grundlegenden Strategien vieler Tankstellenbetreiber, aber sie
gewinnen zunehmend an Bedeutung.

Mit Blick auf den Aufbau eigener Serviceangebote sind jedoch hohe Investitionen verbunden, so z.B. in Bezug auf
die Fixkosten fuir die Errichtung von Autowaschanlagen sowie die laufenden Betriebs- und Instandhaltungskosten.
Wihrend im Bereich der Auflenwische der Einsatz von Waschautomaten oder auch Selbstbedienungsanlagen mog-
lich und tiblich ist, erfordern Services am Fahrzeug, die tiber die Zurverfiigungstellung von Luft- oder Staubsaug-
automaten hinaus gehen, oft einen hohen Personaleinsatz.

Gerade mit Blick auf das Angebot von einfachen Serviceleistungen, wie z.B. Reifenluftdruckautomaten oder Wasser
(z.B. fiir Kithlwasser oder Scheibenreinigung), gehen einige Tankstellenanbieter dazu lber, diese nicht mehr kosten-
los zur Verfligung zu stellen, sondern sie — meist mit Automatensystemen — kostenpflichtig anzubieten. Hier ist ab-
zuwigen, inwieweit das dadurch generierbare Umsatzpotenzial lohnenswert ist oder inwieweit Kunden dadurch ggf.
abgeschreckt werden und auf andere Anbieter, die diese Leistungen kostenlos zur Verfiigung stellen, umsteigen.

ZUSATZLICHE SERVICELEISTUNGEN

Uber Serviceleistungen, die sich rund um die Fahrzeuge drehen, bestehen weitere Potenziale im Angebot von Zu-
satzleistungen, die nicht nur Umsatzpotenzial, sondern v.a. auch Frequenz fiir die Tankstellen bieten. Hierzu zihlen
neben den bereits im Kontext der Chancen im Bereich des Shop-Geschifts angesprochen Gastronomieleistungen
insbesondere Paketdienste und Abholstationen. Das Angebot derartiger Leistungen etabliert sich zunehmend an
Tankstellen, die Kooperationen (z.B. in Form von Agentursystemen) mit Paketdiensten eingehen und als Abhol- und
Versandstationen fuir Pakete und Briefe fungieren. Auch Finanzdienstleistungen (z.B. Geldautomaten) oder Angebo-
te im Bereich von Lotteriewesen kénnen das Servicespektrum von Tankstellen ergénzen.

Mit dem Angebot zusitzlicher Services ist — dhnlich wie bei Sortimentserweiterungen — jedoch immer auch verbun-
den, dass entweder im Verkaufsraum oder im Bereich der Logistikflichen zusitzlicher Platzbedarf entsteht. Gerade

Paketdienstleistungen erfordern nicht nur Flichen zur Annahme oder Ausgabe der Sendungen, sondern auch Lager-
flichen oder ggf. Flachen fiir Smart-Locker-Systeme.

Weitere Chancen, die eher lingerfristiger Natur sind, liegen darin, Aktivititen im Bereich von Mobilititsdienstleis-
tungen aufzunehmen. Das verinderte Mobilititsverhalten der Verbraucher bietet hier das Potenzial, in Kooperation
mit Mobilititsanbietern wie z.B. Carsharing- oder Mitwagenunternehmen neue Angebote aufzubauen. Denkbar wire
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beispielsweise die Etablierung von Hubs fiir die Anbieter an den Tankstellen (z.B. als Pick-up- oder Abgabestation
fir Autos, E-Bikes oder E-Scooter) oder aber die Aufnahme eigener Aktivititen als Sharing- oder Mietwagenakteur,
integriert in bestehende Systeme (z.B. als Agentur- oder Franchisenehmer). Dies kann insbesondere in stidtischen
Gebieten oder an Verkehrsknotenpunkten von Interesse sein.

7.2.4 Chancen im Bereich der Kundenbeziehungen und Kundenbindung

Tankstellen werden von den Kunden vergleichsweise regelmiflig aufgesucht und Kunden zeigen gerade im Kraftstoff-
geschift auf Grund des hohen Commoditisierungsgrades zumeist ein sehr stark preisorientiertes (Tank-) Verhalten und
eine hohe Wechselbereitschaft. Gerade die RegelmiRigkeit der Nachkaufnotwendigkeit bietet ein hohes Potenzial dafiir,
Kunden langfristig an das jeweilige Tankstellenunternehmen zu binden, dies bei Vielfahrern nicht nur regional, sondern
auch tiberregional. Die grofRen Tankstellenunternehmen haben, wie in Kapitel 3.1 beschrieben, entweder eigene Loyali-
titsprogramme etabliert oder kooperieren in diesem Zusammenhang mit unternehmensiibergreifenden Anbietern von
Loyalitatsprogrammen und bieten zudem spezifische Vorteilsprogramme fuir gewerbliche Flottenbetreiber an. Kleine
Tankstellenunternehmen und freie Tankstellen verzichten hingegen hiufig noch auf die Implementierung von Kunden-
bindungsprogrammen. Ein hiufig gewihltes Argument liegt darin, dass sie ,die Preisvorteile lieber direkt an die Kunden
weitergeben*. Jedoch fiihrt dies dazu, dass sie rein auf die Preisorientierung der Nutzer setzen und sich rein in einen
Preiswettbewerb begeben. Damit riskieren sie, die Kunden in solchen Fillen an andere Tankstellenunternehmen zu
verlieren, die jeweils aktuell niedrigere Preise anbieten. Die Steigerung der Preistransparenz durch die Markttransparenz-
stelle und die Vielzahl der auf den Informationen der Markttransparenzstelle basierend verfiigbaren Tankpreis-Apps,
verbunden mit der sehr hohen Preissensibilitit der Kunden beférdern diese Problematik.

Die Etablierung von Kundenbindungsprogrammen kann daher als eine Chance zu einer Erhéhung der Kundenbin-
dung und zur leichten Reduktion der Preissensibilitit und Wechselbereitschaft darstellen. Tankstellen kénnten somit
anhand der Einfiihrung von einfachen Kundenbindungssystemen, wie z.B. Treuesysteme, Bonuspunkt- oder Rabatt-
aktionen ein stirkeres Mafd an Kundenbindung erreichen. Diese Aktivitdten miissen dabei nicht notwendigerweise
nur auf das Kraftstoffangebot ausgerichtet sein, sondern kénnen sich auch auf die Shop-, Gastronomie- oder darii-
ber hinausgehende Serviceangebote beziehen. Ein besonderes Potenzial wird dabei im Angebot von personalisierten
Leistungen und Vorteilen fiir die Kunden gesehen. Dies setzt jedoch voraus, dass die Tankstellen die generierten
Kundeninformationen systematisch auswerten und hierzu Expertise aufbauen und umsetzen.

KOOPERATIONEN

Derartige Programme kénnen dabei auch in Kooperation mit anderen Unternehmen eingefuihrt werden. So kénnen
z.B. sowohl| Kooperationen mit anderen Tankstellenunternehmen, so z.B. innerhalb der Verbande konzernungebun-
dener Tankstellen, als auch Kooperationen mit regionalen Unternehmen oder lokalen Kundenbindungssystemen
(z.B. innerhalb einer Stadt oder Region) gesucht werden, um nicht nur die Expertise sondern auch die Kosten und
die Sichtbarkeit der Programme zu stirken und den Mehrwert der Kundenbindungsprogramme fur die Kunden zu
erhshen.

OFFNUNGSZEITEN

Ein weiteres Potenzial fur einige Tankstellen liegt in der Erweiterung von Offnungszeiten. Nicht alle Tankstellen
bieten einen 24-Stunden-Service, sondern der Grofteil der Tankstellen hat begrenzte Offnungszeiten. Erweiterte
Offnungszeiten bieten den Kunden mehr Flexibilitét, sind jedoch auch durch héhere (Fix-) Kosten gekennzeichnet,
so z.B. auf Grund eines erhhten Energieverbrauchs oder héherer Personalkosten. Nicht immer gehen erweiterte
Offnungszeiten mit einer hohen Kundenfrequenz zu diesen Zeiten einher. Die Etablierung von Automatensystemen,
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sowohl mit Blick auf das Kraftstoff- als auch in Bezug auf Shop- und Serviceangebote kann jedoch die Méglich-
keit bieten, erweiterte Offnungszeiten bei begrenzten Zusatzkosten umsetzen zu kénnen. Die Automatensysteme
in allen Bereichen der Tankstellenangebote kénnen zudem auch zu reguldren Offnungszeiten dazu beitragen, den
Personaleinsatz an den Tankstellen zu optimieren.

Gerade in Zeiten hoher Digitalisierung und Automatisierung kann jedoch auch — quasi als Gegenpol — der persénli-
che Kundenservice eine wichtige Rolle spielen. Nicht zu unterschitzen ist, dass viele Fahrzeugbetreiber wenig Kom-
petenz mit Blick auf die von ihnen betriebenen Fahrzeuge haben und Unsicherheiten im Hinblick auf die Nutzung
von Tankstellen und ihrer Services haben. Natiirlich nicht nur, aber besonders fiir diese Kunden spielt freundliches,
hilfsbereites und kompetentes Personal fiir eine positive Kundenerfahrung eine besondere Rolle. Die Investition in
die Kompetenz der Mitarbeiter (z.B. durch Schulungen und Weiterbildungen) bietet daher besondere Chancen zur
Kunden-, aber auch zur Mitarbeiterbindung.

DIGITALE KOMMUNIKATION

Daneben kénnen Tankstellenunternehmen aber auch die Chance nutzen, verstirkt auf erginzende digitale Elemente
in der Kundenkommunikation zu setzen. Auf diese Weise kénnen die Betreiber dem Kundenverhalten starker ent-
sprechen und durch den Einsatz digitaler Kanile, wie z.B. Messenger oder Social Media, ggf. unter Nutzung von KI-
Systemen (z.B. Bots), die Kommunikationsmdaglichkeiten erweitern und diese auch im Rahmen der Kundenbindung
stirker einbinden. Uber diese Kanile kénnen Kunden iiber aktuelle Angebote, Aktionen und Neuigkeiten informiert
werden und gegebenenfalls auch direkt mit dem Unternehmen in Kontakt treten. Eine potenzielle Option besteht
auch in der Etablierung eigener Tankstellen-Apps, jedoch sind die entsprechenden Chancen eher eingeschrankt
einzustufen. Der Grund liegt darin, dass viele Kunden davon absehen, sich eine Vielzahl von Apps auf ihren Smart-
phones zu installieren und das Kosten-Nutzen-Verhiltnis der Entwicklung und Unterhaltung eigener Apps daher
potenziell nicht positiv ist.

Weitere, sehr offensichtliche, dennoch relevante Potenziale bestehen darin, auf Kundenfeedback und effizientes
Beschwerdemanagement zu setzen. Hier bieten die digitalen Kanile ein hohes Potenzial, erfordern jedoch auch ent-
sprechende Kompetenz und Aktions- und Reaktionsmechanismen auf Seiten der Tankstellenunternehmen. Gerade
das Beschwerdemanagement erméglicht es den Tankstellenbetreibern, auf die Bediirfnisse ihrer Kunden einzugehen
und Probleme schnell und effektiv zu 16sen.

GESTALTUNG DER TANKSTELLE

Bei allem spielt auch die Gestaltung der Tankstelle selbst eine Rolle: Wenngleich dies offensichtlich klingt, tragt ein
sauberes, gepflegtes und komfortables Umfeld sowohl im Shop als auch auf dem Gelidnde zu einer positiven Kun-
denerfahrung bei. Fiir viele der vorgestellten Optionen zur Sortiments- und Serviceerweiterung stellt ein gepflegtes
Erscheinungsbild der Tankstelle eine Grundvoraussetzung dar, um die Potenziale tiberhaupt realisieren zu kénnen.
Insbesondere fiir alle nachhaltigkeitsorientierten Ansitze gilt dies besonders stark.

7.3 Risiken fiir den Tankstellenmarkt

7.3.1 Risiken im Bereich des Geschiftsfelds der Kraftstoffe

Kurzfristige und traditionelle Risiken bestehen fiir Tankstellenbetreiber in der starken Volatilitdt des Olpreises. Je
nach Einkaufsstrategie sind die Tankstellenbetreiber daher kurzfristig diesen Schwankungen der Rohstoffpreise aus-
gesetzt. Typischerweise kaufen konzernunabhingige (Mehrfach-)Tankstellenbetreiber ihre Kraftstoffe frei am Markt.
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Dies trifft vor allem auf Betreiber von Einzel- und kleineren Mehrfachtankstellen zu. Beide Strategien, der freie Kauf
von Kraftstoffen sowie der Abschluss von Margenvertrigen, reprisentieren Aspekte des ,freien Marktes“. Die Player
in diesem Bereich sind hiufig auf verschiedenen Handelsstufen aktiv.

Es dominieren dabei zwei Einkaufsstrategien. Die erste dieser Strategien besteht im Abschluss von Margenvertri-
gen. Der Abschluss eines Margenvertrags verhindert, dass Produktpreiserh6hungen die Ergebnisstirke des Unter-
nehmens nominal belasten. Unternehmen, die ihre Kraftstoffe ganz oder teilweise tiber feste Margenbelieferungs-
vertrage beziehen, sichern sich dadurch ihre langfristige Versorgung und umgehen das Margenrisiko. Bei hohen
Marktmargen erzielen sie jedoch geringere Margen als solche Unternehmen, die ihre Versorgung selbst regeln, sich
also frei versorgen. Die zweite Strategie besteht in dem freien Kauf von Kraftstoffen. Unternehmen, die diese Stra-
tegie anwenden, kénnen bei hohen Marktmargen in gréflerem Mafde von den Margenvorteilen profitieren, tragen
jedoch immer das Mengenrisiko und bei Versorgungsengpissen das Beschaffungsrisiko.

Fiir beide Strategien besteht gleichermafien ein Absatzrisiko. Steigen die Preise an den Tankstellen, so miissen die
Unternehmen mit zumindest voriibergehenden Umsatzeinbuflen durch eine Reduktion der Nachfrage nach Kraft-
stoffen rechnen und diese kompensieren kénnen. Problematischer gestaltet sich die Lage jedoch fiir Unternehmen,
die ohne feste Margenvertrige einkaufen, also vor allem auf dem Spotmarkt. Diese kénnen haufig die ihnen entste-
henden Preissteigerungen im Wareneinkauf nicht vollstindig an die Endkunden weitergeben. Dies gilt insbesondere
bei hoher Preistransparenz auf der Verbraucherseite und bei starkem regionalen Wettbewerb.

Dabei ist auch zukiinftig mit einer weiter hohen Volatilitit des Olpreises zu rechnen, denn der Rohélpreis reagiert
auf Grund der in den letzten Jahren verschirften weltpolitischen Lage zunehmend sensibler auf einzelne politische
Ereignisse und Krisenfille.

Insbesondere im Verlauf der Jahre 2020 bis 2023 haben sich die Preise stark verandert und die Entwicklungen rund um
die Corona-Pandemie und den Ukraine-Krieg sowie die Sanktionen gegeniiber Russland haben zeitweise zu einer starken
Erhéhung der Rohélpreise gefiihrt, die sich inzwischen jedoch wieder relativiert hat (siehe Abbildung 52).

Abbildung 52: Entwicklung der Rohélpreise von April 2023 bis April 2024
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Diese Entwicklungen beeinflussen die Tankstellenunternehmen sowohl auf der Einkaufs- als auch auf der Verkaufsseite.
Gerade die Preisentwicklungen der Kraftstoffpreise der letzten Jahre haben die sowieso schon grofRe Aufmerksambkeit der
Verbraucher im Hinblick auf die Kraftstoffpreise noch einmal deutlich verstirkt und dazu beigetragen, dass Preisverglei-
che, auch unter Nutzung von Tankpreis-Apps, zugenommen haben. Dies hat dazu geftihrt, dass die Loyalitit gegentiber
den Tankstellen abgenommen hat, zugunsten der Wahrnehmung von Preisvorteilen bei Kraftstoffen.

RECHTLICHE GRUNDLAGEN: § 60 ENERGIESTEUERGESETZ
Wichtig fiir das Funktionieren der Branche ist § 60 Energiesteuergesetz. Die Kraftstoffpreise sind mit erheblichen
Steuerlasten versehen, die teilweise den Warenwert um mehr als die Hailfte ubersteigen.

Nach § 60 Energiesteuergesetz (EnergieStG) wird dem Verkiufer auf Antrag bei Vorliegen bestimmter Bedingungen
eine Steuerentlastung fiir die im Verkaufspreis enthaltene Steuer gewihrt. Diese Entlastung tritt ein, wenn die Steuer
beim Warenempfinger aufgrund von Zahlungsunfihigkeit ausbleibt und der Steuerbetrag bei Eintritt der Zahlungs-
unfihigkeit mehr als 5.000 Euro betrigt. Zudem darf es keine Hinweise darauf geben, dass die Zahlungsunfihigkeit
in Absprache mit dem Verkaufer verursacht wurde und dass der Zahlungsausfall trotz vereinbartem Eigentumsvor-
behalt, kontinuierlicher Uberwachung der AuRensténde, rechtzeitiger Mahnung bei Zahlungsverzug mit Fristsetzung
und rechtlicher Verfolgung des Anspruchs unvermeidlich war. Weiterhin miissen Verkiufer und Warenempfinger
wirtschaftlich unabhingig voneinander sein.

Um eine Entlastung erhalten zu kénnen, miissen alle genannten Voraussetzungen zusammen erfiillt sein. Fehlt
auch nur eine dieser Bedingungen, entfillt der gesamte Anspruch (BFH, Urteil v. 11.1.2011, VII R 11/10, BFH/NV
2011 S.1022).

TANKTOURISMUS

In Grenznihe zu Léndern mit niedrigeren Steuern auf Kraftstoffe kann in diesem Kontext das Phinomen des sog.
Tanktourismus auftreten, bei dem Verbraucher in Grenzregionen gezielt die Nachbarldnder zum Tanken anfahren,
um von niedrigeren Preisen zu profitieren. Fiir deutsche Verbraucher sind typischerweise Lander wie Luxemburg
oder Polen auf Grund niedrigerer Endpreise attraktiv. Dies ist fur Tankstellenbetreiber in Grenznihe problematisch,
da ihnen in der Regel nicht nur ein Teil des potenziell realisierbaren Kraftstoffumsatzes verloren geht, sondern auch
der weitere Umsatz in ihren Tankstellen-Shops kannibalisiert wird. Umgekehrt kann aber auch beobachtet werden,
dass Verbraucher aus den Nachbarlindern mit héheren Endpreisen fur Kraftstoffe nach Deutschland einpendeln,
sodass Tankstellen in den entsprechenden Grenzregionen davon profitieren. Ein solches grenziiberschreitendes Ver-
halten zeigt sich nicht nur fir Kraftstoffe, sondern auch fur weitere tankstellenrelevante Sortimente, wie z.B. Alkohol
oder Tabakwaren. Wihrend Tanktourismus fiir die Verbraucher also Vorteile in Form von Kosteneinsparungen bietet,
kann er fiir Tankstellenbetreiber in Grenznihe damit sowohl ein Risiko als auch — je nach Region — eine Chance dar-
stellen. Tankstellen in grenznahen Lagen miissen sich dabei insgesamt auf stirkere Nachfrageschwankungen und
einen intensiveren Wettbewerb einstellen.

UMWELTAUFLAGEN

Mit Blick auf mittelfristige Risiken spielen zunichst sich dndernde gesetzliche Bestimmungen und Umweltauflagen
eine Rolle. Auch in diesem Bereich hat die Volatilitit der Entwicklungen zugenommen und die Zuverlassigkeit und
Stabilitat der Vorgaben, gerade im Hinblick auf Umweltauflagen, die mit einem hohen Investitionsaufwand verbun-
den sein kénnen, nehmen ab. Beispielsweise spielen hier neue Umweltauflagen oder Vorschriften zur Reduzierung
von Treibhausgasemissionen eine Rolle, die mit der Anforderung an zusitzliche Investitionen in umweltfreundliche-
re Technologien verbunden sind. In diesem Kontext sind auch die Entwicklungen mit Blick auf das Gebiudeenergie-
gesetz zu betrachten.

124 BRANCHENSTUDIE Tankstellenmarkt 2023



Strategieberatung
Prof. Schramm-Klein

MOBILITATSVERHALTEN

Weitere mittelfristige Risiken ergeben sich aus dem veridnderten Mobilititsverhalten der Nachfrager nach Kraftstof-
fen. Nicht nur kann sich die Nachfrage nach spezifischen Kraftstoffarten dndern, was Anpassungen im Angebot und
in der Infrastruktur erfordert, sondern v.a. generelle Verschiebungen in der Nutzung von Mobilititsoptionen stellen
ein Risiko dar. So kénnte sich beispielsweise durch eine steigende Nutzung von Fahrgemeinschaften, Carsharing
oder offentlichen Verkehrsmitteln negativ auf die Nachfrage nach Kraftstoffen auswirken. Bisher zeigt sich eine
solche Verschiebung nicht in starkem MafRe, jedoch kénnten neue Preismodelle im OPNV, wie z.B. das Deutschland-
Ticket (bzw. 49-Euro-Ticket), dazu beitragen, dass Teile der Bevélkerung verstirkt auf den OPNV umsteigen.

Die CO,-Abgabe wird jedoch weiter steigen und Kraftstoffe deutlich verteuern (siehe Kapitel 5.1). Mittelfristig wird
dies Auswirkungen auf die individuelle Mobilitit mit dem Auto haben. Zudem kénnte durch den demografischen
Wandel die gesamte Mobilitit der Gesellschaft abnehmen.

AUSBLICK

Besonders offensichtlich sind jedoch die langfristigen Risiken im Bereich des Kraftstoffgeschifts. Langfristig besteht
fur Tankstellenunternehmen das Risiko, dass der Ubergang zu alternativen Antriebsformen, wie Elektrofahrzeugen
oder potenziell auch Wasserstoffbrennstoffzellen und den Einsatz von erneuerbaren Energien der Bedarf an her-
kémmlichen Kraftstoffen signifikant reduziert. Der Beschluss des ,Verbrennerverbots* auf EU-Ebene und die bereits
in den Automobilunternehmen angestofRenen Strategien zur Verinderung der Antriebssysteme der Fahrzeuge mit
z.T. bereits beschlossenem generellen Ausstieg aus der Herstellung von Verbrennungsmotoren machen deutlich,
dass es notwendig ist, dass Tankstellenunternehmen ihre Geschiftsmodelle grundlegend tiberdenken. Sie miissen
sich stirker auf alternative Energiequellen, neue Services und zusitzliche Einnahmequellen konzentrieren, um lang-
fristig weiter bestehen zu kénnen.

Diese Entwicklungen erfordern daher ein proaktives Umdenken und Umstellen der Geschiftsmodelle, da der
Bestand an Verbrennungsmotoren langfristig sinken wird. Um diese Umstellung erfolgreich zu begleiten, sind
shybride“ Ansitze erforderlich, die sowohl herkommliche Kraftstoffe als auch alternative Energietriger beriicksich-
tigen. Das Angebot von Briickentechnologien (z.B. HVO, Biokraftstoffe, E-Fuels) kann dabei helfen, den Ubergang
zwischen konventionellen Kraftstoffen und neuen Energietragern zu erleichtern. Allerdings erfordert die Einfiihrung
solcher Technologien hohe Investitionen, die moglicherweise nur ibergangsweise nutzbar sind.

Im Rahmen dieser Entwicklungen ist auch zu beriicksichtigen, dass sich langfristig auf die verinderten gesellschaft-
lichen Priorititen, dabei insbesondere die stirkere Fokussierung auf Nachhaltigkeit, negativ auf die Reputation und
das Image von Tankstellenbetreibern auswirken kénnten. Dies betrifft insbesondere solche Unternehmen, die nicht
in der Lage sind, ihre Geschiftsmodelle und Angebote an die wachsenden 6kologischen Anforderungen anzupas-
sen. Auch um diesem Risiko entgegenzuwirken, sollten Tankstellenbetreiber daher proaktiv in umweltfreundliche
Technologien und Infrastrukturen investieren und ihre Geschiftsstrategien auch fiir die Kunden sichtbar auf Nach-
haltigkeit ausrichten.

7.3.2 Risiken im Bereich des Shop-Geschiifts

Analog zum Kraftstoffgeschift ist auch das Shop-Geschift davon betroffen, dass Preissteigerungen in der Beschaffung
sich problematisch auf die Umsatzsituation der Tankstellen-Shops auswirken kénnen. Vor allem die zeitweise stark
gestiegenen Erzeugerpreise und die nicht vollstindig auf diese zurlickfuihrbaren Preissteigerungen der Hersteller in der
Konsumgititerbranche wirken hier als Preistreiber der Endverbraucher- bzw. der Shop-Preise in den Tankstellen.
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Die aktuell hohe Inflation in Deutschland betrifft jedoch nicht nur die Beschaffungsseite der Tankstellen, sondern sie
reduziert auch die Kaufkraft der Kunden. Dies kann dazu fiihren, dass in dem bisher margenstarken Geschiftsfeld
die Margenpotenziale zuriickgehen und die Preissteigerungen auf der Beschaffungsseite konnen nicht vollstindig
an die Kunden weitergegeben werden. Dennoch miissen die Tankstellenbetreiber darauf achten, dass sie ihre Preise
und Kostenstrukturen an die Inflation anpassen, um ihre Profitabilitit zu erhalten.

Weitere Risiken ergeben sich aus gesetzlichen Bestimmungen und Umweltauflagen, die das Shop-Geschift und die
damit verbundenen Gastronomieangebote betreffen, so z.B. mit Blick auf Verpackungen, auf die Mehrwegangebots-
pflicht, die potenziell auch auf weitere Sortimente ausgedehnt werden kann, mit Blick auf Recycling- und Riicknahme-
pflichten fiir Verpackungen u.A. Dabei stehen bei vielen absehbaren Entwicklungen v.a. Aspekte der Reduktion von
Plastikverpackungen oder zur Verbesserung der Nachhaltigkeit und Recyclingfihigkeit von Verpackungsmaterialien im
Vordergrund. Zu beachten ist dabei, dass nicht nur die gesetzlichen Anforderungen steigen, sondern auch die Einstel-
lung der Verbraucher sich in Richtung verstirkter Nachhaltigkeit verschoben hat. Dennoch besteht eine grofRe Her-
ausforderung darin, diese Verinderungen mit der Einhaltung von Hygienevorschriften und Lebensmittelsicherheit in
Einklang zu bringen (z.B. Schutzfunktionen der Verpackung, Einhaltung von Kiihlketten, Integration von Sensorik).

LIEFERDIENSTE

Mittelfristige Risiken ergeben sich zudem durch zunehmende Konkurrenz zum Shop-Geschift der Tankstellen durch
andere Unternehmen, wie insbesondere aus dem Segment des Aufler-Haus-Verzehrs und der Lieferdienste. Dabei
spielen v.a. Geschiftsmodelle eine Rolle, die auf Digitalisierung der Kundenkontakte setzen, wie z.B. digitale Bestell-
und Liefersysteme fiir Gastronomie- und Lebensmittelangebote.

Auch der Shop-Bereich ist von Aspekten der Mobilitits- und Energiewende betroffen. Insbesondere die Shop-Fre-
quenz kann negativ beeinflusst werden, wenn sich die Tank- bzw. Ladezyklen von Fahrzeugen mit alternativen
Antrieben verindern sollten und z.B. nur noch seltener das Tanken bzw. Laden erforderlich werden sollte. Auch
verstirkte Konkurrenz im Bereich alternativer Energien, wie z.B. durch Anbieter 6ffentlicher oder halb-6ffentlicher
Ladeinfrastruktur aus anderen Branchen (z.B. Gastronomie, Kommunen, Einzelhandel) kann dazu fithren, dass die
Tankstellen-Shops mittel- bis langfristig an Frequenz verlieren.

OFFNUNGSZEITEN ALS ALLEINSTELLUNGSMERKMAL

Hinzu kommt ein aktuell noch nicht in der Diskussion stehendes, aber langfristig potenzielles Risiko, welches die
Stellung von Tankstellen-Shops betrifft. Einer der Vorteile von Tankstellen-Shops, der das Shop-Geschift beférdert,
liegt neben generellen Convenience-Aspekten auch in zeitlicher Flexibilitat hinsichtlich der Offnungszeiten. Die Aus-
nahme der Tankstellen von den Offnungszeitenbegrenzungen in Deutschland hat ihren Ursprung in der Rolle, die
diese als Anbieter von Kraftstoffen und Notwendigkeiten fiir Reisende und Pendler spielen. In einer Zukunft, in der
Tankstellen méglicherweise keine traditionellen Kraftstoffe mehr anbieten und alternative Energiequellen wie Lade-
stationen fuir die Elektromobilitit breiter verfiigbar sind, kénnte sich diese Ausnahmeregelung potenziell dndern. Auf
Grund der breiten Etablierung von Tankstellen-Shops und Gastronomieangeboten in bzw. an Tankstellen kénnte es
sein, dass Tankstellen auch weiterhin als wesentliche Einrichtungen fiir Reisende und Pendler angesehen werden,
unabhingig davon, ob sie traditionelle Kraftstoffe anbieten oder nicht. Eine Anderung der Ausnahmeregelung wiirde
jedoch eine rechtliche Neubewertung erfordern und kénnte von verschiedenen Faktoren abhingen, wie z.B. den Ent-
wicklungen der E-Mobilitat, der Verfugbarkeit alternativer Energiequellen, der Entwicklung der Anbieter- und Wettbe-
werberstruktur und auch der Rolle von Tankstellen in der Gesellschaft.

Hinzu kommt die zunehmende Bedeutung von Automatenkonzepten im Bereich des Verkaufs von Lebensmitteln,
so z.B. von einfachen Verkaufsautomaten bis hin zu Smart Stores in Form unbemannter Geschifte, die stark auf
den Technologieeinsatz setzen (siehe Kapitel 6.4). Unklar ist jedoch bisher, wie Unmanned Stores langfristig im
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Hinblick auf die Ladenschlussgesetzgebung der Bundeslinder eingestuft werden. Es wire naheliegend, sie dhnlich
wie Verkaufsautomaten zu behandeln, die von den Ladenschlussgesetzen ausgenommen sind, weil sie ohne Ver-
kaufspersonal auskommen. Allerdings ist die Einordnung von unbemannten Geschiften als Liden oder Automaten
umstritten. Das Verwaltungsgericht Kassel in Hessen urteilte beispielsweise Anfang 2024 mit Blick auf unbemannte
Mini-Supermirkte, dass sie als Liden einzustufen seien, da sie trotz Automatisierung dennoch Personal benétigen
(z.B. fuir die Regalpflege), sodass sie daher unter die Ladenschlussgesetzgebung fallen. Dieses Urteil ist jedoch um-
stritten und die Rechtslage ist damit nicht nur unklar, sondern zudem uneinheitlich zwischen den Bundeslidndern.

7.3.3 Risiken im Bereich von Serviceleistungen

Die Entwicklung der Potenziale des Angebots von Serviceleistungen von Tankstellenunternehmen haben in der
Vergangenheit dazu gefiihrt, dass immer weniger Serviceleistungen wie Reparatur oder Wartung von Fahrzeugen an-
geboten werden kénnen, weil sie spezifische Kompetenzen und Investitionen an den Tankstellen voraussetzen. Dies
verdeutlicht, dass auch das Servicegeschift einem stindigen Druck sich verindernder Kundenanforderungen, aber
v.a. auch sich verdndernder technologischer Entwicklungen unterliegt, so mit Blick auf die Entwicklung von Fahrzeu-
gen und der notwendigen Infrastruktur zur Durchfiihrung von Serviceleistungen, wie z.B. Anlagen oder Werkzeuge
und Instrumente. Mit Blick auf Waschanlagen, als aktuell wichtigste Serviceleistung, spielen hier z.B. umweltfreund-
liche Waschtechnologien oder innovative Reinigungsmittel eine Rolle, die jeweils Investitionen erfordern kénnen,
damit die Tankstellen in diesen Feldern konkurrenzfihig bleiben kénnen.

Im Bereich der automobilnahmen Serviceleistungen stehen die Tankstellenbetreiber der zunehmenden Konkurrenz
durch spezialisierte Anbieter gegentiber. Wihrend Tankstellen traditionell eine One-Stop-Lésung fiir Kraftstoff, Auto-
wische und andere Dienstleistungen bieten, ziehen Kunden immer haufiger spezialisierte Dienstleister vor, die ein
héheres Niveau an Expertise und Servicequalitit bieten kénnen. Dies ist kurz- und mittelfristig mit Blick auf den Be-
reich der Autowidsche ein deutliches Risiko, denn Autowaschanlagen an Tankstellen und solche von spezialisierten
Anbietern unterscheiden sich bereits aktuell in der Wahrnehmung der Kunden im Hinblick auf Qualitit, Serviceni-
veau und Kosten. Spezialisierte Autowaschanlagenanbieter haben oft Zugang zu fortschrittlicheren und spezialisier-
ten Waschanlagentechnologien und bieten oft eine breitere Palette von Dienstleistungen an, wie z.B. spezielle Be-
handlungen der Autolacke oder spezielle Innenreinigungsdienste. Aufgrund der spezialisierten Ausriistung und des
geschulten Personals kdnnen sie oft eine griindlichere und qualitativ hochwertigere Reinigung bieten. Aus Kunden-
sicht werden sie hiufig als qualitativ hochwertiger wahrgenommen, wihrend die Waschanlagen der Tankstellen eher
mit einer einfacheren, grundlegenden Reinigung assoziiert werden. Spezialisierte Waschanlagenunternehmen bieten
zudem hiufig ein hochwertigeres Kundenerlebnis, z.B. mit komfortabel gestalteten Wartebereichen und erweiterten
Services rund um die Autoreinigung. Tankstellen konnen derartige Angebote potenziell auch leisten, tun dies aber
vergleichsweise selten. Mittelfristig kénnte dies ein Risiko darstellen, insbesondere dann, wenn die Preisunterschie-
de zwischen den Waschanlagen der Tankstellen und denen spezialisierter Angebote nur gering sind.

Langfristig stellen die Energiewende und die zunehmende Elektrifizierung des Verkehrs auch mit Blick auf das Ser-
vicegeschift eine Herausforderung dar. Wie bereits im Kontext des Shop-Geschifts erliutert, kédnnen Verinderungen
im Tank- und Ladeverhalten die Frequenz der Serviceangebote der Tankstellen, wie z.B. der Waschanlagen, negativ
beeinflussen. Dies ist insbesondere dann der Fall, wenn Tanken bzw. Laden mit der Wahrnehmung weiterer Service-
leistungen verbunden wird. Hinzu kommt, dass Fahrzeuge mit alternativen Antrieben andere Arten von Serviceleis-
tungen erfordern. Dies betrifft auch die Art und die Schwere von Verschmutzungen. So verursachen z.B. Elektrofahr-
zeuge weniger Verschmutzung, was zu einer geringeren Nachfrage nach Serviceleistungen von Autowaschanlagen
fuhren kénnte.
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7.3.4 Ubergreifende Risiken

PERSONAL

Eine besonders relevante Risikokategorie, die bereits kurz- und mittelfristig von Bedeutung ist, betrifft die Mit-
arbeiterverfiigbarkeit und -qualifikation. In Bezug auf die Mitarbeiter stellt insbesondere die quantitative Verfiig-
barkeit von qualifizierten Arbeitskriften ein signifikantes Risiko dar, denn die kontinuierliche Sicherstellung eines
ausreichenden Personalbestands ist entscheidend, um einen reibungslosen Betrieb und Kundenservice aufrecht-
zuerhalten. Fur Tankstellen betrifft dies auch die Abdeckung lingerer Offnungszeiten. Dies ist bereits aktuell fur
viele Tankstellen auf Grund eines Mangels an geeigneten Arbeitskriften herausfordernd. Hinzu kommt, dass
auch die Lohnkostenentwicklung sich als Risiko darstellt. Der Mindestlohn betragt aktuell 12,41 EUR und zum

01. Januar 2025 wird er auf 12,82 EUR erhéht. Dies fiihrt zu einer Erhéhung der Betriebskosten fiir Tankstellen.

Da Tankstellen einen hohen Anteil an Personalkosten haben, kénnen solche Lohnerhéhungen ihre Rentabilitat
erheblich beeinflussen. Einen weiteren wichtigen Aspekt stellt zudem die Qualifikation der Mitarbeiter dar. Da der
Ausbildungsgrad vieler Mitarbeiter an Tankstellen z.T. niedrig oder nicht spezifisch ist, kann dies problematisch
sein, selbst wenn nur einfache Serviceleistungen wie das Uberpriifen des Olstands oder des Reifendrucks angebo-
ten werden. Dies kann die Kundenzufriedenheit beeintrichtigen und das Image der Tankstelle negativ beeinflus-
sen. Dariiber hinaus ist auch das Risiko von Mitarbeiterfluktuation zu berticksichtigen. Hohe Fluktuation kann die
Effizienz des Betriebs beeintrachtigen und zu héheren Kosten fur die Einstellung, Einarbeitung oder Ausbildung
neuer Mitarbeiter fiihren.

RAHMENBEDINGUNGEN

Neben den bereits diskutierten Risiken stehen die Tankstellenbetreiber einer Reihe weiterer Risiken gegeniiber. Deut-
lich sptirbarer als in der Vergangenheit sind v.a. Risiken, die sich aus der Entwicklung gesetzlicher und politischer
Rahmenbedingungen ergeben, dabei auch aus internationalen, geopolitischen Spannungen. Eines der prominen-
testen Risiken davon ist die Unsicherheit im Hinblick auf zukiinftige Entwicklungen, insbesondere in Bezug auf
Lieferkettensicherheit, Knappheit und Kostensteigerungen. Grundlegende Risiken, die alle Bereiche des Tankstellen-
geschifts betreffen, dufdern sich in diesem Kontext z.B. in steigenden Energiekosten, die auch den Betrieb der Tank-
stellen beeinflussen. Beispielsweise werden Tankstellenunternehmen derzeit durch steigende Strompreise belastet,
denen die oftmals energieintensiven Stationen nur durch kostspielige Modernisierungsmafinahmen entgegenwirken
kénnen. Hinzu kommen Kostenbelastungen durch die zunehmende Regulierung von Treibhausgasemissionen und
Umweltauflagen. Auch diese stellen ein Risiko dar, da sie zusitzliche Anpassungen und Investitionen in umwelt-
freundlichere Technologien erfordern kénnten.

ANDERUNGEN IN DER REGIONALEN UND STADTISCHEN PLANUNG

Ein weiteres Risiko ergibt sich daraus, dass Anderungen in der regionalen und stidtischen Planung das Geschift
von Tankstellen erheblich beeinflussen kénnen. Stadtebauliche Verdnderungen, der Bau neuer Strafen oder Um-
gehungsstraRRen und Veranderungen im 6ffentlichen Verkehr kénnen dazu fiithren, dass das Verkehrsaufkommen
in der Nihe von Tankstellen beeinflusst und damit auch die Kundenfrequenz veriandert wird. Wenngleich diese
Problematik sich traditionell als Risiko darstellt, werden im Kontext der Nachhaltigkeitsdiskussion in immer mehr
Stddten aller Gréf3en Bemiihungen diskutiert, das Verkehrsaufkommen von Autos zu reduzieren oder sogar die
Innenstidte vollstindig autofrei zu gestalten. Zudem wird immer stirker die Ausweitung von 30er-Zonen disku-
tiert. Solche Mafdnahmen zielen darauf ab, die Verkehrsdichte zu reduzieren, die Luftqualitit zu verbessern und
den Gebrauch von 6ffentlichen Verkehrsmitteln, Fahrridern oder FuRwegen zu férdern. Derartige Initiativen und
ihre Umsetzung kénnen erhebliche Auswirkungen auf das Geschift von Tankstellen haben. Naheliegend ist, dass
eine Verringerung des Verkehrs in der Innenstadt zu einer geringeren Nachfrage nach Tankstellen in diesen Ge-
bieten fiihren kann. Wenn weniger Autos auf den Straflen unterwegs sind, werden weniger Kraftstoff und andere
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Dienstleistungen wie Autowischen benétigt und auch die Frequenz der Tankstellen-Shops kénnte betroffen sein.
Besonders betroffen wiren Tankstellen in stiddtischen Gebieten, die einen erheblichen Teil ihres Umsatzes aus
dem innerstadtischen Verkehr generieren.

Hinzu kommt jedoch auch, dass solche Verkehrseinschriankungen die Lieferketten der Tankstellen stéren kénnen.
Wenn die Zufahrt zu bestimmten Bereichen begrenzt ist oder die Zufahrt nur zu bestimmten Zeiten oder mit be-
stimmten Arten von Fahrzeugen méglich ist, so kdnnte es schwieriger und teurer werden, die Tankstellen mit Kraft-
stoff und andere Waren zu beliefern. Dies kann sich auf die Betriebskosten der Tankstellen auswirken und kénnte
zudem mit kurzfristigen Lieferunsicherheiten und potenziellen Lieferverzégerungen verbunden sein.

Mit dem Blick in die weitere Zukunft stellen iiber die Antriebstechnologien hinausgehende technologische Fort-
schritte in der Automobilindustrie, beispielsweise im Bereich autonomer Fahrzeuge, langfristige Risiken fiir das Ge-
schiftsmodell von Tankstellen dar. Wenn Fahrzeuge beispielsweise autonom werden und selbst tanken oder laden
kénnen, konnte dies die Notwendigkeit von traditionellen Tankstellen verringern.
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