Stellungnahme

18. Juni 2026

Stellungnahme des bft zum Luxemburger Modell
staatlich administrierter Kraftstoffpreise

1. Vorbemerkung

Der Bundesverband Freier Tankstellen und Unabhangiger Deutscher Mi-
neralélhandler e. V. (bft) vertritt etwa 530 konzernunabhangige, Uberwie-
gend mittelstdndische Tankstellen- und Mineral6lhandelsunternehmen,
die zusammen fast 2900 Standorte betreiben. Unsere Mitgliedsunterneh-
men leisten einen wesentlichen Beitrag zur flachendeckenden Versorgung
mit Kraftstoffen, zur Versorgungssicherheit und zu funktionierendem Wett-
bewerb im deutschen Tankstellenmarkt.

Vor dem Hintergrund der Diskussion Uber das sogenannte Luxemburger
Modell staatlich administrierter Maximalpreise fir Kraftstoffe nehmen wir
wie folgt Stellung. Aus Sicht des bft ist das Luxemburger Modell nicht auf
den deutschen Kraftstoffmarkt Gbertragbar. Wir lehnen einen staatlichen
Maximalpreismechanismus fiir Deutschland ab. Ein solches System
ware weder verbraucherpolitisch zielfiihrend noch mittelstandsver-
traglich. Es wiirde nicht zu weniger Blrokratie oder dauerhaft niedrigeren
Preisen flhren, sondern zu einer umfassenden staatlichen Preisverwal-
tungsstruktur mit erheblichen Risiken fur Wettbewerb, Versorgungssicher-
heit und mittelstdndische Anbieter.

2. Luxemburg ist kein Referenzmarkt fiir Deutschland

Luxemburg ist mit Deutschland strukturell nicht vergleichbar. Es handelt
sich um einen sehr kleinen, stark grenztberschreitend gepragten Kraft-
stoffmarkt ohne eigene Raffineriekapazitaten. Ein erheblicher Teil der dort
abgesetzten Kraftstoffmengen entfallt nicht auf den inléandischen Ver-
brauch, sondern auf auslandische Pendler, Transitverkehre und insbeson-
dere den internationalen Lkw-Verkehr. Der Kraftstoffabsatz ist gemessen
an der Bevolkerung aulRergewdhnlich hoch, weil Tanktourismus und Tran-
sitverkehr eine dominierende Rolle spielen.

Nach unserer Marktkenntnis verbraucht Luxemburg insgesamt rund 3 bis
4 Milliarden Liter Kraftstoff pro Jahr. Das entspricht etwa 2,5 bis 3 Millionen
Tonnen Olaquivalent. Rund 70 bis 80 Prozent der verkauften Kraftstoff-
mengen entfallen auf auslandische Pendler und Transitverkehre. Der Ab-
satz ist zudem stark diesellastig: Lkw-Diesel stellt mit etwa 70 bis 71 Pro-
zent den dominierenden Anteil, Pkw-Diesel liegt bei etwa 12 bis 14 Pro-
zent, Benzin bei rund 15 bis 17 Prozent.

Luxemburg bildet damit keinen reprasentativen Malstab fur Deutschland.
Deutschland ist ein Flachen-, Industrie- und Logistikstandort mit einer ei-
genstandigen Versorgungsverantwortung fur rund 14.000 StralRentank-
stellen, landliche Rdume, Ballungszentren, Pendlerregionen, Wirtschafts-
verkehr, Landwirtschaft, Handwerk, Logistik und Industrie. Die Nachfrage-
und Versorgungsstruktur ist fundamental anders.
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3. Das Luxemburger Modell ist ein administriertes Sondermodell

Nach Branchenriickmeldungen aus Luxemburg ist das dortige System im
Kern eine vereinfachte Anpassung des belgischen Modells. Die Versor-
gung erfolgt tber fertige Produkte und zu einem sehr hohen Anteil Gber
die ARA-Region, insbesondere Antwerpen und Rotterdam, und orientiert
sich an entsprechenden Marktindizes wie ARA/Platts. Luxemburg ist damit
in eine vergleichsweise Uberschaubare und zentralisierte Beschaffungslo-
gik eingebunden.

Diese Ausgangslage unterscheidet sich deutlich von Deutschland.
Deutschland verflugt Gber zahlreiche regionale Versorgungsrdume mit un-
terschiedlichen Raffinerieanbindungen, Importwegen, Lagerstrukturen,
Pipelineverbindungen, Binnenschifffahrtsabhangigkeiten, Transportkos-
ten und Nachfrageprofilen. Nord-, West-, Ost- und Siiddeutschland unter-
scheiden sich erheblich in ihrer Beschaffungs- und Kostenstruktur. Ein ein-
heitlicher oder schematisch berechneter Maximalpreis wirde diese Reali-
tat nicht abbilden.

Hinzu kommt, dass das Luxemburger beziehungsweise belgische Modell
nicht lediglich einen einfachen Preisdeckel kennt. Es beruht auf einer kom-
plexen Margen- und Kostenlogik. Nach unserer Kenntnis werden defi-
nierte Margenbestandteile flr Betreiber und Mineral6lgesellschaften be-
ricksichtigt und regelmallig angepasst, unter anderem anhand der Die-
selpreisentwicklung, des Absatzriickgangs, eines Baukostenindex und der
Gehaltsindexierung. Hinzu kommen jahrliche Verhandlungen beziehungs-
weise Anpassungen zum Bioanteil, automatische Margenerhéhungen und
laufende Preisanpassungsmechanismen. Ein solches System ware fir
Deutschland hochkomplex, streitanfallig und administrativ kaum praktika-
bel.

4. Regulierte Markte fiihren nicht automatisch zu niedrigeren Prei-
sen

Ein zentraler Ausgangspunkt der Debatte ist aus Sicht des bft zu korrigie-
ren: Staatlich regulierte Preise sind nicht automatisch niedrigere Preise.
Regulierte Markte kénnen im Gegenteil héhere Durchschnittspreise er-
zeugen, weil Marktteilnehmer Risiken, Anpassungsverzdgerungen und
administrative Unsicherheiten in ihre Kalkulation einpreisen.

Gerade der Vergleich mit regulierten Markten wie Belgien zeigt, dass
Preisregulierung nicht zwangslaufig zu niedrigeren Endkundenpreisen
fuhrt. Regulierte Markte weisen haufig héhere Preise auf, weil administra-
tive Preisformeln, Sicherheitsmargen, Anpassungsmechanismen und lau-
fende Nachsteuerungen eingepreist werden mussen. Ein Maximalpreis
kann in der Praxis schnell zum Referenz- oder Einheitspreis werden.

Fir Deutschland ist zudem entscheidend, die Ursachen hoher Kraftstoff-
preise sauber zu trennen. Der deutsche Kraftstoffmarkt ist bereits heute
durch erhebliche staatliche Kostenbestandteile gepragt. Steuern, Abga-
ben, CO2-Bepreisung und die Kosten der Treibhausgasminderungsquote
bestimmen einen wesentlichen Teil des Endkundenpreises. Rechnet man
diese regulatorischen Kostenbestandteile heraus, zeigt Deutschland nach
unserer Marktbeobachtung im europaischen Vergleich keine Gberdurch-
schnittliche, sondern eher eine unterdurchschnittliche Kostensteigerung.
Das spricht nicht fiir zusatzliche staatliche Preisregulierung, sondern fir
Transparenz Uber die staatlich verursachten Preisbestandteile.
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5. Ein deutsches Maximalpreissystem ware eine neue Preisverwal-
tungsbiirokratie

Ein Luxemburger Modell ware fir Deutschland nicht einfach kopierbar. Es
musste fiir zahlreiche regionale Markte, unterschiedliche Versorgungs-
wege und verschiedene Kostenlagen taglich berechnet und angepasst
werden. Praktisch hiel3e das: Fir einzelne Bundeslander oder Versor-
gungsregionen mussten laufend eigene Maximalpreise ermittelt, verof-
fentlicht, GUberwacht und fortgeschrieben werden.

Dabei waren unter anderem internationale Produktnotierungen, Rohdl-
und Raffineriepreisentwicklungen, Wechselkurseffekte, Bioanteile und de-
ren Kosten, THG-Quotenbelastungen, regionale Transportkosten, Lager-
und Logistikkosten, Baukostenentwicklungen, Lohn- und Gehaltsindizes,
Betreiber- und Mineralblgesellschaftsmargen sowie temporare Versor-
gungslagen zu berucksichtigen.

Ein solches System hatte mit Entburokratisierung nichts mehr zu tun. Es
ware der Aufbau einer staatlichen Preisverwaltungsbirokratie fir einen
hochkomplexen, regional differenzierten und international verflochtenen
Markt. Die politischen, administrativen und rechtlichen Streitfragen waren
erheblich: Welche Marge gilt als angemessen? Wie werden regionale
Transportmehrkosten berilicksichtigt? Wer entscheidet Uber Sonderan-
passungen bei Engpassen? Wie schnell kbnnen Preisformeln auf Krisen-
lagen reagieren?

6. Regionale Versorgungsrisiken wiirden zunehmen

Besonders problematisch ware der Umgang mit regionalen Versorgungs-
engpassen. In Deutschland kann es kurzfristig zu regionalen Knappheiten,
Logistikproblemen, Niedrigwasser auf Wasserstralen, Raffineriestorun-
gen, Pipelineproblemen, erhdhten Transportkosten oder besonderen
Nachfrageentwicklungen kommen. In einem freien Markt schlagen sich
solche Effekte in regionalen Preisen nieder. Diese Preise erflillen eine
wichtige Lenkungsfunktion: Sie setzen Anreize, Ware dorthin zu bringen,
wo sie bendtigt wird.

Ein staatlicher Maximalpreis kann diese Lenkungsfunktion beschadigen.
Wenn der Maximalpreis die Wiederbeschaffungs-, Transport- und Be-
triebskosten in einer Region nicht deckt, entsteht kein Verbraucherschutz,
sondern ein Versorgungsrisiko. Kein Unternehmen kann dauerhaft Kraft-
stoff unter Einstands- und Betriebskosten verkaufen. Wird die Versorgung
wirtschaftlich unattraktiv, werden Importe, Transporte und Belieferungen
erschwert oder unterbleiben.

Das gilt insbesondere fir Stiddeutschland. Dort sind Transportkosten und
logistische Abhangigkeiten in angespannten Marktlagen regelmaRig ho-
her als in Regionen mit unmittelbarer Nahe zu Seehafen, Raffinerien oder
groRen Umschlagplatzen. Ein Maximalpreissystem, das diese regionalen
Kostenunterschiede nicht vollstandig und tagesaktuell abbildet, wirde ge-
rade solche Regionen gefahrden. Wird der Deckel hingegen regional dif-
ferenziert, steigt der administrative Aufwand nochmals erheblich.

7. Nationale Preisdeckel schaffen Fehlanreize im europaischen
Markt

Kraftstoffe und Mineralélprodukte sind international handelbare Waren.
Deutschland steht nicht isoliert, sondern in einem europaischen und glo-
balen Marktumfeld. Wenn in Deutschland ein staatlicher Maximalpreis gilt,
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der unterhalb der Erlésmdglichkeiten in anderen Markten liegt, entsteht
ein klarer Anreiz, verfigbare Mengen dorthin zu verkaufen, wo héhere
Preise erzielt werden kdnnen.

Gerade in angespannten Marktlagen konnte ein deutscher Preisdeckel
daher nicht mehr Versorgung schaffen, sondern verfiigbare Mengen aus
dem deutschen Markt herausdrangen. Das ware besonders problematisch
in Krisenphasen, in denen Wiederbeschaffungskosten, internationale Pro-
duktnotierungen, Transportkosten und Risikopramien kurzfristig steigen.
Wenn ein Maximalpreis diese Entwicklungen nicht schnell und vollstandig
nachvollzieht, wird der deutsche Markt fiir Anbieter unattraktiver. Die Folge
waren nicht dauerhaft niedrigere Preise, sondern Versorgungsrisiken.

8. Preisdeckel gefahrden den Tankstellenmittelstand

Fir den Tankstellenmittelstand ware ein solches Modell besonders gefahr-
lich. Freie und mittelstandische Tankstellen kaufen Ware ein, finanzieren
sie vor, lagern sie und verkaufen sie auf eigenes Risiko. Sie verfligen nicht
Uber die integrierten Wertschopfungsketten, internationalen Handelsstruk-
turen, Finanzierungsreserven und grofen Netze vertikal integrierter Kon-
zerne. Ein administriertes Preisformelsystem wirde zudem Informations-
asymmetrien zulasten des Mittelstands verstarken. GrolRe, vertikal inte-
grierte Unternehmen verfligen Uber eigene Handels-, Risiko-, Daten- und
Compliance-Strukturen. Sie koénnen Preisformeln, Indexentwicklungen,
Bioanteile, THG-Kosten, regionale Logistikrisiken und Sonderanpassun-
gen professionell modellieren. Mittelstdndische Betreiber verfligen regel-
mafig nicht Gber vergleichbare Ressourcen. Je komplexer das staatliche
Preissystem, desto groRer wird der Vorteil der Konzerne.

Wenn festgelegte Maximalpreise die tatsachlichen Kosten einzelner
Standorte nicht decken, geraten zuerst kleinere und mittlere Betreiber un-
ter Druck. GroRe Unternehmen kénnen Risiken Uber Netze, Einkaufs-
macht, Dateninfrastruktur und Kapitalstarke eher abfedern. Mittelstandi-
sche Anbieter kdnnen das nur sehr eingeschrankt. Die Folge waren Stand-
ortaufgaben, eine Schwachung der Versorgung in der Flache und eine
weitere Marktkonzentration. Besonders gefahrdet waren nicht die groRen,
hochfrequentierten Standorte, sondern kleinere, haufig familiengefihrte
Stationen in landlichen und regionalen Versorgungsraumen. Gerade diese
Standorte sind fur die dezentrale Versorgung wichtig, haben aber gerin-
gere Absatzmengen, hohere relative Fixkosten und weniger Moglichkei-
ten, zusatzliche Belastungen auszugleichen.

Damit wiirde ausgerechnet die Anbietergruppe geschwacht, die im deut-
schen Kraftstoffmarkt bisher fiir Wettbewerb und Preisdisziplin sorgt. Das
ware mittelstandsfeindlich und verbraucherpolitisch kontraproduktiv. We-
niger Mittelstand bedeutet weniger Wettbewerb; weniger Wettbewerb be-
deutet mittelfristig hohere Preise.

9. Maximalpreise ersetzen Wettbewerb durch Einheitspreise

Auch wettbewerbspolitisch ist ein Maximalpreissystem problematisch.
Nach unserer Marktkenntnis verkaufen in Luxemburg rund 95 Prozent der
Tankstellen zum Maximalpreis. Das zeigt: Ein Maximalpreis wird in der
Praxis schnell zum Einheitspreis. Wettbewerb findet dann allenfalls noch
im Zehntelcentbereich statt.

Fir Deutschland ware das ein gravierender Riickschritt. Der Tankstellen-
mittelstand wirkt heute als Marktregulativ, weil freie Tankstellen haufig
gunstiger als grolRe Markenanbieter anbieten und lokalen Preisdruck
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erzeugen. Wenn alle Anbieter faktisch am staatlichen Maximalpreis ver-
kaufen, wird genau dieser Wettbewerb ausgeschaltet.

Ein Maximalpreis ist damit kein Instrument zur Starkung des Wettbewerbs.
Er kann im Gegenteil dazu flhren, dass Wettbewerb durch staatlich admi-
nistrierte Preisgleichférmigkeit ersetzt wird. Verbraucherinnen und Ver-
braucher hatten dann weniger echte Preisdifferenzierung, weniger Aus-
weichmdglichkeiten und mittelfristig weniger Anbietervielfalt.

Die Erfahrung mit starren Preislogiken zeigt, dass sie eher ein ,race to the
top“ als einen Preiswettbewerb nach unten auslosen kdnnen. Wenn der
Maximalpreis zum taglichen Referenzpreis wird, orientieren sich Anbieter
an diesem oberen Rahmen, statt aktiv darunter Wettbewerb zu fihren.

Freie Tankstellen konnten sich bislang haufig bewusst unterhalb der gro-
Ren Markenanbieter positionieren und dadurch lokalen Preisdruck erzeu-
gen. Gerade diese Preisabstande — oftmals nur wenige Cent, aber fiir Ver-
braucher spirbar — sind im Kraftstoffmarkt wettbewerblich entscheidend.
Ein Maximalpreissystem wirde diese Funktion entwerten, weil sich der
Markt faktisch am administrierten Hochstpreis ausrichtet.

10. Die 12-Uhr-Regelung zeigt bereits die Risiken staatlicher Markt-
eingriffe

Die bereits erfolgte 12-Uhr-Regelung zeigt aus Sicht des bft beispielhaft,
dass staatliche Eingriffe in die Preisbildung am Kraftstoffmarkt uner-
wiinschte Nebenwirkungen entfalten kdnnen. Sie sollte deshalb nicht Aus-
gangspunkt fur weitere Eingriffe sein, sondern Anlass fur Zurlickhaltung.

Schon diese Regelung wirkt aus Sicht des bft mittelstandsfeindlich. Zu-
satzliche Kosten, burokratischer Aufwand, die gesamtmarktstrategischen
Méoglichkeiten grof3er Anbieter und deren Wissensvorsprung haben dazu
geflhrt, dass der Mittelstand seiner Funktion als Marktregulativ nicht mehr
in gleicher Weise nachkommen kann. Freie Tankstellen konnten bislang
die grol3en Anbieter vor sich hertreiben, indem sie lokal, flexibel und haufig
gunstiger agiert haben. Durch starre Eingriffe in die Preisbildung ver-
schiebt sich dieses Verhaltnis zuungunsten des Mittelstandes.

Der Mittelstand wird starker von der Preispolitik der Konzerne getrieben
und muss sich an deren Strategie anpassen, anstatt selbst wettbewerbli-
chen Druck aufzubauen. Damit wird nicht die Marktmacht groRer Unter-
nehmen begrenzt, sondern der Handlungsspielraum derjenigen Anbieter
eingeschrankt, die bisher fur Preiswettbewerb gesorgt haben. Ein Maxi-
malpreissystem wirde diese Entwicklung weiter verscharfen.

11. Bewertung und Forderungen des bft

Das Luxemburger Modell ist fir Deutschland kein geeignetes Vorbild. Es
beruht auf einem kleinen, zentral versorgten Sondermarkt, hoher grenz-
Uberschreitender Nachfrage, starkem Tanktourismus und einer komplexen
administrativen Preisformel. In Deutschland wiirde ein solches Modell zu
erheblicher Burokratie, regionalen Fehlsteuerungen, Versorgungsrisiken,
weniger Wettbewerb und einer besonderen Belastung des Tankstellenmit-
telstands fuhren.

Ein hoher Maximalpreis ware verbraucherpolitisch wirkungslos. Ein nied-
riger Maximalpreis ware mittelstands- und versorgungsgefahrdend. Deckt
der Maximalpreis Wiederbeschaffungs-, Transport- und Betriebskosten
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nicht, drohen Versorgungsengpasse. Liegt der Weltmarktpreis oder der
Preis in benachbarten Markten tGber dem national regulierten Preis, ent-
stehen Ausweichanreize zulasten der Versorgung in Deutschland.

Der bft fordert daher:

- keine Ubertragung des Luxemburger oder belgischen Modells staat-
lich administrierter Kraftstoffpreise auf Deutschland;

- keine weitere Einschrankung des Preiswettbewerbs im Kraftstoff-
markt;

- eine mittelstandssensible Evaluation bereits erfolgter Markteingriffe,
insbesondere mit Blick auf Durchschnittspreise, Margen, Blrokratie-
kosten und Marktkonzentration;

- Transparenz Uber staatlich verursachte Preisbestandteile, insbeson-
dere Steuern, Abgaben, CO2-Bepreisung und THG-Quote;

- Starkung von Wettbewerb, Markttransparenz und kartellrechtlicher
Kontrolle dort, wo strukturelle Marktmacht tatsachlich besteht;

- Erhalt freier und mittelstandischer Tankstellen als dezentrale Versor-
gungsinfrastruktur und preisdampfendes Marktregulativ.

12. Fazit

Deutschland hat kein Preisregulierungsproblem, sondern einen hochkom-
plexen Kraftstoffmarkt mit erheblichen staatlich verursachten Preisbe-
standteilen, regional unterschiedlichen Versorgungskosten und einem mit-
telstandischen Wettbewerbsregulativ, das erhalten werden muss.

Ein Luxemburger Modell wiirde diese Probleme nicht I6sen. Es wirde
Wettbewerb durch Preisverwaltung ersetzen, regionale Versorgungsrisi-
ken schaffen und den Tankstellenmittelstand weiter schwéchen. Der bft
spricht sich daher klar gegen die Ubertragung des Luxemburger Modells
auf Deutschland aus.

Der bft Bundesverband Freier Tankstellen und Unabhangiger Deutscher Mineral6lhandler
e. V. setzt sich als Vertreter konzernunabhangiger Tankstellen und Mineralélhandler fiir die
wirtschaftliche Eigenstandigkeit und den Erhalt einer freien Marktwirtschaft im Energiehan-
del ein. Die Mitglieder des bft betreiben fast 2.900 Tankstellen und stellen damit Gber 20
Prozent des deutschen Tankstellenmarktes. Viele Mitgliedsunternehmen sind mittelstandi-
sche, inhabergefuhrte Familienunternehmen und leisten eine tragende Rolle fur Versor-
gungssicherheit, Wettbewerb und Mobilitatswende.
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