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Il Executive Summary

Die Studie zum , Tankstellenmarkt 2024 bietet einen umfassenden Uberblick tiber die aktuellen Entwicklungen in
der Tankstellenbranche mit Fokus auf dem deutschen Markt. Die Studie basiert auf der Analyse von Sekundirdaten.

Die deutsche Tankstellenbranche steht weiterhin vor grofien Herausforderungen. Das Kerngeschift beruht auf

dem Vertrieb fossiler Kraftstoffe. Diese sollen und miissen in Zukunft eine immer geringere Rolle als Energiequelle
fur Mobilitit darstellen und kénnen durch Strom, Bio-Kraftstoffe, E-Fuels und perspektivisch Wasserstoff ersetzt
werden. Dabei wurde die ehemals eingeschlagene Strategie, vollstindig auf Elektromobilitit zu setzen (,Alles auf
Strom“) modifiziert, sodass nun auch nicht-fossile Kraftstoffe und Wasserstoff auf Ebene der EU als Méglichkeit
gesehen werden, zur Erreichung der Klimaziele beizutragen. Dennoch bleibt der wesentliche Schwerpunkt auch
weiterhin auf der Energiequelle ,Strom“ und damit der Elektromobilitit. Damit ist das traditionelle Geschiftsmodell
der Tankstellen erheblichen Risiken ausgesetzt.

Selbst wenn die Gesamtzahl der Tankstellen in Deutschland bisher vergleichsweise bestindig bei rd. 14.300 bis
14.400 Standorten verbleibt, haben sich unterhalb dieser stabilen Anzahl Strukturverschiebungen ergeben. So wur-
den kleinere, weniger frequentierte Stationen geschlossen, gréfiere Standorte modernisiert oder Automatensysteme
eingefuhrt. Dabei verschirft sich der Wettbewerb: Mittelstindische Betriebe mit individuellen Konzepten stehen
groflen Konzernen gegeniiber, die ihre Netze konsolidieren, um Kosten zu senken und Ertrige zu steigern. Mineral-
Slkonzerne, in fritheren Jahren klar dominierend in der Tankstellenbranche, ziehen sich dabei immer mehr aus dem
Endkundengeschift zuriick, wihrend Einzelhandelsspezialisten die Branche zunehmend in den Blick nehmen und
sich als Convenience-Spezialisten etablieren.

Auch das Verhalten und die Anforderungen der Kunden veriandern sich gegeniiber den Tankstellen. Kunden wiin-
schen sich deutlich mehr von Tankstellen als den blofen Kraftstoffverkauf. Die Tankstelle wird zum multifunk-
tionalen Treff- und Versorgungspunkt, an dem neben Benzin, Diesel oder Ladestrom auch frische Lebensmittel,
Kaffeespezialititen oder kleine Mahlzeiten angeboten werden. Dieser Ansatz ist nicht neu, ist aber mit einer neuen
Quialitét zu betrachten, bei der Convenience in Prozessen und Angeboten immer bedeutender wird. Flexiblere Off-
nungszeiten als z.B. der Einzelhandel und die oft verkehrsgiinstige Lage an Hauptverkehrsachsen haben dabei den
Vorteil, dass die Tankstellen fiir viele Kundengruppen eine Marktliicke fiir den spontanen Einkauf oder den Snack
zwischendurch schliefen. Jedoch muss genau gepriift werden, welche Konzepte an welchem Standort realistisch
sind. In landlichen Gegenden mit geringer Frequenz fillt die Kalkulation haufig knapper aus, wohingegen sich an
verkehrsstarken Strecken umfassende Angebote, bei denen auch groRziigigere Gastronomiebereiche umgesetzt
werden kénnen, lohnen kénnen. Dieser Trend zu integriertem Service hat in den letzten Jahren zu einer deutlichen
Spreizung zwischen hochprofitablen Tankstellen mit breit gefichertem Zusatzgeschift und eher gering ausgelaste-
ten Kleinstationen gefiihrt.

Besonders herausfordernd ist es dabei fiir die Tankstellen, sich angesichts klimapolitischer Ziele an die neuen (oft
v.a. politisch) gewiinschten Mobilititsanforderungen anzupassen. Fossile Treibstoffe sollen mittelfristig keine Rolle
mehr spielen, wihrend Elektroautos, Biokraftstoffe, E-Fuels oder Wasserstoff als klimafreundliche Optionen fur

die zukiinftige Mobilitat gelten. Positiv gestaltet sich fur Tankstellen, dass mit Biokraftstoffen und potenziell auch
E-Fuels alternative Kraftstoffe an Relevanz gewinnen kénnen, bei denen die vorhandene logistische und technische
Infrastruktur der Tankstelle genutzt werden kann und die Tankstellen eine besondere Kompetenz haben. Tankstel-
lenbetreiber hatten diesbeziiglich einen Wettbewerbsvorteil und die notwendigen Investitionen fur die Tankstellen-
unternehmen wiren tiberschaubar und somit der Markteintritt von branchenfremder Konkurrenz, wie im Fall von
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Ladestrom oder Wasserstoff beobachtbar, nur wenig wahrscheinlich. Fiir die klassischen Tankstellen bedeutet dies,
dass sie alternative Energietréger als relevante Angebotserweiterung in den Fokus ihrer strategischen Uberlegungen
nehmen sollten und strategisch handeln miissen, um ihre Marktposition zu behaupten.

Die Elektromobilitit steht allerdings weiterhin im Mittelpunkt der Verkehrswende — zumindest auf europdischer
Ebene. Diese kénnte langfristig ein weiteres Standbein darstellen. Besonders Schnellladeinfrastruktur scheint fur
Tankstellen eine sinnvolle Option darzustellen. Allerdings sind hohe Investitionen nétig. In wenig ausgelasteten oder
schlecht angeschlossenen Gebieten (z.B. im lindlichen Raum) kann dies zur Unwirtschaftlichkeit solcher Angebote
fuhren. Zudem ist die Konkurrenzsituation im Marktsegment des Ladestroms sehr kompetitiv und bisher steht die
Profitabilitit in Frage.

Synthetische Kraftstoffe (E-Fuels) oder Biokraftstoffe (wie HVO — Hydrotreated Vegetable Qils), die den Betrieb vor-
handener Verbrennungsmotoren mit deutlich reduzierten CO,-Emissionen ermoglichen, sind eine weitere Option
fir Tankstellen, mit denen sie ihr Kraftstoffangebot erweitern kénnen. Die Branche hofft dabei auf klarere politische
Signale, ob und in welchem Umfang E-Fuels eine Zukunft haben werden. Bereits die Diskussion um Ausnahmen fr
solche Kraftstoffe im Rahmen eines méglichen Verbrennerverbots zeigt, dass die Gesetzgebung keineswegs in Stein
gemeiflelt ist und in regelméfigen Abstinden neu diskutiert wird.

Diese politische Unsicherheit zieht sich durch viele Aspekte des Tankstellengeschifts und wird dariiber hinaus durch
globale und europiische Entwicklungen verstirkt. So sorgen beispielsweise geopolitische Konflikte, wechselnde
Handelspolitiken (bis hin zu neuen Zéllen oder Embargos) und das teils erratische Vorgehen einzelner Regierungen
fur zusatzliche Volatilitit auf den Energiemarkten. Auch auf EU-Ebene herrscht kein vélliger Konsens, da strenge
Klimaziele und Mobilititsvorgaben regelmifig neu verhandelt werden und somit die langfristige Planbarkeit fur
Investitionen stark erschweren. Auf der einen Seite existieren ehrgeizige Klimaschutzplane und Regularien, wie z.B.
das Gebiude-Elektromobilitatsinfrastruktur-Gesetz (GEIG), das Eigentiimer von Gebiuden bestimmter Gréfen-
ordnungen verpflichtet, Ladepunkte zu installieren. Auf der anderen Seite werden immer wieder Férderinstrumente
geindert, was die Planung komplex macht. Viele Investitionen rechnen sich jedoch nur bei klaren und langfristig
verlisslichen Rahmenbedingungen.

Vor allem das Marktumfeld im Bereich des 6ffentlichen Ladens ist bislang hart umkampft und in den seltensten
Fillen rentabel. Die Kundenbasis ist noch begrenzt und die Konkurrenzsituation hoch. Insbesondere ist sie durch
bisher fiir die Tankstellenbranche eher ,untypische“ Anbieter, z.B. aus der (System-) Gastronomie, dem Lebensmit-
teleinzelhandel oder dem Betrieb von Parkhiusern vergleichsweise uniibersichtlich. Zudem wird auch von Kommu-
nen selbst Ladeinfrastruktur angeboten. Hinzu kommt, dass staatliche Anschubfinanzierungen fiir den Betrieb von
z.B. Schnellladesiulen meist mit teilweise sehr komplexen Antrigen und Unsicherheiten beziiglich der wirtschaft-
lichen Rahmenbedingungen verbunden sind. Fiir Tankstellenbetreiber steht daher die Frage im Raum, ob sie schon
jetzt investieren oder ob sie abwarten, bis die Nachfrage nach Elektro- oder potenziell auch Wasserstoffladungen
substanziell steigt und sich positive Ertragsmodelle etablieren lassen.

Zusitzlich zur strategischen Entscheidung des Kraftstoff- bzw. Ladestromangebots erlebt die Branche dariiber
hinaus einen massiven Digitalisierungsschub. Im Hintergrund setzen moderne IT-Systeme auf automatisierte
Warenwirtschaft oder Online-Tracking der Verkaufsdaten, wihrend an der Kundenschnittstelle neue Bezahlsyste-
me, Loyalty-Programme oder App-gestiitzte Services eingefiihrt werden. Das erfordert Investitionen mit z.T. nicht
unerheblichen Volumina, fiihrt aber auch zu Kosteneinsparungen und kann personalintensive Titigkeiten ersetzen.
Dies kann den akuten Personalmangel in vielen Regionen etwas abmildern. In diesem Zusammenhang werden auch
in der Tankstellenbranche Kunden- und sonstige elektronische Daten immer wichtiger, um Kundenbediirfnisse zu
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analysieren und Standorte oder Sortimente gezielt anzupassen. In Zukunft wird auch die Kiinstliche Intelligenz voraus-
sichtlich wesentliche Betriebsabliufe verindern, z.B. durch Prognosen fiir die Kraftstoffnachfrage oder die dynamische
Anpassung der Preise in Echtzeit. Digitalisierung bedeutet aber auch neue Risiken, die nicht nur generelle Abliufe
betreffen, sondern auch die IT-Sicherheit. Jeder Digitalisierungsschritt sollte daher mit Investitionen in IT-Sicherheit
einhergehen, um sich vor Cyberangriffen zu schiitzen und rechtliche Vorgaben beim Datenschutz einzuhalten.

Die Weiterentwicklung der Tankstellen zu Serviceplattformen umfasst jedoch nicht allein die Integration technologi-
scher Neuerungen oder den Ausbau des Kraftstoff- bzw. Ladestromangebots, sondern beinhaltet vor allem konzep-
tionelle Uberlegungen. Wenn Kunden beispielsweise die Méglichkeit haben, in Verbindung mit dem Tankvorgang
oder wihrend des Ladevorgangs schnell etwas zu essen oder Pakete abzuholen, steigt die Verweildauer und damit
die Chance fiir Zusatzverkiufe. Immer mehr Unternehmen setzen zudem auf regionale und nachhaltige Konzepte,
um sich vom Image des ,Fossilbrennstoff-Handlers“ zu |6sen. Der Einsatz erneuerbarer Energien am Standort, die
Initiierung von Umweltschutzmafinahmen oder die Zusammenarbeit mit lokalen Erzeugern unterstreichen dabei die
Glaubwiirdigkeit der Betriebe in Bezug auf das Themenfeld der Nachhaltigkeit. Zudem helfen die Umsetzung nach-
haltiger Prozesse und die Etablierung moderner Standards in Bereichen wie Energie-, Wasser- oder Abfallmanage-
ment dabei, neben der Erfiillung 6kologischer Anforderungen auch langfristig Kosten zu senken.

Es ergeben sich somit vielfiltige Chancen fiir solche Tankstellen, die aktiv in zukunftsweisende Geschiftsmodelle
investieren und damit ihre Wertschépfung diversifizieren. Allerdings lauern auch Risiken. So ist das Shop-Geschift
potenziell dem Wettbewerb mit neuen, digitalen und personallosen Supermarkt-Konzepten ausgesetzt, die mog-
licherweise preislich attraktiver und somit gerade in typischen Shop-Sortimenten konkurrenzfahig auftreten kénnen.
Sollte das Shop-Geschift preisliche Eingestiandnisse gegeniiber dem klassischen Lebensmitteleinzelhandel machen
miussen, kann dies v.a. kleineren Tankstellen erschweren, ihre Margen zu halten. Hinzu kommt, dass die Personal-
kosten fur die Tankstellen in einem Markt steigen, in dem nicht nur Fachkrifte, sondern generell Personal oft schwer
zu finden sind, wihrend die Kunden gleichzeitig neben zunehmender Digitalisierung auch Service und ansprechen-
de Zusatzangebote erwarten.

Die Politik wiederum ringt seit geraumer Zeit darum, ob und wie die CO,-Bepreisung erhéht wird und ob das Ver-
brennerverbot fiir Pkw tatsichlich in der Form kommt, wie es zunichst beschlossen wurde. Der neue Koalitionsver-
trag sieht eine gezielte Starkung der batterieelektrischen Mobilitit vor, so z.B. durch steuerliche Vergiinstigungen,
eine Sonderabschreibung fiir E-Dienstwagen oder eine einkommensabhingige Forderung fiir private Haushalte.
Beim Einsatz alternativer Kraftstoffe wie HVO bleibt die weitere Ausgestaltung im Koalitionsvertrag hingegen offen.
Zwar ist HVO100 inzwischen in Deutschland zugelassen, es unterliegt jedoch bislang keiner CO,-Bepreisung. Dies
filhrt derzeit zu einer begiinstigten Wettbewerbssituation gegeniiber fossilen Kraftstoffen.

Politische Kehrtwenden kénnen das Investitionsklima binnen kiirzester Zeit umkrempeln und die Kalkulation fiir
hochpreisige Infrastrukturprojekte kippen. Vor dem Hintergrund der laufenden Regierungsbildung ist aktuell zu-
dem unklar, ob bisherige MaRnahmen im Bereich Mobilitat und Infrastruktur fortgesetzt, neue Férderprogramme
aufgelegt oder Steuervergiinstigungen gekiirzt werden. Dies zeigt sich nicht nur in der alltaglichen Diskrepanz
zwischen Wahlkampfversprechen und tatsichlicher Umsetzung, sondern auch in abrupten Richtungswechseln
wie dem plétzlichen Wegfall der E-Auto-Priamien in der letzten Legislaturperiode, was die Verlisslichkeit einmal
gefasster Entscheidungen weiter untergribt.

In diesem Spannungsfeld ist eine Weiterentwicklung des Geschiftsmodells der Tankstellen ein komplexer Prozess.
Betreiber miissen strategische Weitsicht mit ausreichender finanzieller Substanz verbinden, um flexibel auf Veran-
derungen reagieren zu kdnnen. Es erscheint sinnvoll, verschiedene Szenarien durchzuspielen und zu bewerten, wie
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sich die Aufteilung zwischen klassischem Kraftstoffabsatz und neuen Geschiftsfeldern langfristig gestalten lasst.
Entsteht beispielsweise an einem gut frequentierten Standort die Méglichkeit, kurzfristig eine Schnellladeinfrastruk-
tur zu errichten und sie durch gastronomische Angebote oder bequeme Einkaufsmaéglichkeiten zu ergéanzen, kann
daraus ein Alleinstellungsmerkmal werden. Bleiben jedoch Kunden oder 6ffentliche Férderung aus, droht potenziell
ein Verlustgeschift, das die Existenz des gesamten Betriebs gefihrden kann. Eine Méglichkeit ist die Priifung von
Kooperationen, in denen Tankstellen, Energieunternehmen, Automobilhersteller oder gegebenenfalls kommunale
Einrichtungen gemeinsam wirtschaftlich tragfihige Losungen aufsetzen, die zugleich dazu beitragen, die politischen
Ziele zu erreichen.

Die entscheidende Frage lautet folglich, wie die Tankstellenbranche die anstehenden Transformationen so gestaltet,
dass Investitionsrisiken kalkulierbar bleiben und zugleich die Attraktivitit fiir die Kunden steigt. In dem Umfeld, das
von rasantem technologischem Fortschritt, geopolitischen Unsicherheiten und stetig wachsenden gesellschaftlichen
Erwartungen geprigt ist, wird ein Festhalten an bestehenden Geschiftsmodellen nicht ausreichen, um langfristig
wettbewerbsfihig zu bleiben. Gleichzeitig ist jedoch nicht zu erwarten, dass das traditionelle Kraftstoffgeschift in
naher Zukunft vollstandig obsolet wird, denn zahlreiche Verbrenner werden in den kommenden Jahren weiter im
Bestand bleiben. Eine besonders grofle Herausforderung besteht deshalb darin, einen Mittelweg zu finden, bei dem
die vorhandene Infrastruktur profitabel bleibt und Schritt fiir Schritt Alternativen integriert werden, die den Tankstel-
lenbetreibern die langfristige wirtschaftliche Basis sichern.

Wenn Tankstellen diese Balance erfolgreich meistern, kénnen sie sich zu wichtigen regionalen Dienstleistungszen-
tren entwickeln, die weitaus mehr leisten als das blofe Bereitstellen von Kraftstoff. Die weitere Entwicklung hingt
jedoch in einem hohen Mafle davon ab, welche Kompromisse in der Klimapolitik erzielt werden und wie schnell sich
neue Technologien tatsiachlich am Markt durchsetzen. Letztlich ist die Zukunft der deutschen Tankstellenbranche
nicht nur eine Frage energetischer und wirtschaftlicher Kalkulation, sondern auch ein Spiegelbild der gesellschaft-
lichen Debatte um nachhaltige Mobilitat und regionale Infrastruktur.
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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 geopolitischen Spannungen

und multiplen Krisen betroffen. Dabei spielen auch weiterhin Langfristwirkungen der Corona-Pandemie eine Rolle,
ebenso wie der russische Angriffskrieg gegen die Ukraine. Starke Bedeutung als Einflussfaktor haben auch die welt-
handels-, wirtschafts- und verteidigungspolitischen Unsicherheiten in der Europdischen Union sowie die sich stark
veriandernde Rolle der USA in der Weltwirtschaft und der Weltgemeinschaft. Insbesondere die Auswirkungen auf die
Weltmarkte bzw. die Weltmarktpreise fiir (Roh-) Ol sowie Aspekte von Knappheit, Verfiigbarkeit bzw. Supply-Chain
und Logistik spielen hier eine besondere Rolle.

Langfristig ist zu erwarten, dass 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 Verinderungen ein-
hergehen werden. Diese ergeben sich einerseits auf Grund der Veridnderungen bzw. Verschiebungen mit Blick auf die
Weltwirtschaft, die verinderte Lieferketten und einen verinderten Energiemix erwarten lassen. Hinzu kommen die
Verinderungen in Bezug auf die Mobilititswende, die im Kontext der klimapolitisch und gesellschaftlich motivierten
Entwicklungen vollzogen wird und sich z.B. bereits mittel- bis kurzfristig hinsichtlich des ,Verbrennerverbots* konkreti-
siert. Dabei stellt sich die Frage, ob das Geschiftsmodell der , Tankstelle* im klassischen Sinne grundsitzlich in Frage
gestellt wird bzw. welche Veridnderungen 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, Getranken und Zeitungen bzw. Zeitschriften. Zudem haben sie
zumindest zeitweise vergleichsweise attraktive Kraftstoffmargen realisieren kénnen.

Die Corona-Pandemie hat dabei jedoch nicht nur voriibergehende Auswirkungen auf die Tankstellenbranche,
sondern das Mobilititsverhalten hat sich seither insgesamt veridndert. Dies betrifft zum einen die Wahl der

Abbildung 2-1: Welche Verkehrsmittel nutzen Sie in der Regel an einem gewéhnlichen Werktag? B 2020
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Verkehrsmittel im Alltag. Beispielsweise hat wihrend und kurz nach der Corona-Pandemie die Nutzung 6ffentlicher
Verkehrsmittel zunachst abgenommen, wahrend Individualverkehrsmittel an Bedeutung gewonnen haben (siehe
Abbildung 2-1). Vor allem die Nutzung des Autos wurde dabei gesteigert, aber auch das Fahrrad (insbesondere
E-Bikes) oder von Kraftradern hat zugenommen. Offentliche Verkehrsmittel wurden im Alltag zunichst insgesamt
weniger stark genutzt.

Zwar waren einige dieser Effekte auf die Verkehrsmittelnutzung voriibergehend, aber das Vor-Corona-Niveau wurde
bei keinem Verkehrsmittel wieder erreicht. Vor allem in landlichen Regionen wird das Auto teilweise noch starker ge-
nutzt, da OPNV-Angebote nicht in ausreichender Form ausgebaut sind oder sogar reduziert wurden.

Hinzu kommt dabei, dass sich das veridnderte Arbeits- und Freizeitverhalten in vielen Berufen verfestigt haben und
sich auf die Frequenz und die zurtickgelegten Kilometer der Menschen auswirkt. Beispielsweise bleiben verstirktes
Home-Office sowie die intensivere Nutzung von Videokonferenzen oder Videoberatungen (auch z.B. im Vertrieb)
etabliert, was zu einer geringeren Anzahl beruflich bedingter Fahrten bzw. von Fahrten an den Arbeitsplatz gefiihrt
hat. 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 die-
sem Kontext spielen v.a. die Entwicklung der Rohélpreise und damit verbundene Preisschwankungen eine Rolle. Sie
beeinflussen die Endkundenpreise, typischerweise jedoch (zumindest kurzfristig) nicht die fiir die Tankstellenbetrei-
ber relevanten Provisionen, da diese nicht am Verkaufspreis, sondern am Volumen (pro Liter) orientiert sind.

Mittel- bis langfristig ist dariiber hinaus zu erwarten, dass neben den direkten Einfliissen auf die Kraftstoffpreise
weitere Entwicklungen relevant sind, die sich auf die generelle Budgetentwicklung der Haushalte und Unternehmen
beziehen. Das in fast allen Lebensbereichen und insbesondere im Bereich des tiglichen Bedarfs stark gestiegene
Preisniveau fiihrt trotz Lohnsteigerungen in vielen Branchen zu Real-Budgetriickgdngen, die insbesondere bei den
privaten Verbrauchern zu spiiren sind. Die zeitweise mit Werten bis zu 10,4 % im Vergleich zum Vorjahresmonat
(Oktober 2022; Statistisches Bundesamt 2025) sehr hohe Inflation ist zwar wieder zuriickgegangen, liegt jedoch
immer noch lber 2 %, dem Ziel der Europiischen Zentralbank. Seit dem Jahr 2020 ist der allgemeine Verbraucher-
preisindex in Deutschland um rd. 20 Prozent gestiegen. Spezifisch sind dabei auch die Ausgaben rund um das Auto
splrbar angewachsen, beispielsweise durch z.T. erhebliche Preisaufschlige bei Kfz-Versicherungen und Werkstatt-
kosten. Dartiber hinaus ist zu erwarten, dass die schrittweise Anhebung der CO,-Bepreisung in Deutschland und
der EU voraussichtlich zu langfristig hoheren Kosten fuir fossile Kraftstoffe fiihren wird. Seit der Einfihrung der
CO,-Bepreisung im Jahr 2021 sind die Preise bereits gestaffelt um rd. 15,7 Cent je Liter Benzin und 17,3 Cent je Liter
Diesel gestiegen — zusitzlich zur hheren Mehrwertsteuer. Ab dem Jahr 2027 wird der bisher feste CO,-Preis durch
ein Zertifikatehandelssystem ersetzt, bei dem Unternehmen Emissionsrechte ersteigern miissen. Steigt die Nach-
frage nach Kraftstoffen, steigen auch die Zertifikatspreise. Ebenso steigt der Preis, wenn die Menge verfiigbarer
Zertifikate begrenzt wird. Dies verteuert die Individualmobilitit mit dem Auto zusitzlich. Inflationsbedingt kann es
daher notwendig sein, generell die Mobilitat zuriickzufahren, 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
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Geschifts- oder Privatkunden — sehr prasent, werden re-  BENT{E IS R B 708 te NPT CH Vo (RS T2y A 21
gelmiRig und zum Teil hiufig aufgesucht und es gibt nur  BECLCURIEERERIELERURARRE ULy
wenige Bereiche, in denen die Preissensibilitit so hoch
ist wie bei Kraftstoffen. Interessanterweise gilt dies fiir
die weiteren Tankstellensortimente, also z.B. Convenien-
ce-Produkte oder Autozubehér, die entweder Impulssorti-
mente darstellen oder oft auf Grund von kurzfristigem
oder akutem Bedarf erworben werden, nur in deutlich
eingeschrinktem Mafle. Gerade fir den Spontanbedarf
sind Tankstellen mit ihren darauf ausgerichteten Sorti-
menten oft ein Probleml|&ser. Zudem zihlt ein nicht zu
vernachlidssigender Anteil der angebotenen Produkte zu
den preisgebundenen Sortimenten (z.B. Tabakwaren,
Zeitschriften und Zeitungen).

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 stédtischen und ldndlichen Regionen.
Im Durchschnitt liegt die nachste Stralentankstelle 4,89
Pkw-Fahrminuten entfernt (Thiinen Institut 2025).

Wegezeit per Pkw in Minuten (Quintile):

| ]<=358 | ]>449bis<=518 [ >6,03

D > 3,58 bis <= 4,49

Dabei zeigen sich deutliche Unterschiede zwischen land- [ > 518 bis <= 6,03

lichen und urbanen Riumen. Wihrend die durchschnitt- ) )

) ) o ) ) ] Quelle: Thiinen Institut 2025
liche Erreichbarkeit in stadtischen Regionen bei 3,32 Pkw-

Fahrminuten liegt, sind es im lindlichen Raum — immerhin 91 % der Fliche in Deutschland — 5,67 Pkw-Fahrminuten
(Thiinen Institut 2025). Das fuihrt zu starken Differenzen zwischen den stlichen Bundeslandern, dort vor allem den
landlich geprigten Regionen, in denen die Erreichbarkeit im Durchschnitt niedriger ist, und den westlichen Bundes-

landern (siehe Abbildung 2-2).

Im Mittel erscheint dabei der Unterschied in der Erreichbarkeit zwischen den dargestellten Kategorien (z.B. zwi-
schen 3,58 Minuten bzw. mehr als 6,03 Minuten) scheinbar marginal. Jedoch ist zu beriicksichtigen, dass deutlich
unterschiedliche Kilometerentfernungen hinter diesen Anfahrtszeiten liegen kénnen, die insbesondere zwischen
stidtischen und lindlichen Rdumen variieren. Weiterhin ist zu beriicksichtigen, dass die Skala mit Blick auf die in
der Karte in dunkelgriiner Farbe dargestellten Regionen nach oben offen ist und (deutlich) lingere Entfernungen
vorliegen kénnen.

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, ebenso wie
von dem verfiigbaren Einkommen der Nachfrager und deren Mobilitits- und Nachhaltigkeitseinstellungen bzw.
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-nachfrage abhingig ist. Tankstellen sind in ein Wertschépfungsnetzwerk eingebunden, das durch eine Vielzahl von
direkten und indirekten Zulieferern gekennzeichnet ist (siehe Abbildung 2-3).

Entsprechend der Schwerpunkte der Angebote spielen typischerweise v.a. die Mineralolverarbeitung, 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 (Grof2-) Handelsstufe umgangen werden. Die wichtigsten direk-
ten bzw. indirekten Abnehmer sind Mobilititsunternehmen, Speditionen, Flottenbetreiber aus dem gewerblichen
Bereich und die Verbraucher.

Abbildung 2-3: Wertschépfungsbeziehungen im Tankstellenmarkt

EXTERNE EINFLUSSFAKTOREN
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Quelle: in Anlehnung an 1BIS World 2022 und IBIS World 2024

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 fiinf grofle Akteure geprigt: BP (Aral), Shell, Circle K/TotalEnergies, EG Group (Esso) und Jet.
Diese fiinf 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. Rund 51 % aller Straflen-
tankstellen in Deutschland gehdren zu diesen fiinf Akteuren.

Fast traditionsgemaf wird diesen Playern — bzw. den , Tankstellen und den ,Mineralélkonzernen* generell — regel-
mifdig vorgeworfen, dass sie sich bei den Preisen absprechen, wenngleich dies bisher nicht zweifelsfrei nachgewie-
sen werden konnte. Dabei ist der Markt der Tankstellen im Vergleich zu anderen Markten sehr transparent. Preisent-
wicklungen und Preisdnderungen sind fuir jeden sichtbar. Dies ist v.a. auf Grund der gesetzlichen Vorschriften der
Fall, die beinhalten, dass die Preise gut sichtbar ausgehidngt werden miissen (z.B. an Monolithen und Zapfsiulen).
1| Oligopolistische Markte 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 oligopolistischen Mirkten daher i.d.R. ein besonders intensiver Wettbewerb.
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Hinzu kommt, dass Tankstellen seit Dezember 2013 Anderungen ihrer Kraftstoffpreise innerhalb von fiinf 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 Preistibersicht tber die aktuellen
Kraftstoffpreise zur Verfligung gestellt wird, tragen hierzu zusétzlich bei. Diese ausgeprigte (Preis-) Transparenz
kénnte damit verbunden sein, dass konkrete Absprachen zwischen den Anbietern bzw. Tankstellenbetreibern nicht
notwendigerweise erforderlich sind.

Typischerweise ist die Preisstruktur im deutschen Tankstellenmarkt dadurch gekennzeichnet, dass die Premium-An-
bieter wie z.B. Aral (BP), Esso (EG Group), Shell oder Circle K/TotalEnergies mit sog. ,,A-Preisen“ das héchste Preis-
niveau auf dem Markt realisieren. Marken wie z.B. Jet (noch: Phillips 66), Star (Orlen) und die freien Tankstellen

wie z.B. die Mitglieder des bft liegen mit ,,B-Preisen* leicht darunter und ,,C-Preise*, also die niedrigsten Preise im
Markt, werden oft von so genannten Supermarktstationen realisiert.

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 denen sich die Nachfrage deshalb hauptsichlich 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, 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 vor-
heriger Stufen voraus, so insbesondere die Exploration, die Erschliefung 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.

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 und Abgaben mit ca.
61 % (bei Benzin) bzw. ca. 53 % (bei Diesel) einen besonders hohen Anteil der Spritpreise ausmachen (ADAC 2025),
haben diese Schwankungen hohe Auswirkungen auf die Margen, die von den Tankstellenbetreibern je Liter generiert
werden. Der Steuer- und Abgabenanteil setzt sich dabei aus mehreren Komponenten zusammen. Bei einem durch-
schnittlichen Benzinpreis (Super E10) von 1,74 EUR entfallen laut ADAC (2025) rd. 65,4 Cent auf die Energiesteuer
(37,6 %), 13,1 Cent auf die CO,-Abgabe (7,5 %) und 27,8 Cent auf die Mehrwertsteuer (16,0 %). Damit ergeben sich
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insgesamt rd. 106,3 Cent oder 61 % an Steuern und Abgaben. Bei einem Dieselpreis von durchschnittlich 1,65 EUR
entfallen 47,0 Cent auf die Energiesteuer (28,5 %), 14,6 Cent auf die CO,-Abgabe (8,8 %) und 26,3 Cent auf die Mehr-
wertsteuer (15,9 %). Dies entspricht zusammen 53,2 % des Endverbraucherpreises, die auf Steuern und Abgaben
entfallen. Die verbleibenden 39 % (Benzin) bzw. 46,8 % (Diesel) decken u.a. die Kosten fiir Produktion, Transport,
Vertrieb, Investitionen sowie die Gewinnmarge ab. Preisveranderungen im Cent-Bereich wirken sich deshalb tuber-
proportional auf den frei verfligbaren Margenanteil der Tankstellenbetreiber aus.

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 Tank-
stellen unterschieden werden. Die einfachste Form stellen Tankstellen dar, die nur Kraftstoffe anbieten. Sie kénnen
als normale Strafientankstellen, aber auch beispielsweise als Automatentankstellen in Erscheinung treten. Gerade
Automatentankstellen gewinnen in den letzten Jahren vor dem Hintergrund von Auslastung und Kostenaspekten,
aber nicht selten auch auf Grund begrenzter Personalkapazitiaten bzw. -verfiigbarkeiten eine steigende Bedeutung
— dies sowohl in landlichen als auch in stadtischen Raumen. Die dominante Tankstellenart ist jedoch die Form von
Tankstellen, bei den der Kraftstoffvertrieb das primire Geschiftsfeld darstellt und weitere, sekundire Geschifts-
felder angegliedert sind, 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 Autoh&usern).

Das Tankstellengeschift der dominanten Form basiert typischerweise auf drei wesentlichen Siulen. Dabei handelt
es sich um das Kraftstoffgeschift als originires Geschiftsfeld sowie angegliederte Geschiftsfelder, namlich das
Shop-Geschift und sonstige Dienstleistungen, wie insbesondere Autowische, Autoreparatur- und Wartungsleistun-
gen. Zudem 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-Systemen.

Das Kraftstoffgeschift steht dabei im Vordergrund und stellt fiir den GroRteil der Kunden den Hauptgrund dar,
Tankstellen aufzusuchen. Neben den , klassischen* Kraftstoffen, also Ottokraftstoffen und Diesel, bauen immer
mehr Unternehmen auch das Angebot im Bereich alternativer Energietriger aus, wie z.B. Elektroladesaulen.

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 in dieser Zeit die Corona-bedingten
Riickginge in den Kraftstoff-Umsitzen (iiber-) kompensiert. Ein grofler 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 Einkéufe zu titigen. Dies sind dabei nicht notwendigerweise

nur ,Notkdufe“ aulerhalb der regularen Offnungszeiten, sondern hiufig steht die Bequemlichkeit des Einkaufens
an vorderster Stelle der Griinde dafiir, warum die Kunden Shop-Umsitze titigen. Die Bequemlichkeit bezieht sich
einerseits auf Erreichbarkeit und Zeitdauer von Einkiufen, aber auch auf die Entscheidung fuir bestimmte Produkte.
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Aus Kundensicht sind Tankstellen-Shops nidmlich auch deshalb attraktiv, weil sie nur tiber ein begrenztes, tiber-
schaubares Sortiment verfiigen. Dies fiihrt zu sog. ,,Mental Convenience“ bei den Kunden — also einfachen Entschei-
dungssituation in den oft einfach strukturierten und markendominierten Sortimenten.

Tankstellen sind in der Sortimentsgestaltung ihrer Tankstellenshops jedoch nicht vollstindig frei. Wesentlich ist zunichst,
dass sie nur dann als Tankstellen klassifiziert werden kénnen, wenn das Kraftstoffgeschift das Hauptgeschiftsfeld dar-
stellt. Selbst wenn die Shop-Geschifte stirker zum Umsatz beitragen, muss dabei sichergestellt sein, dass das Kraft-
stoffgeschift den Hauptzweck des Betriebs darstellt, wenn es sich um eine Tankstelle handeln soll. Dies ist vor allem mit
Blick auf die Gultigkeit der Ausnahmeregelungen fiir Tankstellen im Hinblick auf die Giiltigkeit von Einschrankungen der
Ladendffnungszeiten entsprechend der Ladensffnungs- bzw. Ladenschlussgesetze von Bedeutung. Tankstellenshops
diirfen grundsitzlich ganztigig 6ffnen, dies auch an Samstagen, Sonn- und Feiertagen. Jedoch gilt dies nur fiir die Abga-
be von Ersatzteilen zur Erhaltung bzw. Wiederherstellung der Fahrbereitschaft, zur Abgabe von Betriebsstoffen und von
Reisebedarf. Zum Reisebedarf zihlen z.B. Zeitungen und Zeitschriften, Kartenmaterial, Stadtpliane, Reiselektiire, Tabak-
waren, Reisedrogerieartikel, Filme und Tontrager, Reiseandenken und Spielwaren geringen Wertes oder Lebens- und Ge-
nussmittel in kleinen Mengen. Dies begrenzt die Sortimentsoptionen fiir Tankstellenshops. Zu beachten ist dabei, dass
die Regelung dessen, was Tankstellen auerhalb der tiblichen Offnungszeiten (z.B. an Sonn- und Feiertagen) verkaufen
diirfen, zwischen den Bundeslindern variieren kann, da die Gesetzgebungskompetenz seit der Foderalismusreform 2006
in diesem Bereich weit gehend bei den Lindern liegt. Daher unterscheiden sich die Bestimmungen, was unter ,,Reisebe-
darf“ fillt und somit auflerhalb der normalen Ladenéffnungszeiten verkauft werden darf, je nach Bundesland.

Die dritte Saule stellen Service-Leistungen, v.a. Autowédsche, Autoreparatur- und Wartungsleistungen. Den mit Ab-
stand bedeutendsten Umsatzposten im Bereich der sonstigen Dienstleistungen macht dabei die Autowidsche 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 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 angemes-
sene Ausstattung der Tankstellen mit Fachpersonal erforderlich. Daher beschrianken sich viele Tankstellen auf das
Angebot einfacher Services, wie z.B. Luftdruckmessung, die oft ohne gréReren 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 auf dem Markt der StraRRentankstellen vergleichsweise frei in ihren unternehmerischen Entscheidun-
gen sind, ist dies bei den Autobahntankstellen eingeschrinkter. Dies ist vor allem auf die Tatsache zuriickzufuhren,
dass die Einlieferungs- und Vertriebsrechte fiir Kraftstoffe an den Bundesautobahnen jeweils fiir eine festgelegte
Laufzeit durch die Tank & Rast GmbH vergeben werden. Diese ist fiir Bau, Betrieb und Verpachtung der Autobahn-
tankstellen in Deutschland verantwortlich.

Die Tank & Rast GmbH iibernimmt selbst den Betrieb von 10 % der Tankstellen an den Bundesautobahnen. Die iib-
rigen 90 % werden in regelmafigen Vergaberhythmen fiir einen Zeitraum von jeweils fiinf Jahren an Mineralélunter-
nehmen vergeben. In der neuesten Vergaberunde, die kartellrechtlich tiberpriift und befiirwortet wurde, wurden fur
den Fiinfiahreszeitraum ab 2023 41 % der Vertriebsrechte im Rahmen einer Auktion vergeben. Die tibrigen 49 % der
Rechte wurden uber ein Quotenmodell vergeben, bei dem die Mineralélgesellschaften Vertriebsrechte entsprechend
ihrer Marktanteile an den Strafentankstellen erhalten haben.
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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.

2.4.3 Geschifts- und Betreibermodelle von Tankstellen

Neben den unterschiedlichen Geschiftsfeldern ist zudem zwischen verschiedenen Betreibermodellen, mit denen
unterschiedliche Geschiftsmodelle verbunden sind, zu differenzieren. Die Tankstellenbranche in Deutschland befin-
det sich aktuell im Umbruch. Traditionell haben vor allem die grofRen Mineralélunternehmen wie BP oder Shell die
Branche geprégt. lhr Fokus lag dabei in erster Linie auf der Versorgung mit Kraftstoffen. In den letzten Jahren haben
jedoch die Veridnderungen im Hinblick auf die Antriebsformen dazu gefiihrt, dass sich die Mineralélunternehmen
zunehmend aus dem Endverbrauchergeschift zuriickziehen und im Gegenzug internationale Einzelhandelsunter-
nehmen stirker in den Vordergrund treten. Hierzu zdhlen unter anderem die britische EG Group oder die kanadi-
sche Alimentation Couche-Tard (z.B. mit der Marke Circle K), die Ubernahmen im Tankstellenbereich getitigt haben.
So erwarb die EG Group grof3e Teile des Esso-Tankstellennetzes in Deutschland, wihrend Alimentation Couche-Tard
rd. 1.200 Stationen von Total Energies iibernommen hat. Infolge dieser Ubernahmen befinden sich die entsprechen-
den Tankstellennetze inzwischen gréftenteils im Besitz dieser Einzelhandelsunternehmen. Die Marken Esso und
Total gehdren zwar weiterhin zu den jeweiligen Mineralolgesellschaften (ExxonMobil bzw. TotalEnergies), doch der
operative Betrieb der Stationen liegt weitgehend bei den neuen Eigentiimern. Auch Phillips66 hat im Jahr 2024 an-
gekindigt, sich im Rahmen einer strategischen Neuausrichtung von seinem Tankstellennetz unter der Marke Jet in
Deutschland und Osterreich trennen zu wollen. Das Raffineriegeschift bleibt davon jedoch unberiihrt.

Mit diesen Eigentumswechseln hat sich z.T. auch der Fokus der Geschiftsmodelle verandert. Wihrend
Mineralolgesellschaften traditionell Spezialisten fiir die Kraftstoffversorgung sind, legen die neu eingestiegenen

Abbildung 2-4: Betreibermodelle im Tankstellenmarkt
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Einzelhandelsunternehmen einen stirkeren Fokus auf das Shop-Geschift. Die Mineralolgesellschaften konzent-
rieren sich ihrerseits zunehmend auf ihre Kernbereiche, namlich die Kraftstoffversorgung und Markenpflege. Die
Ruckgiange im Kraftstoffabsatz, bedingt durch effizientere Antriebe und den wachsenden Markt fiir Elektromobi-
litit, begiinstigen somit den Trend, die Geschiftsmodelle zu modifizieren und margenstirkere Geschiftsfelder
wie das Shop-Geschift starker zu entwickeln oder sich als Olkonzern ganz auf die Kraftstoffvermarktung zu
beschranken. Vor diesem Hintergrund bekommt auch die Marktbeobachtung durch das Bundeskartellamt eine
neue Perspektive.

Auf dem Markt sind unterschiedliche Betreibermodelle etabliert. Sie unterscheiden sich hinsichtlich der Vertragssituati-
onen und der Freiheitsgrade mit Blick darauf, welche Verbindungen zu den Konzernen bestehen (siehe Abbildung 2-4).

Mit Blick auf die spezifischen Formen von denkbaren Betreibermodellen ist besonders die Unterscheidung zwischen
konzerngebundenen und konzernungebundenen Tankstellen relevant. Weiterhin existieren Mehrfachtankstellenun-
ternehmen, bei denen Tankstellenunternehmer sowohl konzerngebundene als auch konzernungebundene Tankstel-
len betreiben. Fiir das Verstidndnis der Unterschiede wird im Folgenden einleitend zunichst der 2015 erarbeitete Ver-
haltenskodex fiir die Tankstellenbranche kurz erldutert, bevor die wichtigsten Betreibermodelle vorgestellt werden.

VERHALTENSKODEX

Die alternativen Betreibermodelle reprisentieren unterschiedliche Formen von Einflussmdoglichkeiten der Konzer-
ne. Gerade die Ausgestaltung der Beziehungen zwischen Konzernen und Tankstellenbetreibern war in der Vergan-
genheit immer wieder Kritik ausgesetzt. Insbesondere standen dabei Probleme mit Blick auf Machtasymmetrien
zwischen den Konzernen und den Tankstellenbetreibern und deren Ausnutzung im Vordergrund. Da Tankstellen
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
Vordergrund steht das Ziel, eine vertrauensvolle Zusammenarbeit (,ein faires und konstruktives Miteinander*)
zwischen den Tankstellengesellschaften und den Tankstellenbetreibern zu erreichen, bei der eine angemessene
Wirtschaftlichkeit fiir alle Parteien das Ziel darstellt. Der Kodex beinhaltet Vereinbarungen zur Vertragsanbahnung
(z.B. zur Geschiftsplanung), zur laufenden Zusammenarbeit (z.B. zu einem fairen Miteinander, Arbeitsverhilt-
nissen, Boni und Primien) und zur Vertragsbeendigung (z.B. zu Investitionsschutz, Stationsubergabe) sowie
spezifische Aspekte, die Eigentiimervertrige, d.h. die Zusammenarbeit mit Partnern, die iiber eigene Tankstellen
verfligen, betreffen.

KONZERNGEBUNDENE 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), Circle K/TotalEnergies, Jet (noch
Philipps66) oder Star (Orlen).

Die groRRen Markenanbieter verfiigen tiber ein besonders flichendeckendes Tankstellennetz und sind besonders
zentral fuir 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

24 BRANCHENSTUDIE Tankstellenmarkt 2024



STRATEGIE
.'D BERATUNG

Prof. Schramm-Klein & Partner

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 haben
als auch selbst betreiben. Sie unterliegen der zentralen Fiihrung 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 zusténdig
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 tiber einen Franchisevertrag an den Konzern gebunden
ist, jedoch nicht tber 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
auf das gesamte Geschiftskonzept, wie z.B. Markenauftritt, Kundenbindungsprogramme, Sortimentsgestaltung,
Dienstleistungs- oder Gastronomieangebote, an die Marke gebunden. Die Festlegung der Strategie und die Steue-
rung erfolgen zentral durch die Konzerne und ihre lokalen Freiheitsgrade sind stark begrenzt.

Pachter 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 Tankstellen-Hardware sind und hier die Entscheidungshoheit innehaben. Die Pachtvertridge sind im Vergleich zu
den Franchisevertragen jedoch weniger eng gestaltet. Die Pichter 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 Kundenbindungsaktivitaten
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 Eigen-

tum des Agenturnehmers. Dies gilt mindestens mit Blick auf das Grundstiick und bauliche Einrichtungen wie z.B.
das Tankstellengebaude oder Waschanlage. Hiufig sind die Konzerne jedoch Eigentlimer der Tankeinrichtungen.
Zwischen dem Agenturnehmer und dem Konzern besteht ein Tankstellenagenturvertrag. Der Verkauf der Kraftstoffe
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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 verkauf-
tem 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 héhere Entscheidungsbefugnisse und kénnen z.B. in stirkerem MaRe auf das An-
gebot zusitzlicher Geschiftsfelder, auf Einkauf, Sortimentsgestaltung und tiber die Teilnahme an Kundenbindungs-
mafinahmen oder Promotionaktivititen der Konzerne entscheiden.

Kommissiondr 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 fiir die Tankstellenkonzerne mit Blick auf das Kraftstoffgeschaft
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 Kommissionsvertrag langfristig an die Konzerne und verkaufen ausschlief3-
lich deren Kraftstoffe. Sie tibernehmen zudem den Markenauftritt und haben die Méglichkeit, am generellen Marken-
konzept und Marketingaktivititen zu partizipieren. Der Kommissionsvertrag bezieht sich zumeist lediglich auf das
Kraftstoffgeschaft. Mit Blick auf die weiteren Sortimente und Serviceleistungen haben die Unternehmer vor Ort jedoch
— dhnlich wie die Pichter — héhere Entscheidungsbefugnisse in Bezug auf das Geschiftskonzept, die Sortiments- und
Dienstleistungsangebote und kénnen uber die Teilnahme an Kundenbindungsaktivititen der Konzerne entscheiden.
Sie unterliegen damit nicht der zentralen Steuerung durch die Konzerne, sondern agieren als selbststiandige Kaufleute.

KONZERNUNGEBUNDENE TANKSTELLEN

Konzernungebundene oder markenungebundene Tankstellen sind nicht durch langfristige Abnahmevertrige oder
sonstige vertragliche Verbindungen an Mineral6lkonzerne 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 gréfite Relevanz haben die sog. freien Tankstellen. Zudem
existieren weitere Betreibermodelle, wie z.B. Tankstellen im Nebenbetrieb.

Freie Tankstellen

Freie Tankstellen sind nicht langfristig an die groflen Mineralslkonzerne gebunden. Sie treten entweder unter eige-
nen Marken auf oder nutzen das Markendach von Verbianden wie z.B. dem bft (Bundesverband Freier Tankstellen
und Unabhingiger Deutscher Mineralslhindler e.V.). Die Betreiber von freien Tankstellen kénnen entweder Inhaber
der Tankstellenanlage sein, d.h., diese ist in ihrem Eigentum, oder sie kénnen als Pichter die Tankstellenanlagen von
Dritten betreiben. Die Unternehmer sind rechtlich und wirtschaftlich selbststindig und unterliegen damit beispiels-
weise nicht der zentralen Steuerung oder der Preishoheit 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 Konzernen eingebunden und sie unter-
liegen keiner zentralen Steuerung durch grofle Konzerne, sondern treffen die ihren Geschiftsbetrieb betreffenden
Entscheidungen selbststiandig.
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Sie treten dabei als (selbststindige) 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 Kommissionsvertrige mit den Konzernen 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. liber Verbinde oder Verbundgruppen, jedoch fiir den Einkauf der
weiteren Sortimente, so insbesondere der Waren fiir das Shop-Geschift, genutzt. Auf diese Weise kénnen die
Einkaufe der Einzelakteure gebiindelt werden und insgesamt hohere Beschaffungsvolumina realisiert werden,
sodass die Beschaffungsbedingungen, insbesondere die Einkaufspreise, insgesamt verbessert und Preisvorteile
erzielt werden kénnen. Auch mit Blick auf den Einkauf und den Service technischer Anlagen oder weitere Leis-
tungen koénnen solche Kooperationen genutzt werden. Der Vorteil fir die Einzelunternehmer liegt darin, dass sie
in den Bereichen der Kooperation durch das Poolen der Bedarfe der Unternehmer gemeinsam gréfiere Mengen
und damit mehr Marktbedeutung erreichen kénnen. Auf diese Weise kdnnen in der Kooperation beispielsweise
gunstigere Rahmenvereinbarungen, 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 Unterneh-
men handeln, die Tankstellenketten betreiben — dies jedoch konzernungebunden. Insbesondere haben Konzen-
trationstendenzen in der Tankstellenbranche auch bei den freien Tankstellen zum Aufbau groéfierer Einheiten
gefiihrt. Zumeist handelt es sich dabei um mittelstiandische Unternehmen, die entweder eigene Marken oder
das Markendach von Verbinden nutzen. Oftmals sind die Aktivitidten 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. Supermirkte, Autohduser oder Autowaschanlagenbetreiber an ihre Betriebe Tankstellen angliedern.
Der Betrieb des Tankstellengeschifts ergdnzt damit das Hauptgeschift und bietet den Kunden der Unterneh-
men einen Zusatznutzen. Wirtschaftlich sind die Unternehmen in der Regel nicht vom Kraftstoffgeschift ab-
hangig. Auch unterscheiden sich die Nebenerwerbstankstellen i.d.R. mit Blick auf die weiteren Angebote, so z.B.
das Sortiment im Shop-Geschift (wenn tiberhaupt vorhanden) oder das Serviceangebot. Auch die Standortwahl
erfolgt i.d.R. anders als im klassischen Tankstellengeschift, bei dem Erreichbarkeit und Zentralitit besonders
relevant sind. Bei Nebenerwerbstankstellen werden die Standortentscheidungen hingegen abhingig vom Haupt-
angebot 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 ergédnzenden Dienstleistungs-
angebote bieten und auch das Shop-Geschift ist in der Regel auf ein Minimum reduziert. Die Marktanteile von
Supermarkttankstellen auf dem deutschen Markt sind jedoch sehr gering.
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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 Fuhrung 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 Mineralélkonzerne 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. Dieses Themenfeld gewinnt vor dem Hintergrund der Tatsache, dass zunehmend grofSe,
international titige Einzelhandelsunternehmen in das Tankstellengeschift investieren, zunehmend an Bedeutung.

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 ibernommen wird, sondern sie setzen ein zentrales Konzept um. Zumeist handelt es sich bei
konzerngebundenen Tankstellen um von dem Konzern gesteuerte Shop-Konzepte. Es kénnen jedoch auch Fran-
chise-Systeme genutzt werden, bei denen das Franchisesystem von den Betreibern vor Ort umgesetzt wird. Die
Gestaltungsfreiheit vor Ort ist stark eingeschréankt bzw. im Extremfall gar nicht gegeben.

Eigenverantwortlich gefiihrte Shops unterliegen der Gestaltungsfreiheit der jeweiligen Betreiber. Mit Blick auf den
gesamten Tankstellenmarkt ist dies bisher 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 Tankstellenangebo-
ten zu gestalten und auf den jeweiligen lokalen Bedarf abzustimmen.

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
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Verbundgruppenzentrale realisiert werden. Durch die Biindelung der Nachfrage und Zentralisierung von Aufgaben
kénnen insbesondere kleine und mittlere Unternehmen innerhalb der Kooperationsgruppen Gréfennachteile 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-Branche (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.

2.4.6 Automaten im Tankstellenmarkt

Neben klassischen Verkaufsformen, bei denen persénlicher Verkauf tiber personalgefiihrte Kassierprozesse domi-
niert, ist im Tankstellenbetrieb in unterschiedlicher Form der Einsatz von Automaten méglich. Vor allem steigende
Personalkosten, Fach- und Arbeitskraftemangel, die Option, lingere Offnungszeiten bis hin zu 24/7-Offnungen,
ebenso wie die Anspriiche einer zunehmend digitalen Kundschaft beférdern den Einsatz von automatisierten Lésun-
gen. Allerdings bergen Automatensysteme das Risiko, dass sich technische Stérungen unmittelbar auf den Verkauf
auswirken kénnen. Automaten kénnen dabei im Grundsatz in allen Bereichen des Tankstellengeschifts einzeln oder
kombiniert eingesetzt werden, also in Form von Tankautomaten, Shop-Automaten oder Service-Automaten.

TANKAUTOMATEN

Bei Tankautomaten handelt es sich um Selbstbedienungsterminals, die im Kraftstoffverkauf eingesetzt werden kénnen.
Sowohl der Zapf- als auch der Bezahlvorgang werden ohne Personal im Rahmen automatisierter Abliufe umgesetzt,
indem die Kunden eigenstindig die Zapfsiule wihlen sowie eigenstindig tanken und bezahlen. Die Bezahlung erfolgt
z.B. bargeldlos oder, dies jedoch nur noch selten, mit Bargeldeinzugssystemen. Bargeldannahme (Muinzen bzw. Schei-
ne) erhéht dabei zwar die Zuginglichkeit fiir alle Kunde, ist aber auch mit einem deutlich erhéhten Aufwand verbun-
den, so insbesondere im Hinblick auf das Vorhalten von Wechselgeld oder die Leerung der Kasse.

Im Bereich des Kraftstoffverkaufs dominieren zwei Arten klassisch konzipierter Automatensysteme. Zum einen
existieren integrierte Zapfsiulen-Terminals, bei denen Bezahlterminals direkt in die Zapfséule integriert sind. Dabei
handelt es sich somit um eine spezielle Form von , Pay-at-the-Pump*“-Lésungen, bei denen Bezahlterminals direkt
in die Zapfsiule integriert sind. Die Kunden zahlen mit ihren Zahlungsmitteln (z.B. Kredit- oder Debitkarte oder
kontaktlose Zahlungssysteme) und fiihren im Anschluss den Tankvorgang durch. Die zweite Form stellen separate
Kassenautomaten in Form von Kiosk-Terminals dar. Bei diesem Konzept wird ein zentraler Automat (,,Kiosk“) ein-
gesetzt, iber den alle Zahlungsvorginge abgewickelt werden. Die Kunden wihlen an diesem Kiosk zunichst die
Zapfsidule aus, an der sie tanken méchten, bezahlen und nehmen dann im Anschluss an der Zapfsiule ihren Tank-
vorgang vor. Gegebenenfalls im Nachgang an den Tankvorgang erhalten sie an diesem Kiosk die Quittung tiber den
tatsichlich gezahlten Betrag.

Neben diesen klassischen Automatensystemen werden zunehmend Automatisierungen der Bezahlvorginge ein-
gefiihrt, die oft in App-gestiitzter Form umgesetzt werden und eine Kombination aus klassischer Zapfsiule sowie
digitaler Authentifizierung und Bezahlung per Smartphone-App, RFID-Karte oder Fahrzeugerkennung (z.B. Kennzei-
chen-Scan bzw. Automatic Plate Recognition) darstellen. Die Kunden identifizieren sich bei diesen Systemen anhand
des eingesetzten Systems, tanken und die Abrechnung erfolgt direkt tiber das verkniipfte Zahlungsmittel.
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Tankautomaten kénnen im Rahmen von vollautomatisierten Tankstellen, also vollstindig personallosen Automa-
tentankstellen, eingesetzt werden, bei denen die Kraftstoffabgabe zu jedem Zeitpunkt vollstindig automatisiert
ablauft. Der Betrieb solcher Tankstellen ist potenziell rund um die Uhr moglich. Personal wird nur fiir die War-
tung, die Belieferung und fiir technische Kontrollen benétigt. Kundenservice (z.B. Hilfe bei Stérungen, Riickfra-
gen) erfolgt meist via ,Notrufklingel” oder unter Einsatz von Telefon-Hotlines. Diese Form von Automatentank-
stellen stellt eine Option fiir den Betrieb von Tankstellen in Regionen mit geringerer Frequenz (z.B. im landlichen
Raum) dar, wird jedoch auch in urbanen Riumen genutzt, insbesondere dann, wenn es schwer ist, Personal fir
den Betrieb von Tankstellen zu finden. Eine weitere Méglichkeit ist der Einsatz von Tankautomaten im Rahmen
von Hybridkonzepten, bei denen die Tankstellen sowohl einen bedienten Betrieb als auch Automatensysteme
einsetzen. Dabei kénnen ganztigig sowohl automaten- als auch personalbasierte Systeme eingesetzt werden, oft
z.B. unter Einsatz von App-basierten Pay-at-the-Pump-Lésungen. Es besteht darlber hinaus die Moglichkeit, tags-
uber bzw. zu Stofizeiten personalbasierte Prozesse zu nutzen, jedoch nachts bzw. in Nebenzeiten einen automati-
sierten Betrieb des Kraftstoffverkaufs zu nutzen.

Der Einsatz von Tankautomaten tragt zur Steigerung der Flexibilitat und Skalierbarkeit im Tankstellenbetrieb. Je nach
Tageszeit, Frequenz oder Standortanforderungen kann ihr Einsatz v.a. aus Effizienzaspekten vorteilhaft werden. Zwar
beinhaltet dieser Ansatz zunichst Investitionen in die Automatensysteme, kann jedoch v.a. im laufenden Betrieb zu
Kostensenkungen beitragen. Vor allem entsteht ein geringerer Personalaufwand, da die Kassier- und Abrechnungs-
prozesse automatisiert werden kénnen. Dies stellt besonders fiir Standorte mit geringerer Kundenfrequenz eine
Méglichkeit dar, diese wirtschaftlich rentabel betreiben zu kénnen. Zudem tragt der potenziell mégliche Rund-um-
die-Uhr-Betrieb dazu bei, dass der Betrieb unabhingig von Personalschichten- und -verfligbarkeiten erméglicht wird.
Zudem besteht die Méglichkeit, die Systeme eng mit den Kundenbindungssystemen der Tankstellenunternehmen
zu verkniipfen. Allerdings sind die Anforderungen an Tankautomaten hoch. So besteht zum einen mit Blick auf
Sicherheitsaspekte ein besonders hoher Bedarf an Sicherheits-, Uberwachungs- und Notfallmechanismen, da kein
Personal vor Ort ist. e stirker die Prozesse digitalisiert sind, umso stérker sind auch Datenschutzaspekte sowie wei-
tere Aspekte der digitalen Sicherheit zu berticksichtigen. Hinzu kommt die Notwendigkeit einer hohen technischen
Zuverlissigkeit. Da kein Personal vor Ort eingreifen kann, miissen Stérungsfille schnell behoben werden kénnen.
Dies setzt eine hohe Flexibilitit und Reaktionsfihigkeit der Tankstellenunternehmen im Stérungsfall voraus.

Aus Kundensicht steigert der Einsatz von Automatensystemen im Kraftstoffgeschift je nach genutztem System oft
die Bequemlichkeit, insbesondere dann, wenn ein hoher Digitalisierungsgrad gegeben ist, und v.a. bei Systemen,
die in bzw. an den Zapfsiulen direkt integriert sind. Die Kunden haben in solchen Fillen den Vorteil, dass sie keine
zusitzlichen Wege zur Kasse auf sich nehmen mussen oder dass zusitzliche Wartezeiten im Rahmen von Kassier-
prozessen fiir sie entstehen. Bei Systemen mit automatischer Kundenerkennung (z.B. iiber automatische Fahrzeug-
erkennungssysteme) kann der Prozess aus Sicht der Kunden besonders bequem, schnell und effizient ablaufen. Ein
wesentlicher Nachteil besteht jedoch darin, dass die Kunden in solchen Fillen keinen direkten Anreiz haben, den
Shop der Tankstellen zu frequentieren. Zudem ist die Usability in besonderem Mafle sicherzustellen. Komplizierte
Terminal- bzw. Kiosk-Systeme kénnen dazu fiithren, dass potenzielle Kunden den Tankprozess nicht durchfiihren
oder abschliefien kénnen bzw. dass sie bei zu komplexen Prozessen die Bereitschaft verlieren, die Systeme zu nut-
zen und den Tankvorgang abbrechen bzw. einen solchen gar nicht erst starten.

AUTOMATEN IM SHOP-GESCHAFT

Auch im Shop-Geschift finden Automatenlésungen zunehmend einen Einsatz und ermdéglichen es auch hier, Ausga-
be- und Bezahlprozesse fiir die Ware personallos zu gestalten und zu optimieren. Den Verkauf von Produkten tiber
Verkaufsautomaten bezeichnet man auch als ,Vending“. An Tankstellen kénnen Verkaufsautomaten (,Vending Ma-
chines*) sowohl innerhalb bzw. integriert in den Shop-Bereich als auch auRerhalb des eigentlichen Verkaufsraums
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platziert werden. Vor allem dann, wenn die Verkaufsautomaten auch auRerhalb der Shop-Offnungszeiten zuganglich
sind, ermdglichen sie nicht nur eine Reduktion des Personaleinsatzes, sondern auch eine zeitliche Flexibilisierung
des Verkaufs der Shop-Sortimente.

Im Grundsatz ist es dabei denkbar, alle Bereiche des typischen Shop-Geschifts der Tankstellen anhand von automa-
tisierten Systemen anzubieten. Das Einsatzspektrum geht damit weit tiber Getrinke- oder Snack-Automaten hinaus,
kann bis hin zu komplexeren Systemen, die Kiihl- oder Tiefkiihlfacher fiir frische Waren umfassen, reichen und auch
Non-Food-Sortimente (z.B. Autozubehdr, Zeitungen und Zeitschriften) einschliefen. Da die Tankstelle als Ort oft
»schnelle® Einkaufe bedient, ist die Komplexitat der Sortimente jedoch in der Regel geringer als sie es z.B. bei voll-
stindigen Supermarkt-Lésungen wire.

Die einfachste Art von Automaten, die im Shop-Geschift eingesetzt werden kénnen, stellen Standard-Verkaufsauto-
maten dar, bei denen der technische Aufwand iiberschaubar ist und die meist auch eine vergleichsweise geringe
Stellfliche benétigen. Anhand dieser meist einfachen und kompakten Automaten wird typischerweise ein begrenz-

tes Sortiment angeboten, wie z.B. Snacks, Heif3- oder Kaltgetrinke oder Tabakwaren. Die Bezahlung erfolgt oft noch
mit Bargeld, dabei meist mit Miinzen, teilweise mit Geldscheinen. Es setzen sich jedoch immer stirker bargeldlose
Varianten (z.B. Debit- oder Kreditkarten, NFC oder mobile Bezahlsysteme) durch. Standard-Verkaufsautomaten sind
oft das Einstiegsmodell in automatenbasierten Verkauf. Sie sind vergleichsweise weit verbreitet und werden oft in der
Nihe des Ein- bzw. Ausgangs des Shops bzw. direkt vor dem Shop-Bereich, manchmal auch im AufRenbereich, dabei
ggf. unter einer Uberdachung, aufgestellt. Wahrend sie fiir die meisten Sortimente der Tankstellen im Wesentlichen
geeignet sind, ist der Verkauf von Produkten, die unter den Jugendschutz fallen (z.B. Tabakwaren oder alkoholhaltige
Getrinke), deutlich komplexer, da besondere Jugendschutzfunktionen (z.B. eine Altersverifikation via Ausweis oder De-
bitkarte) sichergestellt werden miissen. Standard-Verkaufsautomaten sind relativ giinstig in Anschaffung oder Leasing
und kénnen leicht aufgestellt werden. Sie erfordern meist wenig Betriebsaufwand und nur einen geringen Personalein-
satz, beispielsweise fiir Befiillung oder Wartung. Zudem ist die Nutzung durch die Kunden oft einfach und bequem.

Eine weitere Form der Verkaufsautomaten stellen Multifunktionsautomaten dar. Dabei handelt es sich um Geriite,
die unterschiedliche Warengruppen oder Funktionen vereinen, wie beispielsweise Automaten, die sowohl| Heif3-
getrinke (z.B. Kaffee, Cappuccino, Kakao) anbieten als auch ein Snack- oder Gebickabteil haben. Im Bereich des
Verkaufs von Lebensmitteln kénnen sie zudem lber unterschiedliche Temperaturzonen verfiigen, um beispielsweise
sowohl gekiihlte als auch ungekiihlte Ware bereitstellen zu kénnen. Im Hinblick auf die Bezahlformen unterscheiden
sich Multifunktionsautomaten i.d.R. nicht wesentlich von den Standardautomaten. Auf Grund der héheren Kom-
plexitit ist diese Form der Verkaufsautomaten teurer und wartungsintensiver als Standardautomaten, oft sind die
Durchschnittsbons jedoch hsher als bei einfachen Automatensystemen.

Der Automateneinsatz im Shop-Bereich ist von vollautomatisierten bis hin zu hybriden Konzepten denkbar, bei
denen Automaten mit klassischen Theken- bzw. Kassenlésungen kombiniert werden. Vor allem an Tankstellen, die
mit wenig Personal besetzt sind, bieten gerade hybride Systeme, den Vorteil, dass aufwindige Zubereitungs- und
Bedienprozesse, wie beispielsweise bei dem Verkauf von Heifigetrinken, automatisiert anhand von Verkaufsautoma-
ten abgewickelt werden kénnen, sodass das Personal nicht mit aufwindigen Prozessen belastet wird und an anderer
Stelle im Verkaufsprozess, beispielsweise bei klassischen Kassierprozessen, Wartezeiten entstehen.

Verkaufsautomaten kénnen im Shop-Bereich bzw. auflerhalb des Shops der Tankstellen einzeln und unverbunden
aufgestellt werden. Anhand der Kombination mehrerer Automaten bzw. mehrerer Module besteht zudem die Még-
lichkeit, umfangreichere Vending-Lésungen zu implementieren. Dies kann anhand des Verbunds mehrerer Auto-
maten erfolgen oder anhand eines modular aufgebauten Systems, das anhand der Kombination mehrerer Module
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genutzt werden kann, um eine breite Vielfalt unterschiedlicher Sortimente abzudecken. Auf diese Weise kann poten-
ziell das gesamte Shop-Sortiment - von Produkten im Bereich von Snacks und Getranken bis hin zu Frisch- und
Tiefkiihlprodukten oder Autozubehér - anhand von Automatensystemen angeboten werden. Auf diese Weise wiirde
ein Automatenstore entstehen, also ein ,Mini-Vending-Markt*, als Station mit mehreren nebeneinander installierten
Automaten, sodass potenziell ein vollstindig personalloses Shop-Areal aufgebaut werden kann. Solche Systeme
kénnen z.B. in weniger frequentierten Standorten (z.B. in lindlichen Regionen), bei geringem Shop-Areal oder als
Ergidnzung zu vollautomatisierten Tanksystemen eingesetzt werden, um dort ein rentables Angebot zu erméglichen
oder das bestehende Angebot zu abzurunden.

Analog zu der Rolle, die Tankautomaten spielen kénnen, trigt somit auch der Einsatz von Verkaufsautomaten im
Shop-Geschift dazu bei, eine flexible und skalierbare Erweiterung des Angebots der Tankstellen zu realisieren. Wenn
ein Zugang auch aufRerhalb der Offnungszeiten der Tankstellen méglich ist, kénnen Vending-Systeme genutzt wer-
den, um ein 24/7-Angebot mindestens eines Teils der Shop-Sortimente vorzunehmen. Gleichzeitig kénnen auch hier
die Automaten dazu beitragen, den Personaleinsatz zu reduzieren. Die regelmifige Bestiickung der Automaten ist
dabei eine Grundvoraussetzung fiir einen erfolgreichen Betrieb, um ,,Out-of-Stock“-Situationen zu vermeiden.

Wahrend Automaten somit effizienzsteigernd und umsatzférdernd wirken kénnen und je nach Frequenzanforderung
auch an weniger stark besuchten Standorten zur Ausweitung oder Sicherstellung des Sortimentsangebot beitragen
kénnen, erhdhen jedoch die mit Reinigung, Wartung und Befiillung der Automaten verbundenen Prozesse den
organisatorischen Aufwand. Zudem erfordern Automaten regelmifige Hygiene- und Sicherheitskontrollen. Gerade
bei Lebensmitteln, insbesondere bei kithlpflichtigen Artikeln oder frischen Lebensmitteln, miissen Lieferketten und
Hygienestandards konsequent eingehalten werden, um die Produktqualitit zu wahren. Dariiber hinaus sind die Min-
desthaltbarkeiten bei Lebensmitteln zu beachten und zu tiberwachen und auch bei Non-Food-Produkten kann es
empfohlene Lager- oder Nutzungsdauern (z.B. fiir Schmierstoffe oder Reinigungsmittel) geben, die im Sinne einer
qualitativ hochwertigen Produktabgabe beriicksichtigt werden sollten. Zum Teil existieren fiir die Uberwachung der
Automaten bereits Internet-of-Things- (loT-) fahige Module, die per Echtzeitbestandskontrolle die Auffiillung und
Wartung vereinfachen.

Zusitzlich kénnen Jugendschutzauflagen, beispielsweise bei Tabakwaren oder alkoholischen Getrianken, die techni-
sche Komplexitit steigern, da fiir deren Angebot eine sichere und verifizierte Form der Altersverifikation erforderlich
ist. Ebenso besteht das Risiko, dass Kunden bei uniibersichtlicher Automatenbedienung oder Stérungen den Kauf
abbrechen. Vor allem bei Automaten, anhand derer Lebensmittel oder Getranke verkauft werden, existieren i.d.R.
keine Optionen, eines Kundenservices in Form von Notrufklingeln oder telefonischer Hotlines. Wenn jedoch kein
Personal vor Ort ist und auftretende Probleme deshalb nicht direkt gelést werden kénnen, kann dies zu Kaufabbrii-
chen und Unzufriedenheit bei den Kunden beitragen.

Sowohl fiir die Tankstellenbetreiber als auch fuir die Kunden trigt der Einsatz von Automaten, die den Anforderungen
an die Nutzerfreundlichkeit und Zuverlissigkeit geniigen, auch im Hinblick auf das Shop-Geschift zur Steigerung der
Flexibilitdt bei. Die Tankstellenbetreiber erlangen dadurch zudem die Méglichkeit, Prozesse zu automatisieren und — je
nach gewihltem Automatenstandort — ihre Shop-Ware rund um die Uhr anzubieten, ohne durchgehend Personal vor-
halten zu mussen. Gerade in den Zeiten, in denen ein bedienter Shop sonst geschlossen wire, generieren Automaten
zusitzliche Erlose. Auch Impulskiufe (z.B. kalte Getrianke im Sommer) lassen sich auf diese Weise steigern.

Fir den Einsatz von Verkaufsautomaten existieren unterschiedliche Refinanzierungsmodelle. So besteht zunichst
die Moglichkeit der Direktanschaffung von Automaten fiir den Eigenbetrieb. In diesem Fall kaufen die Tankstellenbe-
treiber die Automaten selbst oder leasen sie auf eigene Rechnung. Sie tragen in diesem Fall simtliche Kosten fiir Be-
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fullung, Wartung oder eventuelle Reparaturen, haben umgekehrt jedoch vollstindige Autonomie und Kontrolle tiber
das Sortiment und die Preisgestaltung. GleichermaRen kénnen sie flexibel tiber Anderungen oder Erweiterungen,
wie z.B. den Austausch oder die Erginzung von Modulen oder Anderungen im Sortiment entscheiden. Das unter-
nehmerische Risiko liegt in diesem Fall bei den Tankstellenbetreibern, jedoch verbleibt auch der Umsatz vollstindig
bei ihnen.

Eine andere Option besteht in der Kooperation mit externen Vending-Partnern. Dabei handelt es sich um Vending-
Unternehmen oder Automatenaufsteller, deren Geschiftsmodell darin besteht, die Gerite zur Verfiigung zu stellen
und daruiber hinaus weitere Services zu libernehmen, wie z.B. die Wartung, die Befiillung und teilweise sogar die
Sortimentsauswahl. In der Regel erfolgt die Abrechnung anhand eines Provisionsmodells oder einer Umsatzbe-
teiligung fur die Tankstellenbetreiber. Wird ein solches Modell gewihlt, dann sind die Anschaffungs- und Unter-
haltskosten gering, da die Vending-Partner die Hauptinvestitionen tatigen und die Betriebskosten tragen. Fiir die
Tankstellenbetreiber resultiert somit nur ein minimierter logistischer und personeller Aufwand, z.B. in Form von
kleineren Wartungsaufgaben oder bei der Ubernahme von kurzfristigen Nachbestiickungsaufgaben. Das wirtschaftli-
che Risiko ist somit begrenzt, auch, weil mégliche Absatzschwankungen in erster Linie die Vending-Partner und nur
in geringerem Maf3e — in Form reduzierter Provisionen oder Umsatzbeteiligungen —, die Tankstellenbetreiber selbst
treffen. Allerdings besteht ein hohes Abhingigkeitsverhiltnis im Hinblick auf den Einfluss der Vending-Partner und
die Méglichkeiten der Einflussnahme auf das konkrete Sortiment oder die Preisstruktur sind begrenzter. Zudem sind
die Tankstellenbetreiber an die Vorgaben und Prozesse der Vending-Partner gebunden, beispielsweise im Hinblick
auf die Zyklen der Bestiickung oder Wartung der Automaten.

Dariiber hinaus kénnen Lésungen zum Einsatz kommen, bei denen die Tankstellenbetreiber die Automaten selbst
besitzen, aber die Wartung und Befiillung ganz oder teilweise an Dienstleister auslagern oder einzelne Warengrup-
pen in Kommission nehmen, wihrend andere Artikel (z.B. Markenprodukte) in Eigenregie beschafft werden.

SERVICE-AUTOMATEN

Auch im Hinblick auf Dienstleistungen, die an den Tankstellen haufig nachgefragt werden, ist der Einsatz von
Automatensystemen denkbar. Hierzu zihlen z.B. fahrzeugbezogene Services, wie Luftdruckstationen, Staubsau-
ger oder Waschanlagen. Durch den automatisierten Betrieb kénnen diese Dienstleistungen rund um die Uhr von
den Kunden genutzt werden. Das Angebot einfacher Services anhand von Service-Automaten (z.B. Luftdrucksta-
tionen) ist hiufig kostenlos.

Da bei vollautomatisierten Systemen kein direktes Personal zur Fehlerbehebung vor Ort ist, ist es gerade im Kontext
von Serviceleistungen besonders relevant, dass der Betrieb benutzerfreundlich und selbsterkldrend ist. Da hiufig
weder bei den Kunden noch bei ggf. vor Ort anwesendem Personal (z.B. Kassierpersonal im Shop) ausgeprigte
technische Kenntnisse gegeben sind, ist es erforderlich, die Systeme so auszugestalten, dass sie auch bei diesen
Rahmenbedingungen problemlos von den Kunden genutzt werden kénnen und gleichermaflen eine hohe Robust-
heit aufweisen, die der Absicherung gegeniiber Fehlbedienungen dient. Zudem sollten auch im Rahmen von Service-
automaten Aspekte wie Sicherheits- und Hygienestandards (z.B. bei Staubsauger- oder Waschanlagen), ebenso wie
Wartung und schnelle Reaktionsmdoglichkeiten auf technische Stérungen sichergestellt werden.

2.4.7 Locker-Systeme

Eine weitere Form der Erweiterung der Geschiftsmodelle von Tankstellen besteht in der Etablierung von Locker-Sys-
temen. Darunter versteht man automatisierte Schlieffachsysteme bzw. Stationen mit abschlieRbaren Fichern, die
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es den Kunden erméglichen, Waren und persénliche Gegenstinde sicher abzugeben, zu verwahren oder flexibel
abzuholen. Solche Systeme sind besonders als Paketsysteme von KEP-Dienstleistern (Kurier-, Express-, Paketdienst-
leister) bekannt, kénnen aber beispielsweise auch fiir die Abholung oder Retouren von Online-Bestellungen oder
Click-&-Collect-Systeme lokaler Handelsunternehmen genutzt werden.

Die Installation und der Betrieb von Locker-Systemen werden durch die meist verkehrsgiinstige Lage von Tankstel-
len, deren oft vergleichsweise starke Frequentierung und ihre langen Offnungszeiten begiinstigt. Zumeist werden
Locker-Systeme jedoch aufierhalb der Tankstellen-Shops installiert, sodass sie rund um die Uhr zuginglich und
damit sehr flexibel fir die Kunden nutzbar sind. Allerdings erfordert der Einsatz von Locker-Systemen oft einen
hohen Platzbedarf und ihr Betrieb basiert inzwischen oft auf hohen technischen Anforderungen mit einem hohen
Digitalisierungsgrad.

Die bisher am weitesten verbreitete Form von Locker-Systemen stellen Paket-Locker wie z.B. die Packstationen von
DHL dar. Dabei handelt es sich um Ubergabesysteme fiir Pakete, bei denen die Kunden ihre Sendungen an den Pa-
ket-Lockern selbststindig und flexibel abholen oder aufgeben kénnen. Der Zugang erfolgt typischerweise tber einen
Zugangscode, eine App oder per QR-Code. Derartige Locker-Systeme werden i.d.R. von den Logistikdienstleistern
(z.B. DHL, Amazon, Hermes) betrieben. Tankstellenbetreiber stellen als strategisch giinstige Standorte ihre Flachen
bereit, um den Zugang zu diesen Services zu erméglichen. Dadurch kénnen sie zusitzliche Einnahmen generieren,
meist in Form von Miet- oder Nutzungsentgelten.

Die meisten der bisher existierenden Paket-Locker-Systeme sind proprietidr organisiert. Dies bedeutet, dass sie aus-
schliefRlich von einem bestimmten Anbieter betrieben und vertraglich geregelt werden. Fiir Tankstellenbetreiber kann
dies Nachteile mit sich bringen, die darin liegen, dass sie nur eine geringe Flexibilitat haben, z.B. mehr als nur einen
Logistikdienstleister an ihren Standorten zu integrieren. Sie sind zudem an die vertraglichen Vorgaben und das
System der jeweiligen Anbieter gebunden und von dessen Geschiftsbedingungen oder technischen Anforderungen
abhingig. Proprietire Systeme schrinken i.d.R. die Méglichkeit ein, das Serviceangebot zu erweitern oder offene
Plattformlosungen zu realisieren, anhand derer z.B. mehrere Anbieter kombiniert werden kénnten. Diese Problema-
tik wird beim Einsatz offener Systeme iiberwunden. Aktuell existiert jedoch noch kein derartiges flichendeckendes
System in Deutschland, jedoch befinden sich Projekte mit anbieteroffenen Konzepten, wie z.B. DeinFach (ehem.
OneStopBox) der DHL, die Anfang 2025 die ersten Boxen aufgestellt haben, in der Ausbau- oder Entwicklungsphase.

Weitere Optionen fiir Locker-Systeme bestehen in Click-&-Collect-Systemen, d.h. Abholfichern fur online bestellte
Ware. Dabei kann es sich sowohl um Non-Food-Produkte als auch um Lebensmittel handeln, fiir die ggf. Kiihl- oder
Tiefkiihlbereiche vorgehalten werden miissen. Solche Systeme kénnen z.B. in Kooperation mit (lokalen) Einzelhan-
dels- bzw. spezifisch mit Lebensmitteleinzelhandelsunternehmen aufgebaut werden. Solche Systeme sind beson-
ders attraktiv fir Kunden, die in flexibler Form, ggf. auerhalb der iiblichen Offnungszeiten des Lebensmitteleinzel-
handels ihre Lebensmitteleinkiufe abholen wollen, wie z.B. Berufspendler, die auf dem Weg nach Hause oder zur
Arbeitsstelle die Locker-Systeme anfahren kénnen.

Weitere Ansitze bestehen z.B. in (klassischen) persénlichen SchlieRfichern, in denen persénliche Gegenstinde der
Kunden hinterlegt oder aufbewahrt werden kénnen. Dabei handelt es sich um stationire Schlief¥facher fiir die i.d.R.
kurzfristige Aufbewahrung persénlicher Gegenstinde (z.B. Gepick oder Wertgegenstinde), die z.B. von Reisenden,
Berufspendlern oder in touristischen Regionen genutzt werden kénnen.

Eine weitere Form von Locker-Systemen stellen Schliissel- oder Tauschstationen dar. Dabei handelt es sich
um SchlieRRficher oder automatisierte Tresorsysteme, anhand derer das Hinterlegen oder Abholen von Schliis-
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seln, Dokumenten oder kleineren Gegenstinden erfolgen kann. Dies ist z.B. fiir Mietwagen, Carsharing oder
Handwerkerdienste attraktiv.

Locker-Systeme stellen eine Erweiterung der Serviceangebote der Tankstellen dar, die dazu beitragen kénnen, die
Frequenz zu erhchen oder die bestehende Frequenz zu nutzen. Die zumeist 24/7 gegebenen Zugénglichkeit stei-
gert die Attraktivitit der Tankstellen und kann dazu beitragen, dass auch die klassischen Tankstellenangebote im
Kraftstoff- oder Shop-Bereich im Sinne eines One-Shop-Shopping von den Locker-Nutzern frequentiert werden und
dadurch positive Umsatzeffekte generieren.

Jedoch haben Locker-Systeme i.d.R. einen vergleichsweise hohen Platzbedarf und miissen sicher und be-
quem fiir die Kunden zuginglich sein. In der Regel benétigen sie zudem eine Stromversorgung und ggf. auch
eine Datennetzanbindung, z.B. in Form von WLAN, LAN oder Mobilfunk. Auf den Betrieb der Locker-Systeme
haben die Tankstellenbetreiber i.d.R. keinen Einfluss, sondern dieser wird typischerweise vollstindig von den
Kooperationspartnern libernommen, wie z.B. den KEP-Dienstleistern oder Handelsunternehmen. Gerade bei
Schlielfachsystemen kommen hiufig noch zusitzliche Risiken zum Tragen, die sich auf die Sicherheit der
Ware in den Schlief¥fichern beziehen, aber auch erhéhte Risiken durch potenziell unbekannte Inhalte in den
Locker-Systemen.

Anhand des Einsatzes von Locker-Systemen kénnen die Tankstellen somit zusitzliche, jedoch hiufig begrenzte di-
rekte Umséatze generieren. Neben Miet- und Kooperationsgebiihren, die von den Locker-Betreibern gezahlt werden,
liegt der besondere Fokus dabei v.a. darin, mit den lockerbedingten Kunden beim Tank- oder Shop-Geschift zusitz-
liche Erlése zu generieren. Die Locker-Systeme bieten den Betreibern somit v.a. die Méglichkeit, ihr Serviceportfolio
zu erweitern und zusitzliche Kundensegmente anzusprechen.

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

2.5 Grundiiberlegungen

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

Die Unterschiede in den Betreibermodellen haben dabei auch Auswirkungen auf die Vergleichbarkeit der sta-
tistischen Daten zwischen den Betreibermodellen. Insbesondere die 6konomischen Variablen (z.B. Umsitze)
lassen sich nicht ohne Weiteres miteinander vergleichen. So werden beispielsweise Umséatze bei konzernge-
bundenen Betrieben teilweise anders erfasst als bei konzernungebundenen Unternehmen, indem bei Agentur-
oder Pachtmodellen nicht der gesamte Warenwert in die ausgewiesenen Umsitze einflieft, sondern lediglich
eine Verkaufsprovision.

Besonders relevant ist jedoch, dass die generellen Strategien der internationalen Tankstellenkonzerne (z.B. die Mi-
neraldlgesellschaften oder Einzelhandelskonzerne), als zentrale Akteure der konzerngebundenen Tankstellen, andere
Zielsetzungen und Strategien verfolgen als lokal orientierte kleine und mittelstandische Tankstellenunternehmen
bzw. -verbinde.
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Vor allem die international agierenden, vertikal integrierten Mineralélkonzerne, aber auch die in das Tankstellen-
geschift eingestiegenen Einzelhandelskonzerne betreiben dabei i.d.R. Mehrkanalsysteme in der Distribution von
Kraftstoffen oder Shop-Sortimenten. Dies ist strategisch bedeutend, denn die an solche Konzerne gebundenen Tank-
stellen stellen damit nicht deren einzigen Absatzkanal dar. Tankstellen sind in den vertikalen Systemen fiir sie die
letzte Stufe der Wertschépfungskette. Zwar beliefern sie vornehmlich die konzerngebundenen, jedoch auch, teilwei-
se direkt, teilweise z.B. tiber weitere, zwischengeschaltete Handelsgesellschaften oder -unternehmen, konzernunge-
bundene Tankstellen mit Kraftstoffen. Mit den konzerngebundenen Tankstellen bestehen langfristige Liefervertrige
und Handelsvertreter- bzw. Kommissionsvertrage und bei den Eigenanlagen besteht eine vertikale Integration inner-
halb des eigenen Unternehmens. Dies bedeutet, dass die realisierbaren Margen innerhalb der vertikalen Systeme
deutlich hoher ausfallen. Abgesehen von den vereinbarten Provisionen, die den Handelsvertretern bzw. Kommissio-
naren vergltet werden, handelt es sich um unternehmensinterne Prozesse, bei denen keine weiteren Intermediare
eingeschaltet sind. Innerhalb der vertikalen Systeme sind die Konzerne dariiber hinaus in der Lage, die Prozesse und
Systeme auf ihre eigenen Zielsetzungen hin zu gestalten. Dabei spielt die tibergeordnete Marke eine Rolle, die es
den Unternehmen erméglicht, 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 stra-
tegische Spielfeld der internationalen Einzelhandels- und Mineralélkonzerne bewegt sich dabei auf allen Ebenen der
Wertschépfungskette. Tankstellen stellen (nur) einen der relevanten Unternehmensbereiche dar — namlich die letzte
Stufe im Vertrieb von Kraftstoffen oder Shop-Sortimenten.

Fir 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 iibergeordnet und die Tankstellen miissen sich vor Ort daran orientieren. Dies dient
den Konzernen insbesondere dazu, eine konsistente internationale Marke zu etablieren, die zentral gesteuert wird.
Dadurch werden die Handlungsoptionen der einzelnen Tankstellen zumeist nicht nur mit Blick auf das Kraftstoffge-
schift, sondern auch auf das Geschift mit sonstigen Angeboten, wie z.B. im Bereich des Shops oder der Autopflege,
begrenzt. Fiir die Konzerne spielt es dabei vornehmlich eine Rolle, eine auf das gesamte Tankstellennetz orientierte
Marken- bzw. Marketingpolitik zu realisieren. Diese dient auch dazu, nicht nur die jeweiligen lokalen Kunden auf der
Ebene beispielsweise der Endverbraucher, sondern auch tiberregionale (Grof3-) Kunden, so z.B. iiberregional orien-
tierte Flottenkunden, anzusprechen und tiber Kundenbindungssysteme an das Gesamtnetz zu binden. Auf diese
Weise sollen die Kunden in ihren gesamten Mobilititsbedirfnissen tiberregional adressiert werden. Das Ziel ist es
dabei, das Markenerlebnis tiber alle Kontaktpunkte hinweg tiberregional — und dies ggf. nicht nur deutschlandweit,
sondern international — einheitlich auszurichten.

Aus der Perspektive der jeweiligen lokalen Betreiber, z.B. der Pichter, der Franchisenehmer oder der Kommissionire,
bedeutet dies, dass sie einerseits von tiberregionaler Bedeutung, einem tberregionalen 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, von dem positiven Markeneinfluss, dem Know-how und der Unterstiitzung der internationa-
len Konzerne zu profitieren, andererseits sind ihre jeweiligen Freiheiten und Entfaltungsmaéglichkeiten, z.B. hinsicht-
lich lokaler Besonderheiten, eingeschrankt.

2.5.2 Tankstellen im Kontext der Wertschopfungskette

Lokale Player, wie z.B. konzernungebundene Tankstellenbetreiber oder Mehrfachbetreiber von Tankstellen, sind
zumeist entweder nur auf der Ebene der Tankstellen aktiv oder betreiben zusitzlich noch Mineraldl- (z.B. Heizdl)
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oder Treibstoffhandel. lhre Rolle ist in der Wertschépfungskette damit in den meisten Fillen auf die letzte Stufe
begrenzt — nimlich auf die Handelsstufe. Die strategische Orientierung der zumeist kleinen oder mittleren
Unternehmen weicht damit deutlich von der Ausrichtung der Mineralslkonzerne ab. Die Orientierung ist — auch
wenn es sich um Unternehmen handelt, die mehrere Tankstellen (also Tankstellenketten) betreiben, — zumeist
lokal. Lokale Kunden stellen damit die Hauptzielgruppe dar und das lokale Wettbewerbsumfeld steht im Vorder-
grund. 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. Vor allem kleine und mittlere Betreiber kénnen bei einer Konzernungebundenheit davon profitieren,
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 gesetz-
lichen 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 Grofle 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 Sortimente. Hier kénnen horizontale Kooperationen (z.B. Einkaufskooperatio-
nen) dazu beitragen, Win-Win-Situationen bei den beteiligten Unternehmen durch die Biindelung von Beschaf-
fungsvolumina zu erreichen.

Lokale Betreiber der konzerngebundenen Tankstellen agieren v.a. mit Blick auf das Kraftstoffgeschift innerhalb
des preisgebundenen Systems von Handelsvertretern bzw. Kommissioniren und treten nicht selbststindig auf
und damit sind i.d.R. auch die Verkaufsprovisionen langfristig fixiert. Dies sichert die Margen einerseits, ande-
rerseits begrenzt es sie auch. Im Gegensatz dazu bietet sich konzernungebundenen Akteuren die Méglichkeit,
als Handelsunternehmen die Marge uiber ihre Einkaufs- und Vertriebspolitik zu beeinflussen (so z.B. durch stra-
tegischen Einkauf und Flexibilitdt mit Blick auf die Lieferanten). Dies kann je nach Situation auf dem Beschaf-
fungsmarkt sowohl vorteilhaft als auch nachteilig sein, da diese Unternehmen beispielsweise haufig starkerer
Fluktuation von Preisen ausgesetzt sind. Auch mit Blick auf die Liefersicherheit kénnen sich ggf. Nachteile er-
geben. Gerade dann, wenn Knappheit von Gitern auftritt, sind die Konzerntankstellen i.d.R. diejenigen, die von
den Mineralélgesellschaften 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
konzernungebundenen Systemen. Dies bedeutet jedoch nicht notwendigerweise, dass sich Vor- und Nachteile
ausgleichen, sondern die Betreiber miissen sich in zwei Systemen bewegen, die sie in der Regel nicht vollstindig
miteinander verzahnen und verkniipfen kénnen. Vor allem in den konzerngebundenen Bereichen ihrer Geschifts-
tatigkeit mussen sie die Vorgaben und Systeme der Konzerne berticksichtigen. Die Méglichkeit, Synergien zu
realisieren, kénnen dadurch begrenzt sein. Hinzu kommt, dass die organisatorische Komplexitit steigt, weil meh-
rere Systeme gleichzeitig betrieben werden und die entsprechenden Handlungsoptionen und Entscheidungen
unterschiedlich sind.
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2.6 Verbinde auf dem deutschen Tankstellenmarkt

Ein groRRer 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 bei der Beratung
und der Interessenvertretung innerhalb der Branche und mit Blick auf brancheniibergreifende Beziehungen sowie
Politik und Gesellschaft eine besondere Bedeutung.

In Deutschland existiert ein breites Spektrum an Verbinden, die sich fiir die Interessenvertretung 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 Verbande und pachtergepragte Verbande unterschieden werden.

UNTERNEHMERGEPRAGTE VERBANDE

Bei den unternehmergeprigten Verbinden handelt es sich um Verbinde, deren Mitglieder vornehmlich Unterneh-
men bzw. Unternehmer sind, die Kraftstoffvertrieb auf eigene Rechnung und eigenes Risiko vornehmen. Relevante
Verbinde sind beispielsweise bft, UNITI, MEW oder en2x.

Im bft — Bundesverband Freier Tankstellen und Unabhingiger Deutscher Mineralslhindler e.V. sind rd. 530 Mit-
glieder organisiert, die Ende des Jahres 2024 insgesamt 2.789 Tankstellen betrieben haben. Dabei handelt es sich
hauptsichlich um mittelstindische Unternehmer, die tiberwiegend freie Tankstellen betreiben. Der Verband agiert
als wichtige Interessensvertretung gegeniiber Politik und Gesellschaft und bietet seinen Mitgliedern ein breites
Spektrum an Beratung, Veranstaltungen, Informationen sowie Aus- und Weiterbildungsangeboten. Zudem offeriert
der bft den Mitgliedern die Méglichkeit, das einheitliche Marketingkonzept mit einem einheitlichen Erscheinungs-
bild 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
mbH. Diese biindelt die Beschaffung bzw. den Einkauf der Kooperationspartner fiir Produkte und Dienstleistungen,
die relevant fur das Tankstellensortiment bzw. den Tankstellenbetrieb sind.

Auch UNITI - Bundesverband EnergieMittelstand e.V. ist ein Verband, der den Fokus auf mittelstindische Mit-
gliedsunternehmen legt. UNITI bietet den Mitgliedern mit Unitol ebenfalls eine verbandseigene Tankstellenmarke,
deren Markenauftritt von den Mitgliedern genutzt werden kann. UNITI vereint rd. 1.000 Mitgliedsunternehmen mit
insgesamt ca. 8.600 Tankstellen.

Beim MEW — Mittelstindische Energiewirtschaft Deutschland e.V. handelt es sich um einen als Verein organisier-
ten Dachverband der Energiewirtschaft, der mittelstindische Unternehmen aus unterschiedlichen Bereichen der
Wertschopfungskette des Mineraldlgeschifts abbildet. Als Dachverband biindelt er die Interessen von Importeuren,
GroRRhidndlern, Tanklagerbetreibern und Anbietern von Schiffsbrennstoffen in Deutschland.

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.
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PACHTERVERBANDE

Neben den unternehmergeprigten Vereinen bzw. Verbinden existiert eine Reihe von Pichterverbanden. Dazu zihlen
z.B. der BTG, der TIV oder der ZTG. Pichterverbinde fokussieren Fragestellungen des direkten Tankstellenbetriebs.
Neben der generellen Interessenvertretung der Branche gegeniiber Politik und Gesellschaft stehen zudem die Be-
ziehung zwischen den Mineralélunternehmen sowie den Tankstelleneigentiimern, insbesondere mit Blick auf die
Sicherung wirtschaftlich fairer Vertragsbeziehungen, zwischen den Eigentiimern und den Pichtern im Fokus.

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 unterstiitzt
und als Interessenvertretung gegentiiber 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 Verbinden in Osterreich, Siidtirol und
Luxemburg besteht ein landertibergreifendes Netzwerk. Im Vordergrund der Verbandstitigkeit stehen v.a. die Inter-
essenvertretung gegeniiber den Mineralélunternehmen mit Blick auf die Fairness von Vertrigen und Vergiitungssys-
temen und die Unterstiitzung der Mitglieder in betriebswirtschaftlichen Fragestellungen.

Als Dachverband agiert der ZTG — Zentralverband des Tankstellengewerbes e.V. als Interessenvertretung von Tank-
stellen-Unternehmern aller Gesellschaften und vertritt sowohl Pachter, Eigentiimer als auch Betreiber freier Tank-
stellen. Im Vordergrund stehen spezifische Fachfragen des Tankstellengewerbes, die tiber 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 tiber 46.000 Tankstellen seinen Hochststand, jedoch setz-
te im Anschluss ein Strukturwandel ein, der sich durch eine deutliche Reduktion des Tankstellenbestands kennzeichnete
(siehe Abbildung 3-1). Vor allem die steigenden Rohélpreise (insbesondere in den 1970er Jahren), die zunehmenden Auf-
lagen, die im Umweltschutzkontext zu garantieren waren, aber auch eine wachsende Preissensibilitit der Nutzer haben
dazu beigetragen, dass der Wettbewerbsdruck gestiegen ist und die Rentabilitit vieler Tankstellen zuriickgegangen ist.

Seit 1970 bis in die frithen 2020er Jahre war zunichst ein kontinuierlicher Riickgang zu beobachten. Von dem Héchst-
stand von 46.091 Stationen im Jahr 1970 bis Anfang 2022 betrug die CAGR, d.h. die durchschnittliche jahrliche Wachs-
tumsrate -2,21 %. In den letzten Jahren hat sich dieser Riickgang jedoch deutlich verlangsamt. Zwischen 2014 und 2025
lag die durchschnittliche jahrliche Veridnderungsrate bei nur noch 0,34 %. Dies weist auf eine weit gehende Stabilisierung
des Tankstellenbestands hin. Anfang 2022 gab es nach einem Riickgang gegeniiber dem Vorjahr 14.429 Tankstellen in
Deutschland. Bis Anfang 2023 stieg die Zahl leicht auf 14.453 an, fiel danach jedoch wieder. Anfang 2024 lag die Gesamt-
zahl bei 14.442 Stationen und Anfang 2025 bei 14.376 Tankstellen.

Abbildung 3-1: Entwicklung der Gesamtanzahl der Tankstellen in Deutschland (jeweils zum Jahresbeginn)
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Die gesamthafte Entwicklung der Tankstellenanzahl ist auch damit verbunden, dass weiterhin ein wachsender Pkw- bzw.
Kraftfahrzeug-Bestand in Deutschland zu beobachten ist (siehe Kapitel 4.2.2). Allerdings zeigen sich auch im Durch-
schnitt niedrigere Kraftstoffverbriuche, verbunden mit einer héheren Reichweite der Autos. Zudem wird weiter die Nut-
zung 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 Bedeu-
tung verlieren wird.
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Betrachtet man spezifisch die Entwicklung der Anzahl der StraRentankstellen (ohne Autobahntankstellen), so zeigen
sich seit 2017 zunichst nur geringe jahrliche Schwankungen. Die Gesamtzahl pendelte dabei weit gehend um den Wert

von 14.100 Tankstellen herum. Zwischen 2024 und 2025 war jedoch ein etwas deutlicherer Riickgang zu verzeichnen. Die
Zahl der StraRentankstellen sank auf 14.018 im Jahr 2025 (siehe Abbildung 3-2).

Abbildung 3-2: Anzahl der StraRentankstellen in Deutschland (jeweils zum Jahresbeginn)
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Quielle: EiD 2024 und 2025

Wenngleich sich die absolute Anzahl der Tankstellen trotz dieser Einfliisse bisher nicht sehr stark verandert hat, so ist
dabei jedoch zu beriicksichtigen, dass hinter den leichten Verinderungen der letzten Jahre z.T. deutliche Veridnderun-
gen in der Art und der Struktur sowie zwischen den Betreibermodellen der Stationen stehen. Die vermeintlich geringen
Verinderungen in der absoluten Anzahl sind dariiber hinaus auch mit Verschiebungen zwischen den Anbietern bzw.
Betreibern einhergegangen.

Vor allem hat sich ein Strukturwandel manifestiert. Wahrend insbesondere kleinere und umsatzschwichere Betriebe zu-
riickgegangen sind, haben gréRRere Tankstellen mit héherer Effizienz, moderner Ausstattung und ausgebautem Shop-Ge-
schift an Bedeutung gewonnen. Vor allem die grof3en Tankstellenkonzerne haben ihre Netze konsolidiert. Dabei wurden
beispielsweise kleinere Standorte geschlossen und durch neue Stationen an frequenzstirkeren Standorten ersetzt. Teil-
weise wurden diese kleineren Standorte jedoch auch an mittelstindische Unternehmen (z.B. freie Tankstellenbetreiber)
abgetreten. Einzelne Anbieter, insbesondere mittelstindische Unternehmen, haben die Anzahl ihrer Standorte ausge-
baut, modernisiert und insbesondere in die Shop-Qualitit investiert, deren Bedeutung bereits wihrend der Corona-Pan-
demie stark gestiegen ist und die auch in der Folgezeit weiter an Relevanz gewonnen hat.

Zu beobachten ist jedoch auch — und dies nicht nur in landlichen Regionen —, dass kleinere, weniger lukrative Tankstel-
len z.T. nicht mehr geschlossen werden, sondern in Automatenstationen umgewandelt werden. Gleichermaflen werden
in zunehmendem Mafe 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 Personalkosten
zu reduzieren und mit der Abdeckung eines Minimalangebots an Kraftstoffen, ohne Shop- oder sonstiges Zusatzge-
schift, eine Mindestrentabilitit der Standorte aufrechtzuerhalten (siehe zu Automatentankstellen auch Kapitel 2.4.6).

BRANCHENSTUDIE Tankstellenmarkt 2024 A



3.1.2 Entwicklung des Tankstellenbestands in Deutschland nach Marken

Die Betrachtung der Entwicklung der Gesamtanzahl der Strafientankstellen hat bereits gezeigt, dass zwar keine bedeut-
samen Veridnderungen mit Blick auf die Anzahl der Stationen zu beobachten sind, dass sich aber die Struktur leicht
verdndert. Dies gilt im Wesentlichen auch, wenn man betrachtet, wie sich die einzelnen Marken bzw. Anbieter im Markt
entwickelt haben (siehe Tabelle 3-1).

Tabelle 3-1: Entwicklung der StraRentankstellen in Deutschland nach Marken

311277 31228 31219 311220 31.2.21  31.2.22  31.12.23  31.12.24

Aral 2.334 2.291 2.291 2.300 2.285 2.226 2.254 2.252
Shell 1.924 1.959 1.956 1.955 1.951 1.947 1.936 1.905
Circle K (zuvor TotalEnergies) 1.142 1.149 1.149 1.157 1156 1.157 1.150 1.141
Esso 970 961 937 961 1.016 933 920 1.098
AVIA 868 873 87 839 833 897 908 913
JET (Phililips66) 841 812 813 818 819 815 8 808
Raiffeisen” 681 691 690 713 726 718 725 741
Orlen/star 580 581 584 582 586 586 606 606
ENI/Agip* 453 458 463 468 467 474 478 480
Deutsche Tamoil | HEM 405 406 407 41 412 417 413 414
oMV? 272 270 271 272 272 270 229

Hoyer? 197 210 217 229 236 241 257 257
Westfalen 247 252 252 251 249 249 250 245
Q1 Energie 196 198 197 207 213 232 238 233
OlIL! 226 229 231 233 231 228 225 221
Classic (Lithmann)? 120 138 150 153 159 181 186 193
Sprint Tank /GO 55 49 46 47 50 49 137 137
Lother (u.a. Nordoel, LTG) m 12 13 13 114 13 106 106
team energie?” n.. n.. n.. 94 96 95 98 99
HPV Hanseatic Petrol 86 80 94 94 93 92 - -
BayWa 99 101 101 86 86 84 84 81
Calpam2* 56 54 54 53 52 52 51 54
SCORE 46 47 46 48 48 47 48 51
Bavaria Petrol 30 30 31 31 31 31 31 31
Aliguth n.. n.. n.. 28 28 28 28 28
PIN (Pinoil) 28 27 26 26 24 24 24 24
SVG 1 1 1 1 1 11 1 1
Beim bft organisierte Tankstellen® 2.499 2.510 2.637 2.760 2.767 2.766 2.786 2.789
Bei Uniti organisierte Tankstellen® k. A. k. A. 6.091 6.248 5.988 6.067 6.160 8.591
Supermarkt-Stationen? 270 270 270 270 270 270 270 280
Sonstige mittelst. Eigenmarken? 2120 2.100 2.080 1.940 1.900 1.900 1.900 1.900
Doppelzihlungen® -260 -260 -260 -290 -315 -290 -290 -290

Gesamt 2.120 2.100 2.080 1.900 1.900 1.900

1) ohne BayWa. 2) einschl. Automaten-Tankstellen. 3) ohne die rund 290 Tankstellen, die bei JET, TotalEnergies, Orlen und Shell enthalten sind

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 nachtriglich gemeldet. 6) nicht in der Gesamtzahl enthalten, teils geschdtzt.

7) die OMV-Stationen werden nach dem Verkauf an EG nicht mehr extra gefiihrt und sind bei Esso eingegangen.

* Zahlen fiir 2024 vom 30.06.2024, es konnten keine aktuellen Daten ermittelt werden. Quelle: EiD 2024 und 2025
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Trotz des weit gehend stabilen Tankstellenbestands ist ein Wandel im Tankstellenmarkt in Deutschland zu beobachten.
Dieser bezieht sich dabei weniger auf die Gesamtanzahl der Stationen als auf die Betreiberstrukturen und die Anteile der
einzelnen Marken an der Gesamtanzahl der Stralentankstellen in Deutschland (siehe Tabelle 3-2).

Dies gilt insbesondere seit dem Verkauf der 285 OMV-Stationen an die EG Deutschland, der im Mai 2022 abgeschlossen
wurde. Im Zuge kartellrechtlicher Auflagen mussten 48 dieser Stationen an die AVIA-Gruppe weiterveriufert werden.
Damit hat EG Deutschland als Betreiber der Marke Esso ihre Marktposition deutlich gestarkt.

Die grofeen Markentankstellen operieren dabei z.T. mit leicht riicklaufigen oder konsolidierten Netzgréfien, wie z.B. Shell
und Circle K. Gleichzeitig haben mittelstindische Anbieter wie Q1 Energie oder Classic (Lithmann) ihre Netze ausge-
baut. Auch AVIA konnte ihre Prasenz leicht steigern.

Tabelle 3-2: Anteil der Markentankstellen an der
Gesamtanzahl der StraRentankstellen in Deutschland

31.02.24 Anteil an den StraRentankstellen in Prozent
Aral 2.252 16,07
Shell 1.905 13,59
Circle K (TotalEnergies) 1.141 8,14
Esso 1.098 7,83
AVIA 913 6,51
JET (Phililips66) 808 5,76
Raiffeisen 741 5,29
Orlen /star 606 4,32
ENI/Agip * 480 3,42
Deutsche Tamoil /| HEM 414 2,95
Hoyer 257 1,83
Westfalen 245 1,75
Q1 Energie 233 1,66
OIL! 221 1,58
Classic (Lithmann) 193 1,38
Sprint Tank /GO 137 0,98
Lother (u.a. Nordoel, LTG) 106 0,76
team energie 99 0,71
BayWa 81 0,58
Calpam* 54 0,39
SCORE 51 0,36
Bavaria Petrol 31 0,22
Allguth 28 0,20
PIN (Pinoil) 24 017
SVG n 0,08
Sonstige mittelst. Eigenmarken *** 1.900 13,55
Beim bft organisierte Tankstellen ** 2.789 19,90
Bei Uniti organisierte Tankstellen ** 8.591 61,29
Supermarkt-Stationen ** 280 2,00
* Zahlen 30.06.2024, es konnten keine aktuellen Daten ermittelt werden; **z.T. Doppelzdhlungen; ***Schdtzung Quielle: EiD 2025
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Ein Teil der Straflentankstellen wird vollstindig oder zeitweise als Automatentankstellen betrieben. In Tabelle
3-3 ist der Anteil der unbemannten Automatenstationen an der Gesamtanzahl der Stralentankstellen einzelner
Marktakteure dargestellt. Die Ubersicht zeigt, dass einige Unternehmen, wie z.B. AVIA oder team energie, z.T.
stark auf diese Form des Tankstellenbetriebs setzen. BayWa betreibt ihr gesamtes Tankstellennetz ausschlieRlich
in Form von Automatentankstellen.

Tabelle 3-3: Automatentankstellen in Deutschland

Anbieter Tankstellen gesamt Unbemannte Anteil unbemannte
Automatenstationen Automatenstationen in %

Aral 2.252 101 4,5 %

Shell 1.905 41 2,2%

Circle K (TotalEnergies) 1.141 5 0,4 %

Esso 1.108 - -

AVIA 913 247 26,8 %
Orlen/star 607 18 3,0%
HEM/Deutsche Tamoil 414 1 0,2%
Westfalen 245 22 9,0 %

Q1 Energie 233 8 3,4%

OIL! 221 20 9,0 %
Classic 193 17 8,8 %
Sprint/Go 137 1 0,7 %
Lother 106 2 1,9 %

team energie 98 27 27,6 %
BayWa 81 81 100 %

Quelle. EiD 2025

Die grofite Anzahl an Straflentankstellen unterhilt die BP mit insgesamt 2.252 Aral-Stationen zum Stichtag des
31.12.2024. Damit werden rd. 16 % aller Strafientankstellen 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 zweitbedeutendsten Marke auf dem deutschen Markt.
Am Stichtag 31.12.2024 unterhielt Shell 1.905 Stationen auf dem deutschen Markt, also einen Anteil von 13,6 % an allen
Straflentankstellen in Deutschland. Shell erreichte Ende 2022 insgesamt 20 % Marktanteil am Kraftstoff-Absatz. Dies
jedoch mit deutlich weniger Stationen als Aral —, was zeigt, dass Shell-Stationen im Durchschnitt héhere Volumina im
Kraftstoffgeschift realisieren.

Die leichten Verdnderungen der vergangenen Jahre bei der Anzahl der Straflentankstellen von Aral und Shell sind vor
allem auf Umstrukturierungen in Bezug auf kleinere, umsatz- und renditeschwichere Standorte zuriickzufiihren. Solche
Standorte wurden z.T. geschlossen oder verduflert. Teilweise wurden sie durch gréfRere Stationen mit einem umfang-
reicheren Zusatzangebot, so insbesondere mit Blick auf die Shop- und Gastronomiegestaltung, ersetzt. Einige Standorte
wurden jedoch aus dem Portfolio der Marken herausgenommen.

Die dritthéchste Anzahl an Stationen betreibt Circle K mit einem Bestand von 1.141 Stationen zum 31.12.2024. Die An-
zahl hat sich im Vergleich zu den Vorjahren nur leicht reduziert. Noch integriert in den Mineralélkonzern TotalEnergies
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erzielte das betreffende Tankstellennetz Ende 2022 einen Marktanteil von 9,5 % am gesamten Kraftstoffabsatz. Seitdem
hat sich jedoch ein strategischer Wandel vollzogen. Mit dem Eigentiimerwechsel hin zum kanadischen Einzelhandels-
konzern Alimentation Couche-Tard wurde der Fokus zunehmend auf das Shop-Geschift gelegt. Dieser Strategiewechsel
orientiert sich an internationalen Erfolgsmodellen, in denen Tankstellen nicht nur als Kraftstoffversorger, sondern zuneh-
mend als moderne Convenience-Hubs mit erweitertem Service- und Gastroangebot positioniert werden. Im Zuge dieser
Neuausrichtung wird seit 2024 schrittweise das Shop-Konzept von Couche-Tard unter der Marke Circle K in Deutschland
eingeflihrt. Erste Standorte wurden bereits umgesetzt und ein flichendeckender Roll-out ist in Planung, erfolgt jedoch
selektiv an Standorten mit entsprechendem Potenzial. Die Marke , TotalEnergies“ bleibt fiir das Kraftstoffgeschift zu-
nachst weiterhin bestehen, solange die Belieferung durch TotalEnergies erfolgt. Perspektivisch ist jedoch eine stirkere
Eigenstindigkeit der Marke Circle K im deutschen Markt zu erwarten, dies insbesondere mit Blick auf den Shop-Bereich.

Klare Veranderungen in Bezug auf die Anzahl der StrafRentankstellen haben sich unter dem Label der Esso ergeben. Zum
Stichtag 31.12.2024 betrieb EG Deutschland insgesamt 1.098 Straf3entankstellen und steigerte die Anzahl somit von im
Vorjahr 920 Stralentankstellen deutlich. Diese Steigerung ist auf die Umsetzung der Zusammenfiihrung mit den OMV-
Tankstellen zurtickzufithren. Im Jahr 2022 realisierte die EG Group mit ihren Tankstellennetz unter der Marke Esso rd.

7 % Marktanteil am Kraftstoffabsatz.

Auch die Anzahl der Strafentankstellen der AVIA hat sich durch die Ubernahme eines Teils der Stationen der EG
Deutschland bzw. OMV leicht erhéht. Jedoch verbleibt AVIA mit 913 Tankstellen Ende 2024 auf dem fiinften Platz in
Bezug auf das Tankstellennetz, liegt damit aber im Hinblick auf die Anzahl der Tankstellen vor den JET-Tankstellen der
Phillips66. Zwar ergibt sich mit zum Stichtag des 31.12.2024 insgesamt 808 JET-Standorten nur ein Anteil von rd. 5,8 %
an den Tankstellenstationen, jedoch ist Jet vergleichsweise stark im Hinblick auf den Anteil am Kraftstoffabsatz in
Deutschland. Im Jahr 2022 erzielte Jet mit 10,5 % Marktanteil am Kraftstoffabsatz den dritthéchsten Umsatzanteil. Dies
zeigt, dass die Kraftstoffvolumina an den Jet-Standorten
im Durchschnitt vergleichsweise hoch sind.

Abbildung 3-3: Absatzmarktanteile der Marken-

tankstellen in Deutschland (Stand: 31.12.2022)
Von den Umstrukturierungen bei den groféen Markentank-

stellen und insbesondere der Veriuferung einzelner Tank-
stellenstandorte haben auch mittelstindische Unterneh-
mer wie z.B. Classic (Luhmann), profitiert, die ihre Netze
ausgebaut haben.

Die Marktanteile der Markentankstellen am gesamten
Kraftstoffabsatz in Deutschland sind seit einigen Jahren
vergleichsweise stabil. Im Jahr 2022 realisierten BP mit
der Marke Aral und Shell mit Abstand die héchsten Ab-
satzmarktanteile (siehe Abbildung 3-3). Diese lagen etwa
doppelt so hoch wie die Absatzmarktanteile der JET- bzw.
TotalEnergies-Tankstellen.

Angesichts des von Phillips66 geplanten Verkaufs der

Jet-Tankstellen und der Veranderungen in den Tankstellen-

netzen, wie z.B. durch Standortverlagerungen und -um- B ] [ o H—
|

strukturierungen, aber auch durch Verkiufe und gezielte B (] esso

Portfoliooptimierung, ist jedoch mittelfristig mit Verschie- O jer [ Obrige

bungen der Marktanteile zu rechnen.

Quielle: EiD 2023
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Die Markentankstellen legen dabei unterschiedliche strategische Schwerpunkte. Im Kraftstoffbereich spielt dabei
auch der Versuch, sich iiber die Kraftstoffe, die eigentlich typische Commodities sind, zu differenzieren, eine Rolle.
Beispielsweise verfolgt BP mit ihren Aral-Tankstellen das Konzept, sich tiber ein breites Kraftstoffangebot und er-
gianzende Services zu profilieren. Mit den so genannten ,Ultimate“-Kraftstoffen (fiir Benzin und Diesel) wird ein
Premiumprodukt angeboten, das sich z.B. durch héhere Reinigungsleistung und bessere Motorleistung auszeich-
nen soll. Zudem ist ein Pilotprojekt mit dem Angebot von ,Futura“-Kraftstoffen gestartet, die CO_-armer sein sollen
und einen Anteil von mindestens 30 Prozent Biokomponenten haben.

Dariiber hinaus bieten einige Aral-Stationen auch alternative Kraftstoffe wie Wasserstoff (H,), Flussiggas (LPG) oder
Erdgas (CNG) an. Zudem treibt BP/Aral den Ausbau der Ladeinfrastruktur unter der E-Mobilitdtsmarke ,Aral pulse“
voran. Ende Mirz 2025 betrieb Aral rd. 3.570 Ladepunkte in Deutschland, wobei ausschlielich zertifizierter Oko-
strom zum Einsatz kommt. Neben klassischen Tankstellenstandorten werden auch Standorte abseits der klassi-
schen Tankstelle, ebenso wie auch eigenstiandige Ladeparks, wie z.B. das so genannte ,Gigahub“ in Bochum-Watten-
scheid, aufgebaut. Dariiber hinaus wird neben Pkw-Ladeplitzen auch in Schnellladeinfrastruktur fiir Lkw investiert.

Auch das Shop-Geschift ist fiir BP/Aral strategisch bedeutsam. Seit 2016 stattet BP zahlreiche Aral-Standorte mit
Rewe-to-go-Shops aus und verfolgt damit eine Co- bzw. Dual-Branding-Strategie, die zwischen Kraftstoff- und Shop-
Geschift differenziert. Der urspriinglich ambitionierte Rollout wurde zwar angepasst, jedoch bleibt das Konzept
ein zentraler Bestandteil der Convenience-Strategie. Die Rewe-to-Go-Shops werden weit gehend zentral gefiihrt,
also nicht durch die jeweiligen Pichter, was eine einheitliche Markensteuerung erméglicht. Auf diese Weise kann
eine ganzheitliche Shop-Strategie verfolgt werden und die Markenpositionierung im Shop-Geschift kann gesamt-
haft konsistenter gesteuert werden. Allerdings ist eine solche Markenallianz mit einem starken Lebensmitteleinzel-
handels-Partner nicht ohne Herausforderungen, da dies aus Sicht der Tankstellenmarke zu einer Verwisserung des
eigenstandigen Markenprofils im Shop-Geschift fiihren kann. Dies ist mit Blick auf Rewe, als besonders starke
Retail Brand in Deutschland, besonders bedeutend, weil Rewe iiber eine hohe eigene Markenbekanntheit und Kun-
denbindung verfligt.

Ebenfalls stark vorangetrieben wird der Ausbau des Zusatzgeschifts im Bereich der Autowaschanlagen. Im Bereich
der Kundenbindung setzt BP/Aral auf Kooperationsmodelle. So erfolgt die Integration in das Payback-Programm,
das als branchenubergreifendes Multipartnerprogramm zu einer erh6hten Kundenloyalitit beitragen soll. Dariuiber
hinaus erfolgt eine Kooperation mit dem ADAC im Bereich der Elektromobilitit. So kdnnen ADAC-Mitglieder das
Ladeangebot e-Charge in Partnerschaft mit Aral pulse nutzen. Dadurch erhalten sie Zugang zu allen Aral-pulse-Lade-
punkten zu vergiinstigten und festen Tarifen.

Auch die Shell-Gruppe setzt mit ihren Tankstellen auf eine Differenzierungsstrategie mit Blick auf die Qualitit der
Kraftstoffe, indem neben konventionellen Kraftstoffen die sog. , Shell V-Power“-Produkte als Premiumvarianten an-
geboten werden, die durch Additive eine verbesserte Motorleistung und geringere Emissionen erméglichen sollen.
Shell ist zudem im Bereich von Kraftstoffen fiir alternative Antriebsformen aktiv. Im Bereich von Wasserstoff betreibt
engagiert sich insbesondere auch durch seine Beteiligung an H2 Mobility, einem Joint Venture gemeinsam mit
Daimler, Linde, OMV und Total zur Férderung der Wasserstoffmobilitit. Im Bereich der Elektromobilitit investiert
Shell verstirkt in den Ausbau seiner Ladeinfrastruktur unter der Marke ,,Shell Recharge*. Neben Schnelllades&ulen
an Shell-Tankstellen werden zunehmend auch Ladepunkte auflerhalb von Tankstellen, wie z.B. an Supermirkten wie
REWE oder PENNY sowie an Restaurants von Fastfood-Ketten, wie z.B. KFC-Restaurants, installiert. Zudem betreibt
die Shell-Tochter ubitricity Laternenladepunkte in verschiedenen Stadten (z.B. in Berlin und Sachsen). Shell agiert
dabei auch als eMobility Service Provider (eMSP) mit Roaming-Zugang zu mehr als 800.000 Ladepunkten europa-
weit. Shell-Kunden erhalten tiber die Shell-Recharge-App bzw. -Ladekarte Zugang zu diesem Netzwerk.
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Zudem spielt auch Shell der Ausbau des Zusatzgeschifts im Shop- und Autopflegebereich eine besondere Rolle.
Hier betreibt Shell als Pilot eine Waschanlage auflerhalb des Tankstellengeschifts. Das Shop-Geschift wird dabei
strategisch unter der Marke Shell betrieben. Uber alle Angebotsbereiche hat Shell ein Kundenbindungsprogramm
installiert (Shell ClubSmart), bei dem Treuepunkte gesammelt und eingeldst werden kénnen. Dieses Programm ist
allerdings nicht in ein Multipartnernetzwerk wie Payback oder DeutschlandCard eingebunden. Im Bereich der sonsti-
gen Services kooperiert Shell mit Amazon und bietet an ausgewihlten, geeigneten Standorten Standorte fiir Amazon
Locker an.

Circle K (vormals TotalEnergies-Tankstellen) befindet sich seit dem Eigentiimerwechsel zu Alimentation Couche-Tard
in einem strategischen Umbau. Wahrend TotalEnergies bis Ende 2022 mit den so genannten Excellium-Kraftstoffen
sowie punktuellen Angeboten alternativer Kraftstoffe wie CNG oder Wasserstoff auftrat, wird seit der Ubernahme
des Tankstellennetzes durch Alimentation Couche-Tard der Fokus stirker auf das Convenience-Geschift gelegt.
Zwar bestehen viele der bisherigen Kraftstoffangebote weiterhin, doch riickt der Ausbau des Circle-K-Shop-Konzep-
tes zunehmend in den Vordergrund. Das frithere Bonusprogramm (TotalEnergies Club Bonus) wird in Deutschland
nicht mehr aktiv weitergefiihrt, stattdessen wurde mit dem Circle K Reward Club ein neues Treueprogrammiiber alle
Angebotsbereiche hinweg (Kraftstoffe, Shop, Autowische) eingefiihrt. Die Kraftstoffmarke , TotalEnergies bleibt im
Ubergang zunichst an den Stationen sichtbar, solange die Belieferung durch den ehemaligen Mutterkonzern erfolgt.
Perspektivisch ist mit einer starkeren Eigenstandigkeit von Circle K zu rechnen, dies insbesondere im Bereich des
Shop-Geschiftes. Auch im Bereich von Ladeinfrastruktur engagiert sich Alimentation Couche-Tard in Deutschland
und betrieb Ende 2024 rd. 260 Schnellladesiulen an etwa 70 Stationen, an denen ausschlieRRlich Okostrom zur Ver-
fugung gestellt wird.

Die Strategie der EG Group mit den Esso-Tankstellen ist dem Ansatz von BP/Aral und Shell dhnlich. Auch hier wird
neben konventionellen Kraftstoffen mit der Synergy-Kraftstoff-Linie (Benzin und Diesel) ein Premium-Kraftstoffange-
bot gefiihrt. Eine besondere Positionierung erfihrt auch das Schmierstoffsortiment, u.a. mit dem Motorél unter der
Marke Mobil. Im Bereich der Elektromobilitit baut die EG Group das Ladeangebot an den Esso-Stationen schrittwei-
se aus. An einzelnen Standorten sind in Kooperation mit JOLT Energy Schnelllades&ulen installiert worden. Uber die
Esso Card besteht zudem Zugriff auf das 6ffentliche Ladenetzwerk von ChargePoint sowie auf zusitzliche Ladeop-
tionen im betrieblichen und privaten Umfeld.

Auch das Shop-Geschift ist ausgebaut und im Gastronomiebereich erfolgt eine Kooperation mit Tchibo im Kaffeeseg-
ment. Die strategische Steuerung der Shops liegt — im Gegensatz zu frither — nicht mehr bei Esso, sondern wird zentral
durch die EG Group entwickelt und umgesetzt. Dies ermdglicht eine stirkere Standardisierung des Shop-Konzepts.
Auch die EG Group setzt bei den Esso-Tankstellen auf eine Kundenbindungsstrategie. Sie 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 Multipartner-Kundenbindungssystems zu sammeln.

Wihrend somit sowohl Aral, Shell, Couche-Tard (mit TotalEnergies) als auch die EG Group mit Esso auf eine Qualitits-
strategie mit einer preislich leicht htheren Positionierung und Reward-Programmen fuir loyale Kunden setzen, verfolgt
Phillips 66 mit dem Jet-Tankstellen ein anderes strategisches Konzept. Im Fokus steht bei Jet das Ziel einer Kostenfiih-
rerschaft auf dem Tankstellenmarkt bei schlanker und effizienter Prozessgestaltung. Auch das Sortiment ist sowohl im
Kraftstoff- als auch im Zusatzgeschift schlank aufgestellt und auf das Kerntankstellensortiment begrenzt.

Auch im Bereich der Elektromobilitit ist Jet aktiv. So werden z.B. unter dem Markennamen ,,JET Strom” Schnell-
ladesadulen mit Ladeleistungen von bis zu 400 kW angeboten. Bis Marz 2025 waren deutschlandweit 44 Standorte
mit insgesamt 146 Ladepunkten in Betrieb. Ein weiterer Ausbau ist geplant. Die Preisstruktur orientiert sich am
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Ad-hoc-Markt, mit transparenten Ladepreisen und direkter Bezahlméglichkeit per Giro- oder Kreditkarte nach dem
Scan eines QR-Codes. Damit positioniert sich Jet auch im Bereich E-Mobilitét als Anbieter mit klarem Fokus auf das
Preis-Leistungs-Verhiltnis. Ein Teil der Tankstellenshops der Jet-Tankstellen wird in Kooperation mit Edeka als Spar
Express Shops gefiihrt. Insgesamt ist Jet preislich unterhalb der grofen Marken positioniert und setzt auf schlanke
Angebote in allen Bereichen, wenngleich auch bei Jet das Zusatzgeschift, insbesondere das Shop-Geschift von
hoher Relevanz ist.

Das besondere Preis-Leistungs-Verhiltnis von Jet spiegelt sich im Image bei den Kunden wider: Jet fiihrt seit mehr
als einem Jahrzehnt das Ranking der beliebtesten Tankstellen-Marken in Deutschland an (Marke des Jahres, Han-
delsblatt) und ist als Preis-Leistungs-Sieger ausgezeichnet. Anders als bei den anderen grof3en 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.

Strategisch ist die Marke Jet allerdings derzeit in einer Ubergangsphase. Der US-Mineralélkonzern Phillips66, bishe-
riger Eigentiimer der Marke in Europa, hat angekiindigt, sich vom europdischen Tankstellengeschift trennen zu wol-
len. Ein Verkauf des Jet-Tankstellennetzes in Deutschland steht somit im Raum, allerdings wurde bisher kein Kaufer
benannt. Daraus ergeben sich eine Vielzahl von strategischen Optionen fiir die Zukunft der Marke, die von einem
»Umflaggen” der Standorte, sofern ein oder mehrere Wettbewerber das Netz oder Teile davon iibernehmen und in
ihr jeweiliges Markenkonzept integrieren, bis hin zu dem Einstieg von Einzelhandelsunternehmen oder Private-Equi-
ty-Investoren reichen kénnten, wie dies etwa bei der EG Group oder Alimentation Couche-Tard in der Vergangenheit
zu beobachten war.

3.2 Autobahntankstellen in Deutschland

Die Anzahl der Autobahntankstellen in Deutschland ist recht stabil und lag zu Jahresbeginn 2025 bei insgesamt 358
(siehe Abbildung 3-4). Bei der Interpretation der Entwicklung der Stationen an Autobahnen 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 jedoch
nicht mehr der Fall.

Abbildung 3-4: Anzahl der Autobahntankstellen in Deutschland (jeweils zum Jahresbeginn)
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Bei der Aufteilung der Autobahntankstellen nach Marken haben sich leichte Verinderungen ergeben. Ausschlag-
gebend dafiir sind zum einen die Konzessionsvergaben durch Tank & Rast, die als Hauptbetreiberin der deut-
schen Autobahnraststitten auf bewirtschafteten Anlagen die Markenrechte in einem wettbewerblichen Verfahren
an die Kraftstoffanbieter vergibt. Fiir den Konzessionszeitraum ab 2023 fiihrte Tank & Rast ein neues Vergabe-
modell ein, bei dem 41 % der Vertriebsrechte im Rahmen einer Ausschreibung mit Auktionscharakter und weitere
49 % im Rahmen eines Quotenmodells vergeben wurden. Dies hat zu leichten Verschiebungen in der Marken-
landschaft gefiihrt (siehe Tabelle 3-4).

Tabelle 3-4: Anzahl der Autobahntankstellen nach Marken im Zeitablauf

31.12.21 31.12.22 31.12.23 31.12.24
Shell 58 58 76 76
BP/Aral 43 44 50 50
ENI 12 12 33 34
Tank & Rast 33 33 33 33
Circle K (zuvor TotalEnergies) 32 34 33 30
EG/Echo (Esso) 54 53 20 25
JET 15 15 13 13
Orlen 12 12 12 12
Uniti 48 49 48 50
bft 40 38 34 35
oMV 12 12 6 =
Gesamt 359 360 358 358
(wie von der Tank & Rast dem EiD gemeldet, nach Einlieferern, ohne Plakettenvertrige und ohne Gestattungsbetriebe)

Quielle: EiD 2025.

Shell konnte die Position im Autobahnnetz ausbauen und betreibt seit Ende 2023 konstant 76 Stationen. Im Jahr
2021 waren es hingegen 58 Autobahntankstellen. Auch BP/Aral steigerte die Prasenz an den Autobahnen von 43
Stationen im Jahr 2021 auf 50 ab dem Jahr 2023. Ebenfalls einen Zuwachs verzeichnete ENI mit einer Steigerung
von 12 Autobahntankstellen im Jahr 2021 auf 34 Stationen im Jahr 2024.

Ein deutlicher Riickgang zeigte sich bei der EG Group (Esso), deren Anzahl von 54 Stationen im Jahr 2021 zunichst
auf 20 im Rahmen der Konzessionsvergaberunde sank und mit Ubernahme von Teilen des deutschen Tankstellen-
netzes der OMV auf 25 im Jahr 2024 anstieg. Circle K (vormals TotalEnergies), betreibt Ende 2024 noch 30 Auto-
bahntankstellen, nach einem , Zwischenhoch” von 34 Stationen im Jahr 2022. OMV ist nach dem Verkauf des
deutschen Tankstellennetzes inzwischen vollstindig aus dem Bereich der Autobahntankstellen ausgeschieden. Die
ubrigen Anbieter zeigen tiber den Betrachtungszeitraum keine oder nur leichte Schwankungen in der Anzahl der von
ihnen betriebenen Autobahntankstellen.
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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 deutschen
Markt. Die Anzahl der Tankstellen geht in den meisten Landern zuriick bzw. stagniert (siehe Tabelle 3-5).

Tabelle 3-5: Anzahl der Tankstellen in europiischen Lindern

2019 2020 2021 2022 2023 2019 2020 2021 2021 2022
Italien 21.700 | 21.750 | 21.700 | 21.700 | 21.750 Schweden 2.790 | 2.701 2.678 | 2.700 | 2.641
Deutschland 14.449 | 14.459 | 14.458 | 14.452 | 14.084 Danemark 2.048 | 2.051 | 2.068 | 2.066 | 2.067
Tiirkei 13.178 | 13.063 | 13.011 | 12.671 | 12.608 Ungarn 1.998 | 2.014 | 2.015 | 2.012 | 2.035
Spanien 11.602 | 11.650 | 11.810 | 12.084 | 12.346 Finnland? 1.890 | 1.869 | 1.869 | 1.869 | 1.943
Frankreich 11.193 | 11.160 | 11.151 | 11.040 | 10.920 Irland 1.797 | 1.850 | 1.906 | 1.892 | 1.850
UK 8.396 | 8.385 | 8.381 8.365 | 8.354 Norwegen’ 1.848 | 1.709 | 1.838 | 1.838 | 1.823
Polen 7.628 7.739 7.852 | 7.898 7.915 Ruménien 2.250 | 1.615 | 2.292 | 2.292 | 2.292
Griechenland 6.443 | 6100 | 5.889 | 5.889 | 5.889 Slowakei 970 973 1.003 970 965
Bulgarien 4.600 | 4.600 | 3.531 3.531 3.467 Kroatien n.a. n.a. n.a. n.a. 925
Niederlande 4.145 4142 4.147 4135 4.131 Litauen’ 718 718 718 765 765
Tschechische 4.008 | 4.008 | 7.633 | 2.847 | 3.961 Lettland 606 612 605 600 600
Republilk * Estland 493 | 495 | 491 | 515 | 529
Portugal 3.205 | 3.418 | 3.333 | 3.216 | 3.274 Slowenien 553 n.a. n.a. 553 506
Schweiz 3.362 | 3.357 | 3.293 3.314 | 3.379 Zypern 310 315 320 320 316
Belgien 3.091 3.085 3121 3119 3.097 Luxemburg? 236 238 235 238 238
Osterreich 2.733 2.733 2.748 | 2.759 | 2.75] Malta’ 69 69 69 69 78
1) Zahlen z.T. aus Vorjahren, 2) Die Zahl der Tankstellen in der Tschechischen Republik ist Quelle: Fuelseurope 2022, 2023, 2024;
zwischen den Jahren nicht vergleichbar, da unterschiedliche Zchlverfahren genutzt wurden. Statista 2022, diverse Quellen (Mineralélverbinde).

Die Entwicklung in den européischen Landern ist durch dhnliche Tendenzen gekennzeichnet, wie sie sich auch im deut-
schen Markt zeigen. Der Uiberwiegende Trend besteht in einer Verdichtung des jeweiligen Tankstellennetzes, die meist
mit Restrukturierungen hin zu weniger, aber ertragreicheren Tankstellen verbunden ist.

Im europdischen Vergleich ist die Tankstellendichte unterschiedlich ausgeprigt (siehe Tabelle 3-6). In vielen westeuro-
paischen Landern, z.B. in Belgien, Osterreich, der Schweiz oder Italien, ist die Tankstellendichte z.T. deutlich hsher als
in Deutschland oder Frankreich. In Deutschland und in Frankreich ist die Tankstellendichte sowohl bezogen auf die An-
zahl der Tankstellen pro Einwohner als auch auf die Anzahl an Pkw pro Tankstelle vergleichsweise gering. In Deutsch-
land kam im Jahr 2023 auf rd. 5.900 Einwohner bzw. rd. 3.490 Pkw eine Tankstelle. In Frankreich lag der Wert leicht
héher, bei rd. 6.250 Einwohnern bzw. knapp 3.600 Pkw pro Tankstelle.

Die relativ geringe Tankstellendichte kann dadurch erkldrt werden, dass die Tankstellennetze insbesondere in Deutsch-
land und Frankreich, aber auch in anderen Lindern, wie z.B. in den Niederlanden oder Osterreich, sehr effizient
strukturiert sind. Zudem hat sich auf den Markten eine Konsolidierung gezeigt, bei der kleinere, unrentable Stationen
zunehmend weggefallen sind. Die Tankstellendichte hingt jedoch auch mit der Struktur der Verkehrswege sowie Entfer-
nungen und Siedlungsdichten in den jeweiligen Lindern zusammen. In stark zersiedelten oder weniger zentralisierten
Landern ist es z.T. fur die Versorgung erforderlich, mehr (ggf. kleinere) Tankstellen vorzuhalten. In dichter besiedelten
Landern kénnen hingegen gréfere, leistungsfihigere Stationen wirtschaftlich effizienter betrieben werden.
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Tabelle 3-6: Tankstellendichte in europiischen Lindern im Jahr 2023

Einwohner pro Pkw pro Einwohner pro Pkw pro
Tankstelle Tankstelle Tankstelle Tankstelle

Belgien 3.791,67 1.925,70 Luxemburg 2.776,51 1.922,00
Bulgarien 1.859,74 515,33 Ungarn 4.717,32 2.046,31
Tschechien 2.733,53 1.665,70 Malta 6.949,37 3.161,94
Dinemark 2.870,18 1.364,09 Niederlande 4.311,62 2.278,79
Deutschland 5.901,63 3.486,13 Osterreich 3.309,62 1.884,77
Estland 2.582,01 1.249,03 Polen 4.643,55 2.530,86
Irland 2.849,40 1.276,79 Portugal 3.212,16 1.756,26
Griechenland 1.768,38 953,16 Ruminien 8.313,50 3.536,90
Spanien 3.894,81 2.107,61 Slowenien 4.183,74 2.461,58
Frankreich 6.252,49 3.59511 Slowakei 5.625,69 2.905,03
Kroatien 463,13 2.070,83 Finnland 2.863,60 1.418,43
Italien 2.712,51 1.881,16 Schweden 3.983,93 1.884,58
Zypern 3.003,43 1.979,83 Norwegen 3.010,96 1.563,25
Lettland 3.138,35 2.956,40 Schweiz 2.608,87 1.422,21
Litauen 3.735,01 3.779,73 Quelle: Fuelseurope 2024; Statistisches Bundesamt 2025, acea 2025

3.4 Preise und Margen im Kraftstoffgeschift

Fiir den Tankstellenmarkt spielt neben dem Kraftstoffgeschift v.a. auch das Zusatzgeschift tiber Shops und Dienstleis-
tungsangebote eine besondere Rolle. Dennoch sind sie wesentlich durch den Verkauf von Kraftstoffen gepragt. Dieser
begriindet auch die Sonderstellung von Tankstellen mit Blick auf ihre Aufgabe bzw. ihre Positionierung im Einzelhandel.
Die Kraftstoffpreise spielen auf Grund des hohen Commaoditisierungsgrades 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 die Preispolitik im Kraftstoff-
geschift 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 Tankstel-
len erfolgen. Dies ist insbesondere dann von Bedeutung, wenn auf Shop-Geschift, Gastronomie- und Dienstleistungs-
angebote ein hoher Anteil des Gesamtgeschifts entfillt.

Auch mit Blick auf die gesamte Branche sind Preisentwicklungen von Kraftstoffen sowie insbesondere die Entwicklung
der Margen einem hohen 6ffentlichen Interesse ausgesetzt. Vor allem im Zusammenhang mit den Energiepreissteige-
rungen spielt die Entwicklung von Kraftstoffpreisen und -margen gesamtwirtschaftlich eine hohe Rolle. Sie beeinflusst
nicht nur direkt die Verbraucherpreise, sondern auch den Mobilitéts- 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 Informationen tiber aktuel-
le Kraftstoffpreise tiber Online-Medien (z.B. tiber ,Tankpreis-Apps*, integriert in Navigationssysteme oder Online-Karten-
dienste; siehe hierzu auch Kapitel 2.3).
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Die Preisentwicklung der Kraftstoffe ist seit 2021 sowohl im Benzin- als auch im Dieselsegment durch deutliche Stei-
gerungen gekennzeichnet (siehe Abbildung 3-5). Im Jahr 2022 fithrten geopolitische Spannungen — insbesondere der
russische Angriff auf die Ukraine — zu einem sprunghaften Preisanstieg. Der dreimonatige Tankrabatt in den Sommer-
monaten 2022 unterbrach diesen Anstieg zwar kurzzeitig, hatte jedoch nur eine temporire entlastende Wirkung. Ein No-
vum auf dem Markt war dabei, dass sich der Preisabstand zwischen Diesel und Ottokraftstoffen z.T. deutlich verschoben
hat. Zunichst hat sich der Dieselpreis an den Benzinpreis angenihert, in Teilen des Jahres 2022 und Anfang 2023 lag der
Preis fur Diesel sogar iiber dem Preis fur Super E10 und ES. Erst im Verlauf des Jahres 2023 normalisierte sich das Ver-
hiltnis wieder zu Gunsten des Diesels.

Bis Mirz 2025 bewegen sich die Kraftstoffpreise im Bereich von etwa 1,65 EUR fiir Diesel, 1,75 EUR fiir Super E10 und
knapp unter 1,80 EUR fiir Super E5 pro Liter. Damit befinden sie sich deutlich unter den Spitzenwerten des Jahres 2022,
die z.T. tiber 2,30 EUR pro Liter lagen, liegen jedoch weiterhin auf einem erhshten Niveau.

Abbildung 3-5: Entwicklung der Benzin- (Super E10 und Super E5) und Dieselpreise in Deutschland B oo
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Die Preisentwicklung spiegelt auch Veranderungen in den Rohélpreisen wider. Der globale Rohstoffhandel wird u.a.
von der (weltweiten) Konjunktur beeinflusst, aber auch von der (geo-) politischen Lage oder von der Jahreszeit. Hin-
zu 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 Mineralélkonzerne spielen bei der Preisbildung eine Rolle.
Zusitzlich wirkt sich die nationale Steuer- und Abgabenpolitik, wie z.B. die stufenweise Einfiihrung und Anhebung
der CO,-Bepreisung im Verkehrssektor, auf die Preisentwicklung der Kraftstoffe aus.

Wesentliche Bestandteile der Endverbraucherpreise fiir Kraftstoffe sind jedoch neben den eigentlichen Produktpreisen
v.a. Steuern und Abgaben. Hierzu zihlt zunichst die seit dem Jahr 2003 zu entrichtende Energiesteuer. Sie betrigt

fiir einen Liter Diesel 47,04 Cent bzw. fiir 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 Diesel-
kraftstoff bzw. von 0,27 Cent je Liter Ottokraftstoff an den Erdélbevorratungsverband fiir die Bevorratung von Erdél und
Erdolerzeugnissen zur Krisenvorsorge zu entrichten. Zudem erfolgt seit 2021 die CO,-Bepreisung in Form einer CO,-
Abgabe je Tonne CO,. Sie betrug zunachst 25 EUR und wurde sukzessive erhéht. Seit Jahresbeginn 2025 betragt sie 55
EUR je Tonne CO,. Daraus ergibt sich inkl. MwSt. ein CO,-Zuschlag von etwa 15,7 Cent je Liter Ottokraftstoff und 17,3
Cent je Liter Dieselkraftstoff, sofern die Kosten vollstindig an die Endkunden weitergegeben werden.
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Abbildung 3-6 zeigt beispielhaft die durchschnittliche Zusammensetzung der Kraftstoffpreise im Jahr 2024 anhand der
Werte fiir Super E10 (1,74 EUR) und Diesel (1,65 EUR) pro Liter. Deutlich wird dabei, dass Steuern und Abgaben einen
erheblichen Anteil am Endverbraucherpreis ausmachen. Bei den dargestellten Beispielwerten entfallen beim Dieselpreis
rd. 87 Cent bzw. beim Benzinpreis (E 10) rd. 106 Cent auf Steuern und Abgaben.

Abbildung 3-6: Zusammensetzung der Benzin- (Super E10) und Dieselpreise in Deutschland B cegesener
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* durchschnittlicher Literpreis an Tankstellen in Deutschland im Jahr 2024 Quelle: ADAC 2025

Zusitzlich zu den mittel- bis langfristigen Verianderungen im Zeitablauf stellt die Anpassung von Preisen an den Tank-
stellen zwischen unterschiedlichen Wochentagen sowie im Tagesverlauf einen relevanten Aspekt der Preispolitik der
Mineraldlgesellschaften bzw. der Tankstellenbetreiber dar, da derartige Preisanpassungen die realisierbare Marge direkt
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 Preisverinderungen im Tagesverlauf (siehe Abbildung 3-7).

Abbildung 3-7: Abweichungen der Kraftstoffpreise vom Tagesmittelwert im Tagesverlauf (in Cent pro Liter) B
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Der typische Verlauf von Preisschwankungen im Tagesablauf ist laut Auswertungen des ADAC dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Preise typischerweise zwischen 20 und 22 Uhr ihren Tiefpunkt erreichen und zu diesen Zeiten die
niedrigsten Tagespreise vorherrschen. Morgens sind die Preise hingegen typischerweise am héchsten und schwan-
ken 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 ansteigen, wenngleich die Preise nachts zumeist tiber einen lingeren Zeitraum
hinweg weitestgehend konstant bleiben.

Im europiischen Vergleich liegen die deutschen Endverbraucherpreise im mittleren bis oberen Segment. Insgesamt zei-
gen sich vergleichsweise hohe Unterschiede zwischen den Preisen in den europiischen Lindern (siehe Abbildung 3-8).

Abbildung 3-8: Durchschnittspreise von Superbenzin und Diesel in
ausgewdahlten Landern Europas zum 13. Februar 2025 (in Euro je Liter) B sucerbenzin
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1) 11.02.2025;2) 10.02.2025 Quelle: Europdische Kommission, ADAC, Touring Club Schweiz 2025.

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 3-7).
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Tabelle 3-7: Steueranteile fiir Eurosuper 95 und Dieselkraftstoffe im europiischen Vergleich

Eurosuper 95 (%) Dieselkraftstoff (%) EU-Staat Eurosuper 95 (%) Dieselkraftstoff (%)
Belgien 56,3 53,3 Malta 56,3 54,3
Bulgarien 449 42,5 Niederlande 59,8 491
Dinemark 56,1 52,0 Osterreich 57,5 52,1
Deutschland 60,8 53,8 Polen 48,8 46,0
Estland 53,0 42,3 Portugal 55,8 50,6
Finnland 61,3 49,2 Ruménien 50,8 471
Frankreich 56,6 54,3 Schweden 52,0 45,5
Griechenland 60,0 46,7 Slowakei 55,5 46,2
Irland 58,9 53,9 Slowenien 58,2 54,5
Italien 59,2 55,1 Spanien 48,7 43,7
Kroatien 54,0 46,7 Tschechien 54,3 46,3
Lettland 56,4 51,4 Ungarn 48,5 46,2
Litauen 53,0 51,2 Zypern 47,6 434
Luxemburg 52,3 460 Quelle: Europdische Kommission Miirz 2025

Gerade in Grenzregionen fiihren internationale Preisunterschiede hiufig dazu, dass Verbraucher, aber auch gewerbliche
Kunden Tankstellen in den Grenzregionen der Nachbarldnder 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” in Deutschland von Juni bis September 2022 der Fall war.

Preis- und Margenentwicklungen hiangen eng miteinander zusammen. Hinzu kommt, dass anhand kurzfristiger Preis-
dnderungen an den Zapfsiulen zusitzlich kurzfristige Margenspielrdume geschaffen werden kénnen.

Um die Margenentwicklung zu beurteilen, wird im Folgenden auf Daten des Beratungsunternehmens Wood Mackenzie
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 6ffentliche Quellen zur Preisermittlung 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 Dieselnotierungen 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.

Betrachtet man den generellen Trend der Entwicklung der Bruttomargen im Kraftstoffgeschift (siehe Tabelle 3-8 und
Tabelle 3-9), so ist dieser in Deutschland seit Jahren positiv. Die Margenentwicklung fiir Benzin- und Dieselkraftstoffe ist
dabei dhnlich, aber nicht immer gleichldufig. Im betrachteten Zeitraum von 2015 bis 2024 lag die Bruttomarge lediglich
in den Jahren 2017 (bei Ottokraftstoffen) und 2021 (sowohl bei Ottokraftstoffen als auch bei Dieselkraftstoffen) unter-
halb der Vorjahreswerte.

1] Argus Media ist eine unabhangige britische Medienorganisation, die sich auf die Bereitstellung von Daten und Preisinformationen fir den globalen Energie- und Rohstoffmarkt
spezialisiert hat. lhre Expertise erstreckt sich auf eine Vielzahl von Sektoren, darunter insbesondere O, Gas, Elektrizitat und Kohle.
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Tabelle 3-8: Europiische Bruttotankstellenmarge Eurosuper 95 in Cent/Liter

2024 2023 2022 2021 2020 2019

Deutschland 24,46 19,42 20,73 14,82 16,15 12,00 11,55 10,80 1,33 10,27
Belgien 20,39 21,42 25,00 20,49 27,80 19,00 18,25 17,55 17,74 17,85
Dinemark 33,15 31,53 27,63 27,21 23,64 20,60 18,77 16,51 14,97 14,05
Finnland 17,36 2118 21,31 17,97 16,83 12,60 10,28 13,23 12,63 12,23
Frankreich 26,65 26,01 19,33 14,73 12,32 9,97 9,28 13,92 14,12 9,34
Grof3britannien 18,33 18,74 20,02 15,63 13,41 8,97 6,62 8N 8,21 10,32
Irland 19,49 22,55 26,18 15,41 15,05 12,00 14,39 13,40 12,85 12,21
Italien 20,57 19,44 21,78 1716 18,43 15,62 16,09 15,55 13,80 14,08
Luxemburg 21,05 19,27 19,70 19,72 16,80 15,95 15,30 15,57 15,54 15,49
Niederlande 28,33 24,96 27,90 26,47 28,00 22,22 19,57 19,28 18,58 17,63
Norwegen 38,43 34,03 41,55 41,64 31,12 28,23 27,28 30,26 29,61 27,25
Osterreich 26,55 21,42 19,99 11,80 13,06 10,96 11,90 9,50 9,77 9,73
Portugal 26,54 27,90 25,89 22,83 24,79 17,00 19,53 19,19 17,02 15,97
Spanien 26,78 24,04 2107 22,23 22,15 17,00 16,38 16,69 1718 16,42
Schweden 17,36 20,16 13,96 17,09 16,00 13,98 11,94 10,24 11,44 10,28
Schweiz 42,61 33,93 30,82 27,93 28,90 24,52 22,36 21,75 20,59 20,45

Quelle: EiD 2025, Wood Mackenzie

Trotz des im europdischen Vergleich verhiltnismiRig effizienten Tankstellennetzwerks liegen die in Deutschland
realisierbaren Margen im européischen Vergleich eher im unteren bis mittleren Bereich. Dies wird u.a. auf die hohe
Wettbewerbsintensitit auf dem deutschen Tankstellenmarkt zuriickgefiihrt.

Tabelle 3-9: Europiische Bruttotankstellenmarge Dieselkraftstoff in Cent/Liter

2024 2023 2022 2021 2020 2019

Deutschland 2465 | 19,91 18,82 | 13,43 17,96 1,97 | 1222 | 11,9 1,80 | 10,64
Belgien 2039 | 2167 | 2450 | 1739 | 22,93 | 2002 | 1929 | 19,67 17,79 19,37
Danemark 2960 | 2626 | 2286 | 2212 2411 2145 | 1976 17,51 16,79 | 1595
Finnland 2595 | 3309 | 21,37 21,51 2457 | 2035 | 17,54 14,73 1414 | 13,62
Frankreich 2025 | 21,89 | 1543 | 10,00 | 11,87 | 10,20 8,77 12,98 | 10,59 9,41
GroRbritannien 19,88 | 2075 | 18,68 | 16,04 | 1665 | 13,51 7,78 7,08 6,27 10,40
Irland 20,52 | 22,04 | 21,00 | 1532 | 1642 | 1269 | 13,67 15,12 13,81 15,22
Italien 18,04 | 17,80 17,78 1348 | 16,89 | 1354 | 1293 | 12,85 | 1090 | 13,63
Luxemburg 21,59 | 20,91 17,45 18,78 1714 1339 | 1266 | 12,63 | 1346 14,19
Niederlande 26,91 2736 | 2588 | 241 2807 | 2286 | 2022 | 2008 | 19,63 | 19,46
Norwegen 3435 | 2955 | 33,00 | 3672 | 2550 | 2582 | 2849 | 2810 | 30,09 | 24,60
Osterreich 31,20 | 2725 | 1800 | 13,93 | 1532 | 1,62 1,9 | 1088 | 1048 | 10,77
Portugal 22,79 | 2500 | 20,84 | 1785 2373 | 16,92 | 1425 17,93 1714 16,12
Spanien 2291 | 2363 | 2131 1745 | 20,80 | 1545 16,10 17,23 17,27 17,58
Schweden 19,57 | 4838 | 3694 | 2738 | 2864 | 2868 | 2078 | 12,81 11,76 1,18
Schweiz 3947 | 3822 | 26,80 | 29,55 | 32,83 | 2976 | 2469 | 2452 | 21,41 22,97

Quelle: EiD 2025, Wood Mackenzie
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Betrachtet man die Margenentwicklung spezifisch in Deutschland (siehe Tabelle 3-10), so konnte im Jahr 2022 eine Be-
sonderheit in der Margenentwicklung zu Beginn des Ukraine-Kriegs beobachtet werden. In dieser Zeit sind die Margen
fur Eurosuper und Diesel in Deutschland z.T. sehr stark angestiegen. Im April 2022 erreichte die Bruttomarge fiir einen
Liter Eurosuper in Deutschland zeitweise bis zu 52,6 Cent, bei Diesel bis zu 38,7 Cent. Diese Ausschlige reduzierten sich
jedoch im Anschluss, sodass die durchschnittliche Bruttomarge im Jahr 2022 fiir Eurosuper bei 20,74 Cent und fiir Diesel
bei 18,86 Cent lag. Diese Werte waren deutlich hoher als das Vorjahresniveau.

Tabelle 3-10: Kraftstoffmargen in Deutschland und Osterreich

Deutschland Osterreich
Cent je Liter Eurosuper Diesel Eurosuper Diesel
9 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
D 2022 20,74 18,86 19,97 17,98
2 2023 19,42 19,91 25,86 31,04
9 2024 24,46 24,65 26,55 31,20

Quielle: EiD 2024 und 2025, Wood Mackenzie

Im Jahr 2023 lag die durchschnittliche Bruttomarge in Deutschland mit 19,42 Cent fiir Eurosuper unter dem Vorjahres-
durchschnitt. Fiir Diesel erreichte sie mit 19,91 Cent jedoch einen héheren Wert. 2024 stiegen die Durchschnittsmargen
sowohl fiir Benzin als auch fiir Diesel nochmals deutlich auf 24,46 Cent (Eurosuper) bzw. 24,65 Cent (Diesel). Dies ist
ein erneuter Hochststand gegentiiber den Vorjahren.

In Osterreich ist ein dhnliches Muster zu erkennen, allerdings mit noch héheren Werten. Die Bruttomargen lagen dort
im Jahr 2024 bei 26,55 Cent (Eurosuper) und 31,20 Cent (Diesel).

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

4.1 Uberblick

Die wichtigsten Geschiftsfelder der Tankstellen stellen das Kraftstoffgeschift (insbesondere Otto- und Diesel-
kraftstoffe) sowie das Shop-Geschift und Serviceleistungen (u.a. Autowische, Autoreparatur und Wartungsleis-
tungen) dar. Im Bereich des Kraftstoffgeschifts erweitert sich das Angebot sukzessive um alternative Kraftstoffe
und auch Ladestrom.

Im Folgenden wird die Bedeutung der einzelnen Geschiftsfelder vorgestellt. Die dargestellten Daten basieren auf
Erhebungen der Eurodata AG. In dem Datensatz von Eurodata sind fiir das Jahr 2024 insgesamt 7.128 Betriebe er-
fasst und damit fast 50 % aller Tankstellen Deutschlands. Die einbezogenen Tankstellen werden in Gréflenklassen
eingeteilt. Zum einen erfolgt eine Unterteilung nach der Menge der abgesetzten Kraftstoffe zum anderen nach dem
Shop-Umsatz der Tankstellen. Differenziert wird jeweils in acht Gréf3enklassen (von 1 als kleinster bis 8 als grofiter
Groflenklasse). Dieses Verfahren erméglicht es, die Geschiftsfelder der Tankstellen einerseits in Bezug auf die ab-
gesetzten Kraftstoffmengen bzw. andererseits im Hinblick auf die Shop-Gréfie zu analysieren und Vergleiche mit an-
deren Tankstellen dhnlicher Grof3enklassen bzw. zwischen den Gréfenklassen vorzunehmen. Da sich das klassische
Geschiftsfeld der Tankstellen traditionell stark aus dem Verkauf von Kraftstoffen definiert, wird diese Differenzie-
rung nach Kraftstoffabsatz auch weiterhin eine zentrale Perspektive bleiben. Gleichzeitig gewinnt der Shop-Bereich
zunehmend an Bedeutung — nicht zuletzt, weil sich immer mehr Unternehmen aus dem Einzelhandel im Tank-
stellengeschift engagieren und dort gezielt Convenience-Konzepte entwickeln und umsetzen. Die Unterscheidung
nach beiden Perspektiven — Kraftstoffabsatz und Shop-Umsatz — wird somit immer wichtiger, um die wirtschaftliche
Entwicklung und strategische Ausrichtung von Tankstellen ganzheitlich betrachten zu kénnen.

Als Referenzgréfie wird im Folgenden zudem z.T. auf eine ,,Durchschnittstankstelle“ zurtickgegriffen, deren Kenn-
zahlen als arithmetisches Mittel aus allen einbezogenen Betrieben berechnet wurden. Diese Betrachtung dient zur
Orientierung und erméglicht Vergleiche tber alle GréRenklassen hinweg.

Bevor die einzelnen Geschiftsfelder der Tankstellen betriebswirtschaftlich analysiert werden, werden jeweils vorab
ausgewihlte Entwicklungen im spezifischen Marktumfeld dargestellt. Betrachtet werden dabei unter anderem zent-
rale Rahmenbedingungen wie Pkw-Bestand, Mobilititsverhalten, Verbrauchstrends oder politische und technologi-
sche Einflussfaktoren, die jeweils fiir das betrachtete Geschiftsfeld — Kraftstoffe, alternative Energietriger wie HVO
oder Strom, das Shop-Geschift oder Serviceleistungen — von Bedeutung sind. Die jeweils vorangestellten Analysen
schaffen die kontextuelle Grundlage fiir die darauf folgenden geschiftsfeldbezogenen Auswertungen.

4.2 Geschift mit Kraftstoffen und anderen Energietrigern

4.2.1 Generelle Einflussfaktoren auf das Geschift mit Kraftstoffen und Energie

Das Kraftstoffgeschift stellt die zentrale Kernaufgabe der Tankstellen dar und unterliegt dem Einfluss einer 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 durchschnittlichen Kraftstoffverbrauchs.
Dieser wird sowohl durch technische Weiterentwicklungen bei klassischen Otto- und Dieselmotoren als auch durch
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die zunehmende Marktdurchdringung von Fahrzeugen mit alternativen Antrieben, wie z.B. Hybrid- oder Elektroan-
trieben, sowie durch die Entwicklung biogener oder synthetischer Kraftstoffe beeinflusst.

Biogene und synthetische Kraftstoffe, insbesondere Biokraftstoffe, HVO (Hydrotreated Vegetable Qil) und E-Fuels,
stellen Optionen zur schrittweisen Substitution fossiler Kraftstoffe dar. Sie kénnen dazu beitragen, die Gesamt-
CO,-Emissionen deutlich zu reduzieren und erméglichen gleichzeitig den weiteren Betrieb der bestehenden Fahr-
zeugflotte. Insbesondere fliissigen Kraftstoffen wie HVO oder E-Fuels gelten dabei als denkbare Alternative bzw.
Weiterentwicklung des bestehenden Kraftstoffangebots, da die bestehende Tankstelleninfrastruktur genutzt und auf
vorhandene Marktstrukturen zuritickgegriffen werden kann, wenn der Hochlauf dieser Kraftstoffe noch in der Ent-
wicklung ist.

Fur den Ausbau der Elektromobilitit hingegen besteht noch kein vollstindig etabliertes Infrastrukturnetz. Der Auf-
bau schreitet zwar voran, ist jedoch mit verschiedenen Herausforderungen verbunden. Diese betreffen z.B. Netz-
anschliisse, Flachenverfiigbarkeit oder Betreiberverantwortung. Fiir Deutschland liegen bislang keine vollstindigen
Statistiken zur Anzahl der Ladevorginge oder zur tatsichlich tiber 6ffentliche Ladepunkte abgegebenen Strommen-
ge (kWh) im Zeitverlauf vor. Der GroRteil der verfiigbaren Daten bezieht sich auf die Anzahl der Ladepunkte, deren
geografische Verteilung und die installierte Ladeleistung. Zudem fehlt es an belastbaren Daten zum nicht-6ffentli-
chen Laden, insbesondere im privaten und gewerblichen Bereich. Diese Datenliicken erschweren fundierte Entschei-
dungen zum bedarfsorientierten Ausbau der Ladeinfrastruktur und fithren dazu, dass bislang keine vollstindig ver-
lassliche Grundlage fiir die wirtschaftlich nachhaltige Planung und den Betrieb 6ffentlicher Ladeangebote besteht.
Davon betroffen sind simtliche Marktakteure — einschlieRlich der Tankstellen. Hinzu kommt, dass in bestimmten
Regionen oder fiir einzelne Ladepunktkategorien bereits eine relative Uberversorgung besteht, d. h. die vorhandene
Ladeinfrastruktur wird aktuell nicht ausgelastet. Auch dies erschwert die wirtschaftliche Tragfihigkeit fiir Betreiber,
einschlielich der Tankstellen, und erhsht das Risiko fehlgeleiteter Investitionen.

Auch Flussiggas (LPG) oder Erdgas (CNG) stellen alternative Kraftstoffe dar. lhre Marktdurchdringung ist in
Deutschland jedoch mit 0,8 % der Personenkraftwagen in Deutschland (Kraftfahrtbundesamt 2025) sehr gering.

Ubergeordnet sind aktuell v.a. politische und regulatorische Einflussfaktoren auf nationaler Ebene sowie geopoli-
tische Disruptionen von Bedeutung. Dazu zihlen insbesondere die Folgen des Ukraine-Kriegs, aber auch aktuelle
Entwicklungen in den USA. Mit der Wiederwahl von Donald Trump sind seit Anfang 2025 bereits erste energie- und
klimapolitische Kursinderungen erfolgt, u.a. durch die Riicknahme von Klimaschutzauflagen oder die stirkere For-
derung fossiler Energien. Solche MaRnahmen kénnten mittelbar auch die globalen Energiemirkte und die Preisent-
wicklung in Europa beeinflussen.

Die Auswirkungen der Corona-Pandemie spielen fiir das Mobilititsverhalten der Bevélkerung dagegen kaum noch
eine Rolle. Allerdings zeigen aktuelle Arbeitsmarktdaten, dass es mit Blick auf die v.a. in bzw. im Anschluss an
die Zeit der Corona-Pandemie deutlich hochgefahrenen Home-Office-Optionen einen Wendepunkt geben kénn-
te. Zwar ist Home-Office in Deutschland weiterhin verbreitet, jedoch hat die Home-Office-Quote leicht abge-
nommen. So arbeiteten im Jahr 2023 etwa 23,5 % der Erwerbstitigen zumindest gelegentlich von zu Hause aus
(Statistisches Bundesamt 2024). Dies stellt einen Riickgang gegeniiber den Vorjahren dar. Besonders hiufig wird
Home-Office in typischen ,Biirobranchen®, wie z.B. IT-Dienstleistungen (74,7 %) oder Unternehmensberatungen
(72,5 %) genutzt. Wihrend zwar einige grofse Unternehmen, wie z.B. SAP, Volkswagen oder die Deutsche Bank,
zuletzt verstirkt auf eine Riickkehr der Beschiftigten ins Biiro dringen, weisen Untersuchungen des ifo-Insti-
tuts (2024) jedoch darauf hin, dass solche Mafinahmen aktuell nicht die allgemeine Entwicklung widerspiegeln.
Die meisten der Unternehmen, bei denen Home-Office derzeit maéglich ist, planen hingegen, die bestehenden
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Regelungen beizubehalten. Dies betrifft v.a. gréfiere Unternehmen mit etablierten Betriebsvereinbarungen. Nur
ein kleinerer Teil plant strengere Vorgaben und nur wenige wollen Home-Office-Regelungen vollstindig streichen.
Dennoch zeigen sich in Teilen der Arbeitswelt verstirkte Tendenzen zur Einschrankung von Home-Office. Dies er-
folgt oft mit dem Ziel, die Unternehmenskultur und den persénlichen Austausch zu stéirken. In der Folge kénnte
es mittelfristig wieder zu einem Anstieg der Verkehrsstréme kommen, was sich perspektivisch auch auf die Kraft-
stoffnachfrage auswirken kann.

Die wirtschaftliche Lage bleibt dabei sowohl fiir Unternehmen als auch fiir Verbraucher in Deutschland angespannt.
Zwar hat die neue Regierungskoalition unter Fiihrung von Friedrich Merz im Marz 2025 ein umfassendes Finanz-
paket, das in der 6ffentlichen Debatte hiufig als ,Schuldenpakt” bezeichnet wurde, auf den Weg gebracht, das unter
anderem eine Lockerung der Schuldenbremse vorsieht, um zusatzliche Investitionen insbesondere in Verteidigung,
Infrastruktur und Digitalisierung zu erméglichen. Die damit verbundene Hoffnung auf konjunkturelle Impulse ist
bislang jedoch gedampft. Vielmehr bleibt die gesamtwirtschaftliche Unsicherheit hoch. Dies liegt auch in der Viel-
zahl relevanter Entwicklungen im externen Umfeld begriindet. Vor allem internationale Konflikte wirken dampfend
auf das wirtschaftliche Vertrauen und die Investitionsbereitschaft. Besonders der anhaltende Krieg in der Ukraine,
die instabile Lage im Nahen Osten sowie zunehmende handelspolitische Spannungen, insbesondere mit den USA
unter der neuen Administration von Donald Trump spielen dabei eine besondere Rolle. Eine spirbare oder schnelle
wirtschaftliche Erholung ist vor diesem Hintergrund aktuell nicht absehbar.

Die Inflation hat sich dabei im Jahr 2024 auf 2,2 % abgeschwicht, nachdem sie 2023 noch bei 5,9 % lag. Dieser
Ruckgang ist unter anderem auf gesunkene Energiepreise zurtickzufiihren. So sanken beispielsweise die Preise fuir
Dieselkraftstoff im Jahresdurchschnitt um 4,4 % und fiir Superbenzin um 2,9 %. Auch das Zinsniveau reduzierte
sich im Jahresverlauf. Der Einlagenzins der Europdischen Zentralbank (EZB) erreichte dabei am 20. September 2023
mit 4 % ein temporires ,,Rekordniveau®, wurde jedoch seit Mitte Juni 2024 in mehreren Schritten sukzessive ge-
senkt, sodass er ab dem 6. Mirz 2025 bei 2,5 % lag.

Die Entwicklungen kommen auch am Arbeitsmarkt an, sodass sich die Lage am Arbeitsmarkt trotz teilweise bran-
chenspezifischen Fachkriftemangels fiir Arbeitnehmer leicht verschlechtert hat. Die Arbeitslosenquote stieg von
5,7 % im Dezember 2023 auf 6 % im Dezember 2024 und lag Anfang 2025 bei 6,4 %.

Sowohl bei Privatpersonen als auch im Flottengeschift mit Unternehmen ist vor dem Hintergrund dieser allgemei-
nen Entwicklungen insgesamt davon auszugehen, dass die generellen ebenso wie die spezifisch im Automobilsektor
auftretenden wirtschaftlichen Herausforderungen weitere Einschnitte im finanziellen Bereich nach sich ziehen wer-
den. Es kann dabei insgesamt von einer verlingerten Haltedauer der Pkw ausgegangen werden. Der Altbestand der
Fahrzeuge ist tendenziell weniger verbrauchsarm als aktuelle Neuwagen. Der Grofiteil der bestehenden Pkw verfuigt
zumeist tber konventionelle Otto- bzw. Dieselmotoren. Sollten sich diese Entwicklungen verfestigen, kénnte dies
die Marktdurchdringung mit umweltfreundlicheren Antrieben weiter verzégern und die Kraftstoffnachfrage nach
Otto- und Dieselkraftstoffen oder ggf. nach alternativen Substituten wie HVO, Biokraftstoffen oder potenziell E-Fu-
els zuniéchst auf einem hohen Niveau stabil halten — im Vergleich zu Ladestrom fuir E-Autos.

4.2.2 Pkw-Bestand und Pkw-Nutzung 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
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eine besondere Rolle spielt. Seit 2010 ist die Anzahl der in Deutschland zugelassenen Pkw von rd. 41,7 Mio. auf
einen Bestand von 49,3 Mio. Fahrzeugen Anfang 2025 (siehe Abbildung 4-1) gestiegen.

Abbildung 4-1: Entwicklung des Pkw-Bestands in Deutschland (jeweils Stand 01. Januar)
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Quelle: Kraftfahrtbundesamt 2025

Bedeutend fiir den Kraftstoffabsatz ist dabei v.a. die Antriebsform der Pkw. Aus Tabelle 4-1 ist die Diversifikation der
Fahrzeugantriebstechnologien im Pkw-Bestand in Deutschland zwischen 2010 und 2025 ersichtlich. Der Pkw-Be-
stand in Deutschland ist weiterhin klar von konventionellen Antriebsformen gepragt, wenngleich ihr Anteil inzwi-
schen leicht rucklaufig ist. Anfang 2025 entfielen noch knapp 89 % der zugelassenen Pkw auf Fahrzeuge mit Benzin-
(60,6 %, Riickgang um 1 %) oder Dieselmotoren (28 %, Riickgang um 2,2 %). Somit wurden Anfang 2025 rd. 43,8
Mio. Pkw ausschlielich mit fossilen oder ggf. entsprechenden alternativen Kraftstoffen betrieben. Zwar stieg die
Anzahl der batterieelektrischen Fahrzeuge (BEV) in den vergangenen Jahren deutlich und lag Anfang 2025 bei rund
1,65 Mio. Fahrzeugen, dies entspricht jedoch lediglich einem Anteil von 3,3 % am Gesamtbestand. Hinzu kommen
fast 1 Mio. Plug-in-Hybride, die anteilig elektrisch betrieben werden kénnen. Insgesamt entfillt auf Hybridfahrzeuge
(inklusive Plug-in-Hybride) ein Anteil von 7,2 %. Fahrzeuge mit weiteren alternativen Antrieben spielen hingegen

Tabelle 4-1: Entwicklung des Pkw-Bestands nach Antriebsarten (jeweils Stand 01. Januar)

Hybrid Sonstige/
Fliissiggas Erdgas Elektro davon ab 2025

Diesel (LPG) (CNG) (BEV) Insgesamt Plug-in H2 * 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 7114 64.995 - 2.532 43.431.124
2014 29.956.296 | 13.215.190 500.867 79.065 12.156 85.575 - 2.081 43.851.230
2015 29.837.614 | 13.861.404 494148 81.423 18.948 107.754 - 1.833 44.403.124
2016 | 29.825.223 | 14.532.426 475.711 80.300 25.502 130.365 - 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 83.175 341.411 66.997 10.445 47.095.784
2020 31.464.680 | 15.111.382 371.472 82.198 136.617 539.383 102.175 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 77421 1.408.681 2.911.262 921.886 10.382 | 49.098.685
2025 | 29.918.520 | 13.829.261 299.922 73.123 1.651.643 | 3.556.956 967.423 1.802* | 49.339.166
* Ab 2025 Wasserstoff als Kraftstoff Quelle: Kraftfahrtbundesamt 2025
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weiterhin nur eine sehr untergeordnete Rolle. So erreichten Fliissiggas-betriebene Pkw (LPG) mit knapp 300.000
Fahrzeugen einen Anteil von 0,6 % (Riickgang um 4,4 %), wahrend erdgasbetriebene Fahrzeuge (CNG) mit rund
73.000 Pkw (0,1 %, Riickgang um 5,6 %) und Brennstoffzellenfahrzeuge (Wasserstoff) mit rd. 1.800 Pkw (Riickgang
um 14,8 %) insgesamt nahezu bedeutungslos sind.

Besonders interessant sind die Entwicklungen bei batterieelektrischen Pkw (BEV), denn hier zeigte sich 2025 mit
einem Bestand von rd. 1,65 Millionen Fahrzeugen und einem Anteil von 3,3 % zwar weiterhin ein vergleichsweise
deutlicher Zuwachs gegentiber dem Vorjahr. Das jahrliche Wachstum lag jedoch ,nur noch“ bei 17,2 %, was im
Vergleich zur hohen Wachstumsrate von 39,1 % im Jahr 2024 eine deutliche Abschwichung darstellt. Diese Ver-
langsamung konnte auf eine zunehmende Unsicherheit der Kaufer im Hinblick auf die Wahl der Antriebsformen
hindeuten, denn bei BEV lésst sich im Vergleich zum Vorjahr eine gewisse Zurtickhaltung bei den Neuzulassungen
erkennen. Zudem zeigen sich strukturelle Herausforderungen bei der Ladeinfrastruktur sowie steigende Kosten im
Fahrzeugsegment. Im Vergleich zu konventionellen Antrieben gelten batterieelektrische Fahrzeuge derzeit hiufig
noch als teurer, insbesondere in der Anschaffung, aber auch mit Blick auf die Kraftstoffkosten. Gleichzeitig ist mit
dem Wegfall zentraler Férderinstrumente eine wesentliche finanzielle Entlastung fur Privatkunden und gewerbliche
Nutzer entfallen. Laut DAT war die staatliche Férderung fiir einen Grofteil der Kiufer ein mafigeblicher Ausléser fur
die Kaufentscheidung. Hinzu kommen die bereits angesprochenen allgemeinen wirtschaftlichen Unsicherheiten bei
Verbrauchern und Unternehmen. Zusitzlich bestehen erhebliche politische und regulatorische Unklarheiten, bei-
spielsweise in Bezug auf mégliche neue FérdermafRnahmen der neuen Bundesregierung, hinsichtlich der weiteren
Umsetzung des EU-Verbrennerverbots oder mit Blick auf potenzielle Handelsrestriktionen oder Importzélle auf
Fahrzeuge aus China. Unter anderem diese Faktoren sorgen dafiir, dass es aktuell schwer abschitzbar ist, in welche
Richtung sich die Elektromobilitit in Deutschland mittelfristig entwickeln wird.

Hatte sich das hohe Wachstum aus dem Jahr 2024 mit einem jahrlichen Anstieg von rd. 39 % langfristig gehalten,
wire es moglich gewesen, dass bereits im Jahr 2032 rund 15 Mio. Elektrofahrzeuge in Deutschland zugelassen wor-
den wiren. Realistisch erscheint dieses Szenario aktuell jedoch nicht, da daftir die Neuzulassungen deutlich stirker
wachsen miissten, als dies bisher der Fall war. Zu beachten sind dabei auch die generellen Entwicklungen der Neu-
zulassungen. In den Jahren 2023 und 2024 wurden insgesamt rd. 2,8 Mio. Pkw (aller Antriebsarten) neu zugelassen,
wobei 2024 die Neuzulassungen leicht um ca. 1 % zuriickgegangen war. Um tatséchlich 15 Mio. BEV im Jahr 2032 zu
erreichen, wiren bei Fortschreibung der Wachstumsrate von 39 % aus dem Jahr 2024 allein in den Jahren 2030 und
2031 jeweils zwischen 3,3 Mio. und 4,6 Mio. jahrliche Neuzulassungen von Elektroautos notwendig gewesen — also
ein Vielfaches der bisherigen Gesamt-Neuzulassungen aller Pkw. Legt man in einer vereinfachten Prognose hinge-
gen das zuletzt beobachtete niedrigere Wachstum von 17,2 % jihrlich zu Grunde, wiirden die 15 Mio. Elektrofahrzeu-
ge dagegen erst im Jahr 2039 erreicht. Doch selbst dieses Szenario wiirde voraussetzen, dass die Nachfrage nach
Elektrofahrzeugen weiterhin jahrlich zweistellig wachsen miisste. Ab dem Jahr 2032 miissten dann jihrlich mehr als
eine Million Elektro-Pkw neu zugelassen werden und bis 2039 wiirde die Zahl auf etwa 2,6 Mio. Neuzulassungen pro
Jahr steigen miissen. Beide betrachteten Szenarien vereinfachen die Realitit jeweils zwar stark, zeigen dennoch aber
auf, dass derzeit noch erhebliche Unsicherheiten beziiglich der tatsachlichen Marktentwicklung bestehen.

Das Kraftfahrbundesamt informiert zudem Uber die Zuordnung der zugelassenen Pkw zu den unterschiedlichen
Schadstoffklassen (siehe Tabelle 4-2). Zu beriicksichtigen ist dabei, dass reine Elektrofahrzeuge, d.h. BEV, aktuell
noch keiner Schadstoffklasse zugeordnet werden, weil sie keine der bisher relevanten Schadstoffe emittieren. Eine
Zuordnung erfolgt jedoch voraussichtlich ab Ende 2026, sobald die Euro 7-Norm in Kraft tritt. Mit dieser Norm wer-
den zudem unter anderem auch Mindestanforderungen an die Lebensdauer relevanter Komponenten festgelegt. Bei
Elektrofahrzeugen betrifft dies v.a. die Batterie. Dariiber hinaus sollen erstmals Feinstaub-Emissionen aus Reifen-
und Bremsabrieb einbezogen werden. Fiir Elektrofahrzeuge gilt hierbei sogar ein strengerer Grenzwert von 3 mg/km
PM10, wihrend fiir Verbrenner ein Grenzwert von 7 mg/km festgelegt ist.
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Plug-in-Hybride miissen hingegen die Euro-Abgasnorm erfiillen. Die Schadstoffklasse wird, wie bei reinen Ver-
brennern auch, nach dem Abgasverhalten des Motors bestimmt. Fast alle Hybridautos fallen in die Schadstoffklas-
sen Euro 5 oder Euro 6.

Insgesamt sind rd. 42,9 Mio. Pkw in den Schadstoffklassen Euro 4 bis Euro 6 eingestuft. Hinzu kommen 1,65 Mio.
BEV, die — wie dargestellt — keiner Schadstoffklasse zugeordnet sind, sowie 888.355 Fahrzeuge mit H-Kennzeichen.
Letztere sind von den iiblichen Schadstoffklassen-Einteilungen ausgenommen und haben sich im Vergleich zum
Vorjahr um 4,9 % erhoht. Ausgehend von einem Gesamtbestand von 49.293.063 Pkw ergibt sich somit eine Diffe-
renz von rd. 3,8 Mio. Fahrzeugen, die nach wie vor mit einer Schadstoffklasse schlechter als Euro 4 unterwegs sind.

Tabelle 4-2: Bestand an Pkw nach Emissionsklassen (jeweils Stand 01. Januar)

Bestand an Pkw nach 1. Januar 2025 1. Januar 2024 Verinderung 1. Januar 2025
Emissionsklassen Anzahl Anteil in % gegeniiber 1. Januar 2024 in %
H-Kennzeichen 888.355 1,8 846.562 +4,9
Unter Euro 4 3.822.307 7,6 keine Angabe keine Angabe
Euro 4 (ab Januar 2006) 8.506.954 17,2 9.259.139 -81
Euro 5 (ab Januar 2011) 10.126.864 20,5 10.617.660 -4,6
Euro 6 (ab September 2015) 24.296.940 49,2 22.658.293 +7,2

darunter Euro 6d-temp 5.071.669 10,3 5.147.091 1,5

darunter Euro 6d 7.308.620 14,8 6.613.415 +10,5

darunter Euro 6e 1.302.558 2,6 37112 keine Angabe
E-Autos 1.651.643 3,4 1.408.681 +17,2

Quelle: Kraftfahrtbundesamt 2025

Zum 1. Januar 2025 betrug das Durchschnittsalter der Fahrzeuge 10,6 Jahre und ist damit im Vergleich zum 1. Janu-
ar 2024 (10,3 Jahre) um 2,8 % gestiegen (Kraftfahrtbundesamt 2025). Beriicksichtigt man, dass Euro-4-Fahrzeuge
im Jahr 2025 bereits 19 Jahre alt sein kénnen und erst Fahrzeuge ab Euro 6 in etwa dem Durchschnittsalter entspre-
chen, wird deutlich, welche Bedeutung die Nutzungsdauer von Pkw hat.

4.2.3 Entwicklung des Kraftstoffbedarfs von Pkw und des Kraftstoffabsatzes

Neben der allgemeinen Nutzung von Pkw beeinflusst auch deren Kraftstoffverbrauch die Absatzperspektiven von
Tankstellen. Tabelle 4-3 stellt den durchschnittlichen Flottenverbrauch von Pkw nach Kraftstoffart, einschlielich
Benzin-, Diesel- und Hybridfahrzeugen, dar. Eine Analyse der Zeitreihe von 2014 bis 2023 zeigt, dass sich der durch-
schnittliche 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).
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Tabelle 4-3: Flottenverbrauch von Pkw (gewichtetes arithmetisches Mittel aller in der Stichprobe enthaltenen Pkw)

Flottenverbrauch Antriebsart

(Liter/100 km)

Jahr Benzinfahrzeuge Dieselfahrzeuge Hybridfahrzeuge
2014 79 6,9 =
2015 79 6,9 —
2016 78 6,9 =
2017 78 6,9 =
2018 77 6,7 -
2019 7,6 6,8 -
2020 7,6 6,9 =
2021 78 6,8 5,0
2022 74 6,7 5,2
2023 7.2 6,8 4,9

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

Betrachtet man den gesamten Kraftstoffabsatz der Jahre 2021 bis 2023, so erkennt man einen leichten Anstieg bei
Otto-Kraftstoffen um erst 3,5 % von 2022 im Vergleich zu 2021 bzw. von 2,1 % im Jahr 2023 im Vergleich zu 2022.
Allerdings ist zu beobachten, dass die Inlandsbelieferung mit Diesel zuriickgeht. Im Jahr 2022 war dies im Vergleich
zu 2021 mit -0,6 % noch moderat, im Jahr 2023 im Vergleich zu 2022 jedoch mit einem Riickgang um 4,3 % schon
stdrker (siehe Tabelle 4-4)%

Tabelle 4-4: Entwicklung der Inlandsbelieferung mit Mineralélprodukten in Deutschland (Angaben in Tonnen)

Mineral6lprodukte 2021 (Jan-Dez) 2022 (Jan—-Dez) 2023 (Jan-Dez) Verinderung Veranderung
2022 zu 2021 2023 zu 2022
(in %) (in %)
Ottokraftstoff 16.428.279 16.996.009 17.344.340 3,5 21
davon Super Plus 924.899 761.844 - -17,6 -
davon Super E5 12.685.389 12.206.178 — -3,8 —
davon Super E10 2.817.991 4.027.987 - 42,9 -
Dieselkraftstoff 34.980.213 34.760.982 33.271.330 -0,6 -4,3
davon Biodiesel, HVO 2.559.665 2.515.562 - 1,7 -

Quelle: Bundesamt fiir Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle (BAFA) 2023, 2024

Vergleicht man diese Zahlen mit dem Bestand bzw. der Bestandsveridnderung an Pkw mit Diesel- und Benzinantrieb
sowie den Plug-In-Hybriden, die zu einem GrofRteil Benzin-Hybride sind (lediglich Mercedes-Benz bietet Diesel-
Plug-In-Hybride an), so ist seit 2021 ein stetiger Riickgang an Diesel-Pkw zu beobachten (siehe Tabelle 4-5). Jedoch
ist in diesem Kontext zu beriicksichtigen, dass Nutzfahrzeuge in der Regel Diesel tanken. Es ldsst sich somit nicht
eindeutig feststellen, ob der riickliufige Dieselverbrauch im Pkw-Segment méglicherweise durch den Verbrauch im
Nutzfahrzeugbereich (iiber-) kompensiert wurde.

Etwas klarer gestaltet sich die Analyse des Benzinverbrauchs, da dieser beinahe ausschlieRlich von Pkw verursacht
wird. Motorrider tragen zwar ebenfalls einen Teil bei, liegen jedoch nur im einstelligen Prozentbereich des Gesamt-

1| Die dargestellten Daten entstammen dem Deutschen Mobilitatspanel. Das Projekt Deutsches Mobilitatspanel ist zum 31.01.2024 nach 30 Jahren eingestellt worden. Die letzten
Erhebungen fanden 2022 (Alltagsmobilitat) bzw. 2023 (Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch) statt.
2 | Fur den Zeitraum 2023 differenziert das BAFA nicht mehr zwischen alternativen Otto- oder Dieselkraftstoffen.
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verbrauchs. Zwischen 2021 und 2022 sowie zwischen 2022 und 2023 stieg der Benzinverbrauch um 3,5 % bzw. um
2,1 % an, obwohl die Anzahl der Pkw mit reinem Benzinantrieb in diesen Jahren jeweils moderat um rund 1,4 %
sank. Gleichzeitig nahm die Anzahl der Plug-in-Hybride deutlich zu und erreichte mit knapp 566.000 Fahrzeugen im
Jahr 2022 relevante Stiickzahlen. In absoluten Zahlen ging der Bestand an Benzin-Pkw im Jahr 2022 um ca. 430.000
Einheiten zuriick, wihrend gleichzeitig mehr als 280.000 Plug-in-Hybride hinzukamen. Im Folgejahr 2023 setzte sich
dieser Trend fort. Der Bestand an reinen Benzin-Pkw verringerte sich erneut um etwa 450.000 Fahrzeuge, wihrend
Plug-in-Hybride um knapp 300.000 Einheiten zunahmen. Bemerkenswert ist, dass der Kraftstoffabsatz trotz sinken-
der Gesamtzahl der relevanten Fahrzeuge gestiegen ist.

Tabelle 4-5: Bestand und prozentuale Verinderung der Benzin-, Plug-In-Hybrid- und Diesel-Pkw in Deutschland

Jahr Benzin-Pkw  Verinde-  Diesel-Pkw  Verinde- Plug-In Verdn- Summe Verinde-
rung Benzin rung Diesel Hybride derung Fahrzeuge  rung Sum-
zum Vorjahr zum Vorjahr Plug-In zum me zum

Vorjahr Vorjahr

2021 31.435.340 - 15.060.124 - 279.861 - 46.775.325

2022 31.005.134 1,37 % 14.824.262 -1,57 % 565.956 102,17 % 46.395.352 -0,81 %

2023 30.556.538 -1,45 % 14.437.489 -2,61 % 864.712 52,77 % 45.858.739 -1,16 %

2024 30.235.032 -1,05 % 14.142.184 2,04 % 921.886 6,61 % 45.299.102 1,22 %

2025 29.918.520 -1,05 % 13.829.261 -2,21 % 967.423 4,93 % 44.715.204 -1,29 %

Quelle: Kraftfahrtbundesamt 2025

4.2.4 HVO als alternativer Kraftstoff

Hydriertes Pflanzens| (Hydrotreated Vegetable Oil, HVO) ist ein biogener synthetischer Kraftstoff, der in Rein-
form als HVO100 seit dem 29. Mai 2024 offiziell in Deutschland vertrieben werden darf. Er ist grundsitzlich
auch als Beimischung zu fossilem Diesel méglich. Nach Angaben der Agentur fiir Erneuerbare Energien existie-
ren in Deutschland derzeit jedoch keine Produktionsstandorte fiir HVO. Laut Statistischem Bundesamt liegen
momentan keine spezifischen Statistiken zum AuRenhandel mit HVO vor, da dieser Kraftstoff bisher nicht ge-
sondert erfasst wird. Der Interessenverband ,Union zur Férderung von Oel- und Proteinpflanzen e.V.“ (UFOP)
beziffert die Importmenge von HVO nach Deutschland im Jahr 2022 auf rd. 0,48 Mio. Tonnen. Auf Grund der
Markteinfihrung diirfte dieser Wert aktuell jedoch deutlich héher liegen. Die Produktion von Biodiesel und
HVO-Diesel in der EU betrug im Jahr 2024 etwa 16,8 Mrd. Liter. Der Anteil von HVO-Diesel lag dabei bei etwa
25 % der gesamten Biodieselproduktion in der EU (USDA 2024).

Mitte Mirz 2025 haben rd. 420 Pkw- und Lkw-Tankstellen in Deutschland HVO100 angeboten (eFuelsnow 2025).
An manchen Tankstellen macht HVO100 bereits 11 % des gesamten Dieselabsatzes aus. Inklusive Beimischun-
gen (sog. ,Blends*) ist HVO an lber 2.000 Stationen in Deutschland verfiigbar, was etwa jeder siebten Tankstel-
le entspricht.

Preislich ist HVO im Vergleich zum klassischen Dieselkraftstoff bisher noch teurer. In Abbildung 4-2 ist der
Preisverlauf von Mirz 2024 bis Februar 2025 abgetragen. Der Preiskorridor belief sich im Januar 2025 fir HVO
zwischen 1,65 EUR und 1,78 EUR pro Liter (je nach Stadt). Herkémmlicher Diesel lag zwischen 1,54 EUR und
1,62 EUR. Ein Liter HVO100 war im Jahresverlauf im Mittel zwischen 6 und 12 Cent teurer als fossiler Diesel. Der
Durchschnittspreis fiir Diesel lag 2024 bei etwa 1,34 EUR pro Liter, wihrend HVO100 im Durchschnitt etwa 10
Cent teurer war.
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Abbildung 4-2: Preisverlauf (Monatsdurchschnitt, €/1001) von Diesel und HVO
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Quelle: Argus Media Germany GmbH 2025

Im Gegensatz zum herkémmlichen Diesel ist HYO100 von der CO,-Abgabe befreit, was langfristig mit einem Preis-
vorteil gegeniiber Diesel bei steigender CO,-Bepreisung verbunden sein kann. Beispielsweise wurde ab Januar 2025
die CO,-Abgabe auf fossile Kraftstoffe erhsht, wodurch Diesel um etwa 4,7 Cent teurer wurde. Da HVO100 davon
unberthrt blieb, konnte dies dazu beitragen, dass dieser Kraftstoff preislich im Vergleich zum herkémmlichen Diesel
attraktiver werden kénnte — dies auch fiir die Endkunden.

Allerdings wird der Preis fur HVO durch die bisher begrenzte Verfligbarkeit auf dem Weltmarkt beeinflusst. Die
Gesamtnachfrage steigt dabei und insbesondere die Nachfrage durch Flottenbetreiber und Speditionen trigt dazu
bei, dass der Preis tendenziell auf héherem Niveau verbleibt. Allerdings ist mindestens mittelfristig mit Skaleneffek-
ten durch zunehmende Produktion und Nachfrage zu rechnen. Dies kénnte dazu beitragen, dass die Preisdifferenz
zu fossilem Diesel weiter abschmelzen kénnte. Je nach CO,-Bepreisung wire es damit méglich, dass die preisliche
Attraktivitit dieses alternativen Kraftstoffes entsprechend steigen konnte.

Da die Umweltbilanz von HVO als deutlich giinstiger gilt als diejenige von fossilem Diesel, wird dieser Kraftstoff
hiufig als eine kurzfristig besser realisierbare Option angesehen, um den Ubergang zu einer klimafreundlicheren
Mobilitat zu unterstiitzen — insbesondere dort, wo die Umstellung auf reine E-Mobilitit noch nicht praktikabel ist. Je
nach Herstellung kénnen bei der Nutzung von HVO bis zu 90 % der CO,-Neuemissionen eingespart werden.

4.2.5 Strom fiir die Elektromobilitit

Im Masterplan Ladeinfrastruktur Il der vorherigen Bundesregierung aus dem Jahr 2022 wurden sehr ambitionierte
Ziele fuir den Ausbau der Ladeinfrastruktur in Deutschland formuliert. Bis 2030 sollen demnach rund 15 Millionen
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batterieelektrische Fahrzeuge (BEV) auf deutschen Straflen unterwegs sein. Fiir diese Fahrzeuge sind insgesamt
eine Million 6ffentlich zugingliche Ladepunkte (AC und DC) vorgesehen, was einem rechnerischen Verhiltnis von
15 Elektroautos pro Ladepunkt entspricht.

Die EU unterscheidet in ihren Richtlinien grundsatzlich zwischen Normalladepunkten mit Ladeleistungen bis
maximal 22 kW und Schnellladepunkten mit mehr als 22 kW Ladeleistung. Innerhalb der Branche erfolgt meist eine
detailliertere Differenzierung in vier Kategorien, die sich wie folgt darstellen:

« langsames Laden (AC) bis 11 kW

« normales Laden (AC) mit 11 bis 22 kW

« schnelles Laden (DC) mit 50 bis 150 kW sowie

« ultraschnelles Laden (High-Power-Charging, HPC/DC) mit tiber 150 kW.

Zum 1. Februar 2025 waren laut Bundesnetzagentur etwa 161.686 6ffentliche Ladepunkte an 88.073 Ladeeinrichtun-

gen in Betrieb, davon 125.408 Normalladepunkte und 36.278 Schnellladepunkte. Setzt man diese Zahlen ins Verhilt-
nis zum derzeitigen Bestand von rund 1,65 Millionen BEV, also rein elektrischen Fahrzeugen, ergibt sich ein Verhilt-
nis von etwa zehn Fahrzeugen pro &ffentlich zugéinglichem Ladepunkt.?

Hinzu kommen private Ladepunkte. Deren genaue Anzahl wird bisher jedoch nicht systematisch erfasst. Durch das

bis zum Jahr 2023 laufende KfW-Férderprogramm 440 wurden nach Angaben der Energieagentur DENA etwa 900.000
private Wallboxen installiert. Rein rechnerisch kénnte damit ein Grof3teil aller derzeit zugelassenen E-Autos an privaten
Ladepunkten laden. Zum Vergleich: Fiir konventionell angetriebene Fahrzeuge gab es im Jahr 2024 14.376 Tankstellen.
Geht man von einer durchschnittlichen Anzahl von vier Zapfsiulen pro Tankstelle aus, ergeben sich bundesweit rund
57.504 ,Tankpunkte®, die parallel genutzt werden kénnen. Unterstellt man hingegen acht Zapfsiulen pro Tankstelle, wi-
ren es rund 115.008 , Tankpunkte“ bei paralleler Nutzung. Daraus resultiert je nach Szenario ein Verhiltnis von etwa 400
bis 800 konventionell angetriebener Pkw pro Zapfsiule. Trotz dieser relativ hohen Anzahl an Fahrzeugen pro Tankpunkt
hat sich ein funktionierender, wenn auch anspruchsvoller Markt etabliert, der derzeit eine flichendeckende und zuver-
lassige Versorgung mit klassischen Kraftstoffen sicherstellt. Ein Grund dafiir liegt darin, dass die jeweiligen Standzeiten
fir den Tankvorgang vergleichsweise kurz sind, sodass die Tankpunkte nicht nur effizient, sondern auch mit hoher
Umschlagsfrequenz genutzt werden kénnen. Dies reduziert den Bedarf an einer hohen absoluten Zahl von Zapfsaulen
deutlich. Bei Ladepunkten fiir Elektrofahrzeuge stellt sich dies anders dar, da die Ladezeiten — selbst bei Schnelllade-
sdulen — erheblich langer sind als das klassische Betanken mit Kraftstoff. Folglich sind fuir dieselbe Anzahl an Elektro-
fahrzeugen potenziell mehr Ladepunkte erforderlich, um eine vergleichbare Versorgungsqualitit zu erreichen. Hinzu
kommt, dass die Verteilung zwischen privaten und 6ffentlich zugénglichen Ladepunkten erhebliche Auswirkungen auf
den tatsichlichen Bedarf hat. Je bequemer, einfacher und kostengiinstiger Elektrofahrzeuge zu Hause, unterwegs oder
am Arbeitsplatz geladen werden kénnen, desto geringer ist die notwendige Dichte an 6ffentlicher Ladeinfrastruktur.
Umgekehrt steigt der Bedarf an 6ffentlichen Ladepunkten in Gebieten, in denen nur begrenzt privates Laden méglich
ist, so wie es beispielsweise in dicht bebauten urbanen Raumen ohne feste Stellplitze der Fall ist.

Ob fuir den Aufbau der Ladeinfrastruktur bis 2030 tatsichlich eine Million éffentlich zugéngliche Ladepunkte be-
notigt werden, ist umstritten. Laut ADAC schitzt der Bundesverband der Energie- und Wasserwirtschaft (BDEW)
beispielsweise, dass zwischen 100.000 und 250.000 &ffentliche Ladepunkte ausreichen kénnten, wihrend die
Nationale Plattform Zukunft der Mobilitit einen Bedarf zwischen 107.000 und 631.000 Ladepunkten prognostiziert.
Die Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur geht hingegen von 380.000 bis 680.000 notwenigen &ffentlich zugéng-

3| Der VDA hat ein Landenetz-Ranking verffentlicht, das eine statistische Auswertung der Daten des Kraftfahrtbundesamtes und der Bundesnetzagentur beriicksichtig und anhand
von drei Indizes und das regionale Verhiltnis des Anteils an Ladepunkten zu Pkw auf der Ebene von Stadten, Gemeinden bzw. Bundeslandern zeigt. Details sind hier zu finden:
https://www.da.de/de/themen/elektromobilitaet/ladenetz-ranking/ladenetz-ranking-t-wert.
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lichen Ladepunkten aus und empfiehlt erginzend, dass zusitzlich 55.000 bis 90.000 Schnellladepunkte mit einer
Leistung von iiber 150 kW (High-Power-Charging, HPC) erforderlich wiren. Die groRRe Bandbreite dieser Prognosen
legt nahe, dass erhebliche Unsicherheiten in Bezug auf die tatsichliche zukiinftige Anzahl an Elektrofahrzeugen
ebenso wie mit Blick auf das Ladeverhalten bestehen. Dabei ist zu beachten, dass viele Bedarfsprognosen implizit
von einer weit gehenden Elektrifizierung des Fahrzeugbestands ausgehen. Diese Annahme ist jedoch mit Blick auf
die Marktrealitit nicht unstrittig. Zudem hingt der konkrete Bedarf stark davon ab, welche Arten von Ladepunkten
(Schnellladepunkte versus Normalladepunkte) schwerpunktmiflig installiert werden. Weichen die tatsichlichen Zu-
lassungszahlen deutlich von den jeweils in den Bedarfs-Szenarien zu Grunde gelegten Entwicklungen ab, verlieren
diese Prognosen ihre Aussagekraft und mussten entsprechend angepasst werden.

Im Hinblick auf die Abschitzung des Bedarfs an Ladeinfrastruktur bietet es sich — trotz der bereits angesproche-
nen Unterschiede — fiir eine einfache Anniherung an, den Tankvorgang bei konventionellen Fahrzeugen mit dem
Schnellladevorgang (High-Power-Charging, HPC) bei Elektrofahrzeugen zu vergleichen. Dieser Ansatz erscheint aus
Kundensicht besonders nachvollziehbar, da in beiden Fallen die Reichweite des Fahrzeugs in moglichst kurzer Zeit
erhsht werden soll. Die Zahl der heute vorhandenen Zapfsaulen fir Kraftstoffe kénnte daher grundsatzlich als eine
sehr grobe Orientierungsgrofe fiir die bendétigte Anzahl von Schnellladepunkten dienen, sofern zukiinftig eine ver-
gleichbare Anzahl an Elektrofahrzeugen in Gebrauch sein sollte wie heute Pkw mit konventionellem Antrieb. Falls die
tatsachlichen Fahrzeugzahlen héher oder niedriger ausfallen, musste diese Zahl entsprechend angepasst werden.
Zu beriicksichtigen ist hierbei jedoch, dass, wie dargestellt, der Gesamtbedarf an HPC-Ladepunkten voraussichtlich
geringer ausfillt, weil Elektrofahrzeuge — anders als Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor — auch beispielsweise zu
Hause oder am Arbeitsplatz geladen werden kénnen.

Etwas differenzierter gestaltet sich dagegen die Ermittlung des Bedarfs an Normalladepunkten (AC-Ladepunkte). Im
Unterschied zu Schnellladepunkten sind diese vor allem an Standorten sinnvoll, an denen die Autos langere Stand-
zeiten haben. Aus diesem Grund hingt der Bedarf auch wesentlich stirker von den rdaumlichen Gegebenheiten vor
Ort ab. Entscheidend ist dariiber hinaus die Parksituation in den jeweiligen Quartieren, denn besonders herausfor-
dernd ist die Versorgung von Pkw-Haltern bzw. von Haushalten, denen kein fester Stellplatz oder keine Garage zu-
geordnet werden kann. Dies ist besonders hiufig in stidtischen Ballungsraumen der Fall. Um eine naherungsweise
Ermittlung des Bedarfs an &ffentlichen Normalladepunkten vornehmen zu kénnen, kénnte eine mégliche Orientie-
rung an den von der Anzahl der von den Stadten ausgegebenen Anwohnerparkausweise erfolgen. Alternativ kénnte
eine Schitzung auch durch einen Abgleich zwischen Pkw-Bestand und Einwohnerdaten vorgenommen werden.

Aus diesen Uberlegungen ergeben sich interessante und attraktive Ansatzpunkte fur die stadtplanerische Umset-
zung, die Parken und Laden nachhaltig miteinander kombinieren und gegebenenfalls zentral organisieren kénnten.
Beispielsweise bieten sich hierfiir multifunktionale Quartierparkhiuser oder so genannte ,,EcoParking*“-Konzepte an
(World Permaculture Association 2025). Diese Ansitze erméglichen nicht nur eine effiziente Biindelung der Lade-
infrastruktur, sondern kénnten auch zur Entlastung des 6ffentlichen StraRenraums beitragen. Der gewonnene Platz
lieRRe sich auf diese Weise verstirkt fur Begriinung, die Anlage von FuRgingerzonen oder andere Verkehrsformen
nutzen. Derartige Konzepte werden beispielsweise in Versffentlichungen der World Permaculture Association aus-
fuhrlich vorgestellt und diskutiert. Durch eine Doppelnutzung von Stellplidtzen sowohl fiir Parkzwecke als auch fuir
Ladeinfrastruktur kénnte zudem die Wirtschaftlichkeit solcher Lésungen einfacher realisierbar sein. Ein derartiges
Modell hatte damit gleichzeitig das Potenzial, langfristig zur Entschérfung der aktuellen Problematik knapper 6ffent-
licher Rdume und der eingeschriankten Mobilitits- und Lademdglichkeiten in urbanen Regionen beizutragen.

Aus den vorangegangenen Uberlegungen wird deutlich, dass ein funktionierender Markt nicht nur eine ausreichen-
de Nachfrage voraussetzt, sondern auch ein Angebot erfordert, das es den Anbietern erlaubt, langfristig wirtschaft-
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lich nachhaltig zu agieren. Der Markt fiir Ladestrom fiir die E-Mobilitit zeichnet sich dabei aktuell durch eine sehr
heterogene Anbieterstruktur aus, die sich zudem kontinuierlich verdndert. Erschwerend kommt jedoch ein bisher
noch nicht thematisierter Aspekt hinzu. Bisher ist die grundlegende Infrastruktur, hier stehen insbesondere die
Stromnetze im Fokus, vielerorts bislang nicht ausreichend dimensioniert, um an jedem relevanten Standort Lade-
punkte, insbesondere Schnellladepunkte, zeitnah errichten zu kénnen. In der (6ffentlichen) Diskussion werden
zudem bei der Betrachtung potenzieller Anbieter von Ladeinfrastruktur hiufig wesentliche Akteure nicht vollstandig
beriicksichtigt. So werden typischerweise zwar Tankstellenbetreiber, Wohnungswirtschaft, Parkraumanbieter, Einzel-
handel, Gastronomie, Hotellerie, Energiewirtschaft oder Automobilhersteller als mogliche Marktteilnehmer genannt,
Kommunen und Stadtwerke jedoch oftmals nicht oder nur unzureichend erwihnt. Bereits die klare Definition aller
relevanten Marktteilnehmer auf der Angebotsseite erweist sich somit als Herausforderung. Dies fiihrt dazu, dass die
auch die Abgrenzung des relevanten Wettbewerbsumfeldes erschwert wird.

Eine weitere grundlegende Schwierigkeit ergibt sich daraus, dass die Nachfrageseite autonom agieren kann. Kunden
haben die Méglichkeit, Ladestrom nicht ausschlielich an 6ffentlich zugénglichen Ladepunkten zu beziehen, sondern
vielfach auch an privaten Ladepunkten, so z.B. zu Hause oder am Arbeitsplatz. Dadurch fallen sie mindestens zeit-
weise, z.T. sogar auch vollstindig, als Kunden fur éffentliche oder halbsffentliche Ladepunkte aus. Zudem besteht
insbesondere bei Besitzern eigener Photovoltaikanlagen, gegebenenfalls in Verbindung mit Batteriespeichern, die Még-
lichkeit, Strom autonom zu erzeugen und zu nutzen. Vor allem solche Kunden sind es dann, die nicht nur temporir,
sondern moéglicherweise dauerhaft in relevantem Umfang als Stromkunden &ffentlicher Anbieter ausfallen.

Dariiber hinaus ist davon auszugehen, dass Kunden, die bereits in eigene Infrastruktur, wie z.B. Wallboxen, Photo-
voltaikanlagen oder Batteriespeicher, investiert haben, diese Investitionen wirtschaftlich moglichst optimal nutzen
méchten. Uber die Produktlebensdauer ihrer Anlagen hinweg stellen diese Kunden damit fiir 6ffentliche Ladestrom-
anbieter tendenziell weniger attraktive Zielgruppen hinsichtlich des Umsatzpotenzials dar, verglichen mit Kunden,
die keine solche private Infrastruktur besitzen. Zudem ist zu erwarten, dass Kunden mit eigener Energieerzeugungs-
infrastruktur ihr Mobilititsverhalten an ihre privaten Lademdglichkeiten anpassen werden, insbesondere wenn

die offentlich verfugbaren Ladestromangebote fuir sie preislich oder komfortbezogen weniger attraktiv sind. Damit
entsteht auf der Nachfrageseite eine weitere Unsicherheit, welche die Marktentwicklung und die langfristigen Wirt-
schaftlichkeitsabschitzungen eines wirtschaftlichen Betriebs &ffentlicher Ladepunkte zusitzlich erschweren kann.

Da Strom bei vergleichbarem Energiemix ein homogenes Gut (und damit eine Commodity) darstellt, existiert aus
Kundensicht dartiber hinaus kein objektiv wahrnehmbarer Qualititsunterschied zwischen verschiedenen Anbietern.
Eine Ausnahme stellt meist lediglich die Herkunft des Stroms dar. So kann z.B. zwischen so genanntem ,Okostrom*
aus erneuerbaren Energien und konventionell erzeugtem Strom (z.B. aus Kohle-, Gas- oder Atomkraftwerken) unter-
schieden werden. Diese Unterscheidung ist v.a. fiir umweltbewusste Verbraucher durchaus relevant. Abgesehen von
dieser 6kologischen Differenzierung kommt jedoch in erster Linie dem Preis beim Ladestrom eine entscheidende
Rolle fur die Kaufentscheidung zu. Somit ist dies vergleichbar mit konventionellen Kraftstoffen.

Neben dem Preis wird jedoch auch die Ladegeschwindigkeit zunehmend zu einem zentralen Faktor, insbesondere
wenn Zeit ein kritisches Kriterium ist, also z.B. im Alltag, auf Reisen oder im geschiftlichen Kontext. Die Ladege-
schwindigkeit ist an privaten Ladepunkten typischerweise begrenzt, weshalb Ladevorgiange in den meisten Fillen
entsprechend linger dauern. Daraus ergibt sich fur 6ffentliche Ladepunkte neben dem Preis auch die Ladegeschwin-
digkeit als wesentliches Verkaufsargument bzw. mogliches Alleinstellungsmerkmal. Ist die Ladeleistung jedoch an
einem 6ffentlichen Ladepunkt nicht deutlich héher als an einem privaten Ladepunkt, so ist davon auszugehen, dass
die Kunden diesen 6ffentlichen Ladepunkt abgesehen von Ausnahme- oder Notsituationen nur dann bevorzugen
werden, wenn der Preis dort giinstiger ist.
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Privat installierte Wallboxen ermdoglichen in Deutschland theoretisch Ladeleistungen von bis zu 22 kW, sofern die
ortliche Netzkapazitat ausreichend ist. Allerdings miissen Wallboxen mit einer Ladeleistung von mehr als 11 kW
durch den jeweiligen Netzbetreiber genehmigt werden. Diese Einschriankung ist notwendig, um die Netzstabilitit
sowohl fiir private Haushalte als auch fiir die Wirtschaft und die 6ffentliche Versorgung sicherzustellen.

Wie schnell ein Elektroauto tatsichlich laden kann, hiangt jedoch mafigeblich von der im Fahrzeug verbauten Batte-
rietechnologie ab. Wihrend 400-Volt-Systeme typischerweise Ladeleistungen von bis zu etwa 150 kW erméglichen,
erlauben 800-Volt-Systeme bereits Ladeleistungen von beispielsweise 270 kW oder mehr. In diesem Bereich schreitet
die technische Entwicklung aktuell schnell voran. Dies wird u.a. dadurch angetrieben, dass eine méglichst kurze
Ladedauer von den Nachfragern als ein wesentliches Kriterium beim Kauf von Elektroautos betrachtet wird.

Die Preise fur das offentliche Laden von Elektroautos sind derzeit noch sehr volatil und weisen je nach Ladege-
schwindigkeit deutliche Unterschiede auf. In der Regel steigt der Preis pro Kilowattstunde mit zunehmender Lade-
leistung. War es in der Vergangenheit hiufig noch so, dass Ladestrom pro 100 Kilometer Fahrstrecke deutlich giinsti-
ger war als Benzin oder Diesel, so haben sich die Kostenverhiltnisse zuletzt teilweise umgekehrt. Dies liegt auch an
den starken Schwankungen der allgemeinen Strompreise. So betrug der durchschnittliche Strompreis fiir Haushalte
mit 3.500 kWh Jahresverbrauch inklusive Grundpreis pro kWh in Deutschland im Jahr 2022 etwa 37,91 Cent, stieg
2023 auf 45,73 Cent und lag im Jahr 2024 bei 40,92 Cent (BDEW-Strompreisanalyse Dezember 2024).

Laut der Untersuchung , Ladeséulencheck 2024“ des Oko-Energieversorgers , LichtBlick“ betragen die durchschnittli-
chen Kosten fiir Schnellladen auf einer Strecke von 100 Kilometern aktuell etwa 13,11 EUR. Demgegentiber kostet das
Laden an einem privaten Ladepunkt bei einem Haushaltsstrompreis von derzeit etwa 35,47 Cent pro kWh im Schnitt
nur rund 7,09 EUR fiir dieselbe Strecke.

Die aktuelle Preislandschaft Anfang 2025 (Cardino 2025) zeigt, dass sich die Kosten fiir das ,,Normalladen* (AC, 11-
22 kW) im Bereich zwischen 0,29 und 0,45 EUR pro kWh bewegen und damit etwa auf dem Niveau des Haushalts-
stroms liegen. Beim ,Schnellladen“ mit einer Ladeleistung von 50 kW liegen die Preise héher, und zwar zwischen
0,40 und 0,60 EUR pro kWh. Besonders teuer ist das , ultraschnelle Laden“ (High-Power-Charging, HPC) mit Lade-
leistungen von 150 bis 350 kW, bei dem die Preise zwischen 0,69 und 0,89 EUR pro kWh liegen. Bei dieser Ladeleis-
tung profitieren die Kunden von besonders kurzen Ladezeiten, die es erméglichen, Fahrzeuge innerhalb von 15 bis
30 Minuten auf rd. 80 % der Batteriekapazitit aufzuladen.

Eine zentrale Herausforderung fuir den Ladestrommarkt besteht dabei darin, dass hier zwei unterschiedliche Markt-
systeme mit grundlegend verschiedenen Abrechnungsmodellen aufeinandertreffen. Auf der einen Seite steht das
aus dem Energiemarkt bekannte Modell der langfristigen Bindung an einen Stromanbieter, das mit dem klassischen
Vertrag fur Haushaltsstrom vergleichbar ist. Auf der anderen Seite existiert ein Modell, das dem des klassischen
Kraftstoffmarkt entspricht. Dabei kénnen die Kunden beim Tanken flexibel und ohne feste Bindung bei jedem Tank-
vorgang frei zwischen verschiedenen Anbietern wihlen. Die Preise sind in diesem Modell entsprechend volatil und
potenziell — entsprechend der aktuellen Marktentwicklung — bei jedem Ladevorgang unterschiedlich.

Bislang ist noch nicht klar erkennbar, welches dieser beiden Modelle sich fiir den Ladestrommarkt besser eignet
bzw. sich auf dem Markt durchsetzen wird oder ob zukiinftig méglicherweise beide Abrechnungssysteme neben-
einander bestehen bleiben werden. Derzeit hat allein Tesla ein iiberzeugendes und kundenfreundliches System
geschaffen, das beispielsweise innerhalb von Europa iiber Landesgrenzen hinweg einheitlich und unkompliziert
funktioniert. Andere Anbieter haben dagegen noch keine vergleichbare kundenorientierte und flichendeckende
Lésung etabliert.
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Betrachtet man auf der anderen Seite die Perspektive der Anbieter, so engagieren sich beispielsweise der ADAC und
zahlreiche weitere Anbieter im Bereich des Ladestroms und verfolgen dabei unterschiedliche strategische Ausrichtun-
gen. Dazu gehéren grofe Tankstellenunternehmen wie Aral oder Shell, teilweise auch in Kooperationen. Weitere Markt-
teilnehmer sind spezialisierte Anbieter wie Allego, Charge now oder Anbieter von Multinetzwerk-Ladekarten wie z.B.
Chargemap Pass. Darliber hinaus engagieren sich auch Automobilhersteller wie beispielsweise Volkswagen, Mercedes-
Benz oder BMW mit eigenen Lésungen. Ebenso ist, wie dargestellt, Tesla als Pionier mit einem europaweit funktionie-
renden Ladenetzwerk prominent vertreten. Hinzu kommen Energiekonzerne wie EnBW, die Hamburger Energiewerke,
Maingau, lonity oder EWE, die teilweise umfangreiche Ladeinfrastrukturen bereitstellen. Die Anbieterstruktur ist somit
sehr breit. Sie macht den Markt fiir Ladestrom damit zwar vielfiltig, aber zugleich uniibersichtlich.

Eine Studie des Okostromanbieters LichtBlick (sog. ,Monopolanalyse*; LichtBlick 2025), die auf einer Auswer-

tung des Ladesiulenregisters der Bundesnetzagentur basiert, weist in diesem Kontext darauf hin, dass speziell im
Bereich der ,Normalladesiulen“ regional Strukturen existieren, die laut LichtBlick als ,,monopolartig“ bezeichnet
werden kénnten. So dominieren beispielsweise in einigen regionalen Mirkten einzelne Anbieter sehr stark, wie z.B.
kommunale Stadtwerke oder Energieversorger (siehe Abbildung 4-3). So liegt deren Marktanteil in einzelnen Stadten
teilweise tiber 90 % (wie etwa in Wiesbaden oder Hannover) und hiufig tiber dem im Gesetz gegen Wettbewerbsbe-
schrinkungen festgelegten Grenzwert von 40 %, ab dem eine marktbeherrschende Stellung vermutet wird

(§ 18 Absatz 4 Satz 1 GWB). LichtBlick bewertet diese Konzentration kritisch, da sie zu tiberhshten
Endkundenpreisen, Diskriminierung von Drittanbietern und einer Abschottung des Marktes fiihren kénnte.

Abbildung 4-3: Regionale Marktantteile bei ,,Normalladesiulen“

g Berliner Stadtwerke, Berlin

r[374 Stadtwerke Leipzig, Leipzig
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1) 77% DEW?21 und 13% E.ON (gemeinsame Betrachtung, da die DEW21 ein verbundenes Unternehmen des E.ON-Konzerns ist.
2) RheinEngergie AG hat den Betrieb der Ladepunkte an die 100 %-Tochter TankE GmbH tibertragen.
Es wurden ausschliefilich gebiihrenpflichtige AC-Ladesculen berticksichtigt, die fiir alle Fahrstromkunden zugdnglich sind. Quielle: LichtBlick 2025
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Allerdings sind die Ergebnisse und Schlussfolgerungen der LichtBlick-Analyse nicht unumstritten. Insbesondere
kommunale Versorger kritisieren, dass LichtBlick in der Analyse ausschlieRlich 6ffentliche AC-Ladepunkte beriick-
sichtigt (also ,,Normalladepunkte), die auf stadtischen Flachen installiert sind. Nicht beriicksichtigt werden hin-
gegen DC-Schnellladepunkte sowie teiléffentliche Ladepunkte, beispielsweise auf Kundenparkplitzen von Super-
mairkten oder Einkaufszentren. Durch diese eingeschrinkte Betrachtung kénnten die von LichtBlick ermittelten
Marktanteile der kommunalen Versorger hoher erscheinen, als wenn man sidmtliche 6ffentlich zuginglichen Lade-
punkte — inklusive DC-Schnellladepunkte und halbéffentliche Ladepunkte — einbeziehen wiirde.

Dennoch weisen auch unabhingige Institutionen wie das Bundeskartellamt und die Monopolkommission
darauf hin, dass beim Aufbau 6ffentlicher Ladeinfrastruktur grundsitzlich Risiken einer monopolartigen Markt-
struktur bestehen. Diese Risiken ergeben sich beispielsweise aus der gingigen Praxis, éffentliche Flachen
bevorzugt an kommunale Unternehmen zu vergeben. Dadurch kénnte die Dynamik des Wettbewerbs potenziell
beeintrichtigen werden.

LichtBlick schlagt in der Studie als Losung eine Umstellung des bisherigen Abrechnungsmodells auf ein Durch-
leitungsmodell vor, analog zur Praxis im Haushaltsstrommarkt. Gemeint ist damit ein Modell, bei dem Lade-
punktbetreiber lediglich Gebiihren fiir die Nutzung ihrer Ladeinfrastruktur (vergleichbar mit Netzentgelten

im Strommarkt) erheben, wihrend der Strom selbst vom Verbraucher direkt bei einem frei wihlbaren Strom-
lieferanten bezogen und abgerechnet wird. Das aktuell verbreitete Modell hingegen biindelt Infrastruktur und
Stromlieferung hingegen hiufig bei einem einzigen Anbieter, was den Wettbewerb erschwert. An diesem derzeit
dominierenden Ansatz wird kritisiert, dass Drittanbieter auf Grund hoher Roaming-Entgelte keine wettbewerbs-
fahigen Angebote gestalten kénnten und somit faktisch aus dem Markt verdringt werden kénnten. Zwar hat
die Bundesnetzagentur hierfiir bereits erste regulatorische Rahmenbedingungen geschaffen, unklar ist jedoch,
wann und wie diese konkret umgesetzt werden sollen. Zudem bleibt bisher offen, warum das bestehende,
weniger wettbewerbsférdernde Abrechnungsmodell tiberhaupt eingefithrt wurde, obwohl bereits bewihrte
Alternativen existieren.

Fir Tankstellenunternehmen ist daher zu beriicksichtigen, dass die Installation von Normalladesiulen auf Grund
dieser Marktstrukturen wirtschaftlich problematisch erscheinen kénnte. Ob diese Problematik auch auf den Markt
fur Schnellladesidulen tibertragbar ist, ist aktuell nicht absehbar und wire daher noch niher zu priifen. Hinzu
kommt, dass bei Schnellladesiulen hohe Investitionskosten je installiertem Kilowatt Ladeleistung anfallen kénnen,
was den Business Case zusatzlich erschwert — insbesondere bei begrenzter Auslastung. Solange die beschriebe-
nen Rahmenbedingungen bestehen und ein wirtschaftlicher Betrieb fiir Anbieter auf3erhalb von Stadtwerken oder
Energiekonzernen mit Schwierigkeiten behaftet sein kann, stellt sich die Frage, ob Investitionen in entsprechende
Ladeinfrastruktur — insbesondere in Normalladesiulen — aus betriebswirtschaftlicher Sicht eventuell besser zuriick-
gestellt oder alternative Ansitze gepriift werden sollten.

Betrachtet man die Wirtschaftlichkeit des Betriebs 6ffentlicher Ladesiulen noch detaillierter, wird die ambivalente
Einschitzung noch deutlicher. Beispielsweise zeigt eine Untersuchung von BearingPoint (2024) dass selbst Stadt-
werke, die auf Grund ihrer Marktstellung eigentlich optimale Bedingungen vorfinden sollten, einem wirtschaftlichen
Dilemma gegeniiberzustehen scheinen. Zwar verfolgen viele Energieversorger das Ziel, ihre Position im Bereich der
E-Mobilitiat weiter auszubauen, doch stofden auch sie dabei auf nicht unerhebliche wirtschaftliche Hiirden. So be-
tragt die wirtschaftliche Lebensdauer einer AC-Ladesiule etwa acht bis zehn Jahre, bei einer Anfangsinvestition von
etwa 17.500 EUR. Unter Annahme der aktuellen Strompreise und Ladetarife ergibt sich entsprechend der BearingPo-
int-Analyse erst nach etwa sieben Jahren ein erster Gewinn. Diese Situation macht deutlich, dass sich die Rentabili-
tdt solcher Investitionen problematisch gestalten kann.
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Eine weitere Studie von PwC, die im November 2024 veréffentlicht wurde und den Ausbau von Ladeinfrastruktur
in 13 deutschen Stadtgebieten untersucht, kommt hingegen zu einer differenzierteren Einschitzung. Demnach
bewerten Stadtwerke die Wirtschaftlichkeit von Schnellladeinfrastruktur (DC-Laden) deutlich positiver als jene der
Normalladesiulen (AC-Laden). Allerdings bleibt auch hier offen, ab welchem Zeitpunkt und unter welchen konkre-
ten Voraussetzungen ein wirklich wirtschaftlicher Betrieb sichergestellt werden kann.

Insgesamt zeigt sich, dass der Betrieb von Ladesiulen, insbesondere solcher mit hohen Ladeleistungen, unter wirt-
schaftlichen Gesichtspunkten wesentlich sinnvoller erscheint als der Betrieb ,langsamer“ AC-Ladepunkte. Dabei ist
zu erwarten, dass der Betrieb von Normalladesiulen wirtschaftlich eher dann Sinn ergibt, wenn sich die Kunden fiir
mehrere Stunden an einem Ort aufhalten, etwa an Hotels oder in Parkhiusern, und dort eine relevante Strommen-
ge zu glinstigeren Preisen als am Schnellladepunkt oder vergleichbar zum Haushaltsstrom laden kénnen. Analoge

Betrachtungen gelten insbesondere fiir Personen, die keinen privaten Stellplatz mit Lademdglichkeit besitzen, also

beispielsweise Anwohner in Grof3stidten mit Parkausweis fiir 6ffentliche Fliachen.

Dabei muss aus Sicht der Anbieter beriicksichtigt werden, dass nach Abzug der Betriebskosten noch ein relevanter
Gewinn verbleiben sollte, wenn die Entscheidung nach betriebswirtschaftlichen Kriterien erfolgt. Solange dies nicht
gewihrleistet ist, stellt die Installation 6ffentlich zuginglicher Ladeinfrastruktur fiir die meisten Anbieter derzeit
noch keine wirtschaftlich attraktive Investition dar.

4.2.6 Betriebswirtschaftliche Kennzahlen des Kraftstoff- und Stromabsatzes bei Tankstellen

Die Entwicklung des Kraftstoffabsatzes der Tankstellen in Deutschland ist dadurch gekennzeichnet, dass Ottokraftstof-
fe mittlerweile das Niveau des Diesels erreicht haben (siehe Tabelle 4-6). Die Anniherung erfolgte durch die kontinuier-
liche Zunahme der Absatzmengen von Ottokraftstoffen bei gleichzeitigem Riickgang der Verkaufsmengen von Diesel.

Im Jahr 2024 wurden an den Tankstellen in Deutschland durchschnittlich rd. 3.669 Kubikmeter Kraft- und Schmier-
stoffe abgesetzt. Damit blieb der Absatz im Vergleich zum Vorjahr 2023, in dem rd. 3.667 Kubikmeter verzeichnet
wurden, nahezu konstant. Im Jahr 2022 hatte der Durchschnittsabgabewert mit rd. 3.736 Kubikmetern leicht héher
gelegen, wihrend er 2021 bei rund 3.562 Kubikmetern lag.

Tabelle 4-6: Durchschnittliche Verkaufsmengen pro Tankstelle von Kraft-
stoffen und Kfz-spezifischen Schmierstoffen in den Jahren 2021 bis 2024

Produkt Verkaufsmenge 2021 Verkaufsmenge Verkaufsmenge Verkaufsmenge
(Liter) 2022 (Liter) 2023 (Liter) 2024 (Liter)

Ottokraftstoffe 1.702.555 1.730.367 1.777.780 1.809.794
Diesel 1.818.963 1.967.544 1.837.735 1.807.271
Sonstige Kraftstoffe 37.446 34.818 38.812 38.054
Kfz-spezifische Schmierstoffe 3.095 2.926 12.740 13.600
Gesamt 3.562.059 3.735.655 3.667.067 3.668.719

Quelle: Eurodata 2022 bis 2025

Die durchschnittlichen Absatzzahlen der Tankstellen stellen eine Orientierungsgréfe fiir die Bewertung der Leis-
tungsfihigkeit einzelner Stationen dar. Zu beriicksichtigen ist dabei allerdings, dass Faktoren wie der jeweils spezi-
fische Standort, die BetriebsgréRe oder die regionale Nachfragestrukturen die Absatzmengen erheblich beeinflussen
kénnen. Entsprechend kénnen die tatsichlichen Werte zwischen den einzelnen Tankstellen z.T. deutlich variieren.
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Zur strukturierten Analyse der Absatzleistung, ebenso wie der betriebswirtschaftlichen Kennzahlen der Tankstellen wird
auf Basis der Systematisierung von Eurodata eine Einteilung in acht Gréflenklassen vorgenommen. Diese orientieren

sich am jihrlichen Kraftstoffabsatz pro Station und reichen von kleinen Betrieben mit einem Volumen von bis zu 2.000
Kubikmetern (Grof3enklasse 1) bis hin zu sehr grofden Stationen mit tiber 6.300 Kubikmetern Absatz (Grof3enklasse 8).

Analysiert man die GroRenverteilung der Tankstellen in Deutschland (siehe Abbildung 4-4), zeigt sich, dass im Jahr
2024 ein grofer Teil der Stationen den kleineren Gréfienklassen zugeordnet werden kann. Allein auf die GréRen-
klassen 1 bis 3, also auf Stationen mit einem jahrlichen Kraftstoffabsatz von bis zu 3.000 Kubikmetern, entfallen
insgesamt rd. 46,4 % der im Sample von Eurodata erfassten Tankstellen. Uber den betrachteten Zeitraum seit 2021
hinweg ist ein leichter Riickgang in diesen GréRenklassen zu beobachten. In der hochsten Gréflenklasse (iiber 6.300
Kubikmetern) war der Anteil zunichst gestiegen, erreichte 2023 mit 9,0 % seinen Hochstwert und ging 2024 leicht
auf 8,7 % zuriick. Insgesamt deutet die Verteilung auf eine leichte Verschiebung zu mittelgrofRen bis gréReren und
damit potenziell leistungsfihigeren Stationen im Tankstellenmarkt hin.

Abbildung 4-4: Anteile der GréRenklassen der Tankstellen nach Kubikmetern Kraftstoffabsatz
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Quelle: Eurodata 2022 bis 2025

Abbildung 4-5: Durchschnittlicher Absatz von Kraftstoff in Kubikmeter je GréRenklasse
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In Abbildung 4-5 ist der durchschnittliche Absatz von Otto- und Dieselkraftstoffen in Kubikmetern fiir die acht
GroRenklassen der Tankstellen dargestellt. Uber alle GroRenklassen hinweg haben sich nur leichte Verdnderungen
im betrachteten Zeitraum zwischen 2021 und 2024 ergeben. Im Jahr 2024 erreichte der jihrliche Kraftstoffabsatz der
Tankstellen in Gréfienklasse 1im Durchschnitt 1.598 Kubikmeter. Dieser Wert nimmt entsprechend der Systematisie-
rung mit den héheren Gréflenklassen zu und erreicht in Gréflenklasse 8 einen durchschnittlichen Absatz von 8.032
Kubikmeter je Tankstelle.

4.2.7 Bruttoverdienst im Kraftstoffgeschift und mit Ladestrom

Wie in Kapitel 2.4.3 erldutert, 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 Vergleichsgrofle nutzen zu kénnen, wird deshalb im Folgenden der Bruttoverdienst betrachtet, also
die Summe aller Einnahmen, die nach Abzug der Kosten zum Betriebsergebnis fiihrt.

Die Daten der Eurodata AG basieren fiir das Jahr 2024 auf 7.128 Tankstellenbetrieben (2023: 6.951 Betriebe, 2022:
7.302 Betriebe, 2021: 7.377 Betriebe). Im Jahr 2024 lag der durchschnittliche Bruttoverdienst der Tankstellen im Kraft-
stoffgeschift bei 65.162 Euro (2023: 64.626 Euro, 2022: 57.407 Euro, 2021: 56.890 Euro). Je Liter Ottokraftstoff betrug
der Bruttoverdienst im Schnitt 1,69 Cent (2023: 1,68 Cent, 2022: 1,53 Cent, 2021: 1,46 Cent). Bei Dieselkraftstoff lag er
bei 1,71 Cent (2023: 1,69 Cent, 2022: 1,52 Cent, 2021: 1,44 Cent).

Abbildung 4-6 zeigt die durchschnittlichen Bruttoverdienste im Kraftstoffgeschift nach GroRRenklassen. In der kleins-
ten Groflenklasse (Groflenklasse 1) lag der Wert bei 40.796 Euro. In der héchsten Grofenklasse (GroRenklasse 8)
wurde ein durchschnittlicher Bruttoverdienst von 102.309 Euro erzielt.

Abbildung 4-6: Bruttoverdienst im Kraftstoffgeschift in EUR differenziert nach GréfRenklassen
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Vergleicht man die aktuellen Werte mit den Vorjahreswerten, zeigt sich iiber alle Gréenklassen hinweg ein Anstieg
des durchschnittlichen Bruttoverdienstes aus dem Kraftstoffgeschift. Allerdings gilt dies nicht fiir jede Gréf3en-
klasse gleichermafien. Zudem unterscheidet sich der Bruttoverdienst bzw. die ,Vergiitung* je verkauftem Liter
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deutlich in Abhingigkeit vom jihrlichen Absatzvolumen. Wihrend Stationen der Gréf3enklasse 1im Jahr 2024
durchschnittlich 1.598 Kubikmeter Kraftstoff absetzten, lag der Durchschnitt bei Tankstellen der héchsten Gréf3en-
klasse 8 bei 8.032 Kubikmetern.

Betrachtet man den Bruttoverdienst je Liter Benzin und Diesel im Jahr 2024 nach Gréf3enklassen (siehe Abbildung
4.7), zeigt sich, dass die Vergiitung pro Liter mit steigender Absatzmenge sinkt. So lag der durchschnittliche Brutto-
verdienst bei Ottokraftstoffen in der kleinsten Gréf3enklasse bei 2,41 Cent je Liter, wihrend er in der grofiten nur
noch bei 1,11 Cent lag. Ein dhnliches Muster zeigt sich auch bei Dieselkraftstoff. Bei der Interpretation dieser Werte
ist jedoch zu beriicksichtigen, dass die Berechnung von Eurodata nicht zwischen Provisionsmodellen, die rd. 80 bis
90 % der erfassten Tankstellen ausmachen, und freien Tankstellen unterscheidet, die im eigenen Namen und fiir
eigene Rechnung operieren.

Abbildung 4-7: Bruttoverdienst in Cent je Liter Otto- und Dieselkraftstoff im Jahr 2024 nach GréRenklassen
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Abbildung 4-8: Entwicklung der abgegebenen Strommengen in Kilowattstunden-Aquivalenten 2021 bis 2024
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Neben den klassischen Kraftstoffen gewinnt an den Tankstellen auch das Laden von Strom zunehmend an Be-
deutung. Abbildung 4-8 zeigt die Entwicklung der abgegebenen Strommengen in Kilowattstunden-Aquivalenten im
Durchschnitt der von Eurodata erfassten Tankstellen. Ausgehend von einem vergleichsweise niedrigen Wert von 350
kWh im Jahr 2021 ist ein kontinuierliches und starkes Wachstum der durchschnittlich an den Tankstellen abgegebe-
nen Strommengen zu beobachten. Im Jahr 2022 lag der Wert bereits bei rund 2.000 kWh, stieg 2023 auf iiber 5.000
kWh an und erreichte im Jahr 2024 einen neuen Hochstwert von 8.968 kWh. Konkrete Angaben zum Bruttoverdienst
aus dem Stromgeschiift liegen fiir die betrachteten Jahre nicht vor.

4.3 Shop Geschift

4.3.1 Profilierungsoptionen im Shop-Geschift

Tankstellen haben sich in den letzten Jahren zunehmend zu multifunktionalen Convenience-Hubs entwickelt. Neben
dem klassischen Kraftstoffgeschift riickt der Shop-Bereich immer stirker in den Mittelpunkt. Durch attraktive
Standorte, lange Offnungszeiten sowie ein auf Bequemlichkeit und direkte Konsumierbarkeit ausgelegtes Sortiment
fungieren Tankstellen fiir viele Kunden als schnell erreichbare Einkaufsoption im Alltag. Dies gilt ganz besonders fiir
Situationen, in denen Zeitersparnis und einfache Erreichbarkeit dominieren. Damit treten sie zunehmend in Konkur-
renz zu Bickereien, Kiosken und Supermirkten.

Das Shop-Geschift stellt fiir den tiberwiegenden Teil der Tankstellenbetriebe eine besonders relevante Umsatz-
quelle dar. Wenngleich der Tankvorgang zumeist (noch) der Hauptfrequenzbringer ist, so spielen Tankstellen-Shops
v.a. beim Convenience-Shopping eine grofie Rolle, denn einer der gréfiten Vorteile von Convenience Shopping an
Tankstellen ist die Bequemlichkeit. Tankstellen sind oft an gut erreichbaren, strategischen Orten wie Autobahnen
oder Straflenkreuzungen 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 Lebensmitteleinzelhandel erméglichen es den Kunden, auch auflerhalb der gesetzlichen Ladenéffnungs-
zeiten, z.B. zu spiteren Uhrzeiten oder an Sonn- und Feiertagen, einzukaufen.

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

SHOP-SORTIMENTE

Wenngleich die Sortimentsbestandteile, die im Shop-Sortiment angeboten werden diirfen, bei Tankstellen ge-
setzlich limitiert sind (siehe hierzu Kapitel 2.4.1), spielt die Produktverfuigbarkeit an Tankstellen fiir die Kunden
eine besondere Rolle. In den Shops wird trotz der begrenzten Optionen zumeist — abhingig von der Shop-Gré-
e — eine vergleichsweite breite, aber in vielen Sortimentsbereichen nicht tiefe Auswahl an Produkten angebo-
ten, die fur den direkten Konsum oder den tiglichen Gebrauch wichtig sind, wie beispielsweise Lebensmittel,
Getrénke, Zigaretten und Zeitungen und impulsstarke Snacks. Im Vordergrund stehen dabei Convenience-Sor-
timente, bei denen Tankstellen i.d.R. hohere Preise und damit hchere Margen generieren kénnen als der klassi-
sche Lebensmitteleinzelhandel.
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Die grundsitzliche begrenzte Auswahl limitiert zwar die Einkaufsoptionen der Kunden, jedoch sind viele Tankstel-
len-Shops in ausgewihlten Sortimenten besonders gut sortiert, so z.B. im Bereich von Getrinken, Tabakwaren oder
Zeitschriften und Zeitungen. In diesen Sortimentsbereichen werden sie daher z.T. gezielt — auch unabhingig von
Tankvorgidngen — angefahren. Da Bequemlichkeit und (zeitliche) Verfuigbarkeit fiir viele Shop-Kunden im Vorder-
grund stehen und die Warenkérbe zumeist sehr klein sind, wird zudem hiufig ein héherer Preis in Kauf 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 attrakti-
ve Anlaufstellen.

Der eingeschrinkte Shop-Umfang und die gesetzlichen Regelungen mit Blick auf die Sortimentsgestaltung limi-
tieren die Optionen der Tankstellen im Shop-Geschift. Allerdings liegt ein zentraler Vorteil, den Tankstellen bieten,
gerade genau in ihrer Einschrinkung auf eine begrenzte Shop-Grofie. Neben zeitlicher und standortbezogener Be-
quemlichkeit bieten sie den Kunden auch ,Mental Convenience®, also Entscheidungsvereinfachung, und funktionie-
ren nach dem Prinzip der sog. kognitiven Entlastung. Durch ihre begrenzte, kuratierte Produktauswahl erleichtern
Tankstellen den Kunden die Entscheidung (sog. ,,Choice Reduction Effect“). Im Gegensatz zum klassischen Lebens-
mitteleinzelhandel (z.B. im Supermarkt), wo zu viele Produkt-Optionen oft zu Entscheidungsproblemen fiihren,
bietet die Tankstelle mit dem reduzierten, auf das Nétigste beschrinkte und auf die Zielgruppe hin optimierten
Angebot eine effiziente und schnelle Einkaufslésung.

Einige Tankstellen nehmen in diesem Zusammenhang eine Spezialisierung innerhalb bestimmter 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, fiir die die jeweiligen Tankstel-
len spezifisch von den Kunden angesteuert werden.

Eine weitere Strategie besteht im Angebot von Eigenmarken. Vor allem Anbieter grof3er Tankstellennetze, wie z.B.
Orlen, aber auch mittelstandische Unternehmen, wie z.B. Sprint, haben in den vergangenen Jahren ihr Eigenmarken-
sortiment 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 Mitbe-
werbern abzuheben. Durch die Verwendung von Eigenmarken kénnen Tankstellen ihre Produkte als exklusive Sorti-
mentsbestandteile kennzeichnen und die vollstindige Kontrolle iiber die Wertschépfung und das Angebot dieser
Produkte tibernehmen, sodass sie eine hohere Preisstabilitat und hthere Margen realisieren kénnen. Eigenmarken
ermoglichen Tankstellen zudem, ihr Sortiment an die Beduirfnisse ihrer Kunden anzupassen und so die Attraktivitat
ihres Angebots zu steigern.

SHOP-ATMOSPHARE

Die Gestaltung der Tankstellen-Shops im Hinblick auf die Atmosphire der Shops hat wichtige Funktionen im Hin-
blick auf ihre Wirkung und ihre Effekte auf die Kunden. So wird die Tankstelle in einer besonderen Form sensorisch
wahrgenommen. Oft verbinden Kunden den Besuch einer Tankstelle dabei mit dem Geruch von Kraftstoff und Gum-
mi, grellem Licht und einem funktionalen, oft wenig einladendem Raum. Genau hier setzen Erkenntnisse aus dem
sensorischen Marketing an, um das Tankstellen-Erlebnis nachhaltig zu verdndern. So ist v.a. der Geruch ein beson-
derer Anker fiir Markenerinnerung (sog. ,Proust-Effekt). Wer die Tankstelle mit einem dominanten Mineralslgeruch
verbindet, wird sie nicht als angenehmen Einkaufs- und Aufenthaltsort wahrnehmen. Durch den gezielten Einsatz
angenehmer Duftwelten, wie z.B. frisch gebriihtem Kaffee, warmen Backwaren oder dezenten natiirlichen Aromen,
kann diese Assoziation jedoch verandert werden. Angenehme Geriiche steigern nicht nur das Wohlbefinden der
Kunden, sondern sie erhdhen auch die Verweildauer und die Kaufbereitschaft. Gerade mit Blick auf den Wandel im
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Kraftstoffgeschift hin zu einer verstirkten Integration von Ladestrom in das Tankstellengeschift ist dies bedeutsam,
um den Kunden auch bei langeren Aufenthaltszeiten ein angenehmes Umfeld bieten zu kénnen.

Auch die Wirkung von Licht und Farbe ist bekannt, wird jedoch erstaunlich selten in den Tankstellenshops zur Op-
timierung der Customer Experience eingesetzt. Kiihle Neonbeleuchtung verstirkt beispielsweise die Wahrnehmung
einer Tankstelle als funktionale und unpersénliche Umgebung. Fiir einen schnellen Kundenfluss kann dies durchaus
positiv sein, fir die Aufenthaltsqualitat ist es das jedoch nicht. Hingegen kénnen gezielte Lichtkonzepte mit wiarme-
ren Ténen Komfort und Verlisslichkeit vermitteln. Die Forschung zeigt dabei, dass v.a. warmweif3es Licht in Ver-
kaufsrdumen eine positivere Atmosphire erzeugt und dazu beitragen kann, dass die Kunden langer im Shop bleiben
und sich bewusster mit dem Sortiment auseinandersetzen.

Ein oft unterschitzter, aber wirkungsvoller Hebel fiir die Gestaltung von Tankstellenshops liegt in der Haptik und
Materialwahl. Menschen nehmen Materialien nicht nur visuell, sondern auch iiber den Tastsinn wahr. Sie ordnen
den Materialien dabei — oft unterbewusst — bestimmte Eigenschaften zu, z.B. Qualitit, Wertigkeit oder Vertrauens-
wirdigkeit. Studien aus der Konsumpsychologie zeigen in diesem Zusammenhang, dass z.B. warme, naturliche
Materialien wie Holz, Textilien oder matte Oberflichen bei den Kunden ein Gefiihl von Behaglichkeit, Vertrauen und
Hochwertigkeit vermitteln. Kiihle, harte Materialien wie Metall oder glinzender Kunststoff wirken hingegen eher
funktional, steril oder sogar abweisend wirken kénnen.

Viele Tankstellenshops bestehen derzeit noch tiberwiegend aus funktionalen Materialien, die leicht zu reinigen und
langlebig sind. Dabei tiberwiegen meist Metalle und Plastik. Solche Materialien erfullen zwar betriebswirtschaftliche
Anforderungen, tragen aber wenig zur emotionalen Aufwertung der Tankstellen als Einkaufs- oder Verweilorte bei.
Der Kontrast zwischen einer schnellen, zweckorientierten Nutzung fiir Convenience-orientierte Besuchsgriinde und
dem Bediirfnis nach Wohlbefinden, gerade bei langeren Aufenthalten (z.B. im Kontext der Elektromobilitat), wird
dabei immer deutlicher.

Ein weiterer Aspekt ist zudem auch die sensorische Wirkung der Farbgestaltung in der Ausstattung der Tankstellen-
shops. Diese orientiert sich nicht selten an der Markenidentitit, also an Logos, Leitsystemen oder Cl-gerechten
Farbcodes. Doch nicht jede Markenfarbe eignet sich gleichermaflen fiir Innenrdume oder tragt zum Wohlfihlam-
biente bei. Farbpsychologische Studien belegen, dass z. B. kithle Blauténe eher Distanz schaffen, wiahrend warme
Farben (z.B. Erdténe, Terrakotta, zuriickhaltende Griinténe) beruhigend und vertrauensférdernd wirken. Dies fiihrt
oft zu einem Konflikt zwischen markenstrategischen Uberlegungen zur Starkung der Markenidentitit auf der einen
Seite und der der raumbezogenen Wirkung der Farben auf der anderen Seite. Die haptischen und visuellen Sinnes-
eindriicke, die aus der Shop-Gestaltung und -Einrichtung resultieren, beeinflussen, ob sie hochwertig, sicher oder
einladend empfunden werden und gerade die verwendeten Materialien und Farben aktivieren bestimmte Assozia-
tionen bei den Kunden, z.B. ,nachhaltig” bei Holz oder ,billig“ bei Kunststoff, die auf das gesamte Markenerlebnis
abstrahlen. Vor allem darf dabei nicht unterschitzt werden, dass die Kunden die Tankstellenumgebung auch danach
beurteilen, wie sie glauben, dass sie sich dort fiihlen werden. Diesen Effekt bezeichnet man in der Konsumpsycho-
logie auch als ,Affective Forecasting® (,affektive Prognose“). Gerade bei Tankstellen spielt dieser Effekt auch im
Hinblick auf Prozessfunktionalitit und Bequemlichkeit eine Rolle, aber auch bezogen auf die Aufenthaltsqualitit.

Tankstellen werden mit allen Sinnen wahrgenommen und somit spielt auch die Akustik eine Rolle. Das typische
Tankstellen-Soundbild ist gepréagt von Autoldrm, Tiirpiepsen und Kassenscannern und damit nicht gerade ein Um-
feld, das zum langeren Verweilen oder zur positiven Erinnerung beitrigt. Gezielte ,Soundscapes* hingegen, z.B.
in Form von sanfter Hintergrundmusik, entspannten Klangwelten oder auch der bewussten akustischen Trennung
zwischen Shop und Zapfsiulenbereich, kénnen die wahrgenommene Aufenthaltsqualitit erheblich steigern.
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Eine gezielte Gestaltung des Shops, die Materialien mit emotionaler Warme und taktiler Qualitit einsetzt, kann so-
mit nicht nur das unmittelbare Einkaufserlebnis verbessern, sondern auch zur Markendifferenzierung und Kunden-
bindung beitragen. Besonders wirksam ist dies in Verbindung mit multisensorischen Konzepten, bei denen Licht,
Duft, Klang und Materialwahl eine stimmige Gesamtatmosphire schaffen. Wenn all diese Faktoren zusammen-
spielen, kann der , Peak-End-Rule-Effekt" positiv wirken. Er besagt, dass sich die Menschen vor allem an das Ende
einer Erfahrung erinnern. Statt mit einem diffusen Mineralél-Image oder einem funktionalem Schnellkauf verlasst
der Kunde die Tankstelle mit einer positiven sensorischen Erinnerung. Dies kann z.B. der angenehme Kaffeeduft, die
wohlige Lichtstimmung oder das Gefiihl von Effizienz und Bequemlichkeit sein. Das steigert nicht nur die spontane
Wiederkehrrate, sondern auch die langfristige emotionale Bindung an die Marke der Tankstelle.

4.3.2 Die Customer Journey an Tankstellen

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. Super E10,
Diesel). Weiterhin treffen sie eine Entscheidung dariiber, ob sie die Gastronomieangebote nutzen méchten (z.B.
Kaffee, Snacks, Mittagessen, usw.).

In der Vorkaufphase recherchieren Kunden zunehmend online bzw. per Smartphone (z.B. Navigationsapps oder
uber einschlagige , Tank-Apps*“) oder iiber Navigationsgerite nach Tankstellen in der Nihe, die ggf. auch Gastro-
nomieangebote haben. Zunehmend werden dabei auch digitale Komfortfunktionen beriicksichtigt, wie z.B. ,,Pay-at-
Pump“-Lésungen oder die Méglichkeit, Shop- oder Gastronomieprodukte vorab per App zu bestellen und zur Abho-
lung zu reservieren. Die Kunden entscheiden sich i.d.R. auf Grund von Standort, Preisen, Angeboten, Bewertungen
oder der Art der Gastronomieangebote (z.B. Kaffee, Snacks, Mittagessen, usw.) fiir eine bestimmte Tankstelle, aber
auch solche digitalen Services, die das wahrgenommene Mafd an Bequemlichkeit steigern, kénnen gerade besonders
fur digital affine Zielgruppen ausschlaggebend fiir die Auswahlentscheidung sein.

In der Vorkaufphase hat dabei eine Vielzahl von Aspekten einen Einfluss auf die Entscheidungen der Kunden, ob

die Tankstelle fir ihre Beduirfnisse 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-
Convenience (z.B. Erreichbarkeit, Park- und Rangieroptionen) eine tiberragende Stellung bei der Entscheidung ein-
nimmt, welche Station angefahren wird. Haufig 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. Bequemlichkeit dominiert somit hiufig als Auswahlkriterium.

Neben der reinen Standortfrage spielt auch die Vorabbeurteilung des Angebots eine Rolle. Vor allem Kunden, die spezi-
fische Kraftstoffsorten bevorzugen oder benétigen (z.B. HVO, Autogas), werden sich fiir Tankstellen entscheiden, die
diese anbieten. Auch fiir die Shop-Angebote spielt das Produktangebot im Hinblick auf Breite, Tiefe und ggf. spezi-
fische Sortimente eine Rolle. Auch Nachhaltigkeitsaspekte flieRen zunehmend in die Vorabbeurteilung ein. Kunden
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achten beispielsweise verstirkt darauf, ob Tankstellen umweltfreundliche Kraftstoffe, regionale Produkte oder Mehr-
wegsysteme anbieten, insbesondere, wenn diese Merkmale bereits online transparent kommuniziert werden.

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 (digitaler) ,,Sammel-
pass‘ in der Gastronomie). Zahlungsoptionen sind insofern an Tankstellen besonders bedeutend, weil Tankstellen z.T.
fir Convenience-Einkiufe spontan angesteuert werden. Daher kann es entscheidungsrelevant sein, ob eine Tankstelle
die verfuigbaren Zahlungsformen fiir die Kunden anbietet (z.B. Kreditkarten, Mobile Payment).

Zudem greifen Kunden in der Vorkaufphase der Customer Journey zunehmend auch auf Bewertungen von Tank-
stellen (z.B. Google-Rezensionen oder Bewertungen in sozialen Medien) zuriick, um sich ein besseres Bild dartiber
zu machen, welche Tankstellen gut oder schlecht bewertet werden. Dies ist meist relevanter, wenn es um Shop- und
Gastronomieangebote oder Serviceleistungen der Tankstellen geht, als es im Hinblick auf das reine Kraftstoffge-
schift ist. Die Bedeutung digitaler Bewertungen nimmt dabei kontinuierlich zu. Der so genannte ,,Social-Proof-Ef-
fekt“ fuhrt dazu, dass gut bewertete Tankstellen (z.B. in Bezug auf Sauberkeit, Shop-Gestaltung, Serviceangebot) als
besonders attraktiv gelten. Auch visuelle Eindriicke auf Google, Instagram oder TikTok beeinflussen zunehmend die
Erwartungshaltung der Kunden hinsichtlich Atmosphiare und Angebotsqualitt.

Da nicht alle Tankstellen 24/7 gesffnet haben, sind dariiber hinaus auch die Offnungszeiten der Tankstellen und ih-
rer 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 Tankstellenpersonal
erfolgt, z.B. anhand eines Schalters, ohne dass die Kunden den Shop betreten kénnen. Auch der Einsatz von Auto-

maten bzw. personallosen Konzepten (sowohl im Kraftstoff- als auch im Shop-Geschift) spielt hierbei eine Rolle.

Im Rahmen der Entscheidungsfindung kann auch die Frequentierung der Online-Prisenzen von Tankstellen relevant
sein. Eine gute Online-Prisenz der Tankstelle (z.B. Google-Eintrag, eigene Website, Social-Media-Prisenz) kann
dazu beitragen, dass Kunden die Tankstelle entdecken und die dortigen Informationen als Grundlage fur ihre Ent-
scheidungen nutzen, ob die Tankstelle fiir ihre Bediirfnisse 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 direkt an der Zapfsaule, im Shop oder am Tresen im Gastronomiebereich. Anders
verhalten sich Kunden, die nur im Shop einkaufen bzw. Gastronomieangebote nachfragen. Fiir sie ist der Tankbe-
reich irrelevant, sondern sie betreten den Laden direkt und suchen und wiahlen die gewlinschten Produkte aus bzw.
bestellen ihre Speisen oder Getranke im Laden und verzehren sie dort oder nehmen sie fur den Unterwegsverzehr
mit. In diesem Kontext ist v.a. der Aspekt der Mehrwegangebotspflicht seit Anfang 2023 von Bedeutung.

In der Kaufphase sind in besonderem Mafde Aspekte des Cross-Selling und der direkten, oft auf Impulsreaktionen
ausgelegten Inspiration im Shop von Relevanz. Gerade die Verbindung von Tanken und Einkaufen, insbesondere
auch im Kontext des Angebots von bzw. der Nachfrage nach Impulsprodukten bietet Umsatz- und Margenpoten-
ziale fiir die Tankstellen. Fiir Tankstellenbetreiber bzw. -pachter ist es somit vorteilhaft, wenn die Kunden den Shop
betreten und sich vom Produktangebot bzw. von spezifischen Gastronomieangeboten inspirieren lassen.
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Dem wirken Bezahlsysteme direkt an der Zapfsiule, die zwar der Bequemlichkeit der Tankkunden zutriglich
sind, jedoch entgegen, weil der Shop-Kontakt in diesen Fillen nicht erfolgt. Zunehmend nutzen Kunden jedoch
in der Kaufphase genau solche digitale Bezahloptionen wie Pay@Pump-Systeme, kontaktloses Bezahlen per App
oder mobile Wallets direkt an der Zapfsiule oder an Terminals auerhalb der Shops. Zwar steigern diese L6-
sungen die Effizienz des Kraftstoffkaufs, gleichzeitig entziehen sie dem Shop jedoch einen wichtigen Teil seiner
Laufkundschaft. War der Gang zur Kasse frither oft mit Impulskiufen verbunden, entfillt diese Beriihrungs-
punkte nun zunehmend. Tankstellen miissen sich deshalb aktiv iiberlegen, wie sie den Shop auch ohne diese
physische Notwendigkeit relevant halten. Eine Méglichkeit besteht z.B. darin, den Shop direkt mit dem digitalen
Bezahlprozess zu verkniipfen. Dies kann beispielsweise durch individuelle Angebote an der Zapfsiule oder in
der App erfolgen, die z.B. als digitale Coupons erst bei einem Betreten des Shops einlésbar sind.

Auch die Méglichkeit, noch wihrend des Tankvorgangs eine Bestellung (z.B. fur einen Kaffee oder sonstige
Besorgungen) aufzugeben, die dann direkt im Shop abgeholt werden kann, kénnte den Impuls zum Einkauf
verstirken. Noch weiter gehen Click-and-Collect-Modelle, die den Tankstellenbereich als Mikro-Logistikzentrum
nutzen. Dabei kénnten die Kunden z.B. bestimmte Produkte oder Snacks bereits vor Ankunft an der Tankstelle
tiber eine App auswihlen und bezahlen und zum gewiinschten Zeitpunkt abholen, sodass die Verweildauer mini-
miert wird und die Tankstelle gezielt als schneller Einkaufsstopp in den Alltag integriert werden kann.

In diesem Kontext spielt auch das Thema der Wartezeiten eine grofe Rolle. Tankstellen sind Orte, an denen Con-
venience und Schnelligkeit eine andere Gewichtung erfahren als andere Einkaufsorte. Bereits kurze Wartezeiten
kénnen 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
moglichst schnelle Durchlaufzeit mit kurzer Verweildauer zu realisieren.

Neue Formen des Einkaufs wie z.B. Self-Checkout-Kassen, Scan-Apps oder automatisierte Bezahlvorginge
kénnen dazu beitragen, die wahrgenommene Wartezeit zu reduzieren. Gerade an Tankstellen, wo viele Kunden
eine schnelle Abwicklung bevorzugen, kénnen solche Smart-Store-Elemente die Hiirde, den Shop tiberhaupt

zu betreten, deshalb deutlich senken. Vor allem smarte Checkouts, die z.B. nach dem Grab-and-Go-Prinzip
erfolgen, bei denen die Kunden also in den Shop gehen, Produkte nehmen und einfach wieder gehen, wihrend
die Abrechnung automatisch per App erfolgt, machten den Kaufprozess nahezu unsichtbar. Dies reduziert den
»Pain of Paying®. Hierbei handelt es sich um einen Effekt aus der Verhaltensékonomie, der damit verbunden ist,
dass Kunden den Kauf weniger als Kostenpunkt wahrnehmen, wenn sie nicht aktiv zur Kasse gehen miissen.
Hinzu kommt, dass die Forschung zeigt, dass die Kunden gerade bei Self-Checkout-Optionen besonders positiv
eingestellt sind, weil sie das Gefiihl haben, den Einkaufsprozess selbst zu kontrollieren.

Dieses Kontrollbediirfnis ist gerade bei Bezahlungsprozessen wichtig. Deshalb kann der Effekt beim Einsatz von
Grab-and-Go-Systemen im Shop auch in das Gegenteil umschlagen. Kunden wollen die Sicherheit haben, dass
alles korrekt abgerechnet wurde — und das méglichst unmittelbar. Wird hingegen keine eindeutige Bestatigung
uber den Kauf gegeben, kann das bei Kunden Unsicherheit erzeugen. Dies gilt ganz besonders in einem Umfeld,
das auf Schnelligkeit ausgelegt ist. Eine besondere Herausforderung in der Kaufphase liegt also darin, effiziente
digitale L6sungen anzubieten, ohne den Eindruck zu erwecken, dass die Technik die Kunden fremdsteuert.

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.
Insbesondere dann, wenn Tankkunden die gewlinschte Kraftstoffsorte nicht tanken kénnen, erfolgt i.d.R. auch
kein Shop-Kontakt.
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Auch die gezielte Anpassung von Preisen und Sortimenten (z.B. nach Tageszeit oder Kundenfrequenz) kann zur
Attraktivitdt der Shop-Angebote beitragen. Gleichzeitig lassen sich Angebote gezielter personalisieren. Wenn dies
gut umgesetzt wird — also ohne wie ein reines Lockangebot zu wirken —, kann es bei den Kunden das Gefiihl verstir-
ken, dass Angebote wirklich relevant fiir sie sind. Die Forschung zeigt diesbeziiglich, dass personalisierte Preis- und
Produktempfehlungen nicht nur die Kaufwahrscheinlichkeit erhéhen, sondern auch die Zufriedenheit mit dem Ein-
kaufserlebnis, weil Kunden sich individuell angesprochen und verstanden fiihlen. Gerade im Tankstellenkontext ist
dabei zu beriicksichtigen, dass das Preisempfinden eine zentrale Rolle bei der Shop-Nutzung spielt — insbesondere
im Vergleich zu anderen Versorgungsoptionen. Dynamische oder personalisierte Preisstrategien ohne ausreichende
Transparenz kdnnen in diesem Kontext auch Skepsis oder Ablehnung auslésen.

Ein heikles Thema stellt zudem die Einkaufsatmosphire an Tankstellen dar. Mit dem Kraftstoffgeschift und sonsti-
gen autobezogenen Dienstleistungen sind hiufig Verschmutzungen und unangenehme Geriiche verbunden. Diese
kénnen stérend fiir 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 Zapfsidulen 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.

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.

Gerade in einem zunehmend automatisierten Umfeld erhilt der personliche Kontakt zusitzliche Relevanz. In einer
zunehmend digitalisierten Umgebung wird der menschliche Kontakt seltener — und genau deshalb wertvoller. Tank-
stellenbetreiber kénnen diesen Aspekt bewusst in ihr Konzept einbinden, etwa indem sie gezielt auf persénliche
Interaktion setzen. Freundliches, geschultes Personal kann genau dann einen Unterschied machen, wenn der Rest
des Prozesses weit gehend automatisiert ist.

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 tiber ihre Erfahrungen wihrend des Einkaufs oder Tankens
an der Tankstelle und tiber die Produkte, die sie erworben haben, und bilden sich dariiber eine Meinung. Sie ver-
gleichen ihre Erfahrungen mit Erwartungen, die sie vor dem Besuch hatten, und beurteilen, ob diese erfiillt wurden
oder nicht. Dies gilt sowohl fir die Qualitit der Produkte und Dienstleistungen, die sie gekauft haben, ebenso wie
fur die Interaktion mit dem Personal und die Freundlichkeit des Service, fiir Wartezeiten und Sauberkeit und Organi-
sation der Tankstelle. Aus diesen Reflektionen wird ein Urteil dariiber gebildet, ob die Kunden die Tankstelle weiter-
empfehlen wiirden oder ob sie sie erneut besuchen werden. Einige Betreiber greifen dabei gezielt auf automatisierte
Feedbacksysteme zuriick, wie z.B. App-Benachrichtigungen, E-Mails oder QR-Codes auf Kassenbelegen, um die
Kundenzufriedenheit aktiv zu erfassen und auf Kritik reagieren zu kénnen.

Dariiber hinaus teilen immer mehr Kunden ihre Erfahrungen mit der Tankstelle und teilen ihre Wahrnehmung, Be-
wertungen oder visuelle Eindriicke in Form von Fotos oder kurzen Videos (z.B. von Shop-Gestaltung oder Gastro-
nomieprodukten) auf verschiedenen Plattformen in sozialen Medien (z.B. Instagram oder TikTok) bzw. bei Google.
Diese Inhalte prigen die 6ffentliche Wahrnehmung der Tankstelle und beeinflussen kiinftige Besuchsentscheidungen
aktueller und potenzieller Kunden.

BRANCHENSTUDIE Tankstellenmarkt 2024 83



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. Sammelpisse).

Derartig generierte Daten oder sonstige Daten tiber das Kundenverhalten kénnen von den Tankstellen genutzt
werden, um personalisierte Angebote fiir die Kunden zu bieten und ihnen z.B. spezifische Empfehlungen (z.B. per
E-Mail, per App oder Textnachricht) zu senden. Auf diese Weise lassen sich z.B. personalisierte Coupons, gezielte
Preisangebote oder individuelle Empfehlungen auf Basis des bisherigen Tank- und Kaufverhaltens ausspielen (z.B.
tiber App-Benachrichtigungen oder Kundenkonten). Dies kann nicht nur die Wiederkehrrate erhéhen, sondern auch
die emotionale Bindung an die Tankstelle starken.

4.3.3 Generelle Entwicklungen und Einflussfaktoren auf das Shop-Geschift

Die Einkaufsfrequenz an Tankstellen-Shops ist auf Grund

Abbildung 4-9: Hiufigkeit des Einkaufs von Lebensmitteln,
Getrinken, Zigaretten oder Zeitschriften an Tankstellen
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der Sortiments- und Preisstruktur zumeist vergleichsweise

gering. Mit welcher Frequenz in Lebensmittel, Tabakwa-

ren, Zeitschriften oder Getrinke an Tankstellen gekauft
werden, zeigt Abbildung 4-9. Fiir 57,4 % der befragten
Personen stellen Tankstellen eine Einkaufsalternative fiir
Convenience-Produkte dar, wobei 8,7 % der Befragten
diese sogar mindestens einmal pro Woche nutzen.

Zwar ist die generelle Frequenz von Tankstellen-Shops
insbesondere im Vergleich zum klassischen Lebensmit-
teleinzelhandel eher begrenzt, jedoch ist die Trendent-
wicklung der Shop-Umsitze an Tankstellen positiv. Lagen
die durchschnittlichen Umsitze im Jahr 1998 noch bei
rd. 600.000 EUR, so stieg der Durchschnittsumsatz im
Shop-Geschift an den Stationen auf rd. 1,2 Mio. EUR im
Jahr 2024 (Eurodata 2025). Diese Entwicklungen werden
neben den zunehmend attraktiver und professioneller
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stellen auch durch die Konsolidierung und Umstrukturie-
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dem Einzelhandels- auch der Gastronomie-Umsatz eine
besondere Rolle. Quelle: VuMA 2022

Einige Tankstellen haben Partnerschaften mit bekannten Restaurants der Systemgastronomie bzw. Fast-Food-Ketten
geschlossen, um ihren Kunden eine gréflere Auswahl an Speisen und Getrénken anzubieten und haben ihr Sorti-
ment um das Angebot frischer Lebensmittel erweitert, darunter Obst, Gemiise, Wraps, Sandwiches oder Salate. Bei-
spielsweise arbeitet Aral flichendeckend mit REWE To Go zusammen und Shell hat in einzelnen Stationen Koopera-
tionen u.a. mit Burger King, Ditsch oder Subway realisiert.
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Zudem richten einige Tankstellen Selbstbedienungs-Bereiche oder ganze Selbstbedienungs-Cafés ein. Solche Kon-
zepte erméglichen den Kunden eine schnellere und bequemere Méglichkeit zum Essen und Trinken vor Ort oder fiir
den Pick-up von ,To-Go“-Produkten.

Mit Blick auf die Steigerung der Convenience sind zudem die Einrichtungen von Drive-Through-Services zu beurtei-
len, die bisher allerdings nur von einigen wenigen Tankstellenbetreibern umgesetzt wurden. Dabei steht die Be-
quemlichkeit im Vordergrund, indem Kunden die Méglichkeit geboten wird, Produkte zu kaufen (sowohl Sortimente
des klassischen Shops als auch der Gastronomie), ohne aus dem Auto aussteigen zu mussen. Die Méglichkeit zur
Einrichtung solcher Services ist dabei jedoch stark von den jeweiligen Standortgegebenheiten 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 Syste-
me zuriickzugreifen, indem z.B. Partnerschaften mit Mehrweganbietern und -Riicknahmesystemen eingegangen
werden. Es gibt spezielle Anbieter wie z.B. Recup oder Vytal, die Konzepte anbieten, bei denen Kunden Mehrwegver-
packungen fiir To-Go-Produkte bei einer Vielzahl von Partnern aus Gastronomie und Handel gegen Pfand erwerben
und diese anschliefend bei spezifischen Abgabestellen gegen Riickerstattung des Pfands zuriickgeben kénnen.
Andere Anbieter, wie z.B. Lekkerland/REWE stellen geschlossene Riicknahme-Systeme fiir Mehrwegverpackungen in
der Tankstellengastronomie bereit. Die Dienstleister sind dabei auf die Zurverfiigungstellung, Riicknahme, Reini-
gung und Wiederverwendung der Mehrwegverpackungen spezialisiert, sodass die Investitions- und Logistikkosten
der Tankstellenbetreiber 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.

Dariiber hinaus spielt die Entwicklung neuer Shop-Konzepte eine besondere Rolle. Dazu zihlen insbesondere digital
unterstiitzte Abldufe, Self-Checkout-Systeme sowie erste Ansitze teilautomatisierter oder unbemannter Store-For-
mate, die darauf abzielen, den Einkauf im Shop effizienter und flexibler zu gestalten. Diese Entwicklungen werden in
Kapitel 7.3 im Kontext der Digitalisierung vertieft dargestellt.
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4.3.4 Betriebswirtschaftliche Kennzahlen im Shop-Bereich der Tankstellen

Im Durchschnitt haben die einzelnen Tankstellenstationen in Deutschland im Jahr 2024 nach den Zahlen der Euro-
data einen Shop-Umsatz von rd. 1,2 Mio. EUR erwirtschaftet. Zur strukturierten Analyse des Shop-Geschifts und der
Marktverteilung werden die Tankstellen im Hinblick auf ihr Shop-Geschift auf Basis der Systematik von Eurodata

in acht Grofienklassen eingeteilt. Diese orientieren sich am jihrlichen Shop-Umsatz pro Station und reichen von
kleineren Betrieben mit Umsatzen von bis zu 450.000 EUR (Gréfienklasse 1) bis hin zu besonders umsatzstarken
Stationen mit einem Jahresumsatz von iiber 1,5 Mio. EUR (Gréf3enklasse 8).

Die in Abbildung 4-10 dargestellte Verteilung der Tankstellen tiber diese Umsatzklassen zeigt, dass das
Shop-Geschift in vielen Fillen ein bedeutender Umsatztréiger ist. So lag der Anteil der Tankstellen mit einem
Shop-Umsatz von bis zu 450.000 EUR im Jahr 2024 bei lediglich 4,1 %. Demgegentuiber ist mit 27,5 % der Stationen
die héchste Umsatzklasse mit mehr als 1,5 Mio. EUR die bedeutendste Shop-Gréfienklasse.

Ein Vergleich der Jahre 2022 bis 2024 zeigt dabei einen klaren Trend. Tankstellen mit geringen bis mittleren Shop-
Umsitzen (Groflenklassen 1 bis 4 sowie 6) verlieren tendenziell an Marktbedeutung, wihrend vor allem die umsatz-
stirksten Klassen (Gréflenklassen 7 und 8) kontinuierlich wachsen. Besonders stark entwickelt sich dabei die Gro-
Renklasse 8, deren Anteil von 18,5 % im Jahr 2022 auf 27,5 % im Jahr 2024 gestiegen ist. Zudem konnte die mittlere
GroRenklasse 5 ihren Marktanteil im Betrachtungszeitraum leicht ausbauen.

Dieser Entwicklungstrend macht deutlich, welche Rolle das Shop-Geschift als strategisch wichtiger Erfolgsfaktor fur
die Wirtschaftlichkeit von Tankstellen einnimmt. Dabei zeigt sich, dass insbesondere Shop-Konzepte, die auf Um-
satzgréRen ab etwa 1,25 Mio. EUR pro Jahr ausgerichtet sind, kiinftig eine tragende Rolle spielen diirften. Investitio-
nen in attraktive, hochfrequentierte Shop-Formate mit optimierten Prozessen, erweitertem Sortiment und digitalen

Elementen gelten dabei als wesentliche Stellschrauben fiir weiteres Wachstum.

Abbildung 4-10: Anteil der Tankstellen nach GréRenklassen ,Shop-Umsatz* 2022, 2023 und 2024
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Quelle: Eurodata 2022 bis 2025

DURCHSCHNITTLICHER SHOP-UMSATZ DER TANKSTELLEN
Analysiert man die durchschnittlichen Shop-Umsitze pro Gréflenklasse, ergeben sich die in Abbildung 4-11 darge-
stellten Werte. Im Jahr 2024 erzielten liber 60 % der betrachteten Stationen einen jahrlichen Shop-Umsatz von mehr
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als 1 Mio. EUR. Selbst kleinere Tankstellen in der Gréfeenklasse 1, die weniger als 450.000 EUR Jahresumsatz erzielen
und nur 4,1 % aller Stationen ausmachen, verzeichneten im Jahr 2024 im Durchschnitt immerhin einen Shop-Um-
satz von 270.370 EUR. In den oberen Klassen zeigen sich — der Systematik der GréRenklassen entsprechend — deut-
lich héhere Werte. So liegt der durchschnittliche Jahresumsatz in GréRenklasse 5 bereits bei 974.413 EUR, wihrend
Tankstellen der GréRenklasse 8 im Jahr 2024 einen durchschnittlichen Shop-Umsatz von fast 2 Mio. EUR erreichen.

Abbildung 4-11: Durchschnittsumsatz Shop je Gréfenklasse in EUR 2022, 2023 und 2024
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Quelle: Eurodata 2023 bis 2025

Die Entwicklung der Durchschnittswerte tiber den Zeitraum 2022 bis 2024 zeigt in nahezu allen Umsatzklassen eine
tendenziell stabile bis leicht positive Entwicklung. Zwar wird damit ein anhaltend positiver Trend des Shop-Geschifts
im Tankstellenmarkt unterstrichen, bei genauerer Betrachtung der Veridnderungen auf Ebene der einzelnen GréfRenklas-
sen fillt jedoch auf, dass sich die durchschnittlichen Jahresumsitze in den meisten Klassen nur geringfiigig verindert
haben (siehe Tabelle 4-2). So lagen die Umsatzveridnderungen im Vergleichszeitraum 2022 bis 2024 in den Gréf3enklas-
sen 1 bis 7 grofitenteils im Bereich weniger Tausend Euro. In einzelnen Klassen wie Grofienklasse 3 oder Gréfienklasse
7 kam es sogar zu leichten Riickgangen. Die deutlichste absolute Steigerung zeigt sich in der umsatzstirksten Katego-
rie, der GréRenklasse 8. Dort stieg der durchschnittliche Shop-Umsatz im Zeitraum von 2022 bis 2024 um 81.110 EUR.
Bezogen auf den Ausgangswert entspricht dies jedoch nur einer Zunahme von rd. 4 %.

Tabelle 4-7: Durchschnittliche Umsatzverinderung im Shop 2024 gegeniiber 2022 nach Shop-GréRenklassen

Shop-Wachstum bzw. -Riickgang 2024

gegeniiber 2022

Groflenklasse 1: bis einschlieflich 450 TEUR (<= 450) -1.809 €
GroéRenklasse 2: iiber 450 TEUR bis einschlieflich 600 TEUR (>450 und <=600) 2.562 €
Grofenklasse 3: iiber 600 TEUR bis einschlielich 750 TEUR (>600 und <=750) -4.706 €
Grofenklasse 4: iiber 750 TEUR bis einschlieflich 900 TEUR (>750 und <=900) -437 €

GroéRenklasse 5: itber 900 TEUR bis einschlieRlich 1.050 TEUR (>900 und <=1.050) 1102 €
GréRenklasse 6: iiber 1.050 TEUR bis einschlieRlich 1.250 TEUR (>1.050 und <=1.250) 3.439 €
GréRenklasse 7: iiber 1.250 TEUR bis einschliefflich 1.500 TEUR (>1.250 und <=1.500) -1.273 €
GréRenklasse 8: iiber 1.500 TEUR (>1.500) 81.110 €

Quelle: Eurodata 2023 und 2025
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Insgesamt scheint das Marktwachstum im Shop-Segment damit aktuell vor allem durch eine Zunahme der Anzahl
grofer und sehr grofler Shops getragen zu werden, wihrend die durchschnittliche Umsatzentwicklung innerhalb der
Groéflenklassen weit gehend stabil verliuft.

DURCHSCHNITTLICHE VERKAUFSFLACHE DER TANKSTELLEN-SHOPS

Die Shop-Gréflen der Tankstellen variieren dabei zum Teil deutlich. In Abbildung 4-12 sind die durchschnittlichen
Verkaufsflichen in Quadratmetern je GréRenklasse dargestellt. Im Jahr 2024 lag die Verkaufsfliche bei Tankstellen
der Gréfeenklasse 1im Durchschnitt bei 31 Quadratmetern. Bereits in Gréfenklasse 2 steigt die Fliche auf durch-
schnittlich 52 Quadratmeter, wichst danach jedoch nur noch moderat an und erreicht in der héchsten GréRenklasse
8 schliefilich einen Wert von 96 Quadratmetern.

Abbildung 4-12: Durchschnittliche Verkaufsfliche der Tankstellen-Shops je GréRenkategorie in Quadratmetern 2022, 2023 und 2024
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Quielle: Eurodata 2023 bis 2025

Die DurchschnittsgroRe aller Shops lag im Jahr 2022 noch bei 80 Quadratmetern. Im Jahr 2023 sank dieser Wert
auf 77 Quadratmeter und betrug im Jahr 2024 nur noch 74 Quadratmeter. Diese Entwicklung zeigt, dass die durch-
schnittlichen Shop-Gréfen in allen Umsatzklassen tendenziell riicklaufig sind. Besonders auffillig ist dieser Riick-
gang in den beiden umsatzstirksten Klassen 7 und 8. Trotz ihrer wachsenden Marktbedeutung kommen die dort
realisierten Shop-Konzepte im Durchschnitt mit geringerer Verkaufsfliche aus als dies noch in den Vorjahren der Fall
war. Diese Entwicklung weist darauf hin, dass scheinbar zunehmend kompaktere, effizienter organisierte Shop-Kon-
zepte umgesetzt werden. Die Reduktion der Flidche geht jedoch offenbar nicht mit einer Einschriankung des wirt-
schaftlichen Erfolgs einher, sondern reflektiert verinderte Anforderungen an Flichennutzung, Sortimentssteuerung
und digitale Ablaufe im stationdren Shop-Geschift.

FLACHENPRODUKTIVITAT IM SHOP-GESCHAFT

Betrachtet man die Flichenproduktivitit, also den Brutto-)Jahresumsatz pro Quadratmeter Verkaufsfliche, dann
zeigt sich die hohe Leistungsfihigkeit, die Tankstellenshops als Convenience-Stores mit vergleichsweise begrenzten
Sortimenten realisieren kénnen. Die durchschnittliche Flichenproduktivitit der Tankstellen-Shops lag im Jahr 2022
bei 13.982 EUR. Im Jahr 2023 betrug sie 15.575 EUR. Im Jahr 2024 stieg dieser Wert auf 16.913 EUR. Dies entspricht
einem Zuwachs von 20,95 Prozent im Vergleich zum Jahr 2022.

Beriicksichtigt man gleichzeitig die im vorherigen Abschnitt beschriebene Abnahme der durchschnittlichen Verkaufs-
fliche im Zeitraum 2022 bis 2024 um rd. 7,5 %, bleibt auch unter Beriicksichtigung der kompakteren Flachenstruktur
ein effektives Plus von annihernd 12 Prozent.
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Zum Vergleich mit anderen Einzelhandelsformaten lag im Jahr 2023 die Flichenproduktivitat bei Lidl-Filialen im
Durchschnitt bei 10.100 EUR, bei Aldi Siid bei 9.400 EUR, bei Aldi Nord bei 7120 EUR. Klassische Supermirkte von
EDEKA erreichten im Durchschnitt 5.490 EUR, REWE-Markte lagen bei 4.670 EUR (Hahn Gruppe 2024). Im Vergleich
dazu sind die Flichenproduktivititen der Tankstellen-Shops bemerkenswert hoch.

Noch deutlicher wird die Leistungsfihigkeit, wenn man die Flichenproduktivitit nach Shop-Gréflenklassen differen-
ziert betrachtet (siehe Abbildung 4-13). In allen GréRRenklassen ist die Flachenproduktivitit seit dem Jahr 2022 gestie-
gen. In der Shop-Gréfienklasse 1 lag die durchschnittliche Flichenproduktivitit im Jahr 2024 bei 8.772 EUR (2022: 6.804
EUR). Mit zunehmender Shop-Grofe steigt dieser Wert kontinuierlich an und erreicht in der Gréflenklasse 8 im Jahr
2024 eine Flachenproduktivitit von 20.296 EUR. Bereits im Jahr 2022 |lag dieser Wert dort bei 17.290 EUR.

Abbildung 4-13: Durchschnittliche Flichenproduktivitit der Tankstellen-Shops nach Gréfenklassen 2022, 2023 und 2024
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Quelle: Eurodata 2023 bis 2025

Tankstellenshops zdhlen damit auch in den kleinen Shop-GréRen-Klassen unter Flicheneffizienzgesichts-
punkten zu den produktivsten Formaten im stationédren Einzelhandel zihlen. Der Anstieg der Flichenpro-
duktivitit ist dabei sowohl auf gestiegene Umsitze als auch auf eine effizientere Nutzung der Verkaufsfliche
zuriickzufiihren.

DURCHSCHNITTLICHER BRUTTOVERDIENST IM SHOP-GESCHAFT

Neben dem Umsatz des Shops ist v.a. auch der Bruttoverdienst im Shop-Bereich fiir die Beurteilung der Wirtschaft-
lichkeit von Bedeutung. Eine durchschnittliche Tankstelle erzielte im Jahr 2024 bei einem durchschnittlichen Shop-
Umsatz von rd. 1,2 Mio. EUR einen Bruttoverdienst von 235.148 EUR. Die jeweiligen Durchschnittswerte sind in
Abbildung 4-14 differenziert nach Shop-Gréfenklassen dargestellt.

Der durchschnittliche Bruttoverdienst lag bei Shops der Gréf3enklasse 1im Jahr 2024 bei 51.817 EUR. Dies entspricht
einem Anteil von rd. 19 % am jeweiligen Shop-Umsatz. Diese Relation ist iiber alle Gréflenklassen hinweg relativ
stabil und bewegt sich im Bereich zwischen 18 % und 21 %, was auf vergleichbare Rohertragsniveaus tiber die unter-
schiedlichen Betriebsgréfen hinweg hindeutet.

Betrachtet man die Entwicklung der Bruttoverdienstwerte tiber die Jahre 2022 bis 2024 hinweg, so zeigt sich kein
einheitliches Bild. In den beiden umsatzstirksten Shop-Klassen 7 und 8 war im Jahr 2023 ein temporirer Riickgang
zu verzeichnen. Auch in Gréf3enklasse 5 lag der Wert 2023 unter dem Niveau der beiden Vergleichsjahre. In den
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Abbildung 4-14: Durchschnittlicher Bruttoverdienst der Tankstellen-Shops nach Gréf3enklassen im Jahr 2022, 2023 und 2024
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Quielle: Eurodata 2023 bis 2025

GroRenklassen 6 und 2 zeigte sich dagegen 2023 als das jeweils stirkste Jahr des Zeitraums. In GroRenklasse 1 war
uber alle drei Jahre hinweg ein leichter Riickgang zu beobachten. In Gréfenklasse 4 dagegen stieg der durchschnitt-
liche Bruttoverdienst im Zeitverlauf kontinuierlich an.

BEDEUTUNG DER WARENGRUPPEN IN DEN TANKSTELLEN-SHOPS

Die hohen Flichenproduktivititen in den Tankstellen-Shops hiangen eng mit der Sortiments- und Preisstruktur des
Shop-Angebots zusammen. Die einzelnen Warengruppen tragen dabei in unterschiedlichem Mafie zu Umsatz und
Marge der Betriebe bei.

Das Shop-Sortiment ldsst sich in elf tibergeordnete Warengruppen systematisieren. Im typischen Shop der unter-
suchten Tankstellen finden sich neben Getrinken und Spirituosen, Tabakwaren, Karten, Biicher und Zeitschriften,
Sufdwaren, Eis, Kaffee, (sonstige) Heifdgetrinke, Fast-Food, Lebensmittel, Telefonkarten, Zubehér (z.B. Auto-, Fahr-
rad- oder Outdoor-Zubehor) und sonstige Waren (z.B. Artikel des Grundbedarfs wie Haushaltsartikel, Reinigungsar-
tikel, 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.

Der durchschnittliche Anteil der elf Sortimentskategorien ist in Abbildung 4-15 dargestellt. Dargestellt ist zum einen
der Anteil der jeweiligen Kategorie am gesamten Shop-Umsatz, zum anderen illustriert die Abbildung den Anteil an
der gesamten Shop-Marge.

Mit Blick auf die Umsatzanteile ist die Kategorie Tabakwaren mit 65,82 % mit Abstand die wichtigste Warengruppe
im Shop-Geschift. Auf Platz 2 folgen Getrédnke inklusive Spirituosen mit 11,22 % Umsatzanteil, gefolgt von Telefon-
karten (d.h. insbesondere Handykarten) mit 6,97 % Umsatzanteil. Die tibrigen Warengruppen tragen jeweils deutlich
weniger zum Gesamtumsatz bei. Fast-Food erreicht 4,88 %, Kaffee und Heigetrinke 3,03 %, SiiRwaren 2,25 %, Zu-
behor 1,62 % und sonstige Waren 1,59 %. Die kleinsten Umsatzanteile entfallen auf Karten, Biicher und Zeitschriften
mit 0,94 %, Lebensmittel mit 0,92 % und Eis mit 0,77 %.
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Die Marge ist hingegen deutlich anders verteilt. Betrachtet man die durchschnittlichen Anteile an der gesamten
Bruttomarge im Shop-Geschift, die mit der jeweiligen Warengruppe realisiert werden, so lisst sich erkennen, welche
Sortimentsbereiche besonders ergebnisrelevant fiir die Stationen sind. Auch hier spielen — einerseits auf Grund der
Umsatzanteile, andererseits auf Grund ihrer Margenstirke (siehe Abbildung 4-12) — die Warengruppen Tabakwaren
mit einem Wert von 35,41 %, Getrinke und Spirituosen mit 24,48 % sowie Fast-Food mit 13,59 % und Kaffee und
HeiRgetranke mit 10,50 % eine besondere Rolle.

Die Differenz zwischen Umsatz- und Margenanteil verdeutlicht, dass eine Sortimentsstrategie, die sich ausschlief2-
lich an Umsatzanteilen orientiert, wirtschaftlich nicht zielfihrend ist. Vor allem margenstarke Kategorien wie Heif3-
getrinke oder Fast-Food sind aus betriebswirtschaftlicher Sicht zentral fiir die Profitabilitit des Shop-Geschifts.

Abbildung 4-15: Durchschnittlicher Anteil am Shop-Umsatz und der Marge im

Shop-Geschift der Produktkategorien eines Tankstellen-Shops im Jahr 2024
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Quielle: Eurodata 2025

In Abbildung 4-16 sind die durchschnittlichen Bruttomargen der verschiedenen Warengruppen im Tankstellen-Shop
fiir die Jahre 2022, 2023 und 2024 dargestellt. Wird das Shop-Sortiment fiir das Jahr 2024 nach durchschnittlicher
Marge geordnet, zeigt sich ein deutliches Gefille zwischen einzelnen Produktgruppen. Den geringsten Margenbei-
trag liefern Telefonkarten mit einer durchschnittlichen Bruttomarge von 2,8 %. Auch Tabakwaren weisen mit 10,1 %
eine vergleichsweise geringe Marge auf, tragen jedoch auf Grund ihres hohen Umsatzanteils erheblich zum Gesamt-
umsatz bei. Es folgt die Warengruppe Karten, Biicher und Zeitschriften mit einer Marge von 17,2 %.

Ab dieser Schwelle ergibt sich ein merklicher Sprung im Margenniveau. Lebensmittel erzielten im Jahr 2024 eine
durchschnittliche Marge von 30,5 %, Zubehor 35,7 %, sonstige Waren 37,1 %. Eis erreicht eine Marge von 39,4 %,
SiiBwaren 40,2 % und Getrinke einschlieflich Spirituosen 41,0 %, womit diese Warengruppen zur mittleren Margen-
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kategorie gezihlt werden kénnen. Deutlich dariiber liegen Fast-Food mit einer Marge von 52,4 % sowie Kaffee und
HeiRgetrianke mit 65,2 %, die damit die héchsten Bruttomargen im Sortiment aufweisen.

Im Vergleich zu den Vorjahren ist jedoch ein Margenriickgang bei nahezu allen Warengruppen zu verzeichnen. So lag
die Marge bei Kaffee und Heifigetrinken im Jahr 2022 noch bei 72,7 %, bei SiiRwaren bei 44,8 %. Auch in den lbrigen
margenstarken Kategorien kam es zu leichten Riickgingen. Eine Ausnahme stellt die Warengruppe Tabakwaren dar.
Hier ist entgegen dem allgemeinen Trend eine leichte Margensteigerung gegeniiber den Vorjahren zu beobachten.

Abbildung 4-16: Durchschnittliche Margen der Produktkategorien im Tankstellen-Shop 2022, 2023 und 2024
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Quielle: Eurodata 2023 bis 2025

Im Durchschnitt zeigt sich, dass insbesondere die Warengruppe Tabakwaren im Jahr 2024 mit einem Umsatzanteil
von 63,9 % einen zentralen Beitrag zum Shop-Geschift der Tankstellen leistet. Dies entspricht einem durchschnitt-
lichen Umsatz von 823.698 EUR pro Station. Trotz der vergleichsweise niedrigen Bruttomarge von 10,1 % ergibt sich
daraus ein durchschnittlicher Ergebnisbeitrag von 83.267 EUR, was 35,41 % der gesamten durchschnittlichen Brutto-
marge eines Tankstellen-Shops entspricht.

Auch Getrianke und Spirituosen leisten einen relevanten Beitrag. Bei einem durchschnittlichen Umsatz von
140.477 EUR liegt der durchschnittliche Ergebnisbeitrag bei 57.565 EUR, gestiitzt durch eine vergleichsweise hohe
Marge von 41,0 %.

Eine besonders hohe Ergebniswirkung zeigt sich bei Kaffee und Heifdgetrinken. Obwohl ihr Umsatzanteil im Durch-
schnitt lediglich 3,03 % betragt, was einem durchschnittlichen Umsatz von 37.865 EUR entspricht, liegt der Brutto-
margenbeitrag im Durchschnitt bei 24.696 EUR. Dies ist auf die im Vergleich zu anderen Warengruppen tberdurch-
schnittlich hohe Marge von 65,2 % zuriickzufiihren.

Zusammenfassend wird die Heterogenitit der Warengruppen im Tankstellen-Shop mit Blick auf ihre Margen-
und Umsatzbedeutungen deutlich. Wahrend Kraftstoffe und Tabakwaren einen besonders hohen Umsatzanteil
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aufweisen, sind v.a. Fast Food und Kaffee bzw. HeiRRgetrinke besonders lukrativ. Gerade mit Blick auf die Rentabili-
tatsentwicklung der Tankstellen-Shops ist es daher wesentlich, neben reinen Umsatzbetrachtungen auch die Mar-
genbedeutung der einzelnen Warengruppen zu optimieren.

4.4 Serviceleistungen, Autoreparatur- und Wartungsleistungen und sonstige Aktivitdten

4.41 Generelle Entwicklungen und Einflussfaktoren

Den dritten Haupt-Geschiftsbereich der Tankstellen stellen Serviceleistungen rund um Kraftfahrzeuge, wie insbe-
sondere Autowische und -pflege, oder die Autoreparatur bzw. -wartung dar. Dabei sind Kfz-Wartung und -Reparatur
fur normale Tankstellen inzwischen kein wesentliches Geschiftsfeld mehr, denn die Reparatur und Wartung von
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 das entsprechende Fachpersonal nicht verftigbar. Reali-
siert 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 inzwischen 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 Waschstra-
RBen oder (hiufig App-, Karten- oder terminalbasierten) SB-Wasch-Boxen ein relevantes Geschiftsfeld fiir eine Viel-
zahl von Tankstellen. Auch Miinz-, App- oder kartenbasierte Gerite fur Luftdruck oder Staubsaugen sind zusitzliche
Leistungen, die an der Tankstelle 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 Aufden- und Innenbereich, wiederum 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 hiaufi-
ger, wahlen oft hochwertiger 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
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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-
Ben 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. Zusitzlich existieren Nutzfahrzeugwaschanlagen (z.B. fiir Busse oder Lkw). Sie funktionie-
ren nach dem gleichen Prinzip wie Waschanlagen fir Pkw, haben jedoch andere Dimensionen.

Die Portalwaschanlagen der Tankstellen sind untereinander sehr dhnlich aufgebaut und wenig differenziert. Beson-
ders kompetitiv wird das Umfeld fiir Autowische 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 Wasch-
straRRen und auch Selbstbedienungswaschanlagen an. Abbildung 4-17 zeigt die Entwicklung der Anzahl der Betreiber
von spezialisierten Autowaschanlagen. Die Anzahl der Betreiber variiert und hat im Jahr 2022 bei 2.870 einen neuen
Hochststand erreicht.

Abbildung 4-17: Anzahl der Autowaschanlagen in Deutschland von 2010 bis 2022
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Quielle: Statistisches Bundesamt 2024

Die Gesamtanzahl aller Autowaschanlagen wird fiir das 2023 auf rd. 18.000 geschitzt, davon rd. 14.000 Portalwasch-
anlagen, rd. 2.400 Selbstbedienungswaschanlagen und ca. 1.450 Waschstraflen (BTG 2023).

Insgesamt erwirtschafteten die spezialisierten Autowaschanlagen in Deutschland im Jahr 2022 einen Umsatz von
rd. 1,43 Milliarden EUR. Der Durchschnittsumsatz der Unternehmen in der Autowaschanlagenbranche lag im Jahr
2020 bei rd. 526.000 EUR.

In Abbildung 4-18 ist dargestellt, wie sich der Umsatz dieser spezialisierten Autowaschanlagen-Unternehmen im
Zeitraum von 2009 bis 2022 entwickelt hat. Es zeigt sich zunichst ein deutlicher Anstieg, jedoch war der Umsatz im
Jahr 2022 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 ha-
ben miissen und auch die Tankstellen kontinuierlich Marktanteile im Geschiftsfeld der Autowische verloren haben.
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Abbildung 4-18: Umsatz der Autowaschanlagen in Deutschland von 2010 bis 2022 (in Millionen EUR)
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(Fur das Jahr 2021 wurden keine Werte angegeben.) Quielle: Statistisches Bundesamt 2023

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 Aktivi-
taten wurde ebenfalls von der Eurodata AG erhoben. Aus den im Jahr 2024 einbezogenen 7.128 Tankstellen werden
im Folgenden die durchschnittlichen Werte dargestellt. Dieser Geschiftsbereich ist jedoch insgesamt im Durch-
schnitt deutlich weniger umsatzbedeutend als das Shop-Geschift. So erzielten die Tankstellen im Jahr 2024 im
Durchschnitt rd. 1,2 Mio. EUR Shop-Umsatz, wihrend im Bereich der Serviceleistungen im Schnitt lediglich durch-
schnittlich 127.140 EUR Umsatz — also rd. ein Zehntel — generiert wurden.

Im Geschiftsbereich von Service, Reparatur und Wartung kénnen sieben Umsatz-Kategorien differenziert werden.
Abbildung 4-19 schlisselt die durchschnittlichen Umsatz- und Margenanteile dieser einzelnen Kategorien am Ge-
samtumsatz bzw. an der Gesamtmarge dieses Geschiftsbereichs auf.

Die héchste Bedeutung sowohl mit Blick auf den Umsatz- als auch auf den Margenbeitrag haben Autowaschan-
lagen, mit denen im Durchschnitt 65.933 EUR Umsatz jihrlich, also ein Anteil von 51,9 % am Gesamtumsatz des
Geschiftsbereichs und 49,7 % der Marge des Geschiftsbereichs generiert wurden. Im Vergleich dazu sind andere
Bereiche, wie z.B. Ersatzteile, mit denen ein durchschnittlicher Umsatz von 2.980 EUR erwirtschaftet wurde, oder
Reifen/Batterien, mit denen im Durchschnitt ein Jahresumsatz von nur 976 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 1.244
EUR zum Gesamtumsatz des Geschiftsfelds bei. Viele Tankstellen bieten derartige Serviceleistungen allerdings
kostenfrei an.
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Abbildung 4-19: Durchschnittlicher Anteil der unterschiedlichen Kategorien am Um-
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Quelle: Eurodata 2025

Die wichtigste Kernaktivitit im Bereich dieses Geschiftsfelds stellt somit der Bereich der Autowaschanlagen dar.
Hiermit wurden im Durchschnitt rd. 56.175 EUR Bruttoverdienst generiert. Eine Tankstelle fiihrte im Jahr 2024 im
Durchschnitt 6.688 Autowéschen im Jahr durch, was einem Durchschnittspreis (brutto) pro Wasche von rd. 9,85
EUR entspricht. Die durchschnittliche Anzahl der Autowischen variiert dabei nach Tankstellengrsfle. Dies wird deut-
lich, wenn man die durchschnittliche Anzahl der Autowéschen nach Gréfenklassen differenziert betrachtet (siehe
Abbildung 4-20). In allen GréRenklassen wurden in 2023 weniger Autowischen pro Tankstellen gegeniiber dem Vor-
jahr durchgefiihrt. Im Jahr 2024 hat sich dieser Trend in einigen Gréfenklassen umkehren kénnen und so wurden in
Groflenklasse 2, 3, 4, 5, 6 und 8 wieder mehr Autowidschen verkauft als im Vorjahr.

Abbildung 4-20: Durchschnittliche Anzahl von Autowischen in den

Jahren 2022, 2023 und 2024 je Gré3enklasse nach Shop-Umsatz
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Der Bereich der Serviceleistungen, Autoreparatur und Wartungsleistungen sowie der sonstigen Aktivititen stellt
trotz der insgesamt geringeren Umsatzrelevanz bezogen auf den Gesamtumsatz von Tankstellen mit einem
durchschnittlichen Bruttoverdienst von 113.015 EUR im Jahr 2024 im Vergleich zu 105.949 EUR im Jahr 2023 bzw.
96.868 EUR im Jahr 2022 dennoch einen relevanten Erlésposten dar. Dies wird in der Betrachtung des durch-
schnittlichen Bruttoverdienstes, aufgeschliisselt nach den acht GréRenklassen entsprechend des Shop-Umsatzes,
deutlich (siehe Abbildung 4-21).

Abbildung 4-21: Durchschnittlicher Bruttoverdienst des Geschiftsfelds Service, Reparatur
und Wartung in EUR im Jahr 2022, 2023, 2024 je Grof3enklasse nach Shop-Umsatz
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Dabei hat sich der Bruttoverdienst in den Jahren 2022 bis 2024 fur die Gréf3enklassen ab 3 bis 8 kontinuierlich
erhéht. Lediglich fiir die beiden kleinsten Gréenklassen verlief die Entwicklung anders. Die GréRenklasse 1
verzeichnet tiber die 3 Jahre stetig und deutlich sinkende Werte, wohingegen Gréfenklasse 2 einen annihernd
identischen Wert tiber den Zeitraum erwirtschaftet hat.

Bezogen auf die Umsitze ist im Geschiftsfeld Service der Bruttoverdienst im Vergleich zum Shop-Geschift ver-

gleichsweise hoch. Dies hingt jedoch auch mit der betriebswirtschaftlichen Abgrenzung der Kosten zusammen.
Diese werden hier i.d.R. iiber einen lingeren Zeitraum abgeschrieben, so z.B. bei einer Waschanlage.

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 Grofienklassen entsprechend des Shop-Umsatzes (siehe Abbildung 4-22) bzw. nach den Gréf3enklassen ent-
sprechend des Kraftstoffabsatzes (siehe Abbildung 4-23), so zeigt sich die hohe Bedeutung der Shop-Geschifts fuir
den Gesamtbeitrag der Tankstellen sehr deutlich.

Lediglich bei denjenigen Tankstellen, die einen sehr geringen Shop-Umsatz generieren (GréfRenklasse 1 nach
Shop-Umsatz), ist der Bruttoverdienst des Shops die schwichste der drei Einnahmesaulen. Mit zunehmender
Shop-Gréfle nimmt die Bedeutung des Bruttoverdienstes des Shops fiir das Ergebnis der Betriebe jedoch zu.
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Insgesamt ist beachtlich, dass der Bruttoverdienst durch Kraftstoffe tiber die nach Shop-Grof3e kategorisierten Gré-

RBenklassen um ca. 35 % von Gréfienklasse 1 zu 8 steigert, der Bruttoverdienst der Services sich mehr als verdoppelt
und der Bruttoverdienst im Shop-Bereich sich fast versiebenfacht. Das Kraftstoffgeschift ist damit mit Blick auf die

Grofle der Betriebe unterproportional relevant fiir das Betriebsergebnis von Tankstellen.

Abbildung 4-22: Durchschnittlicher Bruttoverdienst in EUR nach Geschiiftsfel- Wl ittt eiteis
dern im Jahr 2024, Kategorisierung nach GréRenklassen nach Shop-Umsatz Il sruttoverdienst service
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Quelle: Eurodata 2025

Die Kategorisierung nach Kraftstoffabsatz zeigt noch deutlicher die hohe Relevanz des Shop-Umsatzes fiir das Er-
gebnis der Betriebe. Diese Bedeutung des Bruttoverdienstes im Shop-Geschift steigt mit den GréRenklassen nach
Kraftstoffumsatz stetig an. Dies macht deutlich, dass ein erfolgreicher Shop eine besondere Voraussetzung fiir die

Rentabilitit der , grolen“ Tankstellen darstellt.

Abbildung 4-23: Durchschnittlicher Bruttoverdienst in EUR nach Geschiftsfel- Bl srutoverdienst Kraftstoffe
dern im Jahr 2024, Kategorisierung nach Gréfenklassen nach Kraftstoffabsatz [l ttoverdienst service
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In der Summe aller drei Geschiftsfelder ergeben sich die im Folgenden dargestellten Werte fiir den durchschnitt-
lichen Bruttoverdienst der Tankstellen im Jahr 2024 differenziert nach den GréRenklassen entsprechend des Shop-
Umsatzes (siehe Abbildung 4-24) bzw. differenziert nach den Groflenklassen entsprechend des Kraftstoffabsatzes
(siehe Abbildung 4-25). Haben Betriebe der GréRenklasse 8 entsprechend des Shop-Umsatzes im Durchschnitt
588.641 EUR als Bruttoverdienst erwirtschaftet, so waren es in der Gréf3enklasse 1im Durchschnitt insgesamt
171.660 EUR.
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Abbildung 4-24: Durchschnittlicher Bruttoverdienst der Tankstellen in EUR 588.641
im Jahr 2024, Kategorisierung nach Groflenklassen nach Shop-Umsatz
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Differenziert man die Tankstellen hingegen mit Blick auf ihre Gréfle entsprechend des Kraftstoffabsatzes, so beliuft
sich der durchschnittliche Bruttoverdienst auf 295.362 EUR in der kleinsten Gréf3enklasse und steigert sich bis auf
durchschnittlich 678.615 EUR in Gréf3enklasse 8.

Abbildung 4-25: Durchschnittlicher Bruttoverdienst der Tankstellen in EUR 678.615
im Jahr 2024, Kategorisierung nach Groflenklassen nach Kraftstoffabsatz
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Quelle: Eurodata 2025
4.5.2 Durchschnittliche Kostenstruktur von Tankstellen

Im Durchschnitt betrugen die Kosten von Tankstellen 358.132 EUR im Jahr 2024. Die Struktur der Kostenverteilung
von Tankstellen auf die unterschiedlichen Kostenkategorien ist in Abbildung 4-26 als Anteil der jeweiligen Kategorien
an den Gesamtkosten dargestellt.

Die hochste Bedeutung haben die Personalkosten mit einem Anteil von 58,5 %. Entsprechend der dargestellten Be-
treibermodelle sind auch Pacht und Geritemieten relevant und machen mit im Durchschnitt 16,1 % einen relevanten
Kostenblock aus. Die weiteren Kostenkategorien sind deutlich weniger relevant, so z.B. Stromkosten mit einem An-
teil von durchschnittlich 4 % oder Warenverluste mit 2 %.

Auffallend ist, dass Marketingaktivititen 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, sondern dass v.a. die zen-
tral uber die Mineralélkonzerne realisierten Marketingkampagnen dominieren und einzelne Tankstellen werblich
hingegen kaum sichtbar werden kénnen.
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Abbildung 4-26: Durchschnittlicher Anteil der unterschiedlichen

Kostenkategorien an den Gesamtkosten der Tankstellen im Jahr 2024
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16,1 %
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Quelle: Eurodata 2025

Auch die Kostenkategorie Zinsen/Geldkosten ist von vergleichsweise geringer Relevanz, mit einem durchschnitt-
lichen Anteil von rd. 1,3 %, was im Durchschnitt 4.859 EUR entspricht. In Anbetracht der Tatsache, dass die Transak-
tions- und Kartengebiihren bei bargeldlosen Zahlungen bereits einen Teil dieser Kosten erkldren, wenngleich bei den
Agenturtankstellen im Regelfall die Mineralélgesellschaft die Kartenkosten tibernimmt, zeigt dies, dass im Durch-
schnitt die Zins- bzw. Kreditbelastung der Tankstellen relativ gering sind.

Analysiert man die Gesamt- und Personalkosten der Tankstellenbetriebe nach der Kategorisierung Shop-Umsatz
(siehe Abbildung 4-27), so zeigt sich, dass die Personalkosten v.a. bei den kleinen Tankstellen-Gréfenklassen
einen erheblichen Anteil der Gesamtkosten ausmachen. In Gréfenklasse 1 entsprechen die Personalkosten 67,7 %
der Gesamtkosten. Dieser Anteil sinkt mit steigender Gréfenklasse, belduft sich aber selbst in der Klasse 8 noch
auf 58,45 %.

Abbildung 4-27: Durchschnittliche Gesamtkosten und Personalkosten der Tankstel-

len in EUR im Jahr 2024, Kategorisierung nach GréRenklassen nach Shop-Umsatz
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Quelle: Eurodata 2025
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Damit wird deutlich, dass das Geschiftsmodell der Tankstellen sehr stark von den Personalkosten dominiert wird
und gesetzliche Anderungen, die die Personalkosten erhéhen fir die Branche besonders relevant sind. Vor diesem
Hintergrund riicken Konzepte mit reduziertem Personaleinsatz oder vollstindig automatisierten Prozessen zuneh-
mend in den Fokus. Insbesondere digitale Lésungen wie Self-Checkout-Systeme, App-basierte Bestellungen und
Bezahlprozesse oder vollstindig unbemannte Shop-Formate (so genannte ,unmanned stores*) bieten dabei ein
besonders hohes Potenzial fuir eine langfristige Reduktion der Personalkosten (siehe Kapitel 7.4). Aber auch hybride
Modelle, bei denen Personal nur zu bestimmten Stof3zeiten prisent ist und ansonsten automatisierte Systeme den
Betrieb aufrechterhalten, gewinnen an Bedeutung.

Der Einsatz solcher Konzepte kénnte insbesondere bei hochfrequentierten, standardisierten Tankstellenstandorten
zu einer deutlichen Effizienzsteigerung fiihren, bietet aber auch Potenzial, Tankstellen in lindlichen oder weniger
frequentierten Lagen wirtschaftlich fithren zu kénnen. Gleichzeitig kann durch digitale Steuerung und Uberwachung
der Abliufe die Prozessqualitit erhdht werden. Langfristig kann dies einen wichtigen Beitrag zur Wirtschaftlichkeit
leisten und Tankstellenbetreiber bei der Bewiltigung von steigenden Lohnkosten und Fachkriftemangel unterstit-
zen. Allerdings erfordert die Umsetzung solcher Konzepte Investitionen in Technik und IT-Infrastruktur. Diese be-
schrinken sich nicht nur auf Anfangs- und Einfithrungsinvestitionen, sondern betreffen auch den laufenden Betrieb
und die Wartung.

4.5.3 Durchschnittliches Betriebsergebnis von Tankstellen

Um die Erfolgsposition von Tankstellen zu beurteilen, bietet das Betriebsergebnis einen Anhaltspunkt. In Abbildung
4-28 ist das durchschnittliche operative Ergebnis der Tankstellen differenziert nach Gréflenklassen des Shop-Umsat-
zes bzw. in Abbildung 4-29 differenziert nach Gréfienklassen des Kraftstoffabsatzes dargestellt. Neben dem Gesamt-
durchschnitt je Gréf3enklasse ist zudem die Spannweite der realisierten Betriebsergebnisdaten in der Stichprobe der
Eurodata-Daten anhand der Angabe der jeweils héchsten bzw. geringsten Werte des Betriebsergebnisses je GréRen-
klasse dargestellt. Die Spannweite ist dabei in allen Gréf3enklassen sehr grofs.

Abbildung 4-28: Durchschnittliches operatives Ergebnis der Tankstellen in

EUR im Jahr 2024, Kategorisierung nach Gréfenklassen nach Shop-Umsatz
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Bezogen auf die Entwicklung der Durchschnittswerte zeigt sich insbesondere, dass das durchschnittliche operative
Betriebsergebnis von der kleinsten bis zur gréfiten Groflenklasse steigt. Es steigt jedoch im Vergleich zur Umsatz-
bzw. Absatzentwicklungen zwischen den GréRenklassen nur unterproportional. Allerdings ist die Spreizung zwi-
schen dem geringsten und dem hdchsten operativen Ergebnis in der betrachteten Stichprobe sehr hoch.

Abbildung 4-29: Durchschnittliches operatives Ergebnis der Tankstellen in

EUR im Jahr 2024, Kategorisierung nach GréRenklassen nach Kraftstoffabsatz
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Das durchschnittliche operative Ergebnis steigt grundsitzlich mit zunehmender Shop-Gréfee bzw. mit steigendem
Kraftstoffabsatz an. Dennoch bleibt die Steigerung des Betriebsergebnisses im Vergleich zu den Umsatz- bzw.
Absatzsteigerungen in vielen Fillen unterproportional. Vor allem die hohe Varianz der Werte innerhalb der jeweili-
gen GrofRenklassen zeigt zudem, dass die wirtschaftliche Leistungsfihigkeit von Tankstellen nicht allein von ihrer
Grofdenkategorie abhingt. Vielmehr scheinen v.a. individuelle betriebliche Faktoren wie der jeweilige Standort, die
Sortimentsstruktur, der Personaleinsatz, das individuelle Kostenmanagement und die jeweilige betriebswirtschaft-
liche Steuerung eine zentrale Rolle zu spielen.

Wachstum im Sinne hsherer Umsitze fuhrt damit nicht automatisch zu einer proportionalen Ergebnisverbesserung.
Entscheidend ist vielmehr, wie effizient eine Station betrieben wird. Die breite Streuung der operativen Ergebnisse
macht dabei auch deutlich, dass auch innerhalb derselben Gréfienklasse grofie Unterschiede in der wirtschaftlichen
Performance bestehen kénnen, dies sowohl im positiven wie auch im negativen Sinne. Fiir Tankstellenbetreiber be-
deutet dies, dass nicht nur die Skalierung relevant ist, sondern v.a. die Optimierung interner Prozesse, der Kosten-
effizienz und der Sortimentsrentabilitit.
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8l Politische Rahmenbedingungen
und Entwicklungen im Marktumfeld

der Tankstellen in Deutschland

5.1 Politische Rahmenbedingungen und Entwicklungen
im Marktumfeld der Tankstellen in Deutschland

5.1.1 Uberblick

Die grundsétzliche Ausgangslage fiir das Geschiftsmodell Tankstelle hat sich in den Jahren 2024 und 2025 deutlich
veriandert. Die politisch formulierten Ziele auf nationaler und internationaler Ebene beztiglich fur die Tankstellen-
branche besonders relevanter Aspekte wie z.B. der Mobilititswende und den Klimaschutzzielen sind einem starken
Wandel unterworfen.

Fir die Entwicklung des Marktumfelds der Tankstellen besonders bedeutend sind die Anst63e zur Mobilititswende,
die auf politisch formulierten Zielen auf nationaler und internationaler Ebene basieren. Auf der 21. UN-Klimakonfe-
renz 2015 (COP 21) in Paris haben fast alle Staaten der Erde einen Vertrag unterzeichnet, der sie dazu verpflichtet,
Anstrengungen auf nationaler Ebene zu unternehmen, damit die Erwdrmung der Erde auf1,5 Grad begrenzt wird.
Eine besondere Rolle spielt dabei die Reduktion des CO,-Ausstofes.

Jedoch hat sich die weltpolitische Lage seit der erneuten Wahl von Donald Trump zum US-amerikanischen Prisiden-
ten grundlegend verindert. Dies hat auch bereits deutliche Auswirkungen auf den weltweiten Konsens im Hinblick
auf den Klimaschutz. Per Dekret, das Trump direkt am 20. Januar 2025, dem ersten Tag seiner zweiten Amtszeit,
unterzeichnete, erklarten die USA den Austritt aus dem Pariser Klimaabkommen. Der Austritt erfolgt satzungsge-
maf nach einer einjahrigen Frist.

Begriindet wurde dieser Austritt damit, dass das Abkommen die nationale Souverinitit einschrinken wiirde, da die
USA nicht mehr tber ihre nationale Umwelt- und Energiepolitik entscheiden kénnten. Zudem wire aus Sicht der USA
nachteilig fiir die eigenen wirtschaftlichen Interessen. Hintergrund dieser Uberlegungen ist, dass die USA weiterhin
ihre fossilen Energiequellen wie Kohle, Erdsl und Gas férdern und nutzen wollen. Auflerdem entfallen mit dem Austritt
die finanziellen Verpflichtungen aus dem Abkommen. Die USA waren bislang fur die Finanzierung von rund 21 % des
Haushalts der United Nations Framework Convention on Climate Change (UNFCCC) verantwortlich. Allerdings han-
delte es sich dabei im Jahr 2023 lediglich um einen Betrag von rund 10,5 Mio. EUR (Pflichtbeitrage plus Riickstinde).

Aspekte des Klimaschutzes spielen auch in der gesellschaftlichen und politischen Diskussion in Deutschland eine
bedeutende Rolle. Deutschland hat einen Anteil am weltweiten CO_-Ausstofd von rd. 1,8 % (Global Carbon Atlas
2024). Die Bedeutung des CO,-Ausstofies Deutschlands fiir das globale Klima ist somit zwar begrenzt, jedoch
vertrat die Anfang 2025 abgewihlte Regierung der ,,Ampelkoalition” die Sicht, dass gerade Deutschland eine Vor-
bildfunktion als Vorreiter fiir den Klimaschutz einnehmen sollte. Deutschland sollte zeigen, dass mit Klimaschutz,
insbesondere im Sinne einer Reduktion des CO,-Ausstofes, und anhand des Umbaus zu einer ,Green-Economy*
wirtschaftliches Wachstum bzw. eine Transformation der Wirtschaft unter Beibehaltung des Wohlstands fiir die Be-
volkerung moglich sei.
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Durch die Bundestagswahl am 23. Februar 2025 hat sich die politische Situation in Deutschland jedoch verindert.
Die von der bisherigen Koalition aus SPD, Griinen und FDP verfolgte Klimapolitik wird héchstwahrscheinlich keine
Fortsetzung in gleicher Form finden. Neben einem weit verbreiteten Akzeptanzproblem in der Bevélkerung (so z.B.
mit Blick auf das ,,Heizungsgesetz”) wird die Politik der Ampelkoalition mit einem dramatischen Verlust der Wett-
bewerbsfahigkeit der deutschen Wirtschaft im internationalen Kontext in Zusammenhang gebracht. Das politisch
erhoffte ,griine” Wachstum oder eine wohlstandssteigernde ckologische Transformation sind bisher in Deutschland
nicht eingetreten.

Der neue Koalitionsvertrag, der von CDU/CSU und der SPD verhandelt wurde, verfolgt einen technologieoffenen
Kurs. Einerseits stirkt er den Hochlauf der Elektromobilitit durch Kaufanreize, steuerliche Erleichterungen, wie

z.B. die Anhebung der Bruttopreisgrenze fuir Dienstwagen auf 100.000 EUR, eine Sonderabschreibung fiir E-Fahr-
zeuge und eine Kfz-Steuerbefreiung fur Elektroautos bis 2035. Ergianzend ist ein aus Mitteln des EU-Klimasozial-
fonds gespeistes Férderprogramm geplant, das Haushalte mit kleinem und mittlerem Einkommen beim Umstieg
unterstiitzen soll. Auf der anderen Seite enthilt er keine starre Quote fir alternative Antriebe, sondern betont
ausdriicklich die Priifung und Férderung weiterer CO,-armer Antriebslosungen. Fir den Schwerlastverkehr sieht

der Koalitionsvertrag u.a. den Ausbau einer Wasserstoff-Infrastruktur fiir Nutzfahrzeuge vor. Dariiber hinaus sollen
emissionsfreie Lkw tiber das Jahr 2026 hinaus von der Lkw-Maut befreit werden. Gleichzeitig soll die nationale
Power-to-Liquid-Quote gestrichen werden, um Wettbewerbsnachteile europiischer Airlines zu vermeiden. Insgesamt
signalisiert die neue Regierungskoalition damit Offenheit fiir alternative Kraftstoffe — dies allerdings ohne sie derzeit
so konkret zu férdern wie die batterieelektrische Mobilitdt (CDU/CSU & SPD 2025).

Dem Straflenverkehr wird mit rd. 22 % Anteil (Umweltbundesamt 2025) an den CO,-Emissionen in Deutschland ein
bedeutender Anteil zugesprochen. Laut Umweltbundesamt belasten Pkw heute Umwelt und Klima weniger als in
der Vergangenheit. Die Erfolge beziehen sich u.a. auf die Reduktion der Schwefeldioxide (SO2), die sich im Beobach-
tungszeitraum 1995 bis 2020 auf 98 % belief, sowie die Reduktion von Stickstoffoxiden (NOx), die bei rd. 50 % lag,
und die Reduktion von Partikel-Emissionen, die bei rd. 85 % lag (Umweltbundesamt 2022). Im Vergleich dazu wurde
das ,Klimagas“ CO, von 1990 bis 2023 nur um 10,9 % reduziert.

Der Verkehrssektor, der StraRenverkehr, Schienenverkehr, Flugverkehr und Schiffsverkehr umfasst, war laut Umwelt-
bundesamt im Jahr 2023 fiir rund 146 Mio. Tonnen CO,-Ausstof verantwortlich. Im Jahr 2024 sank der Ausstof um
ca. 1% auf 144 Mio. Tonnen CO, Dabei hat der Stralenverkehr einen CO_-Anteil von etwa 72 % des Verkehrssektors.
Die Zielmarke fir den Verkehrssektor lag bei 125 Mio. Tonnen CO,,.

Griinde fur das Verfehlen der CO,-Ziele des Straflenverkehrs sieht die ,,Agora Energiewende” laut einer Presse-
meldung vom 07. Januar 2025 u.a. darin, dass die Anzahl der neu zugelassenen Elektroautos im Jahr 2024 mit rund
347.000 bis Ende November 2024 zugelassener Neufahrzeuge deutlich hinter der Zielmarke zurticklag, die nétig
wire, damit 2030 dann 15 Millionen E-Autos auf den Strafden unterwegs wiren. Ein weiteres Defizit ist die fehlen-

de Ladeinfrastruktur. Das Schnellladegesetz (SchnellLG) und das Gebiude-Elektromobilititsinfrastruktur-Gesetz
(GEIG) sind in diesem Zusammenhang zwei zentrale Regelungen, die den Ausbau der Ladeinfrastruktur in Deutsch-
land vorantreiben sollen. Diese Gesetze und deren Bedeutung fiir Tankstellen werden in Kapitel 5.1.2 niher erldutert.

Mit Blick auf die zukuinftige Entwicklung der Mobilitatsoptionen spielen die Regelungen und Ziele auf EU-Ebene
eine Rolle. Sie beeinflussen auch die Prognose der Antriebsarten im Bereich der Pkw. Die EU hat dabei sehr ehrgeizi-
ge Ziele zur Erhéhung des Anteils erneuerbarer Energien im Verkehrssektor und zur Reduzierung von Treibhausgas-
emissionen festgelegt. Laut EU-Verordnung sollte der Anteil erneuerbarer Energien im Verkehrssektor ab 2020 min-
destens 10 % betragen. 2017 lag dieser Wert EU-weit bei 7,6 % und bei 7,0 % in Deutschland. Im Jahr 2017 erreichten
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von den 28 EU-Staaten nur Schweden (38,6 %) und Finnland (18,8 %) bereits einen Wert tiber der Zielmarke von
10 %. Eine wichtige gesetzliche Grundlage in diesem Kontext ist dabei die AFIR-Richtlinie der EU (Alternative Fuels
Infrastructure Regulation) vom 13. April 2024 (siehe Kapitel 5.1.3).

Ebenfalls relevant fiir die Transformation im Pkw-Sektor sind die verbindlichen CO_-Flottengrenzwerte, die regeln,
wie viel CO, die Neuwagenflotten eines Herstellers im Durchschnitt ausstoflen diirfen. Der derzeitige Grenzwert
liegt bei 95 g CO, pro Kilometer, bis 2030 ist eine weitere Reduktion um 55 % gegeniiber dem Ausgangswert von
2021 vorgesehen. Diese Vorgaben haben deutliche Auswirkungen auf die Gestaltung der Antriebe der Fahrzeugflot-
ten und wirken sich indirekt auf die Nachfrage nach fossilen Kraftstoffen sowie die langfristige Entwicklung klassi-
scher Tankstellen aus.

Die erneuerbaren Hauptenergietriager sind bisher Biodiesel, Bioethanol und Strom aus erneuerbaren Energien. Anhand
des ,Fit for 55“-Pakets der EU sollen auch die Rechtvorschriften fiir den Verkehrssektor verindert werden. Die ehr-
geizigen Ziele des gesamten MaRRnahmenpakets ,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. Dariiber hinaus soll
Europa bis 2050 klimaneutral sein. Um dies zu erreichen, sollen die Mitgliedstaaten entweder mindestens 29 % des
Energieverbrauchs aus erneuerbaren Energien generieren oder den Treibhausgasausstofs bis 2030 um 13 % reduzieren.

Neben Deutschland haben jedoch auch andere europiische Linder gravierende Probleme mit der Transformation
der Wirtschaft, sodass auch auf EU-Ebene Anpassungen von Mafinahmen und Gesetzen diskutiert werden. So wur-
de innerhalb der EU beispielsweise vorgeschlagen, die CO,-Reduktionsziele fiir 2025 anzupassen, um die Autoindus-
trie zu entlasten, indem Strafzahlungen beim Uberschreiten von CO,-Flottenzielen entfallen (Schitzungen gehen
von 5 Mrd. EUR aus). Weiterhin wird diskutiert, das beschlossene ,Verbrennerverbot* woméglich zu relativieren, so
z.B. indem CO,-neutrale Kraftstoffe (E-Fuels, HVO) starker beriicksichtigt werden, was darauf hinauslaufen kénnte,
dass auch nach 2035 noch Verbrenner-Kraftfahrzeuge in der EU verkauft werden kénnten. Dies gilt dann insbeson-
dere auch fiir Plug-In-Hybride, unabhingig von den Regelungen zu CO,-neutralen Kraftstoffen. Diese Uberlegung
fut auch auf der Tatsache, dass moderne Plug-In-Hybride teilweise rein elektrische Reichweiten von tiber 100 km
erreichen und somit viele Alltags-Fahrten CO,-neutral absolvieren konnten. Nichtsdestotrotz bleibt jedoch die CO,-
Reduktion als Hauptziel innerhalb der EU bestehen und hat weiterhin hohe Prioritat.

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 geidnderte Kfz-Steuer eingefiihrt, um
den Kauf von spritsparenden oder elektrifizierten Fahrzeugen zu férdern. Elektrofahrzeuge sind bis Ende 2025 von
der Kfz-Steuer befreit. Die Steuersatze steigen mit dem CO,-Ausstof3. Der Verkehrssektor wird zudem seit 2021 in
den CO,-Emissionshandel einbezogen. Relevant ist 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 wurde am 1. Januar
2025 auf 55 EUR angehoben. Dies wirkt sich entsprechend auch auf die Kraftstoffpreise aus. Ab dem Jahr 2027 soll
ein neues, marktbasiertes EU-Emissionshandelssystems fiir Verkehr und Wirme starten.

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 Transeuropdischen 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.

Ein weiterer Aspekt betrifft die Abgasnormen. Auf europiischer Ebene wurde die Abgasnorm Euro 7 fiir Neuzulas-
sungen von Kraftfahrzeugen beschlossen. Sie tritt am 29. November 2026 zunichst fiir die Typzulassung neuer
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Pkw-Modelle, also fiir Modelle, die ab diesem Zeitpunkt erstmals eingefiihrt werden. Ab dem 29. November 2027
wird sie dann auf simtliche neu zugelassene Pkw ausgeweitet. Bis zur Einfithrung der Euro-7-Schadschoffnorm wird
die Euro-6-Norm in der Version Euro 6e (EB) fortgeschrieben. Diese gilt seit dem 1. Januar 2025 fir neu typgeneh-
migte Pkw-Modelle und ab dem 1. Januar 2026 fiir neu zugelassene Fahrzeuge.

Die Verscharfung der Abgaswerte fiir Pkw ist vergleichsweise moderat. Hingegen ist sie fiir Busse und Lkw ist sie je-
doch erheblich. In Zukunft wird dabei auch der Feinstaub, der unabhingig von der Antriebsart der Autos emittiert wird,
reguliert. Dies betrifft also neben Autos mit konventionellen Antrieben auch Autos alternativer Antriebsformen, wie z.B.
Elektro- oder Wasserstoffantrieben. In der Euro-7-Schadstoffnorm werden auch Grenzwerte fiir Brems- und Reifenab-
rieb, Anforderungen an die Dauerhaltbarkeit von Komponenten bzw. Systemen (160.000 km bzw. 8 Jahre) sowie an die
Lebensdauer von Batterien (mindestens 80 % Speicherkapazitit der Batterie nach 5 Jahren bzw. 100.000 km) definiert.

Der Bestand von Alt-Fahrzeugen ist von dieser Regelung nicht betroffen und es wird geschitzt, dass im Jahr 2035
allein in Deutschland noch fast 30 Mio. ,alte” Verbrenner-Pkw (Tabelle 5-1) zugelassen sein werden und auch weiter-
hin betrieben werden diirfen. Laut Kraftfahrtbundesamt betrug der Kfz-Bestand in Deutschland zum 01.01.2025 rund
61,1 Mio. Fahrzeuge, davon rd. 49,3 Mio. Pkw.

Die zum damaligen Zeitpunkt bestehende Regierungskoalition Deutschlands hat im Frithjahr 2023 beschlossen, die
DIN EN 15940, eine Norm fiir paraffinische Dieselkraftstoffe aus Synthese- oder Hydrierungsverfahren, in die 10.
Bundes-Immissionsschutzverordnung zu integrieren. Dies erméglicht den Verkauf von paraffinischen Kraftstoffen,
darunter E-Fuels und Hydrotreated Vegetable Qils (HVO), bis hin zu ihrer reinen Form an Tankstellen. Bezuiglich des
Vertriebs von HVO gibt es jedoch spezifische kartellrechtliche Herausforderungen (siehe Kapitel 5.1.4).

Da der Absatz von reinen Elektroautos weit hinter den Zielen der Politik und auch hinter den Erwartungen der In-
dustrie zurtickliegt, wére es eine denkbare Option, die CO,-Reduktion anhand des Einsatzes alternativer Kraftstoffe
und E-Fuels stirker in den Fokus zu nehmen. Eine Reduktion des CO,-Ausstof3es ware hier mit dem bestehenden
Fahrzeugbestand maéglich. Auch aus Nachhaltigkeitsgesichtspunkten wiirde eine méglichst lange Weiternutzung der
bestehenden Fahrzeuge nicht nur den Einsatz von Ressourcen zur Herstellung von Automobilen betreffen, sondern
sie wiirde zudem CO, einsparen, da die Herstellung von Neuwagen auch den Verbrauch von CO, verursacht.

5.1.2 Gesetzliche Regelungen zur Ladeinfrastruktur an Tankstellen

Die Themenfeld einer gesetzlichen Verpflichtung zum Aufbau von Schnellladeinfrastruktur an Tankstellen — um-
gangssprachlich z.T. auch als sog. ,,Zwangssiule” bezeichnet — fiihrte v.a. im Verlauf des Jahres 2024 zu kontrover-
sen Diskussionen. Wihrend die Schnellladeinfrastruktur an Tankstellen von der einen Seite als notwendig fur den
Erfolg der Verkehrswende angesehen wird, sehen viele Tankstellenbetreiber sie als wirtschaftliche Belastung.

Seit dem 1. Januar 2025 gelten neue Vorgaben durch das Gebiude-Elektromobilititsinfrastruktur-Gesetz (GEIG).
Dieses Gesetz betrifft dabei auch Tankstellenunternehmen bzw. -betreiber. Diese sind seither verpflichtet, beim
Neubau oder bei umfangreichen Renovierungen ihrer Standorte eine geeignete Infrastruktur fiir Elektromobilitat
vorzubereiten. Dazu gehort beispielsweise auch das Verlegen von Leer- oder Schutzrohren, um potenziell zu einem
spateren Zeitpunkt ohne groflen Aufwand Ladepunkte installieren zu kénnen. Die Regelungen betreffen nicht nur
ganz neue Tankstellen, sondern auch bereits bestehende Gebsude, wenn diese umfassend saniert werden. Ziel des
Gesetzes ist es, bundesweit eine einheitliche Grundlage zu schaffen, um nicht nur den aktuellen, sondern auch den
spateren Ausbau von Ladepunkten zu vereinfachen und auf diese Weise die Elektromobilitit langfristig zu férdern.
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Die vorherige Bundesregierung hatte einen Gesetzentwurf vorgelegt, nach dem grofde Tankstellenunternehmen ab
dem 01. Januar 2028 verpflichtet werden sollten, an jeder ihrer Tankstellen mindestens einen &ffentlich zugénglichen
Schnellladepunkt mit mindestens 150 kW Ladeleistung vorzuhalten. Da eine entsprechende Regelung im neuen Ko-
alitionsvertrag nicht weiter aufgegriffen wurde, ist derzeit offen, ob und in welcher Form eine derartige Verpflichtung
tatsichlich in Kraft treten wird.

Die Regelungen des GEIG erginzen vorangegangene Mafinahmen des Schnellladegesetzes (SchnellLG) mit
dem Ziel, eine flichendeckende Schnellladeinfrastruktur in Deutschland aufzubauen. Kern des am 25. Juni 2021
verabschiedeten SchnellLG war der flichendeckende Aufbau eines Schnellladenetzes mit 1.000 Schnellladehubs
und 9.000 Schnellladepunkten fiir die E-Mobilitit, unabhingig von wirtschaftlichen Gesichtspunkten. Vielmehr
sollte eine Flachendeckung von Schnellladepunkten erreicht werden, die es erméglichen sollte, einen Schnellla-
depunkt grundsitzlich innerhalb von 10 Minuten zu erreichen, was einem Abstandskorridor von etwa 15 bis

30 km entspricht.

Das SchnellLG setzte insbesondere auf staatlich koordinierte Ausschreibungen und finanzielle Férderungen, um
den wirtschaftlichen Betrieb der Infrastruktur sicherzustellen. Bis 2023 sollten die geplanten Hubs fertiggestellt sein,
was allerdings nicht realisiert werden konnte. Griinde dafiir lagen u.a. darin, dass Ausschreibungen zu langsam
vorangeschritten waren und es wirtschaftliche Herausforderungen gab. Insbesondere der wirtschaftliche Betrieb von
Schnellladesiulen gestaltet sich fiir die Betreiber als Herausforderung. Mit der Ergdnzung durch das GEIG, das ex-
plizit auch die Tankstellenbetreiber betrifft, sollte vor diesem Hintergrund der geplante Aufbau eines flichendecken-
den Schnellladenetzes forciert werden.

5.1.3 Die AFIR-Richtlinie der EU

Die AFIR-Richtlinie der EU (Alternative Fuels Infrastructure Regulation) ist am 13. April 2024 in Kraft getreten und
zielt darauf ab, den Aufbau einer europaweiten Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe zu regeln. Sie bildet damit
einen weiteren wichtigen Bestandteil der EU-Strategie zur Reduzierung der Treibhausgasemissionen und zur Fér-
derung nachhaltiger Mobilitit. Im Zentrum der Verordnung steht die verpflichtende und einheitliche Ausgestaltung
der Infrastruktur zum Laden und Betanken mit alternativen Kraftstoffen, wie insbesondere Elektrizitit, Wasserstoff,
Biokraftstoffen sowie synthetischen Kraftstoffen. Die AFIR-Richtlinie bezieht sich dabei neben motorisierten Stra-
RBenfahrzeugen auch auf Schiffe und Flugzeuge.

Die AFIR-Richtlinie ist damit verbunden, dass die EU-Mitgliedstaaten aufgefordert sind, nationale Strategien und
Aktionspline zu erstellen, die konkret festlegen, wie der Ausbau der jeweiligen Infrastruktur erfolgen soll. Diese
Pline missen dabei ausdriicklich tiber nationale Grenzen hinweg abgestimmt sein, insbesondere entlang des so
genannten TEN-V-Kernnetzes (,Trans-European Transport Network"), das die wichtigsten europiischen Verkehrs-
achsen umfasst. Deutschland setzt diese Vorgaben insbesondere mit dem ,, Deutschlandnetz” um. Dies soll den
flichendeckenden Aufbau von Ladepunkten gewihrleisten und dabei den Anforderungen der EU an eine europaweit
abgestimmte und nahtlos nutzbare Infrastruktur entsprechen.

Die Europiische Union legt Mindestanforderungen an die Lade- und Betankungsinfrastruktur fest. Diese Vorgaben
beziehen sich sowohl auf die Anzahl als auch auf die geografische Verteilung von Ladestationen fiir Elektrofahrzeuge
sowie von Wasserstofftankstellen. Zusitzlich fordert die EU umfassende und transparente Nutzerinformationen
sowie geeignete, einfache Zahlungsmaglichkeiten. Neben dem Pkw-Verkehr umfasst die AFIR-Richtlinie auch den
Bereich des Stralen-Schwerlastverkehr.
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Dabei besteht ein wesentliches Ziel der EU darin, eine die vollstindige Interoperabilitit der Lade- und Tankin-
frastruktur zu erreichen. Neben europaweit einheitlichen technischen Standards umfasst dies auch eine un-
eingeschriankte Zuganglichkeit zu den Lade- oder Tankpunkten und einfache Nutzung durch standardisierte
Zahlungssysteme. Mit Blick auf die technischen Standards, dabei z.B. welche Ladeleistungen an Ladestationen
zur Verfiigung stehen missen, hat die EU dabei beispielsweise Mindestwerte fiir die Gesamtleistung &ffentlich
zuginglicher Ladestationen definiert. Fiir jedes rein batterieelektrische leichte Strafsenfahrzeug ist demnach eine
Mindestleistung von 1,3 kW bzw. fiir jedes Plug-in-Hybrid-Fahrzeug eine Mindestleistung von 0,8 kW bereitzu-
stellen. Jedoch erscheinen diese Mindestwerte aus praktischer Sicht kritisch, da sie zu langen Ladezeiten fiihren
wiirden. Beispielsweise wiirde das vollstindige Laden eines Elektrofahrzeugs mit einer Batteriekapazitit von 50
kWh bei einer Leistung von nur 1,3 kW etwa 39 Stunden dauern. In der Praxis zeigt sich daher, dass diese Min-
destanforderungen nur eine absolute Untergrenze darstellen und deutlich héhere Ladeleistungen notwendig sind,
um realistische Nutzungsanforderungen abzudecken.

Dariiber hinaus werden europaweit standardisierte Zahlungssysteme gefordert, um eine reibungslose Nutzung zu
ermoglichen. Zudem muss ein europaweiter Datenaustausch zwischen Infrastrukturbetreibern gewihrleistet sein,
der in Echtzeit aktuelle Informationen zur Verfiigbarkeit der Ladepunkte, zu Preisen sowie zu technischen Spezifika-
tionen bereitstellt.

Im Kontext des Aufbaus eines flichendeckenden Ladenetzes unterscheidet die Richtlinie zwischen 6ffentlich
zuginglichen und nicht éffentlich zugénglichen Ladepunkten. Offentlich zugéngliche Ladepunkte sind darauf
ausgelegt, eine breite Nutzerbasis zu bedienen und die Zuginglichkeit fiir Elektrofahrzeuge zu erhéhen. Die
6ffentlich zugidnglichen Ladepunkte miissen, wie dargestellt, bestimmte technische Standards und Anforderun-
gen erfiillen, um eine einheitliche und interoperable Nutzung zu gewihrleisten. Solche 6ffentlichen Ladepunkte
befinden sich haufig an 6ffentlichen Orten wie Parkplatzen, Einkaufszentren, Tankstellen und entlang

von Autobahnen.

Eine besondere Herausforderung sind die Anforderungen an den Bezahlvorgang an fur alle seit dem 13. April 2024
errichteten 6ffentlichen Ladepunkte, insbesondere bei Ladeleistungen tiber 50 kW. Hier ist die Installation eines
Kartenterminals Pflicht. Dies fiihrt dazu, dass insbesondere der finanzielle Aufwand fiir das Aufstellen von Schnell-
lades&ulen sehr hoch ist. Es diirfen jedoch mehrere Ladepunkte mit einem gemeinsamen, zentralen Bezahlterminal
ausgestattet werden. Betreiber von Lésungen, die bereits tiber solche Bezahlterminals verfiigen, wie z.B. einige
Supermirkte, aber auch Parkhduser oder Tankstellen, sind somit im Vorteil. Nachteilig wirkt sich diese Regelung v.a.
fur solche Ladeséulen oder Ladeparks, die keine zentralen Bezahlterminals vorgesehen haben, wie beispielsweise
einige kommunale Ladesiulen oder Ladeparks ,auf der griinen Wiese“, wie sie z.B. von Stadtwerken oder Versor-
gungsunternehmen installiert wurden.

5.1.4 Kartellrechtliche Betrachtungen zu HVO

Als alternativer Kraftstoff stellt HVO (Hydrotreated Vegetable Oil) eine relevante Alternative zur Reduktion des
CO,-Ausstofies bei der gleichzeitigen Méglichkeit, bestehende Diesel-Fahrzeuge weiter zu nutzen, dar. Mit Blick auf
diesen Kraftstoff sind jedoch spezifische kartellrechtliche Herausforderungen zu berticksichtigen. Vor allem die Kon-
zentration der Produktion, der eingeschrinkte Wettbewerb durch Importabhingigkeit und mégliche Verzerrungen
durch Zertifizierungs- und Férdermechanismen sind dabei als Herausforderungen von besonderer Bedeutung. Eine
geeignete Form der Regulierung und Uberwachung des Marktes sowie transparente Zertifizierungsverfahren stellen
dabei potenzielle Méglichkeiten dar, um die hier bestehenden Risiken zu adressieren.
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Im Hinblick auf die Markt- und Wettbewerbsstruktur ist bei HVO die aktuelle Situation in Deutschland nicht optimal.
Deutschland verfugt laut der Agentur fiir erneuerbare Energien selbst tiber keine nennenswerte inlandische Produk-
tion von HVO, sondern die Produktion von HVO erfolgt vorwiegend in grofien Raffinerien auflerhalb Deutschlands.
Der deutsche Markt ist daher auf Importe angewiesen. Dies erhéht die Abhingigkeit von wenigen internationalen
Raffinerien und Produzenten. HVO wird iiberwiegend von wenigen internationalen Grofunternehmen produziert.
Der Markt ist stark konzentriert und die Markteintrittschancen kleinerer Anbieter sind vergleichsweise niedrig.

Die zunehmende Nachfrage nach HVO als nachhaltige Alternative zu fossilem Diesel kénnte diese Situation noch
verschirfen, da auf Grund der geringen Anzahl grofier Produzenten die Preisgestaltung und Liefermengen mafigeb-
lich beeinflusst werden kénnen. Dies kénnte potenziell zu einem langfristig erhdhten Versorgungs- und Preisrisiko
fiihren. Vor allem die geopolitischen oder pandemiebedingten Angebotsengpisse der Vergangenheit haben in ande-
ren Bereichen gezeigt, welche Probleme dies bedeuten kann.

Hinsichtlich der Zertifizierung und der Erfillung der Nachhaltigkeitsanforderungen ist HVO in Deutschland aktuell
als ,fortschrittlicher Biokraftstoff im Sinne der EU-Erneuerbare-Energien-Richtlinie (RED Il) anerkannt. Daraus
resultiert, dass HVO-Kraftstoff in Deutschland doppelt auf die Biokraftstoffquote angerechnet wird. Diese Regelung
schafft fiir Mineralslunternehmen erhebliche Anreize, HVO gegentiber anderen Biokraftstoffen, wie z.B. Biodiesel,
zu bevorzugen. Dies kénnte die ohnehin problematische Wettbewerbssituation weiter verzerren und die Marktstel-
lung grofler Akteure zusitzlich stirken.

Dariiber hinaus werden bei HVO strenge Nachhaltigkeitsanforderungen an die Rohstoffherkunft gestellt. Jedoch
bestehen in der Praxis Unsicherheiten bei der Zertifizierung und Nachweisfiihrung, insbesondere hinsichtlich im-
portierter Produkte. Die Zertifizierung von HVO, insbesondere aus Lindern wie China oder Indonesien, wird dabei
kritisch betrachtet, da es Hinweise auf mégliche Umgehungen von Nachhaltigkeitsstandards durch unzureichende
Kontrollen bei der Herkunft der Rohstoffe (z.B. Palmélreste) gibt. Wenn jedoch bei Rohstoffen, wie z.B. bei Palmél-
Abfillen oder anderen biologischen Reststoffen, Zertifizierungsliicken auftreten, kann dies die Einhaltung der Nach-
haltigkeitsstandards erschweren und Risiken im Bereich der Compliance erhéhen.

Ein weiterer Aspekt betrifft die wettbewerblichen Rahmenbedingungen, da die Verarbeitung und Distribution von HVO
hohe Kapitalinvestitionen in Lager-, Verarbeitungs- und Tankinfrastruktur erfordern. Dadurch entstehen Markteintritts-
barrieren, insbesondere fiir kleine und mittlere Tankstellenbetreiber oder Mineralélhindler. In diesem Kontext ist zu
beriicksichtigen, dass die Preisgestaltung und der Marktzugang im Hinblick auf den deutschen Markt nicht optimal
sind. Aufgrund der hohen Produktionskosten und der Importabhingigkeit ist HVO teurer als herkémmlicher Diesel. Die
hohe Konzentration kénnte vor diesem Hintergrund das Risiko von Preisabsprachen zwischen den (wenigen) Anbietern
steigern und die Tendenz frdern, die héheren Kosten weiterzugeben. Weiterhin kénnen kleine Anbieter Schwierigkeiten
haben, in den Markt einzutreten, da die Infrastruktur fiir die Verarbeitung und Verteilung von HVO stark kapitalintensiv
ist und von etablierten Akteuren dominiert wird. Diese Situation kénnte langfristig dazu fuihren, dass etablierte Grof3un-
ternehmen den Markt dominieren und kleinere Marktteilnehmer vom Zugang zu diesem nachhaltigen Kraftstoff ausge-
schlossen werden. Diese Markteintrittsbarrieren erhéhen somit zusitzlich das Risiko sich verstirkender Konzentration.

Daraus entstehen somit konkrete kartellrechtliche Risiken in Form von koordinierten Praktiken, insbesondere in
Form potenzieller Preis- oder Mengenabsprachen durch die wenigen, grofden internationalen Akteure. Ebenso be-
steht das Risiko des Missbrauchs einer marktbeherrschenden Stellung durch einzelne Unternehmen, wie z.B. grof3er
Raffinerien. Diese kénnten ihre Position nutzen, um z.B. Preise kiinstlich hochzuhalten oder Liefermengen gezielt zu
steuern. Fur Tankstellenbetreiber, die auf die Lieferung angewiesen sind, kénnte dies zu Abhingigkeitsverhiltnissen
fithren und ihre wettbewerblichen Handlungsspielraume begrenzen.
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5.2 Prognose der Entwicklung der unterschiedlichen Antriebsarten bei Pkw in Deutschland

5.2.1 Entwicklungsperspektiven der Antriebsarten im Pkw-Verkehr und deren Klimarelevanz

Bevor im Folgenden Einflussfaktoren und Prognosen zur Entwicklung der unterschiedlichen Antriebsarten im Pkw-
Bereich betrachtet werden, wird zunichst der Beitrag des Verkehrssektors zu den Treibhausgasemissionen einge-
ordnet. Diese Kontextualisierung trigt dazu bei, eine Einschitzung vornehmen zu kénnen, inwieweit technologische
Verdnderungen im Pkw-Verkehr zur Erreichung der Klimaziele beitragen kénnen.

In Abbildung 5-1 sind die gesamten deutschen Treibhausgasemissionen (ohne LULUCF) dargestellt. Seit dem
Referenzjahr 1990 sind sie laut Bericht der Expertenkommission zum Energiewende-Monitoring (2024) tendenziell
zuriickgegangen. Eine Ausnahme bildet jedoch der Strafiengiiterverkehr, dessen Emissionen seit 1995 mindestens
35 % uiber dem Niveau von 1990 liegen, wobei um die Jahrtausendwende Spitzenwerte von lber 50 % erreicht wur-
den. Wird der Verkehrssektor insgesamt betrachtet, fiihrt dies dazu, dass Fortschritte beim Stralenpersonenverkehr,
der mittlerweile etwa 20 % unter seinem Emissionsniveau von 1990 liegt, durch héhere Emissionen im Giiterverkehr

teilweise kompensiert werden.

Abbildung 5-1: Entwicklung der gesamten und der sektoralen Treibhausgasemissionen (ohne LULUCF) in Deutschland
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Laut Monitoringbericht des Jahres 2024 konnte der StralRenpersonenverkehr etwa die doppelte Emissionsminde-
rung erreichen als der gesamte Verkehrssektor im selben Zeitraum (rd. 20 % vs. rd. 10 %). Neben Verbesserungen
der Energieeffizienz der Fahrzeuge sowie der Beimischung von Biokraftstoffen hat hier auch die verstarkte Elektri-
fizierung der Antriebe zu einer spiirbaren Reduktion der Emissionen beigetragen. Im Giiterverkehr ist laut Experten-
kommission hingegen eine Zunahme der Emissionen seit 1990 zu verzeichnen. Der Anteil des StraRRengiiterverkehrs

10 BRANCHENSTUDIE Tankstellenmarkt 2024



STRATEGIE
.'D BERATUNG

Prof. Schramm-Klein & Partner

an den gesamten StraRRenverkehrsemissionen hat sich zwischen 1990 und 2023 von rund einem Viertel auf tiber ein
Drittel erhsht. Technische Optionen wie Elektrifizierung, Wasserstoff oder alternative Kraftstoffe (z.B. HVO oder Bio-
diesel) konnten zwar langfristig zu einer Emissionsminderung beitragen, doch ist v.a. die Elektrifizierung schwerer
Nutzfahrzeuge bislang nur vereinzelt erfolgreich. Auch ein zeitnaher Durchbruch bei wasserstoffbetriebenen Lkw
wird bisher skeptisch beurteilt. In der niheren Zukunft erscheinen daher v.a. alternative Kraftstoffe als vergleichswei-
se praktikabler Ansatz, um Emissionen im Giiterverkehr schneller zu senken.

Vor dem Hintergrund dieser Ausgangslage erscheint es empfehlenswert, eine differenziertere Betrachtung des Ver-
kehrssektors vorzunehmen. Insbesondere weisen die Entwicklungen im Giiterverkehr darauf hin, dass gezielte In-
vestitionen und MaRnahmen in diesem Sektor einen signifikanten Beitrag zur Emissionsminderung leisten kénnten.
Dennoch bleiben auch im Pkw-Bereich weitere Anstrengungen relevant, um das Emissionsniveau weiter zu senken.
Laut dem Monitoringbericht der Expertenkommission sollte bei der Ausgestaltung der Strategien im Verkehrssektor
darauf geachtet werden, dass sie mit den wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Gegebenheiten vereinbar sind, um
die Akzeptanz fiir die notwendigen Umbauschritte auf dem Weg zur Klimaneutralitit zu erhhen.

Im Folgenden steht v.a. der Personenverkehr im Vordergrund. Vor diesem Hintergrund widmet sich das folgende
Kapitel einer ndheren Untersuchung des allgemeinen Mobilititsverhaltens, um auf dieser Basis die Bedeutung des
individuellen Personenverkehrs sowie die kiinftigen Entwicklungen im Pkw-Bereich angemessen einschitzen zu
kénnen. Zunichst wird das allgemeine Mobilititsverhalten der Bevélkerung betrachtet, um die potenzielle Bedeu-
tung des individuellen Personenverkehrs fiir die kommenden Jahre abzuschitzen. Anschlief}end wird untersucht,
welche Antriebsarten insbesondere im Pkw-Bereich kiinftig eine Rolle spielen kénnten. Neben einer generellen Be-
trachtung wird ein besonderer Fokus auf die Elektromobilitit gelegt. Dabei wird vereinfachend angenommen, dass
der furr Elektrofahrzeuge eingesetzte Strom vollstandig aus CO,-neutralen Quellen (etwa Atomkraft oder Okostrom)
stammt und somit keine Emissionen aus Gas- oder Kohleverstromung beriicksichtigt werden. Unter dieser Pramis-
se gilt die E-Mobilitit als klimaneutral.

Im Weiteren findet im Kontext der Mobilitat mit konventionellen Verbrennungsmotoren der Einsatz alternative
Kraftstoffe zur Reduktion des CO,-Ausstofes gegeniiber fossilen Kraftstoffen Beachtung. Zudem werden Wasser-
stoff-Mobilitat und Gas-Mobilitit fokussiert. Letztere nimmt allerdings zunehmend eine Nischenposition ein, da seit
2023 in Europa keine Neuwagen mit Gasantrieb mehr verfligbar sind.

Dartiber hinaus wird im Folgenden auch die Mobilitat in landlichen sowie in stadtischen Regionen betrachtet. Hier
stehen sowohl die Verfligbarkeit alternativer Angebote zum Individualverkehr, also etwa der 6ffentliche Personen-
nahverkehr, als auch die Priferenzen der Verbraucher im Mittelpunkt. Diese Priferenzen bestimmen mafigeblich die
Wahl des Verkehrsmittels — sofern tiberhaupt eine Wahloption gegeben ist.

5.2.2 Das allgemeine Mobilitdtsverhalten der Bevolkerung

Das generelle Mobilititsverhalten war v.a. in den letzten Jahren durch einen Bedeutungsanstieg des Autos gekenn-
zeichnet. Die Analyse der Bedeutung der Verkehrstriager im Individualverkehr weisen jedoch mit Blick auf die Zahlen
zum Modalsplit darauf hin, dass dies zu einem nicht unbedeutenden Anteil auf eine vortibergehende coronabe-
dingte Entwicklung zuriickzufiihren ist. Aus Abbildung 5-2 geht der Modalsplit im Personenverkehr in Deutschland
fir die Jahre 2013 bis 2026 hervor. Sie zeigt die Anteile der einzelnen Verkehrsarten am Gesamtverkehrsaufkom-
men im Personenverkehr. 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 — also wihrend der Hauptzeit der
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Corona-Pandemie — stieg dieser Anteil jedoch stark an und erreichte 86,8 %. Fiir die Jahre 2022 und 2023 sanken
diese Werte bereits wieder. Bis 2026 wird prognostiziert, dass der Anteil des motorisierten Individualverkehrs weiter
sinken wird, wenn auch nur leicht.

Mit Blick auf den OPNV sind gegensitzliche Entwicklungen zu beobachten. Der Anteil des Schienenpersonenver-
kehrs stieg von 2013 bis 2019 leicht von 7,8 % auf 8,7 % und sank dann in den Jahren 2020 und 2021 auf Grund der
Pandemie auf 6,4 % bzw. 6,1 %. In den Jahren 2022 und 2023 war bereits wieder ein Anstieg zu verzeichnen. Bis
2026 wird erwartet, dass der Anteil auf etwa 10 % steigen wird. Ahnliche Muster sind beim 6ffentlichen StraRenper-
sonenverkehr zu erkennen, dessen Anteil zunichst von 6,7 % im Jahr 2013 auf 8,7 % im Jahr 2019 angestiegen ist,

in den Jahren 2020 bis 2022 jedoch bis zu einem Wert von 5,7 % gesunken ist. 2023 |lag der Anteil bei 6 %. Fiir 2024
und 2025 wird ein leichtes Wachstum erwartet, ab 2026 jedoch wieder ein Riickgang. Die neue Prognose wurde deut-
lich gegentiber der Prognose aus 2023, in der noch ein Anstieg auf etwa 10 % erwartet wurde, verindert.

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 %. In den Jahren 2022 und
2023 erfolgte eine moderate Erholung auf etwa 4,5 % bzw. 5,2 %. Fiir die Folgejahre wird eine Stabilisierung des
Anteils erwartet.

Abbildung 5-2: Modalsplit im Personenverkehr: Anteil der Verkehrstriger (2024-2026 Prognose)
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Ob diese Prognosen eines langfristigen Riickgangs der Bedeutung des motorisierten Individualverkehrs und damit
des Autos tatsichlich eintreten werden, hingt auch wesentlich von den Einstellungen der Verbraucher zum Auto
bzw. zur Mobilitét ab. In der regelmiRig vom TUV-Verband durchgefiihrten Mobility-Studie zeigt sich dabei v.a.,
dass sich die Prioritdten der Verbraucher seit 2020 deutlich veréndert haben (siehe Abbildung 5-3).

Die hochste Prioritit der befragten Personen im Jahr 2024 wurde darauf gelegt, moglichst flexibel und unabhingig

zu sein, mit einer Zustimmung von 58 %. Dieser Wert ist im Befragungszeitraum kontinuierlich angestiegen. Vor al-
lem gegeniiber dem Wert auf dem Jahr 2020 von lediglich 42 % ist dies ein erheblicher Anstieg. Auch das Bediirfnis,
moglichst schnell zum Ziel zu gelangen, ist bedeutend und mit 41 % der zweitwichtigste Faktor fiir die Befragten. Im
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Abbildung 5-3: Was ist Ihnen in Bezug auf lhre eigene Mobilitit wichtig? (Antworten aus 2020, 2022 und 2024)
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Jahr 2020 lag der Wert nur bei 28 % und stieg 2022 auf 43 %. Ebenso hat das Beduirfnis, verlasslich und planbar unter-
wegs zu sein, deutlich auf einen Wert von 41 % Zustimmung im Jahr 2024 zugenommen. Umgekehrt haben interessan-
terweise Aspekte wie die Sicherheit oder die Kosten, aber auch die Umweltfreundlichkeit an Bedeutung 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.

Interessant ist, dass der Aspekt von Bewegung bzw. an der frischen Luft zu sein, seit 2020 an Bedeutung gewinnt
und 2024 bereits fiir 29 % der Befragten besonders wichtig ist. Dies deutet darauf hin, dass die Menschen auch auf
Fortbewegungsmittel wie das Fahrrad oder die eigenen Fiife setzen.

5.2.3 Bedeutung und Prognose der Antriebskonzepte im Pkw-Bereich
In Abbildung 5-4 sind die Neuzulassungen von Personenkraftwagen in Deutschland nach Antriebsarten dargestellt.

Der Anteil der Benziner an den Neuzulassungen lag 2024 bei 35,2 %. Das entspricht 991.948 Benzin-Pkw. Der An-
teil stieg zum Vorjahr um 1,4 %. Zudem wurden im Jahr 2024 insgesamt 483.261 Diesel-Pkw neu zugelassen, was
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17,2% der Neuzulassungen entspricht. Die Neuzulassungen von Elektroautos sind im Jahr 2024 hingegen um 27,4 %
gegentiiber dem Vorjahr gesunken. Laut Kraftfahrtbundesamt wurden 380.609 Neuzulassungen vorgenommen, was
einem Anteil an den Neuzulassungen von 13,5 % entspricht. Bei Hybridmodelle erfolgte mit 947.398 Neuzulassun-
gen eine Steigerung um 12,7 % gegeniiber dem Vorjahr. Dies entspricht einem Neuzulassungsanteil von 33,6 %.
Darunter waren 191.905 Plug-in-Hybride, was 9,2 % mehr als im Vorjahr und einem Anteil von 6,8 % an den Neu-
zulassungen. Zudem wurden im Jahr 2024 13.711 flissiggasbetriebene Pkw neu zugelassen, was einem Anteil von
0,5 % entspricht und ein Plus von 4,3 % gegeniiber dem Vorjahr bedeutet. Erdgasfahrzeuge sind hingegen praktisch
unbedeutend und kamen im Gesamtjahr auf lediglich 137 Neuzulassungen — ein Riickgang von 89,7 % gegeniiber
dem Vorjahr.

Abbildung 5-4: Anzahl der Neuzulassungen von Personenkraftwagen

in Deutschland nach Kraftstoffarten in den Jahren 2005 bis 2024
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Quelle: Kraftfahrtbundesamt 2025

Insgesamt bedeutet dies, dass im Jahr 2024 somit 13,5 % der neu zugelassenen Pkw per Definition CO,-neutral sind,
hingegen jedoch 87,5 % vollstindig oder teilweise noch fossile oder alternative Kraftstoffe tanken miissen.

Mit der Verordnung (EU) 2023/851 hat die Européaische Union im April 2023 verbindlich festgelegt, dass ab 2035 nur
noch Pkw und leichte Nutzfahrzeuge neu zugelassen werden diirfen, deren Auspuff keinerlei CO, mehr ausstoft
(sog. ,Tailpipe-Zero-Ansatz*) (European Union 2023). Fiir Pkw ist im Jahr 2026 bzw. fuir schwere Nutzfahrzeuge im
Jahr 2027 eine Uberpriifung der Zielwerte vorgesehen. Parallel dazu wird von der EU-Kommission bis zum Jahr 2026
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ein separater Rechtsrahmen fiir Fahrzeuge entwickelt, die ausschliefRlich mit zertifiziert klimaneutralen Kraftstoffen
betrieben werden. Solange diese Regelung nicht umgesetzt ist, bleibt der Einsatz von E-Fuels zwar politisch disku-
tiert, rechtlich jedoch noch kein eigensténdiger Zulassungspfad. Sollte die EU bis zum Jahr 2026 einen tragfihigen
Rahmen beschliefRen, kénnten solche Fahrzeuge auch nach 2035 zugelassen werden. Bis dahin gilt unverindert das
Ziel, Fahrzeuge mit direkten CO,-Emissionen schrittweise durch batterie- oder brennstoffzellenbetriebene Alternati-
ven zu ersetzen.

Mit diesem Kompromiss, also der Suche nach einem eigenen Rechtsrahmen fiir ausschlieflich mit klimaneutra-
len Kraftstoffen betriebene Fahrzeuge, raumte die EU die letzte grofde Hiirde fir eine Einigung uber das kiinftige
Verbot herkoémmlicher Verbrennungsmotoren aus dem Weg. Deutschland hatte sich zunichst gegen das Verbot
ausgesprochen, stimmte nach der Verstindigung mit der Kommission zur Perspektive von E-Fuels jedoch zu. So-
fern die EU den angekiindigten Rechtsrahmen termingerecht verabschiedet, kénnte die ausschlieflliche Nutzung
klimaneutraler Kraftstoffe eine Option bleiben. Bis dahin fokussiert die Regulierung jedoch klar auf Antriebe ohne
jegliche Auspuffemissionen. Es bleibt somit das Hauptziel bestehen, Fahrzeuge, die CO, ausstofien, durch Alter-
nativen zu ersetzen. Die aktuelle Verfligbarkeit, 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. Demgegentiiber lassen
die aktuellen Riickginge im Bereich der E-Mobilitit Zweifel an dem oft unterstellten Wachstum dieser Antriebs-
form aufkommen. Vor diesem Hintergrund erscheint es plausibel, dass nicht ein einzelner technischer Ansatz im
Mittelpunkt stehen wird, sondern vielmehr die Kombination verschiedener Optionen ein realistisches Szenario
zur Erreichung der Klimaziele bietet.

Fiir Tankstellenbetreiber zeigt sich damit dennoch 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 Verdrangungswettbewerb setzen zu missen. In diesem Kontext spielen v.a. auch die politischen Rahmenbedin-
gungen, bei denen eine Abkehr von Verbrennungsmotoren im Vordergrund steht, eine besondere Rolle. Vor dem
Hintergrund dieser politischen Rahmenbedingungen und zur Abschitzung der Entwicklung der Geschiftsgrundlage
von Tankstellen ist es daher auch wesentlich, eine Prognose vorzunehmen, wie sich die unterschiedlichen Antriebs-
arten im Bereich der Pkw entwickeln werden.

Mit Blick auf die alternativen Antriebsarten geht das Umweltbundesamt in einem Projektionsbericht aus 2023
fiir Deutschland von dem in Abbildung 5-5 dargestellten Szenario hinsichtlich der Entwicklung der Antriebsarten
aus'. Die Prognose dieses Berichts aus 2023 weist gegentiiber der Prognose aus dem Projektionsbericht 2021
deutlich andere Zahlen fir die Antriebsarten aus. So wurde 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 Stralen unterwegs sind. Zudem wurde noch unterstellt, dass der Gesamtbe-
stand an Pkw bis 2040 leicht steigt. Im Projektionsbericht 2023 wird unterstellt, dass der Pkw-Bestand leicht sinkt.
Und fur 2040 wird angenommen, dass nur noch ca. 14 Mio. Benzin-Pkw und ca. 4 Mio. Diesel-Pkw, aber ca. 28
Mio. reine Elektro-Pkw (BEV) und ca. 3 Mio. Plug-In-Hybrid-Pkw auf den Straflen unterwegs sind. Zudem wurde
im Projektionsbericht 2023 der Prognosezeitraum bis 2050 ausgedehnt. Im Projektionsbericht 2021 wurde die
Prognose bis zum Jahr 2040 vorgenommen.

1| Dabei wird mit zwei Szenarien gerechnet, einerseits dem , Mit-weiteren-MafSnahmen-Szenario (MWMS)“, wie auch dem ,Mit-Mafinahmen-Szenario
(MMS)* die beide von diversen Mafsnahmen im Verkehrssektor ausgehen, wie z.B. einer ,Kaufprimie E-Pkw*, ,Senkung der Stromkosten -Abschaffung EEG-
Umlage“ und , Attraktivitit OPNV erhohen®, sowie ,Ausbau von Radwegen und Fahrradparkmoglichkeiten sowie Verbesserung der Rahmenbedingungen®.
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Abbildung 5-5: Prognose der Entwicklung des Pkw-Bestands bis zum Jahr 2050 Woce [ seon W sy [ ey
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Quielle: Umweltbundesamt 2023, S.206

Diese Prognose im Auftrag des Umweltbundesamtes wurde im September 2024 erneut iiberarbeitet. Die neuen
Prognosewerte sind in Tabelle 5-1 dargestellt. Die nun prognostizierten Werte gehen nun von noch geringeren
Zahlen im Bereich der Benzin- und Diesel-Pkw aus sowie von noch héheren Werten bei E-Autos. Vor dem Hinter-
grund der Entwicklung der aktuellen Entwicklung der Zulassungszahlen von Elektroautos erscheinen diese Zahlen
erklarungsbediirftig.

Das Szenario unterstellt, dass ab 2035 keine Pkw mit Verbrennungsmotor mehr zugelassen werden. Insbesondere
auf Grund der massiven Schwierigkeiten der europiischen Autoindustrie im Transformationsprozess hin zu Elektro-
autos, aber auch vor dem Hintergrund der Kaufzuriickhaltung der Verbraucher bei E-Autos und der durch die EU
gegebenen Moglichkeit, auch nach 2035 weiterhin Verbrenner zuzulassen, die mit klimaneutralen E-Fuels betrieben
werden kénnen, erscheinen die prognostizierten Entwicklungen nicht vollstindig plausibel.

Tabelle 5-1: Entwicklung der Pkw-Bestinde im Trendszenario bis 2050

Otto Diesel CNG & LPG Pkw
Jahr (inkl. HEV) (inkl. HEV) (inkl. HEV) PHEV gesamt
2020 31,9 Mio. 15,2 Mio. 0,4 Mio. 0,2 Mio. 0,2 Mio. 48,0 Mio.
2025 29,9 Mio. 13,4 Mio. 0,3 Mio. 1,3 Mio. 2,6 Mio. 47,4 Mio.
2030 26,3 Mio. 10,3 Mio. 0,2 Mio. 1,6 Mio. 9,1 Mio. 47,5 Mio.
2035 20,1 Mio. 6,9 Mio. 0,1 Mio. 1,3 Mio. 19,5 Mio. 479 Mio.
2040 12,8 Mio. 3,6 Mio. 0,1 Mio. 0,8 Mio. 31,2 Mio. 48,5 Mio.
2045 7,0 Mio. 1,7 Mio. <0,1 Mio. 0,4 Mio. 39,7 Mio. 48,8 Mio.
2050 3,2 Mio. 0,7 Mio. <0,1 Mio. 0,2 Mio. 45,2 Mio. 49,1 Mio.

Quelle: Allekotte et al. 2024, S. 130
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Diese Zielwerte des Umweltbundesamtes hinsichtlich der Transformation in der Pkw-Mobilitit zu erreichen, er-
scheint vor dem Hintergrund der Entwicklungen zudem ambitioniert, da neben der entsprechenden (Energie- und
Lade-) Infrastruktur auch die Produktionskapazititen umgestaltet und auch die Wartungs- und Servicebereiche
umstrukturiert werden miissen. Dariiber hinaus ist es erforderlich, dass rechtzeitig und in ausreichender Kapazi-
tit auch entsprechend ausgebildetes Personal verfiigbar sein muss, so z.B. fiir die Herstellung von Batterien und
Elektrofahrzeugen, fir den Aufbau und Betrieb von Ladeinfrastruktur sowie fiir Wartung, Diagnose und Reparatur
elektrischer Antriebssysteme in Werkstitten und Servicestellen.

Hinzu kommt, dass die entsprechende Nachfrage bei einer breiten Bevolkerungsschicht und bei 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 Owner-

ship (TOC) zeigt sich, dass klassische Verbrenner in der Gesamtbetrachtung, allerdings unter Berticksichtigung der
aktuellen Kostenstrukturen, bisher noch niedrigere TOC verursachen. Zudem fallen die Wertverluste von Elektrofahr-
zeugen aktuell spiirbar héher aus als bei Pkw mit konventionellem Antrieb. Dies verschiebt die Wirtschaftlichkeits-
betrachtung aktuell tendenziell zu Gunsten klassischer Antriebstechnologien.

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 v.a. das plétzlich Aus des Um-
weltbonus Ende 2023 fiir die Anschaffung von Elektrofahrzeugen ein gravierender Einschnitt fiir Kunden und Indus-
trie. Ab dem 18. Dezember 2023 konnten sehr kurzfristig keine Antrige fiir den Umweltbonus eingereicht werden.
Urspriinglich hitte die Elektroauto-Férderung im Jahr 2024 mit reduzierten Férdersummen noch weiterlaufen sollen.

Der Koalitionsvertrag 2025 adressiert die Kostenliicke zwischen konventionell betriebenen Pkw und Elektrofahrzeugen
und beinhaltet die Vereinbarung gezielter Anreize. Beispielsweise soll die Bruttopreisgrenze fur die begiinstigte Dienst-
wagenbesteuerung elektrisch betriebener Fahrzeuge auf100.000 EUR angehoben werden, rein elektrische Firmenwagen
sollen eine zusitzliche Sonderabschreibung erhalten und die Kfz-Steuerbefreiung soll bis 2035 gelten. Fiir Haushalte
mit kleinen und mittleren Einkommen soll zudem ein Programm entwickelt werden, mit dem der Umstieg auf klima-
freundliche Mobilitit aus Mitteln des EU-Klimasozialfonds gezielt unterstiitzt werden soll (CDU/CSU & SPD 2025).
Zum Beispiel wird in diesem Kontext liber ein sozial ausgestaltetes LeasingProgramm (,,Social Leasing") diskutiert,
mit dem diesen Haushalten der Einstieg in die Elektromobilitit erleichtert werden soll. Diese Instrumente sollen die
Gesamtbetriebskosten von Elektrofahrzeugen insbesondere im Klein- und Kompaktsegment spiirbar senken.

Unabhingig von diesen Uberlegungen kritisieren diverse Umweltverbinde das politische Vorgehen im Rahmen

der ,,Mobilititswende“ als nicht ambitioniert genug. Um im Bereich des Pkw-Straflenverkehrs das 1,5-Grad-Ziel zu
unterstiitzen, misste sich ihrer Ansicht und ihren 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 mussten. Weiterhin miisste sich der Fahr-
zeugbestand drastisch ausgehend von rd. 48,5 Mio. Pkw im Jahr 2022 auf ca. 30 Mio. Pkw im Jahr 2036 reduzieren.
Neben der technischen Transformation mit dem klaren Fokus auf E-Mobilitit wire also auch eine wesentliche Ver-
inderung des individuellen Mobilititsverhaltens der Bevélkerung notwendig, um entsprechend dieser Prognose das
1,5-Grad-Ziel fuir Deutschland zu erreichen, sofern man der Argumentation des Vereins German Zero folgt.
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Vor dem Hintergrund dieser Uberlegungen sind die Anpassungen der Projektionsberichte 2023 und 2024 gegen-
uber dem Projektionsberichts 2021 in diesem Kontext zu beurteilen. Jedoch wiren selbst mit dem nochmals tiber-
arbeiteten Bericht die Klimaziele nicht erreichbar, wiirde man den Aussagen des Vereins German Zero folgen. Da die
Marktentwicklung die Prognose im Auftrag des Umweltbundesamtes jedoch als nicht realistisch erscheinen lasst,
scheinen mit den bisherigen Ansatzen die Ziele nicht erreichbar.

Hinzu kommt das ,,Sorgenkind“ Schwerlastverkehr. Zwar verzeichnet der Pkw-Verkehr fiir sich allein betrachtet
gewisse Fortschritte hin zu Klimaneutralitat, im Schwerlastverkehr ist hingegen — insbesondere im europdischen
Kontext betrachtet — eine Entwicklung hin zu alternativen Antrieben noch nicht weit ausgereift. Laut ACEA-Jahres-
bilanz (The European Automobile Manufacturers‘ Association) war die Entwicklung im europdischen Lkw-Markt im
Jahr 2024 durch unterschiedliche Trends in verschiedenen Segmenten gekennzeichnet. Dabei dominieren Diesel-Lkw
mit einem Anteil von 95,1 % (311.829 Einheiten) der Neuzulassungen deutlich.

Elektro-Lkw haben hingegen nur einen Anteil von 2,3 % (7.542 Einheiten) erreichen kénnen. Dies entspricht einem
leichten Riickgang um 4,6 % gegeniiber dem Vorjahr. Trotz dieses Gesamtriickgangs gibt es jedoch im Segment der
schweren E-Lkw (iiber 16 Tonnen) eine positive Entwicklung mit einem Zuwachs von 29 %, was einem Anteil an den
Neuzulassungen von 1,2 % (etwa 3.935 Einheiten) entspricht. Besonders deutlich ist die uneinheitliche Entwicklung
am Beispiel Deutschlands, das im Jahr 2024 im Vergleich zum Vorjahr ein Wachstum von 107,4 % bei schweren E-
Lkw verzeichnet hat. Dies entspricht etwa 1.100 Neuzulassungen. Im Gegensatz dazu ist im Bereich der mittelschwe-
ren E-Lkw (3,5 bis 16 Tonnen) EU-weit ein Riickgang um 21 % von etwa 5.300 auf 4.188 Einheiten zu verzeichnen. Der
Wandel zur Elektromobilitit ist somit noch in einem frithen Stadium.

Betrachtet man auch hier das Szenario, das im Auftrag des Umweltbundesamtes erstellt wurde (siehe Tabelle 5-2),
so scheinen auch diese Zahlen wenig realistisch fur die nadhere Zukunft zu sein. Zudem wire es fur Deutschland als
Transitland erforderlich, nicht nur nationale Zahlen zu betrachten, sondern europaweite Entwicklungen im Auge zu
behalten, da ein Grofiteil der Lkw, die europaweit unterwegs sind, auch europaweit bzw. in Nachbarstaaten zugelas-
sen ist und der CO,-Ausstof3 nicht nur dem Zulassungsland zugeordnet werden kann.

Tabelle 5-2: Anteil der Neuzulassungen der StraRennutzfahrzeuge im Trendszenario nach Antriebsart

Baujahr Diesel CNG/LNG

Lkw <12t

2022 95 % 0,3% 4,6 %
2023 90 % 0,5 % 9,3%
2025 70 % 0,2 % 30 %
2030 20 % 0,0 % 80 %
2040 0,0 % 0,0 % 100 %
2050 0,0 % 0,0 % 100 %
Lkw > 12t

2022 97 % 21 % 0,6 %
2023 96 % 2,6 % 1,0 %
2025 89 % 1,3% 10 %
2030 50 % 0,0 % 50 %
2040 5,0 % 0,0 % 95 %
2050 0,0 % 0,0 % 100 %

Quielle: Allekotte et al. 2024, S. 133-134
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Insgesamt zeigt sich, dass die Erreichung der politischen Ziele, im Verkehrssektor eine deutliche CO,-Reduktion

zu erreichen, mit den bisherigen Manahmen nur sehr schwer bzw. schlimmstenfalls nicht erreichbar scheint. Da
insbesondere die Nachfrage nach alternativen Antrieben im Bereich von Pkw und Lkw bisher nicht den Prognosen
entspricht, stellt sich die Frage, ob es sinnvoll wire, Anpassungen der Strategien vorzunehmen und alternative Uber-
legungen einzubeziehen, wie z.B. die Option, auch alternative Kraftstoffe fiir die bestehende Fahrzeugflotte stirker
in den Fokus zu nehmen und zu eruieren, welche Fortschritte in der Reduktion des CO_-Ausstof3es z.B. durch den
Einsatz von HVO, Biokraftstoffen oder E-Fuels méglich wiren.

5.3 Elektromobilitit

5.3.1 Wirtschaftliche Aspekte im Kontext der E-Mobilitit

Betrachtet man die tatsachliche Entwicklung der E-Mobilitat in Deutschland, so zeigt sich, dass der Bestand 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 deutlich gestei-
gert, insbesondere ab dem Jahr 2021. Anfang 2025 waren 1.651.643 reine Elektrofahrzeuge und 967.423 Plug-In-Hybri-
de in Deutschland zugelassen.

Die Verbreitung (teil-) elektrisch angetriebener Fahrzeuge wurde politisch flankiert, indem ftir ab dem 18.05.2016
zugelassene Elektrofahrzeuge, aufladbare Hybridelektrokraftfahrzeuge und Wasserstoff- bzw. Brennstoffzellen-
fahrzeug der sog. ,Umweltbonus* beantragt werden konnte. Im Jahr 2016 betrug die Férderung seitens des
Bundes 2.000 EUR fur reine Elektro- und fiir Brennstoffzellenfahrzeuge sowie 1.500 EUR fuir Plug-In-Hybride. Die
Hersteller mussten einen Nachlass zum Kaufpreis in gleicher Hohe gewihren, damit der Umweltbonus beantragt
werden konnte. Bis Januar 2017 wurden 10.835 Antrige gestellt. Insgesamt blieben die Zulassungen und auch Ab-
rufe des Umweltbonus dennoch weit hinter den politischen Erwartungen zuriick, weswegen das Programm 2018
angepasst wurde. So wurden die Férderbetrige fir Pkw-Kdufe ab November 2019 deutlich erhéht, auf in Summe
(also Bundesanteil plus Herstelleranteil) von 4.000 EUR auf 6.000 EUR bei rein elektrischen Fahrzeugen 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-Antrie-
ben 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* fiir reine Elektrofahrzeuge, die den vom Bund ausgeschiit-
teten Teil des Forderbetrages verdoppelte, bei gleichzeitiger Beibehaltung des Herstelleranteils. Diese Férderung
wurde bis zum 31.12.2021 befristet, allerdings von der neuen Bundesregierung um ein Jahr bis zum 31.12.2022
verlingert. Somit belief sich die Gesamtférderung in diesem Zeitraum fiir reine Elektrofahrzeuge bis 40.000 EUR
Netto-Listenpreis auf insgesamt 9.000 EUR Foérderung. 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 Netto-
listenpreis bis 60.000 EUR reichte. Laut BAFA (Bundesamt fiir Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle) wurden im Jahr
2021 mehr als 585.000 Antrige auf Forderung 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* beriicksichtigt zur Férderung jedoch
nur noch rein elektrische Antriebe (Batterie oder Brennstoffzelle), jedoch keine Hybrid-Antriebe mehr. Insgesamt
waren die Forderrichtlinien restriktiver und die Férderbetrage wurden reduziert. Fahrzeuge mit einem Nettolisten-
preis bis 40.000 EUR wurden von staatlicher Seite maximal mit 4.500 EUR (zuvor 6.000 EUR) gefordert, zzgl. eines
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Herstelleranteils von 2.250 EUR (Gesamtférderung 6.750 EUR). Lag der Nettolistenpreis zwischen 40.000 und
65.000 EUR, betrug die Férderung in Summe maximal 4.500 EUR. Insbesondere bei kurzer Haltedauer (Leasing

von 12 bis 23 Monaten) und bei Gebrauchtwagen waren die Férderbetrige entsprechend geringer. Dabei konnte ein
Fahrzeug nur einmalig geférdert werden, sodass ein Kiufer eines Gebrauchtwagens keine erneute Férderung in An-
spruch nehmen konnte, wenn das entsprechende Fahrzeug bereits geférdert wurde. Weiterhin war das Férderbudget
des Bundes begrenzt und die Férderung erfolgte nach dem ,Windhund-Prinzip“. Fiir 2023 standen bis zu 2,1 Mrd.
EUR zur Verfuigung und fiir 2024 waren zunéchst bis zu 1,3 Mrd. EUR zugesagt. Der Antrag auf die Férderung konnte
erst nach Zulassung des entsprechenden Fahrzeugs gestellt werden. Somit hatten die Kiufer zwei Herausforderun-
gen, namlich einerseits, ob das Fahrzeug tiberhaupt rechtzeitig geliefert werden konnte (also innerhalb der Férder-
periode) und somit die Zulassung rechtzeitig erfolgen konnte, und weiterhin, ob iiberhaupt noch Férderbudget
vorhanden war. Welche Auswirkungen diese Bedingungen hatten, zeigte sich z.B. darin, dass im Jahr 2022 durch die
gestorten 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.

Fiir das Jahr 2024 war zwar eine erneute Anpassung vorgesehen, doch die damalige Bundesregierung beendete den
Umweltbonus bereits am 18. Dezember 2023 abrupt. Der neue Koalitionsvertrag (CDU/CSU & SPD 2025) kiindigt
jedoch an, die Férderung neu aufzusetzen. Ein aus Mitteln des EU-Klimasozialfonds finanziertes Programm soll
Haushalte mit kleinen und mittleren Einkommen beim Kauf oder Leasing reiner Batterie-Fahrzeuge unterstiitzen.
Flankierend sollen die Begiinstigung der Dienstwagenbesteuerung durch Anhebung der Bruttopreisgrenze auf
100.000 EUR, eine zusitzliche Sonderabschreibung fiir Elektro-Dienstwagen sowie die Befreiung von der Kfz-Steuer
bis 2035 fortgefiihrt werden. Konkrete Zuschusshohen oder CO,-Grenzwerte nennt der Vertrag jedoch nicht. Damit
bleibt die staatliche Unterstiitzung alternativer Antriebe weiter im Fluss und fiir Marktakteure schwer kalkulierbar.

Insgesamt wurden bis zum 1. Dezember 2023 rund 2,23 Millionen Elektrofahrzeuge staatlich gefordert, darunter
etwa 1,43 Mio. batterieelektrische Pkw und rd. 805.000 Plug-in-Hybride. Die vom Bundesamt fiir Wirtschaft und Aus-
fuhrkontrolle (BAFA) ausgezahlten Férdermittel beliefen sich auf tiber 10 Mrd. Euro, was einer durchschnittlichen
Subvention von knapp 4.500 EUR pro Fahrzeug entspricht.

Im Jahr 2024 wurden laut Kraftfahrtbundesamt insgesamt 380.609 batterieelektrische Pkw in Deutschland neu zuge-
lassen. Das waren fast 144.000 weniger als im Vorjahr. Zu Beginn des Jahres 2025 zeichnet sich jedoch eine Erholung
ab. Im Februar wurden 35.949 rein elektrische Pkw neu zugelassen, ein Anstieg von 30,8 % gegentiber dem Vorjah-
resmonat. Bereits im Januar hatte sich ein dhnlicher positiver Trend gezeigt. Allerdings ist dabei zu beriicksichtigen,
dass die Neuzulassungen besonders zu Jahresbeginn 2024 stark riickldufig waren. Dies war im Wesentlichen auf den
Wegfall der staatlichen Umweltprimie Ende 2023 zuriickzufiihren. Der aktuelle Zuwachs ist daher vor dem Hinter-
grund der eher niedrigen Vorjahreswerte zu interpretieren.

5.3.2 Abschitzung von Bestand und Bedarf an Ladepunkten in Deutschland

Die Politik verfolgt weiterhin das Ziel, die Transformation des Verkehrssektors in Richtung Klimaneutralitit voran-
zutreiben. Bislang erfolgte dies mit einer klaren Schwerpunktlegung auf die Férderung der Elektromobilitit und den
Ausbau der Ladeinfrastruktur. Im Koalitionsvertrag der fritheren Bundesregierung war vorgesehen, bis 2030 eine
Flotte von 15 Millionen Elektro-Pkw sowie eine Million éffentlich zugingliche Ladepunkte zu erreichen. Im besonde-
ren Fokus sollte der Ausbau der Schnellladeinfrastruktur stehen. Ob diese Zielsetzungen unter der neuen Bundesre-
gierung weiterverfolgt, modifiziert oder durch EU-Vorgaben ergénzt werden, ist derzeit noch offen.
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Vor diesem Hintergrund ist eine zentrale Gréf3e, wie viele Elektrofahrzeuge in den kommenden Jahren tatsichlich
auf deutschen StraRen unterwegs sein werden. Die Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur, die im Auftrag des Bundes
die strategische Entwicklung der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur koordiniert, hat hierzu in ihrer im November 2024
verdffentlichten Studie eine Prognose vorgelegt. Die zugrunde liegende Modellierung basiert auf einem mehrstu-
figen Verfahren, bei dem eine Befragung der in Deutschland aktiven Automobilhersteller (OEMs) zu ihren Absatz-
prognosen bis zum Jahr 2030, differenziert nach Fahrzeugsegmenten, den Ausgangspunkt liefert. Die einbezoge-
nen OEMs decken rd. 80 % des Pkw-Marktes ab, sodass ermittelten Daten im Anschluss auf einen vollstindigen
Marktabdeckungsgrad hochgerechnet wurden. Im nichsten Schritt wurden die aggregierten Absatzzahlen in ein so
genanntes Bestandshochlaufmodell Giberfiihrt, das die Zunahme der Fahrzeugzahlen auf Basis der Neuzulassungen
abbildet und gleichermafien die sog. ,Ausflottung*, d.h., den altersbedingten Riickgang von Bestandsfahrzeugen,
beriicksichtigt. Die aus diesem Verfahren resultierende Prognose der Nationalen Leitstelle Ladeinfrastruktur geht fiir
das Jahr 2030 von einem Gesamtbestand von etwa 17. Mio. elektrisch betriebenen Pkw aus, darunter rd. 13,4 Mio.
rein batterieelektrische Fahrzeuge und etwa 3,2 Mio. Plug-in-Hybride.

Die Kenntnis tber die Anzahl der elektrisch betriebenen Pkw reicht jedoch nicht allein aus, um den Bedarf an Lade-
infrastruktur abzuleiten. Ausgehend von dieser zentralen Bezugsgréfie wurden deshalb unterschiedliche Szenarien zur
Ladeinfrastruktur entwickelt, die technische, nutzungsbezogene und infrastrukturelle Einflussfaktoren einbeziehen.
Darauf basierend erfolgt die Abschitzung des voraussichtlichen Bedarfs an 6ffentlich zugénglichen Ladepunkten unter
variierenden Rahmenbedingungen anhand von fiinf Szenarien. Die von der Nationalen Leitstelle Ladeinfrastruktur
entwickelten Szenarien unterscheiden sich insbesondere in der Verfligbarkeit privater Ladeinfrastruktur, dem Ladever-
halten, der Auslastung bestehender 6ffentlicher Ladepunkte sowie dem Anteil leistungsstarker Schnellladeinfrastruktur.

Im sog. ,Referenzszenario” wird zunichst ein Entwicklungspfad unterstellt, bei dem keine besondere Beschleuni-
gung oder Hemmnisse beim Ausbau von Ladeinfrastruktur bestehen. Auf dieser Grundlage ergibt sich fiir das Jahr
2030 ein Bedarf von rd. 520.000 6ffentlich zugénglichen Ladepunkten, davon etwa 68.000 Schnellladepunkte mit
einer Ladeleistung von mehr als 150 kW.

Dariiber hinaus wurden vier alternative Szenarien modelliert, die sich im Hinblick auf die Auswirkungen verschie-
dener Einflussgréfen unterscheiden. Entsprechend der Prognose der Nationalen Leitstelle Ladeinfrastruktur sind
bei hoher Verfuigbarkeit privater Ladeinfrastruktur (z.B. an Wohngebauden oder Arbeitsstitten) der 6ffentliche
Bedarf auf etwa 386.000 Ladepunkte. Wird hingegen von eingeschrinkten privaten Lademdéglichkeiten ausgegan-
gen, steigt der Bedarf auf bis zu 681.000. Ein weiteres Szenario untersucht das Potenzial digitaler Steuerung und
besserer Auslastung, z.B. durch Reservierungssysteme oder dynamische Preismodelle. In diesem Fall liegt der
Infrastrukturbedarf bei etwa 484.000 Ladepunkten. Im vierten Alternativ-Szenario ,,HPC-Fokus“ wird ein gezielter
Ausbau von Schnelllade-Hubs unterstellt. In diesem Fall reduziert sich die notwendige Gesamtzahl &ffentlicher
Ladepunkte auf rd. 384.000.

Bei der Interpretation der Ergebnisse dieser Prognose der Nationalen Leitstelle Ladeinfrastruktur ist zu beriick-
sichtigen, dass die in der Studie zugrunde gelegten Fahrzeugzahlen auf Herstellerangaben aus einer Befragung
im Winter 2022/2023 basieren. Fiir das Jahr 2025 wurde ein Bestand von 3,2 Mio. batterieelektrischen Pkw und
1,8 Mio. Plug-in-Hybriden angenommen. Tatséchlich lag der Bestand laut Kraftfahrt-Bundesamt zum 1. Januar
2025 mit 1,6 Mio. bzw. 0,9 Mio. Fahrzeugen deutlich darunter. Auch wenn das methodische Vorgehen grundsétz-
lich nachvollziehbar ist, zeigt dieser Vergleich, dass bereits zwei Jahre nach der Datenerhebung eine erhebliche
Abweichung zur realen Entwicklung besteht. Die in der Studie vorgenommenen Sensitivititsanalysen bestatigen,
dass die Fahrzeuganzahl eine zentrale Einflussgréfie fir den Infrastrukturbedarf darstellt. In der Studie wird al-
lerdings nicht vertieft diskutiert, wie sich der Infrastrukturbedarf bei einem niedrigeren Fahrzeughochlauf konkret
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verdndern wiirde. Vielmehr wird darauf hingewiesen, dass der jeweils erforderliche Ladeinfrastrukturbedarf unab-
hiangig vom Zeitpunkt des Markthochlaufs bestehen bleibe.

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 Arbeitsplatzen oder
in Parkhdusern. Die Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur ist mafdgeblich an der Koordination und Entwicklung der
Anforderungen an die Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge in Deutschland beteiligt.

Planung und Einrichtung 6ffentlicher und halb-6ffentlicher Ladeoptionen sind besonders komplex, aber auch glei-
chermafien relevant, weil sich die Verfiigbarkeit privater Ladeinfrastruktur stark unterscheidet und in verschiedenen
Formen auftreten kann, wie z.B. im Wohnumfeld, am Arbeitsplatz oder in gewerblichen Flotten. Diese Unterschiede
miissen bei der Planung und dem Ausbau der Ladeinfrastruktur beriicksichtigt werden. Zwar kénnen Bewohner von
Ein- oder Zweifamilienhdusern mit einer privaten Garage oder einem eigenen Parkplatz potenziell problemlos zu
Hause laden, Personen ohne festen Parkplatz (sog. , Laternenparker”) haben hingegen keine Méglichkeit, eigene
private Ladeinfrastruktur zu installieren. Ein Grof3teil der Besitzer von Wohnungen oder Mietern von Mehrfamilien-
hiusern kann somit keine eigenen Lademéglichkeit aufbauen und ist daher auf halb-6ffentliche oder 6ffentliche
Ladeinfrastruktur angewiesen. Deutlich wird dadurch auch, dass bei der Planung von Ladeinfrastruktur die verschie-
denen Bediirfnisse und Anforderungen der unterschiedlichen Nutzergruppen beriicksichtigt werden miissen.

Die offentlich zugédngliche Ladeinfrastruktur in Deutschland hat in den letzten Jahren ein starkes Wachstum erlebt.
Laut Statistik der Bundesnetzagentur gab es am 01.01.2025 insgesamt 160.809 &ffentlich zugéngliche Ladepunkte in
Deutschland (siehe Abbildung 5-6). Im Januar 2017 waren es lediglich 5.904 Normalladepunkte und 774 Schnelllade-
punkte. Im Laufe der Zeit ist die Anzahl beider Ladepunktarten stetig angestiegen. Bis 01.01.2025 erhshte sich die
Anzahl der Normalladepunkte auf124.870 und die der Schnellladepunkte auf 35.939. Damit hat sich eine deutliche
Verbesserung der Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge ergeben, jedoch fillt der Anstieg der Normalladepunkte
aktuell immer noch stirker aus als der von Schnellladepunkten.

Abbildung 5-6: Entwicklung der Anzahl 6ffentlich zugénglicher Ladepunkte

.. . < o
fiir Elektroautos in Deutschland - 2 - S
a @ n ) e
o P N < R -
S a2 f3 8
-NormaHadepunkte - o © - o<
- n ¥ = N
R o - = -
D Schnellladepunkte a ] - -
oo = -
<
- Ladepunkte insgesamt = =
n Lol
b
N
o
o %
©
&)
g &
S
o o
) N °
a N
N .
<
© 0 < N 3
0 o N o n < -]
N © G2 - 0 = o
8 @ o @ R 8 b3
R & ] m ] N
N 9 g a
< () ("] - (-] .
 ® N = - © - [ <
o B n = o o - ] -
a © oS- I B o
N © m
my v © o < o
N o
LT
01.01.17 01.01.18 01.01.19 01.01.20 01.01.21 01.01.22 01.01.23 01.01.24 01.04.24 01.07.24 01.10.24 01.01.25

Quelle: Bundesnetzagentur 2025

122 BRANCHENSTUDIE Tankstellenmarkt 2024



STRATEGIE

<~ BERATUNG

Prof. Schramm-Klein & Partner

Die Entwicklung der Ladeleistung der 6ffentlich zuginglichen Ladestationen ist in Abbildung 5-7 dargestellt. Seit
2017 ist diese von 137.401 kW auf tiber 3,9 Mio. kW im Jahr 2023 angestiegen. Im Schnitt liefert jeder Ladepunkt eine
Ladeleistung von 37,70 kW in 2025. Im Jahr 2017 lag dieser Wert noch bei 20,65 kW.

Abbildung 5-7: Entwicklung der Ladeleistung der éffentlich
6.062.566

zuginglichen Ladestationen fiir Elektroautos in Deutschland
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Quelle: Bundesnetzagentur 2025

Die Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur unterscheidet bei der Systematisierung von Ladeorten sieben grundlegen-
de Anwendungsfille (,Use-Cases“). Diese unterscheiden sich im Hinblick auf den Standort und die Art der Nutzung
(Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur 2024; siehe auch Abbildung 5-8):

Zuhause (Einfamilienhaus), z.B. auf dem privaten Stellplatz oder in der Garage

Zuhause (Mehrparteienhaus), z.B. in einer Tiefgarage oder auf zugewiesenen Stellplitzen
Unternehmen (Arbeitsplatz), z.B. auf dem Parkplatz oder in der Tiefgarage des Arbeitgebers
Straflenraum (6ffentlicher Raum), z.B. an 6ffentlich zuginglichen Parkplatzen im Strafenraum
Lade-Hubs im urbanen Raum (innerorts), z.B. an Tankstellen oder kommunalen Ladeparks in Stidten

oA wN

Lade-Hubs an Verkehrsachsen, z.B. an Autobahnraststitten, Autobahnparkplitzen, Autohofen
oder Pendlerparkplitzen

7. Kundenparkplitze, z.B. Einzelhandel, Gastronomie oder Parkhiuser.

Abbildung 5-8: Unterschiedliche Lade-Use-Cases zur Ladung des eigenen E-Pkw
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Quelle: Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur 2024, S. 12
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Im Gegensatz zum Tanken eines konventionellen Autos, was nur an Tankstellen méglich ist, stehen somit deut-
lich mehr Optionen zur Verfiigung. Um abzuschitzen, wie viele 6ffentliche oder halbéffentliche Ladeoptionen
erforderlich sind, muss daher beriicksichtigt werden, dass auch der Auf- und Ausbau privater Ladeinfrastruktur
maoglich ist. Welche Lademéglichkeit die jeweiligen Nutzer eines E-Fahrzeugs wihlen, hiangt v.a. von der Attrakti-
vitat der Optionen ab. Zudem ist zu beriicksichtigen, dass nicht alle potenziell denkbaren Méglichkeiten auch im-
mer 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 (im Eigenheim) oder von den Immobilieneigentiimern
(z.B. bei Mehrfamilienhdusern) installiert werden missen. Ahnliches gilt auch fiir den Bereich der Arbeitsstelle,
sofern die Nutzer (noch) arbeiten. Wichtig ist zudem nicht nur, welche potenziellen Optionen bestehen, sondern
auch, ob das Laden an einem Ladepunkt einen Mehrwert fiir die Nutzer bietet, z.B. in Form einer kiirzeren Lade-
dauer oder in Form von Kostenvorteilen.

Die Automobilindustrie arbeitet intensiv an der Verkiirzung der Ladezeiten fiir Elektrofahrzeuge, um zum Zeit-
bedarf des Tankens bei klassischen Antrieben aufzuschlieRRen. Ein bemerkenswertes Beispiel fiir den Fortschritt
in diesem Bereich ist eine neue Entwicklung des chinesischen Herstellers BYD, der ein Ladesystem vorgestellt
hat, das eine Reichweite von bis zu 400 Kilometern in nur fiinf Minuten Ladezeit ermdglicht. Wenngleich dies aus
Nutzersicht sehr attraktiv ist, bringt eine solche Technologie erhebliche Herausforderungen mit sich. Prof. Dr.
Thomas Willner von der HAW Hamburg duferte sich diesbeziiglich im Marz 2025 gegentiber Focus Online und
stellt dar, dass sich diese v.a. auf die Strominfrastruktur und dabei nicht primir auf die Strommenge, sondern v.a.
auf die wihrend eines Ladevorgangs flieRende Stromleistung. Prof. So erfordert das superschnelle Ladesystem
von BYD eine Ladeleistung von rd. 1.000 Kilowatt — also 1 Megawatt — pro Fahrzeug. Wiirden 1.000 Elektroautos
gleichzeitig mit dieser Leistung laden, entspriche dies einer Gesamtleistung von 1 Gigawatt. Das entspricht der
Kapazitit eines durchschnittlichen Grof3kraftwerks.

Ein weiteres Szenario betrifft herkdémmliche Schnellladesiulen mit einer Leistung von 200 kW. Wenn 350.000 Elek-
trofahrzeuge gleichzeitig an solchen Stationen laden wiirden, ergébe sich eine Gesamtlast von 70 Gigawatt, was
nahezu dem gesamten derzeitigen durchschnittlichen Stromverbrauch Deutschlands entspricht. Selbst beim Laden
mit einer moderaten Leistung von 10 Kilowatt, wie es typischerweise beim nichtlichen Laden zu Hause der Fall

ist, wiirde das gleichzeitige Aufladen von beispielsweise 7 Mio. Elektroautos eine zusitzliche Last von 70 Gigawatt
verursachen. Auch bei niedrigen Ladeleistungen hitte also die gleichzeitige Nachfrage sehr hohe Auswirkungen auf
das Stromnetz. Andere Experten betrachten diese Szenarien jedoch als theoretische Extremfille. Sie argumentieren,
dass Ladestationen mit extrem hohen Leistungen, wie sie BYD vorschligt, sinnvollerweise mit Pufferspeichern aus-
gestattet werden sollten, um die Netzbelastung zu reduzieren. Zudem wird darauf hingewiesen, dass die Annahme
einer vollstindigen Gleichzeitigkeit beim Laden unrealistisch sei, da sich Ladezeiten und -orte in der Praxis verteilen.

Dennoch betonen Branchenverbiande, wie z.B. der ADAC, die Notwendigkeit geeigneter technischer Lésungen und
eines gezielten Infrastrukturausbaus, um den Herausforderungen der Elektromobilitit begegnen zu kénnen, da
allein die Installation von Ladepunkten nicht ausreicht, wenn Strommenge und -leistung nicht ausreichend zur Ver-
fugung gestellt werden kénnen. Auch Technologien, wie z.B. das bidirektionale Laden, werden als Option vorge-
schlagen, um das Stromnetz flexibler zu gestalten.

Die Uberlegungen machen deutlich, dass im Kontext des Ladens und des Ausbaus der Ladeinfrastruktur gerade
auch im Hinblick auf das Ziel, Ladezeiten von Elektrofahrzeugen auf das Niveau herkémmlicher Tankvorginge zu
reduzieren, erhebliche infrastrukturelle und energetische Herausforderungen bestehen. Mit Blick auf das Stromnetz
wird der aktuelle Ausbau als nicht ausreichend angesehen, um die Anforderungen zu erfiillen, die bei zunehmender
Durchdringung durch Elektrofahrzeuge erwachsen.
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Abbildung 5-9: Anzahl 6ffentlich zugénglicher Ladepunkte in Deutschland am 01.02.2025
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Quelle: Bundesnetzagentur 2025.
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In Abbildung 5-9 ist fiir jedes
Bundesland dargestellt, wie
viele &ffentlich zugingliche
Ladepunkt es laut Bundes-
netzagentur am 01. Februar
2025 in Deutschland je
Bundesland gab. Im Ver-
gleich zum Vorjahr hat sich
die Anzahl der Ladepunkte
insgesamt um 21 % erhoht.

Zudem gibt die Bundes-
netzagentur Auskunft tiber
die Ladeleistungen der
dffentlichen Ladepunkte
(siehe Tabelle 5-3). Von der
Gesamtzahl her dominieren
Normalladepunkte in der
Leistungsklasse von 15 bis
22 kW. Mit 93.426 Lade-
punkten machen sie mehr
als die Halfte aller Lade-
punkte aus. Betrachtet man
jedoch die prozentualen Zu-
wichse, wurden besonders
Schnellladepunkte in den
héheren Leistungsklassen
stark ausgebaut wurden, v.a.
zwischen 149 und 299 kW
mit einem Zuwachs von rd.
46 % sowie tiber 299 kW mit
fast 50 % Steigerung gegen-
uber dem Vorjahr.

Ladeleistung in kW 01.01.24 01.01.25
0-37 2.695 2.735
>3,7-15 23.978 28.709
>15-22 78.212 93.426
>22-49 1.936 2.062
> 49 -59 5.019 6.460
>59-149 2.026 2.847
> 149 - 299 9.438 13.790
> 299 7.200 10.780
130.504 160.809

Anderung in %
1,48 %
19,73 %
19,45 %
6,51 %
28,71 %
40,52 %
46,11 %

49,72 %
23,22 %

Quielle: Bundesnetzagentur 2025
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Anfang 2025 waren laut Bundesnetzagentur 11.589 Betreiber von 6ffentlichen Ladeeinrichtungen in Deutschland
aktiv. Dabei engagieren sich zunehmend Akteure unterschiedlichster Branchenherkunft im Bereich der 6ffentlich zu-
ginglichen Ladeinfrastruktur. Die flinf grofiten Betreiber sind Unternehmen aus dem Energie- oder Automobilsektor
und betreiben zusammen 21.949 Ladepunkte. Sie vereinen damit rd. 14 % aller 6ffentlichen Ladepunkte auf sich. Ein
besonders starkes Wachstum hat die Nr. 1 der Anbieter, EnBW, gezeigt, indem die Anzahl an Ladepunkten von 2023
bis 2025 von 4.164 auf 9.086 mehr als verdoppelt wurde. Dahinter folgen E.ON Drive, Tesla, EWE Go und Mercedes-
Benz mit jeweils mehreren Tausend Ladepunkten.

Neben diesen Anbietern engagieren sich zunehmend auch Akteure aus anderen Branchen. Aus dem Bereich der
Tankstellenunternehmen ist insbesondere BP mit Aral aktiv, das unter der Marke Aral pulse ein Schnellladenetz auf-
baut. Auch Handelsunternehmen wie Lidl oder Aldi investieren verstarkt in 6ffentlich zugingliche Ladepunkte auf
ihren Kundenparkplitzen.

Tabelle 5-4: Top 5 Betreiber von &ffentlichen Ladeeinrichtungen in Deutschland Anfang Februar 2025

Top 5 Betreiber nach Anzahl der Ladepunkte 01.02.25
EnBW mobility+ AG und Co.KG 9.086
E.ON Drive GmbH 4.396
Tesla Germany GmbH 3.194
EWE Go GmbH 2.670
Mercedes-Benz AG 2.603

Gesamtanzahl Ladepunkte der Top 5 yAR:Z 1

Quielle: Bundesnetzagentur 2025

Wihrend 6ffentliche Ladeinfrastruktur in Deutschland vergleichsweise transparent erfasst wird, existiert keine
vergleichbare statistische Erhebung fur private Ladepunkte. Im Zuge des fritheren KfW-Férderprogramms , Ladesta-
tionen fur Elektroautos — Wohngebiude“ (KfW 440), das bis Oktober 2021 lief, wurden Férderantrige fur rd. 900.000
private Wallboxen bewilligt. Da das Programm inzwischen beendet ist und viele Haushalte oder Unternehmen auch
ohne Foérderung zusitzliche Ladepunkte installiert haben, durfte die tatséchliche Zahl bereits heute deutlich héher
liegen. Hinzu kommt, dass im privaten Bereich auch tber einen normalen Schuko- oder Starkstromanschluss gela-
den werden kann. Eine Wallbox ist somit nicht zwingend erforderlich. Mangels Meldepflicht oder Register ldsst sich
die Gesamtzahl privater Lademéglichkeiten daher nur schitzen.

Setzt man die laut Prognose der Nationalen Leitstelle erforderlichen Ladepunkte mit den mit der aktuellen Struktur

an bestehenden Tankstellen und Autobahntankstellen korrespondierenden Ladeoptionen fiir Elektrofahrzeuge in ein
Verhiltnis, so wird deutlich, welche geschiftlichen Méglichkeiten sich potenziell fiir das Tankstellengewerbe aus den
Entwicklungsszenarien ergeben kénnten.

Vereinfachend kénnten Tankstellen als Lade-Hubs umgeriistet bzw. ergidnzt werden oder es kénnten von Tank-
stellenunternehmen neue Lade-Hubs errichtet werden. Diese kénnten sowohl innerorts als auch z.B. an Ver-
kehrsachsen etabliert werden. Dabei sind jedoch die baurechtlich festgelegten Sicherheitsabstinde zwischen
unterirdischen Kraftstofftanks, Rohrleitungen und Starkstrominstallationen einzuhalten. Vorgaben wie z.B. DIN
EN 60079-14, DIN VDE 0100-722 oder die Technischen Regeln fiir Betriebssicherheit (TRBS 3151/2) kénnen den
Platz an Bestandsstandorten erheblich einschrinken und machen in manchen Fillen standortspezifische Lésun-
gen erforderlich.
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In Tabelle 5-5 werden die entsprechend der dargestellten Szenarien der Nationalen Leistelle prognostizierten maxi-
malen Bedarfswerte an Ladepunkten an Lade-Hubs der Anzahl an bestehenden Tankstellen gegeniibergestellt. Bei
einer vereinfachten Betrachtung wiirden diesen Prognosen entsprechen an jeder Tankstelle bis 2030 rd. 3,2 Lade-
punkte benétigt, um allein die relevante Infrastruktur fiir E-Mobilitit bereitzustellen. Bedenkt man, dass entspre-
chende Ladepunkte durchaus auch von anderen Betreibern (z.B. Stadtwerken, Versorgungsbetrieben etc.) errichtet
und unterhalten werden kénnen und zudem weitere &ffentliche 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 128,8
Ladepunkte benétigt werden, um dem entsprechenden Szenario zu entsprechen. Insgesamt erwecken diese Rela-
tionen dennoch den Eindruck, dass die klassischen Tankstellen méglicherweise im Rahmen der Uberlegungen zur
Mobilititswende nicht mit einbezogen bzw. zunichst nicht als Infrastrukturelement mit bedacht wurden.

Tabelle 5-5: Verhiltnis zwischen dem Bestand an Tankstellen und dem von der Nationalen
Leistelle Ladeinfrastruktur prognostizierten Bedarf an Ladepunkten an Lade-Hubs

Straflentankstellen in Deutschland am Ladepunkte Lade-Hub Verhiltnis Ladepunkte

31.12.2024 innerorts (max.) zu StraRentankstellen

Ladepunkte Lade-Hub Verhiltnis Ladepunkte
Autobahntankstellen am 31.12.2024 Achsen (max.) zu Autobahntankstellen

358 46.100 128,8

Inwieweit das Geschiftsfeld der Ladeinfrastruktur fur die Elektromobilitit zukunftsfahig fiir Tankstellenunternehmen
ist, hdngt zudem davon ab, wie sich der Strombedarf fur die Elektromobilitit entwickelt und wie die entsprechend
notwendige Infrastruktur lokal an den jeweiligen Standorten von Tankstellen bzw. neuen Lade-Hubs realisiert werden
kann. Zu berticksichtigen ist dabei, dass bis 2030 eine signifikante Zunahme des Bedarfs an Ladestrom fiir Elektro-
fahrzeuge erwartet wird. Bei einer vollstindigen Elektrifizierung 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 mit Blick auf die Etablierung tragfihiger Geschiftsmodelle groRRe Herausforderungen zu
erwarten. So ist insbesondere die Notwendigkeit gegeben, lokal einen Netzausbau durchzufiihren, um die zusitzliche
Belastung des Stromnetzes zu bewiltigen. Dieser Netzausbau ist in der Regel mit mittel- bis langfristigen Planungs-
und Umsetzungszeiten verbunden. Zudem 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 lingere 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. zuhause bei den jeweiligen Nutzern oder an der Arbeitsstelle, in Kauf. Zudem sind sie
dort leichter zu realisieren, denn die Fahrzeuge werden dort sowieso in der Regel iiber lingere Zeitrdume abgestellt.

An Tankstellen entsteht durch den Aufbau von Ladesiulen daher das Problem, dass zwei unterschiedliche Gruppen
von Kunden mit Blick auf die Aufenthaltsdauer an der Tankstelle mit einem gleichermaflen positiven Kundenerlebnis
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begegnet werden muss. Dies betrifft nicht nur die Tank- und Ladevorgénge selbst, sondern v.a. auch die Zusatzan-
gebote bzw. ggf. auch Verweilméglichkeiten. An vielen Tankstellenstandorten wird zudem das Problem auftreten,
dass fiir diese unterschiedlichen Kundengruppen nicht nur Blick auf die Integration von Lades&ulen, sondern auch
im Hinblick auf die Versorgung der Kunden mit Verweil- und ggf. Aufenthaltsméglichkeiten die Zurverfiigungstellung
von ausreichend Fliche bzw. Raum erforderlich ist. Dies kann grof3e bauliche Herausforderungen mit sich bringen.

Insgesamt sind fuir eine Optimierung der Systeme ein verstirkter 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 wird und die Netzinfrastruktur den notwendigen Bedarfen entsprechend verbessert wird.

Fiir Tankstellenbetreiber ergeben sich aus diesen Entwicklungen einige wesentliche Implikationen. Sie sollten ins-
besondere strategische Partnerschaften erwigen und gezielte Investitionen in innovative Geschiftsmodelle und
Ladeinfrastrukturen titigen, um von der wachsenden E-Mobilitit zu profitieren und gleichermaflen den Herausfor-
derungen 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 beispiels-
weise Netzbetreibern, Stadtwerken oder Automobilanbietern, zu differenzieren.

Abbildung 5-10: Vergabemodelle Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen Straflenraum

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

Bereitstellung von Flichen / Liegenschaften

Zuschlag im Rahmen des Kontaktaufnahme durch Investor
Vergabeverfahrens

Quelle: Nationale Leitstelle Ladeinfrastruktur 2022, S. 37
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Ein weiterer wichtiger Aspekt, der fiir die weitere Entwicklung entscheidend ist, liegt darin, dass die Kommunen
eine entscheidende Rolle beim flichendeckenden und nutzerfreundlichen Aufbau der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur
spielen. Dabei haben sie ein breites Aufgabenspektrum, das von der Erstellung von Ladeinfrastrukturkonzepten bis
hin zur Steuerung des Ausbaus vor Ort reicht. Insbesondere der Ausbau der Ladeinfrastruktur am Strafenraum und
im Bereich ,Lade-Hub innerorts“ ist fiir die Kommunen von Bedeutung.

Fiir Tankstellenbetreiber, die im Bereich der Ladeinfrastruktur fur Elektro-Fahrzeuge titig werden méchten, ist insbe-
sondere der Use-Case der ,Lade-Hub innerorts“ relevant, bei denen die Kommunen als erster Ansprechpartner dienen.

Beim Aufbau von Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen Straflenraum 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 grofsen Herausforderungen in Bezug auf Planung, Organisation und Koordi-
nation, um eine flichendeckende und nutzerfreundliche Ladeinfrastruktur bereitzustellen. In Abbildung 5-10 werden

die alternativen Fille vorgestellt.

Im Rahmen einer moglichen Installation von Ladeinfrastruktur auf dem Gelidnde einer Tankstelle sind verschiede-

ne baurechtliche Vorschriften zu beachten, da es sich planungsrechtlich Standorte der Kategorie privater 6ffentlich
zuginglicher oder privater Raum handelt. Die Umsetzung dieser Vorschriften kann mit erheblichen Auflagen und
Aufwinden verbunden sein, die den wirtschaftlichen Erfolg des Vorhabens beeinflussen. Vor diesem Hintergrund kann
es sinnvoll sein, 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 Verstindnis der jeweils spezifischen rechtlichen
und wirtschaftlichen Rahmenbedingungen, die bei der Planung beriicksichtigt und einbezogen werden miissen.

5.3.3 Ladeinfrastruktur als Geschiftsfeld von Tankstellen

Tankstellenunternehmen bzw. -betreiber haben nicht nur zu erwarten, dass sie gesetzlich verpflichtet werden, Lade-
infrastruktur fur Elektrofahrzeuge aufzubauen, sondern sie sollten sich auch aktiv mit der Mobilititswende aus-
einandersetzen, um ihre Geschiftsmodelle zukunftsorientiert aufzustellen. Daher ist die Uberlegung sinnvoll, 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, erleichtert ihnen
dies die Integration von Ladestationen und macht sie fiir Nutzer von Elektrofahrzeugen leicht zuginglich. Es bietet
sich dabei an, von der Kombination von Dienstleistungen zu profitieren und die bestehenden Dienstleistungen und
Kompetenzen der Tankstellen, wie Shops, Gastronomie oder Autowische, mit dem Angebot von Ladestationen zu
verbinden, um auf diese Weise ein umfassendes Serviceerlebnis fir die Kunden schaffen. Dariiber hinaus trigt der
Aufbau von Ladeinfrastruktur auch zu einem Image- und Markenwandel bei, denn durch den Einstieg in die Lade-
infrastruktur kénnen Tankstellen ihren Fokus auf nachhaltige Mobilitit lenken und ihr Image als umweltbewusster
Anbieter stirken. Ein wesentlicher Vorteil liegt zudem darin, dass sie ihre bestehenden Kundenbeziehungen nutzen
kénnen, 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 er-
hebliche Investitionen in die technische Infrastruktur und v.a. das Stromnetz. Dies kann insbesondere fiir kleinere
Tankstellenbetreiber eine finanzielle Herausforderung darstellen. Auch kénnen die lokalen Bedingungen mit Blick
auf das Stromnetz begrenzend wirken. Hinzu kommt ein erhéhter Platzbedarf. Die Installation von Ladestationen
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benétigt gerade in Ubergangsphasen — also bei der Transformation von Stationen — zusétzlichen Platz, der an man-
chen 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
und Staus an Tankstellen fiihren, insbesondere wenn mehrere Fahrzeuge gleichzeitig laden méchten.

Nimmt eine Tankstelle Ladeinfrastruktur in ihr Angebotsportfolio mit auf, ist damit v.a. auch eine erhéhte Kom-
plexitdt und Regulierung verbunden. Gerade in Anfangsphasen — aus Sicht der jeweiligen Betreiber — erfordert der
Einstieg in die Ladeinfrastruktur die Auseinandersetzung mit komplexen technischen Anforderungen, verschiedenen
Ladestandards und gesetzlichen Regelungen. Zudem miissen die Betreiber die sich stindig weiterentwickelnde
Struktur und Wettbewerbsentwicklung im Bereich der E-Mobilitat im Auge behalten. Zwar hat die Elektromobilitat
mittlerweile spurbar Fahrt aufgenommen und bietet damit immer gréf3ere Geschiftsperspektiven, dennoch lassen
sich fiir Tankstellenbetreiber eventuell auch jetzt noch wertvolle Marktanteile sichern. Denn je weiter der Markt reift,
umso héher werden die Anforderungen und der Konkurrenzdruck werden. Um als Tankstellenbetreiber erfolgreich
in die Ladeinfrastruktur einzusteigen, ist es daher wesentlich, méglichst frihzeitig die bestehenden Potenziale zu
nutzen und die Herausforderungen frihzeitig zu adressieren. In diesem Kontext kénnten z.B. strategische Partner-
schaften, gezielte Investitionen und die Entwicklung von innovativen Geschiftsmodellen erfolgsférdernd sein.

Gerade die wirtschaftliche Nachhaltigkeit von Ladepunkten fur 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 geprigten und unbewohnten Gegenden betrachtet.

Mit Blick auf das Kundenverhalten zeigte sich, dass die Standzeit an einfachen Ladepunkten weitaus linger ist als
es rechnerisch notwendig wire. So dauern 90 % der Ladevorgénge an einfachen Ladepunkten 4 bis 5 Stunden, was
theoretisch einer geladenen Strommenge von 44 kWh entsprechen kénnte. Tatsichlich wurden aber nur 11,7 kWh
Strom geladen, was in etwas mehr als 1 Stunden erledigt sein kénnte. Wiirden Nutzer die Ladesdulen nur bele-

gen, wenn ihre Batterie praktisch leer wire, und wiirden sie ihre Fahrzeuge wiederrum 4 bis 5 Stunden dort stehen
lassen, kénnten durch eine optimierte Nutzung dieser Ladepunkte rd. zwei Drittel der Ladevorginge eingespart
werden, was sich positiv auf die Auslastung der Ladepunkte und damit auf deren wirtschaftlichen Betrieb auswirken
wiirde, vorausgesetzt, dass ausreichend Nachfrage besteht. Schnellladepunkte hingegen weisen eine durchschnitt-
liche 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 Rentabilitatsabschatzung von Ladepunkten, das die Rentabilitat in Abhingig-
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 5-6). Die Studie untersuchte unterschiedliche
Leistungsklassen von Ladepunkten und stellte 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 %.
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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 fuir
den wirtschaftlichen Betrieb von Ladepunkten deutlich héher sind als beim Verkauf von Kraftstoffen.

Tabelle 5-6: Schitzung der Profitabilitit von Ladesiulen

Leistungsklasse der Ladesédule 4 kW - <12 kW 12 kW - < 25 kW
Investitionskosten 2.000 EUR 6.000 EUR 9.000 EUR
Anteil profitabler Ladeséulen bei Marge von 10 Cent 3772 % 11,63 % 9,09 %
Anteil profitabler Ladesiulen bei Marge von 50 Cent 73,50 % 61,40 % 64,05 %
Leistungsklasse der Ladesédule 25 kW - <100 kW 100 kW -< 200 kW > 200 kw
Investitionskosten 50.000 EUR 100.000 EUR 200.000 EUR
Anteil profitabler Ladeséulen 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 %

Quelle: Hecht et al. 2022, S. 16-17

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
Betrieb von Lades&ulen deutlich héher sind als sie aktuell von Tankstellenbetreibern durchschnittlich beim Verkauf
von Kraftstoffen erzielt werden kénnen. Insgesamt scheint damit der Betrieb von normalen 6ffentlichen Ladesiulen
keine rentable Geschiftsmdoglichkeit 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 6ffentlichen oder halb-6ffentlichen Ladesiule
Strom zu laden. Aus Kundensicht bieten hingegen vor allem Schnellladesiulen einen Mehrwert, der durch entspre-
chend hohere Preise fiir den geladenen Strom honoriert werden kénnte. Die dargestellte Studie liefert wichtige Er-
kenntnisse fiir die Planung und den Betrieb von Ladepunkten, zeigt jedoch auch, dass die Rentabilitit stark von den
jeweiligen Standorten, Betreibern und den angenommenen Margen abhingt. Wer potenzielle Anbieter von 6ffent-
licher oder halb-6ffentlicher Ladeinfrastruktur sein kénnten, wird kritisch diskutiert. Beispielsweise wurden bereits
in einer frihen Studie von Deloitte (2018) drei Unternehmensgruppen identifiziert, denen besondere Chancen der
profitablen Etablierung von E-Mobility-Ladeinfrastruktur als Geschiftsfeld zugerechnet wurden. Dabei handelt es
sich um Energieversorgungsunternehmen, Mobilitdtsunternehmen und Unternehmen aus Konsum und Real Estate
(z.B. Supermairkte, Hotels, Parkhiuser). Tankstellen wurden dabei zwar nicht explizit betrachtet, kénnen aber der
letztgenannten Gruppe zugerechnet werden.

Insbesondere im Kontext der 6ffentlichen und halb-6ffentlichen Ladeinfrastruktur kénnten die Entwicklungen dazu
fuhren, dass sich signifikante Veranderungen in der Marktlandschaft fir Mobilitatsinfrastrukturen ergeben. Ahnlich
wie im Bereich des traditionellen Kraftstoffgeschifts der Tankstellen, in dem oligopolistische Strukturen erkenn-
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bar sind (siehe Kapitel 2), ist auch im Bereich der Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge eine Konzentration des
Marktes zu erwarten. Beispielsweise haben groRle Energieversorgungsunternehmen diesen Wachstumsmarkt friih-
zeitig erkannt und ihre Geschiftsmodelle entsprechend erweitert. In diesem Zusammenhang entstehen zunehmend
Betreiberkonzepte, die klassische Elemente von Tankstellenstandorten mit Ladeinfrastruktur verbinden, allerdings
ohne dass konventioneller Kraftstoff angeboten wird. Beispielhaft ist hier das Konzept ,,REWE ready“ zu nennen,

bei dem Lekkerland (REWE Group) in Kooperation mit EnBW unbemannte Shops an Schnellladeparks betreibt. Die
Standorte (Bispingen, Lichtenau und am Kamener Kreuz) erméglichen einen rund um die Uhr realisierbaren Ein-
kauf, der parallel zum Ladevorgang stattfinden kann. Die Entwicklungen zeigen, dass sich neben Energieversorgern
auch Handelsunternehmen gezielt im Bereich der Ladeinfrastruktur positionieren.

Um Ladeinfrastruktur erfolgreich als Geschiftsfeld etablieren zu kénnen, ist es erforderlich, den jeweils indivi-
duellen Business Case, Forderbedingungen, gesetzliche Rahmenbedingungen und die generelle Entwicklung der
(Individual-) Mobilitat 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 zusitzliche Einnahmequellen ergeben.

Gerade diese Cross-Selling-Potenziale beim Laden von Elektrofahrzeugen bieten eine Vielzahl von Optionen, die
sowohl fiir Ladestationsbetreiber als auch fuir benachbarte Geschifte Vorteile bieten. Kunden kénnen beispiels-
weise wahrend des Ladevorgangs tankstellentypische zusitzliche Dienstleistungen wie Autowidsche, Innenrei-
nigung oder Reifenwechsel in Anspruch nehmen. Allerdings ist zu beriicksichtigen, dass die Standzeiten durch-
schnittlich langer sind als beim klassischen Zapfen von Kraftstoffen. Daher bietet sich die Méglichkeit, dass die
Kunden die bisher im Durchschnitt noch verhiltnismaflig langen Ladezeit nutzen, um in nahegelegenen Gastro-
nomiebetrieben und Lebensmittelgeschiften zu verweilen oder Einkaufszentren und Geschifte zu besuchen. Hier
kénnten beispielsweise abgestimmte Kundenbindungsprogramme (z.B. in Form von Rabattaktionen oder speziel-
len Angeboten fiir die Kunden) eingesetzt werden. Auch Freizeit- und Unterhaltungsangebote wie Kinos, Fitness-
studios oder Freizeitparks konnen ebenfalls von der lingeren Verweildauer der Kunden profitieren. Zu beachten
ist dabei, dass dabei die Ladeprozesse hiufig in den Hintergrund riicken und ,,nebenbei“ erfolgen, wihrend der
Hauptgrund fiir die Anfahrt der jeweiligen Stationen ein anderer ist. Dies fuihrt oft dazu, dass lingere Standzeiten
als eigentlich fur den Ladevorgang notwendig wiren, auftreten und die Ladestationen dadurch méglicherweise
nicht optimal ausgelastet werden kénnen.

Ladestationen kénnen zudem — dhnlich wie klassische Tankstellensaulen auch — als Werbeflichen fiir Unternehmen
oder Produkte genutzt werden. Da sich die Kunden jedoch hiufig individuell identifizieren miissen, um laden zu
kénnen, kann dabei mit personalisierten Formen der Werbung gearbeitet werden, wodurch gezieltere Kommunika-
tionsmaoglichkeiten genutzt werden kénnen.

5.3.4 Tankstellen und die Treibhausgasminderungsquote

Die Treibhausgasminderungsquote (THG-Quote) ist ein zentrales Klimaschutzinstrument im Verkehrssektor. Sie
verpflichtet Unternehmen, die jahrlich mehr als 5.000 Liter fossile Kraftstoffe in Verkehr bringen, dazu, die dadurch
verursachten Treibhausgasemissionen schrittweise zu reduzieren. Die Quote steigt jahrlich an und definiert den
prozentualen Anteil der Emissionen, der durch alternative Manahmen eingespart werden muss (siehe Tabelle
5-7). Das Ziel dieser Mafdnahme besteht darin, den fossilen Anteil im Verkehrsbereich kontinuierlich zu senken und
gleichzeitig Investitionen in erneuerbare Energien und Infrastruktur zu férdern.
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Wird die geforderte Quote nicht erfiillt, fillt eine Strafzahlung (sog. ,Pénale“) an. Die Pénale liegt aktuell bei

600 EUR pro nicht eingesparter Tonne CO,. Im Jahr 2022 lag dieser Betrag noch bei 470 EUR. Um derartige Strafzah-
lungen zu vermeiden, kénnen quotenverpflichtete Unternehmen ihre Defizite am sogenannten , THG-Quotenmarkt
ausgleichen. Dort stehen Einsparungen zum Kauf zur Verfiigung, die beispielsweise durch die Nutzung von Biokraft-
stoffen, durch den Betrieb &ffentlicher Ladepunkte oder durch den Einsatz bestimmter Fahrzeugklassen mit elektri-
schem Antrieb generiert wurden.

Seit 2022 kénnen auch private Elektroauto-Halter ihre emissionsfreie Fahrleistung monetarisieren und am Quoten-
handel teilnehmen. Zahlreiche Dienstleister haben sich vor diesem Hintergrund darauf spezialisiert, den Verkauf der
THG-Quote fiir Privatpersonen, Flottenbetreiber oder Unternehmen zu biindeln und zu vermarkten.

Fur Tankstellenbetreiber bestehen grundsitzlich mehrere Optionen zur Erfiilllung der THG-Quote. So ist beispiels-
weise der Verkauf von Biokraftstoffen mit anerkanntem Emissionsminderungspotenzial méglich, es kann aber auch
eine Nutzung des Quotenhandels durch Zukauf externer Einsparmengen erfolgen. Zudem kénnen Investitionen in
eigene Ladeinfrastruktur erfolgen, deren Betrieb als emissionsmindernde Mafinahme angerechnet wird, dies ins-
besondere bei éffentlicher Zuginglichkeit und Strombezug aus erneuerbaren Quellen.

Tabelle 5-7: THG-Quote ab Kalenderjahr in Prozent

Treibhausgasquote {j 37a Abs. 4 Satz 2 BImSchG + { 11

Ab dem Kalenderjahr der 36. BImSchV Fassung vom 4.6.2024
2017 4,0 Prozent
2020 6,0 Prozent
2022 7,0 Prozent
2023 8,0 Prozent
2024 9,35 Prozent
2025 10,6 Prozent
2026 12,1 Prozent
2027 14,6 Prozent
2028 17,6 Prozent
2029 21,1 Prozent
2030 25,1 Prozent

Quelle: Generalzolldirektion 2025

Zunehmend riickt somit auch die strategische Frage in den Fokus, inwieweit Tankstellenbetreiber durch gezielte
Investitionen wie z.B. in Ladepunkte oder alternative Kraftstoffe (z.B. HVO) nicht nur ihre Quotenverpflichtung er-
fillen, sondern auch neue Geschiftsfelder erschlieflen kénnen.

5.3.5 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:
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1. Informations- und Planungsphase: Fahrer von Elektroautos informieren sich — zumindest noch aktuell — inten-
siver liber 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. Moderne Fahrzeuge bieten inzwischen eine weit gehende Integration der Ladeplanung in die Naviga-
tion, sodass viele Fahrer auf vordefinierte Ladevorschlige zuriickgreifen. Teilweise erfolgt die Festlegung der
Routen dabei sogar voll- oder teilgesteuert, auf Basis der in den Fahrzeugen 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 grofler ist. Autofahrer gehen zudem bei der Suche
nach Tankstellen hiufig weniger geplant vor. Zwar werden z.T. Preisvergleichs-Apps eingesetzt oder Tankstellen
in einem engeren geografischen Umfeld basierend auf Preisunterschieden gewihlt, jedoch erfolgt zumeist keine
Routenoptimierung zur Steuerung der Tankstellenbesuche.

2. 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. Zwar unterstiitzen viele Navigationssysteme inzwischen die Anzeige des
Belegungsstatus in Echtzeit, dennoch bleibt die tatsichliche Verfiigbarkeit vor Ort ein Unsicherheitsfaktor. Dies ist
besonders relevant, da Ladesiulen zumeist deutlich linger belegt sind. Vor allem beliebte Standorte oder Schnellla-
deparks an Verkehrsknotenpunkten sind haufig hoch frequentiert und kénnen trotz digitaler Anzeige bereits belegt
sein. Bei klassischen Tankstellen gibt es hingegen in der Regel ausreichend Parkplitze und Zapfsiulen bzw. diese
werden auf Grund der deutlich kiirzeren Verweildauer schneller frei, sodass dies schneller und einfacher ist.

3. Identifikation und Freischaltung: An 6ffentlichen und halb-6ffentlichen Ladestationen muss der Fahrer sich in
der Regel identifizieren und die Ladestation freischalten, z.B. mittels einer Ladekarte, App oder RFID-Chip. An
neueren Ladesdulen ist teilweise auch Plug & Charge méglich, das den Freischaltungsprozess automatisiert.
Allerdings ist dies bislang nur mit bestimmten Fahrzeug- und Anbieter-Kombinationen nutzbar. An Tankstellen
erfolgt die Freischaltung automatisch beim Betitigen der Zapfsiule.

4. Ladevorgang: Das Laden eines E-Autos dauert in der Regel linger als das Tanken eines Verbrennungsmotors.
Wihrend der Ladezeit nutzen Fahrer hiufig die Zeit fuir andere Aktivititen, wie Einkaufen oder Essen. Bei Tank-
stellen ist die Wartezeit aufgrund des schnelleren Tankvorgangs kiirzer. Mit dem zunehmenden Ausbau von
High-Power-Charging (HPC) mit Ladeleistungen von 150 kW bis 350 kW und mehr verringern sich die Ladezeiten
jedoch deutlich.

5. Bezahlung und Abmeldung: Nach Abschluss des Ladevorgangs erfolgt die Bezahlung, oft tiber eine hinter-
legte Zahlungsmethode in der Ladekarte oder App. Seit Juli 2023 sind Betreiber zudem verpflichtet, an allen
neu in Betrieb genommenen 6ffentlichen Ladesiulen mindestens eine kontaktlose Zahlungsméglichkeit tiber
gingige Kredit- oder Debitkarten anzubieten. Bestehende Ladesiulen sind davon ausgenommen, sodass ein
uneinheitliches Bezahlsystem besteht. An Tankstellen wird entweder — wenn bereits derartige Systeme aufge-
baut wurden — direkt an der Zapfsiule gezahlt oder es wird durch die Tankstellenkunden an der Kasse bezahlt.

6. 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-
Méglichkeiten eher selten.

Insgesamt ist die Customer Journey beim Laden von E-Autos an 6ffentlicher und halb-6ffentlicher Ladeinfrastruktur
komplexer und zeitaufwindiger als beim klassischen Tanken an der Tankstelle. Fahrer von Elektroautos sind stirker
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auf Planung, Informationen und Verfiigbarkeit 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 &ffentlichen
und halb-6ffentlichen Ladepunkten stark kritisiert, da sie spontanes Laden von Elektrofahrzeugen oft nicht er-
maoglichen. Kunden miissen sich zumeist vorab registrieren, Apps oder Ladekarten nutzen und sich somit in
anbietergebundene Systeme begeben. Diese Vorgehensweise fiihrt zu einer Preisgabe privater Daten in hohem
Umfang, was zwar den Anbietern Vorteile generiert, aus Kundensicht jedoch problematisch ist. Zudem erschwert
der Mangel an standardisierten und interoperablen Bezahllésungen den grenziberschreitenden Verkehr und die
flichendeckende Nutzung von Ladeinfrastrukturen. Aufgrund der dynamischen Natur des Marktes variieren die
Tarife und Abrechnungsmodelle hiufig und viele Anbieter sind lediglich regional aktiv und somit nicht fiir alle
potenziellen Nutzer zuginglich. Dies fithrt zu einer dufderst komplexen und unibersichtlichen Situation fur die
Nutzer. Dariiber hinaus werden die Preisstrukturen oft als unklar und intransparent wahrgenommen, was zu
Verunsicherung und Unzufriedenheit der Kunden fiihren kann. Eine Vereinfachung und Harmonisierung der Be-
zahlmethoden wurde daher in der Vergangenheit hiufig gefordert. In diesem Kontext spielt die Novellierung der
Deutschen Ladesiulenverordnung eine besondere Rolle. Sie sieht vor, dass das sog. Ad-hoc-Laden vereinfacht
werden soll, indem die Betreiber 6ffentlich zuginglicher Ladepunkte mindestens eine kontaktlose Zahlungs-
methode Uber gingige Kredit- und Debitkarten anbieten miissen, wie z.B. Mastercard, VISA und Girocard. Diese
Regelung gilt fiir Ladesdulen, die ab Juli 2023 erstmalig in Betrieb genommen wurden. Bestehende Ladesiulen
mussten allerdings nicht nachgeriistet werden. Mit zunehmendem Anteil solcher Saulen im Bestand diirfte sich
die Bezahlinfrastruktur somit langfristig vereinheitlichen und vereinfachen. Es sind daher auch mittelfristig Aus-
wirkungen 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 annihern. Gleichzeitig kénnten neue Aufenthaltskonzepte (z.B. unbemannte Conve-
nience-Shops an Lade-Hubs) an Bedeutung gewinnen. Allerdings ist zunichst davon auszugehen, dass die Ladezeit
im Durchschnitt immer noch linger sein werden als klassische Tankvorginge.

5.4 Fossile und alternative Kraftstoffe fiir Verbrennungsmotoren

5.4.1 Uberblick iiber den Kraftstoffverbrauch in Deutschland

Neben dem Thema ,Strom* als Energietriger, das auf Grund der libergeordneten und aktuellen Relevanz separat
und ausfuhrlich behandelt wurde, existieren weitere alternative Kraftstoffe bzw. Energietrager, die potenziell als Alter-
nativen zu den fossilen Otto- bzw. Dieselkraftstoffen eingesetzt werden kénnen bzw. sich hierzu in der Entwicklung
befinden.

Dazu zihlen einerseits direkte Substitute des klassischen Treibstoffs, wie z.B. Biokraftstoffe oder Kraftstoffmischun-
gen mit biogenem Anteil, und andererseits auch synthetische Kraftstoffe wie HVO oder E-Fuels. Diese haben den
Vorteil, dass sie weiterhin mit klassischen Verbrennungsmotoren genutzt und tber die bestehende Tankstelleninfra-
struktur vertrieben werden kénnen.
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Die Relevanz dieser alternativen Formen von Kraftstoffen bzw. Energietrigern ist allerdings bisher begrenzt. Dies
wird deutlich, wenn man die Aufteilung der der Kraftstoffverbrauchsmengen (siehe Abbildung 5-11) betrachtet. Im
Jahr 2023 waren die klassischen Kraftstoffarten Dieselkraftstoff mit einem Anteil von 60,5 % bzw. Ottokraftstoff mit
32,3 % im Hinblick auf den Gesamtverbrauch (inkl. Lkw) von héchster Bedeutung.

Daneben spielen Biokraftstoffe mit einem Anteil von 6,3 % eine kleine, aber konstante Rolle. Bereits 2012 lag der
Anteil an Biokraftstoffen bei 5,7 %. Hingegen sind die weiteren alternativen Energietriger mit einem Anteil von
nur 0,9 % nahezu unbedeutend. Dabei sind die Verbrauchsanteile fiir Fliissiggas (LPG) mit 0,5 % und Erdgas
(CNG) mit 0,4 % vertreten. Wasserstoff ist als Kraftstoff bisher praktisch irrelevant, wird aber weiterhin als Zu-

kunftstechnologie gesehen.

Abbildung 5-11: Verbrauchsmengen der Energietriger im Jahr 2023 fiir Kraftfahrzeuge

[ vieselrafistoft O
B fiossigeas 10 Dieselkraftstoff 30.764.000
E degﬁ(f’“:’tl Ottokraftstoff 16.084.000
Fliissiggas (LPG) 243.000
Erdgas (CNG) 157.000
Biokraftstoff 3.919.000
Biomethan 91.000
Bioethanol 1.209.000
Biodiesel (inkl. HVO) 2.616.000
0,5 % Pflanzens| 3.000

Quelle: FNR 2024

5.4.2 Fossile Kraftstoffe

Es ist davon auszugehen, dass trotz des geplanten Verbots fiir Neuzulassungen von Fahrzeugen mit fossilen Ver-
brennungsmotoren ab 2035 in der EU die Nutzung bereits zugelassener Fahrzeuge noch uiber einen lingeren Zeit-
raum bestehen bleibt. In der Folge bleibt auch das Angebot entsprechender Kraftstoffe an Tankstellen voraussicht-
lich ldngerfristig relevant.

Ein Uberblick uber die Absatzentwicklung klassischer und alternativer Energietrager auf dem deutschen Tankstellen-
markt ist Tabelle 5-8 zu entnehmen. Die Daten basieren auf Auswertungen von Eurodata und beriicksichtigen rd.

50 % aller Tankstellen in Deutschland. Angegeben wird jeweils der durchschnittliche Jahresabsatz pro einbezogener
Station.und stiitzen sich auf eine Basis von rd. 50 % aller Tankstellen in Deutschland. Die dargestellten Werte bilden
den Durchschnittswert aller einbezogenen Tankstellen ab.

Im Zeitraum 2015 bis 2019 blieb der Absatz klassischer Kraftstoffe (Diesel und Benzin) stabil und lag durchschnitt-
lich bei tiber 4 Mio. Litern pro Jahr und Tankstelle. Ab 2020 ging der Absatz spurbar zurtick und pendelt sich seither
bei rund 3,5 Mio. Litern ein. Auffillig ist, dass sich ab 2024 der Benzinabsatz nahezu dem von Diesel angenihert
hat. In den Vorjahren lag der Dieselabsatz durchgehend deutlich iiber dem von Benzin.
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Tabelle 5-8: Jdhrliche durchschnittliche Absatzmengen klassischer und alternativer Kraftstoffe an Tankstellen in Deutschland

Jan-Dez  Jan-Dez = Jan-Dez  |an-Dez  Jan-Dez @ ]Jan-Dez = Jan-Dez  Jan-Dez  Jan-Dez = ]an-Dez

Einheit 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024
Klassische
Energie- Liter 4.057.373 | 4125.059 | 4.128.823 | 4.130.476 | 4.123.376 | 3.681.469 | 3.519.699 | 3.494.398 | 3.570.215 | 3.567.429
trager
Ottokraft- .
stoffe Liter 1.901.002 | 1.892.917 | 1.882.791 | 1.907.372 | 1.924.066 | 1.723.134 | 1.650.402 | 1.688.465 | 1.752.753 | 1.782.586
sDt':;:'k’aﬂ' Liter | 2156372 | 2232142 | 2.246.036 | 2.223106 | 2.199.313 | 1.958.337 | 1.869.298 | 1.805.931 | 1.817.462 | 1.784.845
Alternative
Energie- ME 54.542 50.136 45.745 43.976 43.016 34.674 34.282 37198 37.073 37137
trager
Bio-Diesel Liter 6 8 10 20 22 19 26 23 9 49
Autogas ME 47.237 43.847 40.089 38.259 37.073 28.979 26.062 26.489 22.905 20.688
Erdgas ME 7.298 6.277 5.629 5.633 5.813 5.593 7.691 8.539 9.107 7.207
Wasserstoff ME 2 4 15 59 108 81 156 96 15 3
HVO ME 224
eMobilitit ME 350 2.052 5.039 8.968

Quelle: Eurodata 2025

Alternative Energietrager zeigen tiber den betrachteten Zeitraum eine rticklaufige Entwicklung. Der Absatz von Auto-
gas hat sich kontinuierlich verringert und im Betrachtungszeitraum seit 2015 mehr als halbiert. Der Erdgasabsatz
blieb vergleichsweise stabil, bewegt sich aber auf niedrigem Niveau. Reiner Biodiesel spielt als Einzelprodukt fiir die
Durchschnittstankstelle faktisch keine Rolle, wird aber als Beimischung zum fossilen Diesel eingesetzt. Der Absatz
von Wasserstoff war ebenfalls gering und ist nach einer kurzen Hochphase im Jahr 2021 unter das Niveau von 2015
zuriickgefallen.

Neu in der Ubersicht ist seit 2024 der Kraftstoff HVO, dessen Vertrieb in Deutschland erst seit Mai 2024 gestartet
wurde. Wie sich dieses Diesel-Substitut kiinftig entwickelt, ist bisher unklar. Der Absatz von Strom fiir E-Fahrzeuge
wird seit 2021 erfasst und zeigt eine zunehmende Bedeutung. Im Betrachtungszeitraum stieg der durchschnittliche
Stromabsatz der in die Analyse einbezogenen Tankstellen von 350 MWh im Jahr 2021 auf knapp 9.000 MWh im Jahr.

5.4.3 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, nimlich Harnstoff (AdBlue), eine besondere Rolle. Dieser wird in den
Abgastrakt eingespritzt, um den Stickoxidausstofd zu verringern. AdBlue wird in einem separaten Tank im Fahr-
zeug mitgefiihrt und muss regelmiRig nachgefiillt werden, da sein Verbrauch etwa 3 bis 5 % des Kraftstoffver-
brauchs betrigt.

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-Zapfsaulen fiir Pkw. Zusatzlich gibt es spe-
zielle AdBlue-Zapfsiulen fiir Pkw. Wenngleich die Bedeutung nicht sehr hoch ist, ist die Infrastruktur relevant.
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In Tabelle 5-9 sind die Anzahl der AdBlue-Tankstellen in Deutschland zum 31.12.2022 und zum 31.12.2024 und die
Zugehérigkeit zu verschiedenen Gesellschaften dargestellt. Die Anzahl ist sowohl im Pkw- als auch im Lkw-Bereich
deutlich gestiegen. Besonders fiir die Zukunft spielt die Struktur im Lkw-Bereich auch langerfristig noch eine Rolle,
da sie im Kontext der Stickoxidemissionen sowohl fiir die Tankstellenbetreiber als auch fiir die Flottenbetreiber
gleichermafien relevant ist.

Tabelle 5-9: AdBlue-Tankstellen in Deutschland nach Gesellschaften am 31.12.2022 und 31.12.2024

Pkw 2022 Pkw 2024 Lkw 2022 Lkw 2024

Shell 408 712 474 535
Esso 478 465 101 138
AVIA 210 215 224 287
TotalEnergies 180 200 269 275
Orlen 102 18 102 18
JET 10 13 109 122
Raiffeisen 94 104 94 104
Aral 19 94 538 606
ENI/Agip 7 76 88 105
Westfalen 57 76 81 82
HEM 68 64 91 92
Classic (Lithmann) 46 58 44 55
team energie 46 55 31 35
olL! 50 49 50 49
QI Energie 1 39 19 9
SCORE 21 26 21 26
BayWa 45 25 16 53
Bavaria Petrol 20 22 6 6
Hoyer k.A. 19 150 186
Lother (u.a. Nordoel, LTG) 20 16 20 6
Allguth 6 6 6 6
Prag N 5 n 5
SVG 1 4 1 4
HPV Hanseatic Petrol 5 k.A. n k.A.
Summe 1.989 2.561 2.567 2.904

Quielle: EiD 2023 und 2025

5.4.4 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 Erdél-Basis grofle Mengen an CO, ein.

Wie in Abbildung 5-11 dargestellt, belief sich im Jahr 2023 der Anteil der Biokraftstoffe an allen verbrauchten Energie-
tragern auf 6,3 %. Den wichtigsten Biokraftstoff in Deutschland stellt Biodiesel mit einem Gesamtanteil von 4,6 %
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Anteil an allen verbrauchten Energietriagern im Jahr 2023 dar. Er findet Nutzung als Reinkraftstoff, aber auch und vor
allem als Beimischung zu klassischem Dieselkraftstoff.

Pflanzenélkraftstoffe (in Form von Rapsél) wird als Reinkraftstoff in angepassten Motoren verwendet. Verwendung
finden sie v.a. bei Nutzfahrzeugen, Lkw und landwirtschaftlichen Maschinen. Ihr Anteil liegt jedoch unter 0,1 %. Eine
leicht groRere Rolle spielt Bioethanol mit einem Anteil von 1,5 %. Es wird nahezu vollstindig zur Beimischung zu Otto-
kraftstoff verwendet. Biomethan (mit einem Anteil von 0,2 %) wird v.a. als Ersatz fiir 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 seit
Oktober 2015 gilt eine Treibhausgas- (THG) Einsparquote von 60 %. In Abbildung 5-12 sind die fuir 2022 realisierten
CO,-Einsparungen von Biokraftstoffen dargestellt. Die Werte beziehen sich jeweils auf den Vergleich mit dem fossi-
len Referenzkraftstoff und beriicksichtigen den gesamten Lebenszyklus (Well-to-Wheel). Die héchsten Einsparun-
gen wurden mit 1271 % bei Biomethan erzielt. Dieser Wert ergibt sich, weil neben der direkten Vermeidung fossiler
Emissionen auch zusitzliche Einsparungen durch die Anrechnung von Substitutionseffekten bei der Nutzung von
Nebenprodukten méglich sind. Bioethanol erreichte eine durchschnittliche Minderung von 89,9 %, gefolgt von HVO
mit 87,1 % und Biodiesel (,Fatty Acid Methyl Esters®, FAME) mit 84,3 % Einsparungen. Alle dargestellten Biokraft-
stoffe erfiillen somit die gesetzlichen Anforderungen deutlich.

Abbildung 5-12: CO,-Einsparung von Biokraftstoffen 2022

BIOETHANOL BIODIESEL (FAME) BIOMETHAN HYDRIERTE PFLANZENOLE (HVO)

Quelle: FNR 2024

Biokraftstoffe gelten weiterhin als kurz- bis mittelfristig und erginzend relevante Option zur Minderung von Treib-
hausgasemissionen im Verkehrssektor. Sie sind Teil der europiischen Energie- und Klimapolitik und werden in
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der tiberarbeiteten Erneuerbare-Energien-Richtlinie RED IlI, die am 20. November 2023 in Kraft trat, ausdriicklich
berticksichtigt. RED IlI sieht vor, dass bis zum Jahr 2030 mindestens 42,5 % des Bruttoendenergieverbrauchs der EU
aus erneuerbaren Energien stammen sollen, mit einem optionalen Ziel von 45 %. Fiir den Verkehrssektor wurde ein
verbindlicher Zielwert von 29 % erneuerbarer Energien eingefiihrt.

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 Entwicklungslinder. Die EU wendet hingegen strenge Kriterien an, um negative
Auswirkungen zu minimieren. Der Anteil von Biokraftstoffen aus Nahrungs- und Futtermittelpflanzen ist in der EU
auf7 % des Endenergieverbrauchs im Stralen- und Schienenverkehr begrenzt und eine Ausweitung dieser Biokraft-
stoffkategorie ist weder zuldssig noch politisch vorgesehen. Ziel ist es, Flachenkonkurrenzen zu vermeiden und die
Nutzung nachhaltiger Rohstoffquellen zu férdern. Im Bereich der Biokraftstoffe liegt der Fokus stirker auf fort-
schrittlichen Kraftstoffen, die aus biogenen Rest- und Anfallstoffen gewonnen werden.

5.4.5 E-Fuels

E-Fuels, also synthetisch hergestellte Kraftstoffe auf Strombasis, gelten insbesondere fiir Fahrzeuge mit Verbren-
nungsmotor als potenzielle Option zur Dekarbonisierung des Verkehrssektors. Mit der Verordnung (EU) 2023/851
wurde im Méirz 2023 auf europiischer Ebene beschlossen, dass ab dem Jahr 2035 nur noch Pkw und leichte Nutz-
fahrzeuge neu zugelassen werden diirfen, die wahrend des Fahrbetriebs keine CO,-Emissionen ausstofRen (,Tailpi-
pe-Zero-Ansatz“). Damit sind Fahrzeuge mit herkdémmlichen fossilen Kraftstoffen ab diesem Zeitpunkt nicht mehr
zulassungsfihig. Zugleich hat sich die EU-Kommission jedoch verpflichtet, bis 2026 einen Vorschlag fiir einen
separaten Rechtsrahmen vorzulegen, der die Zulassung von Fahrzeugen erméglichen soll, die ausschliefdlich mit
zertifiziert klimaneutralen Kraftstoffen betrieben werden. Solange dieser Rahmen nicht in Kraft ist, besteht fiir E-Fu-
els noch kein eigenstindiger regulatorischer Zulassungspfad.

E-Fuels werden auch als synthetische Kraftstoffe bezeichnet. Es handelt sich dabei um fliissige oder gasférmige Brenn-
stoffe, die durch die Umwandlung von CO, und Wasserstoff (H2) in Kohlenwasserstoffverbindungen, wie Methanol, Etha-
nol 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 Wasserstoff (H2) und Sauerstoff (O2)
aufgespalten wird (Wasserstoffelektrolyse). In einem méglichen folgenden Syntheseprozess kénnen 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 konnen, 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,-Ausstofd 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 anfianglichen Einschiatzungen. Batterie-
elektrische Fahrzeuge (BEVs) iiberzeugen durch ihre effiziente Energiebilanz, die sich ,vom Elektron bis zum Rad*“
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erstreckt. Im Gegensatz dazu entstehen bei der Produktion von E-Fuels Umwandlungsverluste. Allerdings ist der
Produktionsort der Energie ein entscheidender Faktor. In Abbildung 5-13 wird dargestellt, wie sich diese Relationen
verschieben, wenn man davon ausgeht, dass E-Fuels an Standorten mit hoher Energieausbeute produziert wer-
den. Obwohl 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

|u

entsteht somit bei der Betrachtung der Gesamtsystemeffizienz ein ,Nullsummenspiel“ im Vergleich zwischen Elekt-

roantrieben und Verbrennerfahrzeugen, die mit E-Fuels betankt werden (WKM 2021).

Abbildung 5-13: Gesamtsystemeffizienz von Elektroantrieben im Vergleich zu E-Fuels

Traktionseinheit
(Batterie + LE + Antriebsstrang))

Ubertragung wtt Laden wtt ttw inkl. Heizung
Nutzungseffizienz ~ 22 % R
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 § —
- tiber 6000 h/a hohe Windlast (] -
wit = Well to Tank, ttw= Tank to Wheel Quelle: Koch 2023

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.
E-Fuels sind derzeit noch deutlich teurer als fossile Kraftstoffe oder erneuerbare Energien fiir Elektrofahrzeuge.

Mit Blick auf die Infrastruktur besteht ein wesentlicher Vorteil von E-Fuels in ihrer vergleichsweise einfachen Handha-
bung. Sie lassen sich ohne gréflere Anpassungen in bestehende Strukturen wie Pipelines, Transportfahrzeuge, Tankstel-
len, Zapfsdulen und konventionelle Verbrennungsmotoren integrieren und dort verwenden. Auf diese Weise kénnten
entsprechend angepasste E-Fuels den lokal CO,-neutralen Betrieb von Pkw mit Verbrennungsmotor erméglichen.

Ein weiteres Argument fiir die Integration von E-Fuels in das Kraftstoffportfolio ist ihre Speicherfihigkeit. Im Gegen-
satz zu Strom kénnen sie iiber lingere Zeitriume gelagert und bedarfsgerecht genutzt werden. Produktionsanlagen
fir E-Fuels sollten idealerweise dort errichtet werden, wo bei der Produktion von Strom aus erneuerbaren Energien
ein Uberschuss entsteht, also z.B. ein Sonnen- oder Windenergieiiberschuss bei bestehenden Solarfeldern oder
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Windparks. Durch den Prozess der Umwandlung von erneuerbarem Strom in einen flissigen Energietrager wird es
moglich, die gewonnene Energie standortunabhingig verfligbar zu machen und langfristig zu speichern. Damit geht
die gewonnene Energie nicht verloren, sondern wird als Energietréger fiir Antriebssysteme genutzt wird.

Notwendig ist dann jedoch der Transport der gewonnenen synthetischen Kraftstoffe an die Verbrauchsorte. Daher
ist es sinnvoll, die Produktion von E-Fuels in Regionen mit hohen Kapazititen fur erneuerbare Energien, wie bei-
spielsweise in nordafrikanischen Lindern oder in der Golfregion, zu realisieren, um Effizienz- und Kostenvorteile zu
realisieren. Fiir den Transport von derartig produzierten E-Fuels kénnte auf die bereits bestehende Infrastruktur der
fossilen Brennstoffindustrie zuriickgegriffen werden, die entsprechend angepasst werden kann, um die Kompatibili-
tit mit E-Fuels zu gewihrleisten. Dies wiirde auch in diesem Kontext den Aufbau einer véllig neuen Infrastruktur
uberflissig machen.

Insgesamt ist es somit bei der Beurteilung von E-Fuels bedeutend, den gesamten Energiepfad von der Erzeugung
bis zur Nutzung im Fahrzeug zu berticksichtigen. 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. Hingegen ist die Gesamtsystemeffizienz relevant. Bezieht man die an-
gesprochenen Regionen mit hohem Potenzial fiir 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 kénnten. In solchen Fillen kénnte die geringere Effizienz von E-Fuels durch die niedrigen Kosten fiir erneu-
erbaren Strom kompensiert werden. Zudem kénnten E-Fuels dazu beitragen, die bestehende Infrastruktur fiir fossile
Kraftstoffe weiter zu nutzen, wodurch die Kosten und der Energieaufwand fir den Aufbau einer neuen Infrastruktur
vermieden werden kénnten. E-Fuels bieten zudem den Vorteil, dass sie eine direkte Defossilierung erméglichen, in-
dem sie die Kompatibilitit 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 ausschopfen und den CO,-Ausstof 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.

5.4.6 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.

Bereits heute wird HVO in unterschiedlichen Verkehrsbereichen eingesetzt, in denen Dieselmotoren eine zentrale
Rolle spielen. Dazu zihlen beispielsweise schwere Nutzfahrzeuge, Diesel-Pkw, Schiffe oder der Einsatz im Bahn-
und Flugverkehr. Die Hersteller weisen darauf hin, dass HVO in Reinform in vielen der bestehenden Dieselmotoren
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verwendet werden kann, ohne dass technische Anpassungen vorgenommen werden miissen. HVO wird deshalb als
so genannte ,,Drop-In-Lésung* bezeichnet. Der Kraftstoff kann in bestehende Dieselfahrzeuge eingefiillt und tiber
vorhandene Tankinfrastrukturen genutzt werden, d.h. entweder in Reinform oder als Beimischung zu fossilem Die-
sel. Dies fiithrt auch der Wissenschaftliche Dienst des Deutschen Bundestages im Sachstand ,,Hydriertes Pflanzendl
(HVO) als erneuerbarer Dieselkraftstoff“ vom Mirz 2023 aus.

Die Entscheidung der deutschen Regierung, die Norm DIN EN 15940 in die 10. Bundes-Immissionsschutzverord-
nung (BImSchV) aufzunehmen, hat die rechtliche Grundlage geschaffen, um paraffinische Kraftstoffe, zu denen
auch HVO gehéren, in Reinform an Tankstellen zu verkaufen. Diese Anderung trat am 29. Mai 2024 in Kraft. Seitdem
darf HVO100, also reines HVO, an Tankstellen in Deutschland zum Verkauf angeboten werden.

HVO wurde bereits vor 2024 als Beimischung zum herkémmlichen Diesel verwendet. In der Europdischen Union ist
die Produktion von Biodiesel und erneuerbarem HVO-Diesel seit 2014 deutlich angestiegen (siehe Abbildung 5-14).
Fiir das Jahr 2024 wird eine Gesamtproduktion von rd. 16,8 Mrd. Litern prognostiziert. Der Anteil von HVO an der
Gesamtproduktion von Biodiesel hat dabei kontinuierlich zugenommen und fuir 2024 werden rd. 4,2 Mrd. Liter er-
wartet. Das entspricht einem Anteil von knapp 25 Prozent.

Abbildung 5-14: Produktion von Biodiesel und erneuerbarem Diesel (HVO/HDRD) in der EU
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Mit der Aufnahme der DIN EN 15940 in die 10. Bundes-Immissionsschutzverordnung ist seit Mai 2024 die rechtliche
Grundlage dafiir geschaffen, dass HVO und andere paraffinische Kraftstoffe in Reinform an deutschen Tankstellen
angeboten werden diirfen. Damit ist ein wichtiger Schritt zur Méglichkeit einer breiteren Verfiigbarkeit alternativer
Dieselkraftstoffe erfolgt.
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Trotz der Vorteile von HVO gibt es jedoch auch Kritikpunkte. Die Produktion von HVO erfordert beispielsweise viel
Energie und fiihrt zu erheblichen Emissionen aufgrund des Einsatzes von Agrochemikalien. Zudem ist die Verfiig-
barkeit von Anfall- oder Nebenprodukten, die zur Herstellung von HVO verwendet werden kénnen, begrenzt.

In der Europidischen Union wird hauptsichlich Rapsél fuir die Produktion von Biodiesel und erneuerbarem Diesel,
der auf HVO-Basis hergestellt wird, verwendet (siehe Abbildung 5-15). Prognosen fiir das Jahr 2024 schitzen den
Verbrauch von Rapsél fiir diese Zwecke auf etwa 6,4 Mio. Tonnen. 6,4 Millionen Tonnen. Neben pflanzlichen Olen
wird auch zunehmend gebrauchtes Speiseél eingesetzt, dessen Verbrauch fiir das Jahr 2024 auf knapp 3,7 Mio.

Tonnen geschitzt wird.

Abbildung 5-15: Verbrauch ausgewihlter Rohstoffe zur Erzeugung von Biodiesel und [l ¥ B sojsol
erneuerbarem Diesel (HVO/HDRD) in der Européischen Union in 1.000 Tonnen [[] Gebrauchtes Speisesl || Sonnenblumens
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Diese Praktiken sind jedoch nicht ohne Kontroversen. Vor allem die Nutzung von Pflanzenslen, insbesondere Palm-
ol, fur die Herstellung von Biokraftstoffen hat Kritik hervorgerufen, da beispielsweise die Produktion von Palmél

oft mit erheblichen Umweltauswirkungen verbunden ist, wie z.B. Entwaldung und Verlust der Artenvielfalt. Zudem
spielt in diesem Kontext die so genannte ,Teller-Tank-Debatte“, eine Rolle. Sie bezieht sich auf die Nutzungskon-
kurrenz von Ackerland fiir Lebensmittelproduktion und Biokraftstoffherstellung und es wird argumentiert, dass die
Herstellung dieser Kraftstoffe potenziell die fiir die Lebensmittelproduktion verfiigbaren Flidchen reduzieren kann,
was wiederum Auswirkungen auf die Lebensmittelpreise und die Erndhrungssicherheit haben kann. HVO jedoch,
das hauptsichlich aus Anfall- und Reststoffen hergestellt wird, bietet eine Méglichkeit, diese Auswirkungen zu ver-
ringern. Insgesamt bleibt die nachhaltige und verantwortungsvolle Nutzung von Landressourcen fiir die Produktion
von Biokraftstoffen ein zentraler Aspekt dieser Debatte, spielt jedoch spezifisch bei HVO eine untergeordnete Rolle.

Weltweit werden an tiber 20.000 Tankstellen Kraftstoffvarianten mit HVO angeboten. In Europa sind es inzwischen
mehr als 5.000 Stationen, die HVO100 oder Kraftstoffe mit hohem HVO-Anteil filhren. Skandinavien und Kalifor-
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nien gelten international als Vorreiter, da sie frith begonnen haben, Diesel durch HVO zu ersetzen. In Deutschland
ist HVO100 seit Mai 2024 verfligbar. Rund 345 Tankstellen bieten reines HVO100 an und mehr als 2.000 Stationen
fuhren HVO in Form von Beimischungen.

5.5 Wasserstoff-Mobilitit

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 fiir den Antrieb genutzt wird. Eine kleine Batterie dient als Zwischenspeicher, um bené-
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 Brennstoffzellen-Pkw in Deutschland ist sehr gering. Anfang 2025 lag er bei lediglich 1.802 Fahrzeu-
gen, im Vorjahr waren es noch 2.116 Pkw. Auch weltweit ist der Bestand sehr niedrig.

Insgesamt ist das Engagement der Automobilindustrie im Bereich Wasserstoff fiir Pkw eher niedrig, da sich bisher kein
nachhaltiges und tragfihiges Geschiftsmodell etablieren liefd. In Deutschland kénnen Endkunden aktuell lediglich ein
Pkw-Modell mit Wasserstoffantrieb als Neuwagen erwerben, nimlich den Toyota Mirai (rd. 70.000 EUR Neupreis). Der
bis vor kurzem noch verfligbare Hyundai Nexo ist aktuell nicht mehr individuell konfigurierbar. Mercedes hatte bis
2020 ein Modell mit Brennstoffzellenantrieb im Angebot. Es wurde jedoch eingestellt, da Mercedes die Brennstoffzel-
lentechnologie fiir Pkw nicht weiterverfolgte und sich stattdessen auf andere Antriebsarten konzentrierte. BMW testete
ab 2023 SUV-Prototypen des iX5 Hydrogen im Praxiseinsatz. Die Technologie basiert auf einer Kooperation mit Toyota,
die die Brennstoffzellenmodule liefert. Der Stellantis-Konzern, zu dem auch Opel gehért, bietet seit Ende 2021 erste
mittelgrofRe Transporter mit Brennstoffzellenantrieb an (z.B. Opel Vivaro-e Hydrogen). Seit 2024 wurde das Angebot
auf groflere Transporter (z.B. Opel Movano Hydrogen) erweitert. Diese Fahrzeuge sind jedoch v.a. fiir den gewerbli-
chen Einsatz konzipiert. Als Griinde fur das bislang begrenzte Engagement im Pkw-Bereich werden von Herstellern vor
allem die hohe Effizienz und Wirtschaftlichkeit batterieelektrischer Fahrzeuge, die geringe Dichte an Wasserstofftank-
stellen sowie die nach wie vor hohen Kosten der Brennstoffzellentechnologie diskutiert.

Die Brennstoffzellentechnologie gilt vor allem im Nutzfahrzeugbereich (Lkw und Busse) als relevant. Die EU-Kom-
mission betrachtet Wasserstoff als Schliisselelement bei der Dekarbonisierung des Schwerlastverkehrs und hat

das Ziel, bis 2030 mindestens 60.000 Wasserstoff-Lkw einzusetzen. Bereits im Jahr 2020 kam eine von der EU und
dem damaligen Gemeinsamen Unternehmen fiir Brennstoffzellen und Wasserstoff (FCH JU) durchgefuhrte Studie
zu dem Ergebnis, dass Brennstoffzellen-Lkw bis 2027 wirtschaftlich konkurrenzfihig sein kénnten, allerdings unter
der Voraussetzung, dass der Wasserstoffpreis auf 6 EUR pro Kilogramm sinkt. Aktuell (Stand: April 2025) liegen die
Netto-Preise fiir Wasserstoff in Deutschland je nach Anbieter und Standort zwischen 6 und 15 EUR pro Kilogramm.

Hyundai brachte 2020 mit dem XCIENT Fuel Cell den ersten schweren Lkw mit Brennstoffzellenantrieb auf den
Markt. Seit 2022 ist das Fahrzeug auch in Deutschland verfiigbar. Der deutsche Markt dient dabei als Referenz
fur die weitere Einfiihrung auf dem europidischen Kontinent. Die notwendige ECE-Homologation sowie die Kraft-
stoffverbrauchsermittlung fiir die europiische Markteinfihrung wurden im Zuge dieses Prozesses durchgefiihrt.
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Die ECE-Homologation (Economic Commission for Europe) ist ein tiberstaatliches System fiir die Zulassung von
Kraftfahrzeugen und Fahrzeugteilen. Der Bosch-Konzern stellte 2024 einen Wasserstoffmotor vor, der ohne Brenn-
stoffzelle auskommt und speziell fiir schwere Nutzfahrzeuge mit hohen Lastanforderungen entwickelt wurde. Der
Wasserstoffmotor wird als kurzfristig einsetzbare und kostengiinstige Losung fiir den Schwerlastbereich positioniert
und soll im Verlauf des Jahres 2025 auf den Markt kommen. Auch der Motorenhersteller Deutz hat im August 2021
einen Sechszylinder-Wasserstoffmotor auf den Markt gebracht, der zunichst fiir stationire Anwendungen und den
Schienenverkehr vorgesehen ist. Ein spiterer Einsatz im StraRengiiterverkehr ist angekiindigt. Zudem hat die Trans-
portersparte Pro One des Stellantis-Konzerns Anfang 2024 mit der Serienproduktion von mittelgrofien und grof3en
Lieferfahrzeugen mit Brennstoffzellenantrieb begonnen. Angeboten werden acht Modelle unter den Marken Citroén,
Fiat Professional, Opel/Vauxhall und Peugeot. Die Fahrzeuge verfiigen iiber eine Reichweite von rd. 400 Kilometern
in der mittleren und 500 Kilometern in der grofien Fahrzeugklasse. Die Betankung dauert etwa vier bis fiinf Minuten.

Das europaweite Netz an Wasserstofftankstellen ist durch einen insgesamt noch geringen Ausbau gekennzeichnet.
Abbildung 5-16 zeigt die Anzahl| der Wasserstofftankstellen in Europa zu Beginn des Jahres 2025, 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. Die Darstellung macht deutlich, dass die derzeitige Infrastruk-
tur im europiischen Ausland bisher keine geeigneten Optionen fiir den Langstreckenverkehr bietet. Von den europa-
weit 119 Tankstellen mit einem Betankungsdruck von 350 bar und den 169 Tankstellen mit 700 bar befinden sich 54
bzw. 79 in Deutschland. In ganz Europa sind 61 neue Wasserstofftankstellen (350 bar) geplant, davon 24 in Deutsch-
land. Dariiber hinaus befinden sich weitere 50 Tankstellen mit 700 bar in Planung, von denen 18 fiir Deutschland ge-
plant sind. Insgesamt wird der Ausbau des Wasserstofftankstellennetzes nicht sehr ambitioniert betrieben, sondern

er hat sich im Gegenteil eher verlangsamt.

Abbildung 5-16: Anzahl der Wasserstofftankstellen in Europa im Jahr 2025
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In Tabelle 5-10 ist dargestellt, welche Gesellschaften in Deutschland Wasserstofftankstellen betreiben.

Tabelle 5-10: Wasserstoff-Tankstellen nach Gesellschaften in Deutschland — Auswahl (31.12.2024)

H2 Mobility 64
Shell 37
TotalEnergies 17
Linde 20
Esso 7
APEX Group 2
GP Joule 2
Infraserv 1
Orlen/star 1
team energie 1
Westfalen 1
Aliguth 1
Air Products 1
Sonstige 6
Doppelzihlungen bei Shell, Air Liquide, TotalEnergies und Linde sind maglich. Quelle: EID 2025

5.6 Gas-Mobilitit

Neben Wasserstoff existieren weitere alternative Energietriger in Form von Gasen wie Autogas bzw. Fliissiggas
(LPG), Erdgas (CNG) oder gasférmigen E-Fuels aus Power-to-Gas-Prozessen. Diese erfordern entweder andere
Antriebssysteme bzw. Motoren oder eine Umriistung bestehender Ottomotoren und der Tankanlage, so z.B. im Fall
von Fliissiggas bzw. LPG. Zusitzlich zur technischen Anpassung am Fahrzeug ist auch eine andere Tankinfrastruk-
tur notwendig als bei klassischen Kraftstoffen wie Benzin oder Diesel oder deren Substituten (z.B. Biodiesel oder
HVO). Dies fiithrt zu zusitzlichem Investitionsbedarf.

Im Verkehrssektor spielen derzeit vor allem zwei gasférmige Energietriager eine Rolle: Autogas bzw. Flissiggas (LPG,
Liquefied Petroleum Gas) und Erdgas (CNG, Compressed Natural Gas).

LPG

LPG ist ein Nebenprodukt, das bei der Erdél- und Erdgasférderung und auch in Erdélraffinerien anfillt. Es handelt
sich um ein unter Druck verflissigtes Gemisch aus Propan und Butan, das als umweltfreundlichere Alternative zu
herkémmlichen Kraftstoffen wie Benzin und Diesel verwendet werden kann. Fahrzeuge mit Ottomotoren kénnen
durch eine Umriistung mit LPG betrieben werden, wodurch der CO,-Ausstof} und die Schadstoffemissionen redu-
ziert werden kénnen. Die Umriistkosten belaufen sich auf bis zu 3.500 Euro und der Verbrauch der Antriebe steigt
zunichst um ca. 10 bis 30 %. Allerdings ist der CO,-Ausstofl in Summe geringer und hinzu kommen Kostenvor-
teile. Der Literpreis fur LPG liegt deutlich unter dem von Benzin. Beispielsweise lag er am 20.03.2025 durchschnitt-
lich bei 1,06 EUR, wohingegen Benzin im Schnitt 1,68 EUR und Diesel 1,59 EUR kostete. Steuerlich wurde LPG bis
zum 31.12.2023 auf Grund des geringeren CO,-Ausstofles im Vergleich zu klassischen Otto-Kraftstoffen bevorzugt.
Allerding ist auch nach Auslaufen dieser Steuervergiinstigung die steuerliche Belastung geringer als bei Benzin und
Diesel (siehe Tabelle 5-11).
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Tabelle 5-11: Durchschnittlicher Literpreis und Steueranteil bei Benzin, Diesel und LPG im Mérz 2025

Kraftstoffart Steueranteil EUR/ Liter (28.03.2025)

Benzin 65,45 Cent / Liter 1,68 EUR
Diesel 47,04 Cent / Liter 1,59 EUR
LPG 22,09 Cent / Liter 1,06 EUR

Quielle: Progas 2025

Die Bedeutung von LPG ist allerdings vergleichsweise gering und sinkt. Wahrend Anfang 2023 noch rd. 400.000 Pkw
mit Autogas in Deutschland zugelassen, waren, waren es Anfang 2025 keine 300.000 Fahrzeuge mehr. Entsprechend
begrenzt ist auch die Anzahl der LPG-Tankstellen. Am 06. Januar 2025 existierten in Deutschland 5.681 LPG-Tankstel-
len laut EiD. Besonders relevante Player sind dabei TotalEnergies, Orlen, AVIA, Esso und Aral (siehe Tabelle 5-12).

Tabelle 5-12: Bestand an LPG-Tankstellen in Deutschland am 31.12.2024 nach Gesellschaften

Autogas (LPG)-Tankstellen nach Gesellschaften (Auswahl)
(Stand: 31.Dezember 2024)

TotalEnergies 384
Orlen/star 298
AVIA 291
Esso 280
Aral 268
Raiffeisen 186
Deutsche Tamoil/[HEM 168
Shell 157
Q1 Energie 124
Westfalen 107
JET (Phillips66) 97
OlIL! 83

Classic 81

Sprint Tank 69
Lother (Nordoel, LTG) 66

Quielle: EID 2025
CNG

Eine weitere Form gasférmiger Energietriger im Verkehrssektor ist Erdgas. Es kann in zwei Varianten als Energie-
quelle fiir Fahrzeuge eingesetzt werden, einerseits als komprimiertes Gas (CNG, Compressed Natural Gas) und
andererseits als fliissiges 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 Schadstof-
fe, dabei insbesondere auch weniger CO,-Emissionen (20 % bis 54 %, siehe ADAC-Test) als bei Ottokraftstoffen
freigesetzt werden. Eine besonders umweltfreundliche Variante ist Biogas, das durch die Vergirung von Giille,
Lebensmittelabfillen oder nachwachsenden Rohstoffen (Mais, Gras) entsteht. Dieses ,,Bio-CNG* ist uneinge-
schrinkt als Kraftstoff fiir Erdgasfahrzeuge geeignet und wird in Reinform oder vermischt mit Erdgas abgege-
ben. Bereits seit 2021 bel4duft sich der Anteil von CO_-neutralem, regenerativem Bio-CNG auf mehr als 50 % am
Gesamtabsatz von CNG als Kraftstoff.
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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 gréf3eren 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 2025 waren in Deutschland rd. 73.000 Pkw mit
CNG-Antrieb zugelassen. Seit der zweiten Jahreshilfte 2023 hat mit dem VW-Konzern auch der letzte Hersteller vom
CNG-Antrieb Abstand genommen. Neuwagen mit dieser Technik sind damit in Deutschland nicht mehr erhiltlich.
Dies gilt auch international. Lediglich der Autokonzern Tata plant offenbar, ab 2025 wieder Fahrzeuge mit CNG-An-
trieb anzubieten, allerdings ausschliefilich fuir den asiatischen Markt, insbesondere fiir Indien. Eine Umriistung be-
stehender Fahrzeuge ist technisch méglich, aber auf Grund der besonders hohen Umbaukosten nicht wirtschaftlich.

Entsprechend existieren vergleichsweise wenige Erdgastankstellen in Deutschland. Anfang 2025 waren in Deutsch-
land rd. 650 Stationen in Betrieb, die CNG bzw. Bio-CNG anbieten. Fir LNG sind es nach Angaben des EiD noch
193 Tankstellen. Tabelle 5-13 zeigt eine Auswahl von (Bio-) CNG-Tankstellen nach Betreibergesellschaften zum Stand
31.12.2024, die gemeinsam 619 Stationen reprisentieren.

Tabelle 5-13: (Bio-)CNG-Tankstellen in Deutschland am 31.12.2024 nach Gesellschaften

(Bio-)CNG-Tankstellen nach Gesellschaften (Auswahl)
Stand 31. Dezember 2024

OG Clean Fuels 150
Aral 131%*
TotalEnergies 92
Esso 65
AVIA 29
Raiffeisen 25
Orlen/star 23
Shell 19
Deutsche Tamoil[HEM 17
Westfalen 17
OlL! n
Q1 Energie n
team energie 10
Sprint 6
Bavaria Petrol 5
Classic 4
Hoyer 4
*Doppelzihlungen moglich. Quelle: EiD 2025

5.7 Mobilitit in stidtischen und in lindlichen Riumen

5.71 Unterschiede in der Pkw-Nutzung zwischen stidtischen und lindlichen Rdumen

Eine wichtige Grundlage fuir die Abschatzung der Unterschiede in der Mobilitat zwischen stidtischen und landlichen
Rdumen sowie den damit verbundenen Implikationen fuir Tankstellenbetreiber bietet die Verteilung der Bevélkerung
auf die verschiedenen Raumtypen.
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In vielen Erhebungen zum Mobilitdtsverhalten zeigt sich eine tendenzielle Uberreprisentation stidtisch lebender
Personen. Dies kann die Generalisierbarkeit der Ergebnisse einschrinken, insbesondere im Hinblick auf lindlich ge-
prigte Raume. Betrachtet man die Aufteilung der Gesamtbevélkerung Deutschlands auf die unterschiedlichen Stadt-
groflen (siehe Abbildung 5-17), lebten zum Stichtag des 31.12.2023 rd. 27,4 Mio. Menschen bzw. 32,4 % der Einwoh-
ner in Grof3stidten mit 100.000 und mehr Einwohnern. Allein 17,8 % (ca. 14,8 Mio.) der Bevélkerung entfallen dabei
auf die 15 grofiten Stadte mit tiber 500.000 Einwohnern. In Mittelstadten (Stadte mit 20.000 bis 99.999 Einwohnern)
lebten 27,6 % der Bevdélkerung, also rd. 22,4 Mio. Menschen. Die iibrigen rd. 33,6 % Mio. Einwohner wohnten in
Kleinstadten und landlichen Gemeinden mit unter 20.000 Einwohnern.

Die Verteilung der Bevélkerung auf die unterschiedli-

Abbildung 5-17: Verteilung der Bevélkerung

chen Siedlungsraume pragt das Mobilitatsverhalten und Deutschlands nach StadtgréRen zum 31.12.2023
stellt je nach Raumtyp unterschiedliche Anforderun-

gen an die Verkehrsinfrastruktur, insbesondere an den
offentlichen Personennahverkehr. Je nach Wohn- und
Arbeitsumfeld unterscheiden sich die Voraussetzungen
dafiir, auf das Auto zu verzichten. Am giinstigsten sind
sie in den 15 grofiten deutschen Stadten mit jeweils
tiber 500.000 Einwohnern, in denen rd. 15 Mio. Men-
schen leben. Dort ist der OPNV meist gut ausgebaut
und viele Wege des Alltags lassen sich innerhalb kurzer
Distanzen erledigen. In kleineren Grof3stadten mit
100.000 bis 500.000 Einwohnern zeigt sich dagegen
bereits ein deutlich uneinheitlicheres Bild. Das Angebot
an offentlichen Verkehrsmitteln weist vielerorts bereits
oft Liicken auf und die Entfernungen fiir die tagliche

Versorgung sind hiufig grofier.

Mit abnehmender Einwohnerzahl verschirfen sich diese B crostadte 100000 und mehr Einwohner)
Herausforderungen weiter. In Mittelstidten, Kleinstad- B vitestadte (20.000 bis 99.999 Einwohner)
ten und landlichen Gebieten ist das OPNV'AngebOt D Kleinstadte und landliche Gebiete (unter 20.000 Einwohner)

deutlich eingeschrinkter, die Wege werden linger und
Alternativen wie das Fahrrad oder der Fuflweg sind hiu- Quelle: Statistisches Bundesamt 2025
fig nicht mehr praktikabel. Dies gilt im Besonderen im

Hinblick auf eine 4lter werdende Bevélkerung. Gleichzeitig stellt die Finanzierung des OPNV selbst in groflen Stid-
ten eine grofle Herausforderung und Belastung fiir die kommunalen Haushalte dar, obwohl hohe Nutzerzahlen und
Auslastung eigentlich tragfihige Modelle vermuten lassen wiirden. Vor diesem Hintergrund ist es wenig realistisch,
dass der OPNV in seiner heutigen Struktur eine flichendeckende Lésung darstellen kann. Auf absehbare Zeit wird
die individuelle Mobilitit in groflen Teilen des Landes daher weiterhin stark vom Pkw geprigt sein.

Die zentrale Bedeutung des privaten Pkw fur die alltégliche Mobilitit zeigt sich auch in den Ergebnissen der TUV Mobility
Studie 2024. Auf die Frage, ob man im Alltag zwingend auf ein eigenes Kraftfahrzeug angewiesen sei, antworteten 89 %
der Befragten aus Kleinstadten mit ,Ja“. Selbst in Grostiddten mit tiber 500.000 Einwohnern gaben noch 73 Prozent an,
auf ein eigenes Auto angewiesen zu sein. Die Verteilung der Ergebnisse nach Stadtgrofie ist in Abbildung 5-18 dargestellt.

Auch die Gruinde fur diese Abhingigkeit vom privaten Pkw wurden erhoben. Von den knapp 2.000 Befragten nann-
ten 40 % berufliche, 54 % private und 12 % kérperliche Griinde, die dazu fiithren, dass ein Verzicht auf das eigene
Auto fiir sie nicht méglich ist.

150 BRANCHENSTUDIE Tankstellenmarkt 2024



STRATEGIE
.'D BERATUNG

Prof. Schramm-Klein & Partner

Abbildung 5-18: Angewiesenheit auf privaten Pkw nach Stadtgrofie
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Quelle: TUV Mobility Studie 2024, S.18

Ergdnzend zu den subjektiven Einschitzungen der Abhingigkeit vom Pkw liefert die Studie ,,Mobilitit in Deutsch-
land — MiD*“ weitere Erkenntnisse zum tatsichlichen Besitz und zur Nutzung von Pkw im Zeitverlauf sowie zur
Verteilung nach Stiadtetypen. Der Kurzbericht zur aktuellen Erhebung (MiD 2023) wurde im Mirz 2025 versf-
fentlicht. Die vom Bundesministerium fur Digitales und Verkehr beauftragte Studie wurde bereits 2002, 2008

und 2017 durchgefiihrt und liegt nun mit der Erhebungswelle 2023/24 in vierter Auflage vor. Sie basiert auf einer
bundesweiten Stichprobe von rund 40.000 Haushalten sowie regionalen Vertiefungen mit insgesamt etwa 180.000
Haushalten und gilt als zentrale Datengrundlage fiir die Analyse des Mobilititsverhaltens in Deutschland.

Die Ergebnisse der MiD 2023 zeigen ein differenziertes Bild. Bei der Betrachtung der Verkehrsleistung, also der
zuriickgelegten Personenkilometer, ist eine deutliche Zunahme beim Zufuflgehen sowie bei der Nutzung von Fahr-
radern und E-Bikes zu erkennen. Im 6ffentlichen Verkehr wurden im Vergleich zu 2017 etwas weniger Fernkilometer
und geringfiigig weniger Streckenkilometer im Nahverkehr zuriickgelegt. Die mit dem Auto gefahrenen Strecken,
sowohl als Fahrer als auch als Mitfahrer, haben sich um rd. 10 % verringert.

Trotz dieser insgesamt leicht riickldufigen Nutzung des Autos entwickelt sich der Pkw-Bestand weiter nach oben.
Sowohl die Ergebnisse der MiD-Studie als auch die amtlichen Zahlen des Kraftfahrtbundesamtes belegen diesen Trend.
Wahrend im Jahr 2017, dem Erhebungszeitpunkt der vorherigen MiD-Studie, rd. 45 Mio. Pkw zugelassen waren, lag

der Bestand 2023 bereits bei liber 48 Mio. Fahrzeugen. Die in der Studie genannte Zahl von nahezu 50 Millionen Pkw
fir das Jahr 2023 erscheint zwar leicht iiberhéht, trifft jedoch tendenziell auf das Jahr 2025 zu. Zum 1. Januar 2025
waren in Deutschland laut Kraftfahrtbundesamt rd. 49,3 Mio. Pkw zugelassen. Die Beobachtung eines kontinuierlichen
Wachstums ist damit nachvollziehbar und wird durch die Zeitreihe des Kraftfahrtbundesamtes bestitigt.

Seit 2010 ist der Pkw-Bestand in Deutschland ohne Unterbrechung gestiegen (siehe hierzu auch Kapitel 4.2.2). Aus
Abbildung 5-19 geht hervor, wie sich der Autobesitz in den befragten Haushalten verteilt. Der Anteil der Haushalte
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ohne eigenes Auto lag 2023 bei 20 % und ist damit gegeniiber der Erhebung 2017 um zwei Prozentpunkte gesunken.
Parallel dazu hat der Anteil der Haushalte mit zwei oder mehr Fahrzeugen weiter zugenommen.

Rechnerisch entfallen den Ergebnissen der Studie MiD 2023 inzwischen rd. 1,2 Pkw auf jeden Haushalt in Deutschland.
Die Ausstattung mit Fahrzeugen nimmt sowohl in Stidten als auch in lindlichen Regionen weiter zu (siehe Abbildung

5-20). AufRerhalb der Stidte verfiigen mittlerweile
mehr als 90 % der Haushalte iiber mindestens ein

Abbildung 5-19: Autobesitz nach Haushalt im Zeitverlauf
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Abbildung 5-20: Autobesitz nach Haushalt und Raumtyp
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Den Ergebnissen der Studie zufolge wurden im Jahr 2023 rd. fiinf Prozent der von den befragten Haushalten genutz-
ten Pkw rein elektrisch betrieben. Etwa die Hailfte dieser Fahrzeuge wird als Zweit- oder Drittwagen genutzt. Weitere
funf Prozent entfallen auf Hybridfahrzeuge. Gleichzeitig nehmen die durchschnittliche Gréfe und das durchschnitt-
liche Gewicht der Fahrzeuge weiter zu. Der Anteil an SUVs liegt (abhingig von der genauen Definition) inzwischen
bei einem Viertel bis tiber einem Drittel des Fahrzeugbestands. Im Vergleich zur Erhebung 2017 ist dieser Anteil
deutlich gestiegen. Riicklaufig ist hingegen die durchschnittliche Jahresfahrleistung, die um etwa 1.000 Kilometer
gesunken ist und aktuell bei knapp 14.000 Kilometern liegt.

Ein Abgleich mit den Daten des Kraftfahrtbundesamtes zeigt jedoch deutliche Unterschiede. Im Jahr 2023 waren ins-
gesamt rd. 48,7 Millionen Pkw in Deutschland zugelassen, darunter etwa 1,01 Millionen reine Elektrofahrzeuge und rd.
860.000 Plug-in-Hybride. Der kombinierte Anteil lag damit unter zwei Prozent. Die Elektrifizierungsquote unter den
befragten Haushalten der MiD-Studie ist somit mehr als doppelt so hoch wie im tatsichlichen Fahrzeugbestand.

Insgesamt weist die MiD-Studie darauf hin, dass die Autonutzung zwar an Bedeutung verliert, sie prigt jedoch weiter-
hin das Mobilitatsverhalten. Vor allem Autobesitz und Verfugbarkeit nehmen weiter zu und ein Pkw-Fiihrerschein
gehort nach wie vor zur Grundausstattung der meisten Biirger in Deutschland. Gleichzeitig sinkt jedoch die tigliche
Autonutzung sowohl relativ als auch absolut, gemessen an Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung. Dieses Minus
wird in der MiD-Studie jedoch nicht als grundlegende Trendwende im Mobilititsverhalten interpretiert. Ein wesent-
licher Grund dafur liegt darin, dass mit Ausnahme des Zufu3gehens andere Verkehrsmittel bislang nicht spiirbar von
der riicklaufigen Pkw-Nutzung profitieren. Der Radverkehr wichst nur langsam und dies erfolgt v.a. auf Grund des zu-
nehmenden Einsatzes von E-Bikes. Allerdings ist dieser Trend nicht tiber alle Bevélkerungsgruppen hinweg zu beobach-
ten. Zudem zeigte der &ffentliche Nahverkehr nach dem pandemiebedingten Einbruch sowie durch die Einfuihrung des
Deutschland-Tickets wieder positive Entwicklungen. Insgesamt bestatigt die Basis der Studie damit ein weit gehend
stabiles Mobilitatsverhalten in der Bevélkerung.

5.7.2 Strategische Ansatzpunkte fiir Tankstellen in stidtischen und lindlichen Riumen

Die dargestellten Unterschiede zwischen stidtischen und lindlichen Gebieten fithren dazu, dass sich die Voraus-
setzungen und Herausforderungen fiir Tankstellenbetreiber entsprechend der Raumtypen unterscheiden. Je nach
regionaler Lage und Einzugsgebiet der jeweiligen Stationen sind unterschiedliche strategische Ansitze erforderlich,
weil sich das Mobilititsverhalten im stadtischen und landlichen Raum in wesentlichen Punkten unterscheidet. Die
Autonutzung ist im landlichen Raum ausgeprégter als in stadtischen Gebieten, insbesondere in Metropolen. In
landlich geprigten Gebieten ist der Anteil der Bevolkerung mit eigenem Pkw hoher, ebenso wie die durchschnittliche
Nutzungsintensitit und die zuriickgelegten Distanzen.

Wihrend Tankstellen im landlichen Raum damit mittel- bis langfristig weiterhin starker auf die Versorgung des
motorisierten Individualverkehrs setzen kénnen, erfordert der stiadtische Raum, insbesondere in gréfieren Stidten,
bereits frithzeitiger eine stirkere Ausrichtung auf ergidnzende Mobilititsformen und neue Dienstleistungsangebote.
Fur Tankstellenbetreiber ergibt sich somit die schwierige Situation, je nach regionaler Lage und individuellem Stand-
ort der entsprechenden Stationen unterschiedliche Strategien umzusetzen.

Fiir Tankstellen im landlichen Raum bleibt der Fokus auf die klassischen Geschéftsfeldern besonders relevant, muss
aber um neue Angebote erginzt werden. Im Kraftstoffgeschift ist dabei zu beriicksichtigen, dass der motorisierte
Individualverkehr in landlich gepriagten Regionen mit einem Anteil von tiber 80 % an den tiglichen Wegen domi-
niert. Dies sichert Tankstellen zunichst weiter eine stabile Grundlage fiir den Kraftstoffabsatz. Auch Ladestrom oder
alternative Kraftstoffe wie HVO kénnen jedoch je nach Wirtschaftlichkeit sinnvolle Ergdnzungen sein. Der &ffentli-
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che Nahverkehr hingegen spielt in vielen lindlichen Regionen nur eine untergeordnete Rolle. Dies trigt dazu bei,
dass Tankstellen in landlichen Raumen ihre Funktion als Mobilitatsstiitzpunkt nicht nur beibehalten, sondern ggf.
auch ausbauen kénnen. Mit Blick auf das Shop-Geschift kann in lindlichen Raumen auch ein erweiterter Fokus

mit Blick auf das Warenangebot sinnvoll sein. So kénnen z.B. auch Frischesortimente oder Artikel der Grundversor-
gung die Relevanz der Tankstellen-Shops im Alltag der regionalen Bevélkerung erhéhen. Gerade dann, wenn Wege
zu gréf3eren Einkaufsstitten oft weit sind, kann eine gut auf die lokalen Bediirfnisse ausgerichtete Tankstelle zur
Nahversorgung beitragen. Weitere Potenziale liegen aber auch in auf die jeweilige lokale Situation abgestimmten
Gastronomieangeboten, insbesondere auch, wenn Ladeinfrastruktur mit lingerer Verweildauer geboten wird, oder in
Zusatzangeboten wie Paketdiensten oder Selbstbedienungsautomaten.

Je nach Standort und Ausstattung kann zudem der Servicebereich gezielt ausgebaut werden. Beispielsweise kénnen
Tankstellen sich zu kleinen Mobilitits-Hubs entwickeln, die z.B. Ruf-Bus-Angebote oder On-Demand-Verkehre unter-
stiitzen oder diese koordinieren kénnen.

Mit Blick auf Tankstellen im stadtischen Raum ist eine stirkere Differenzierung nach den unterschiedlichen Stadt-
typen erforderlich. In Metropolen, in denen die Pkw-Nutzung am geringsten ist, sind v.a. die Shop-Bereiche und
neue Geschiftsfelder besonders wichtig. Kleinere Stidte mit einem lidndlich gepriagten Umfeld weisen hingegen oft
dhnliche Anforderungen wie lindliche Regionen auf. Auch in Stadten bleibt dabei der Kraftstoffverkauf bedeutend.
Jedoch ist langfristig mit einem stirkeren Riickgang zu rechnen als in lindlicheren Gebieten. Hingegen ist davon
auszugehen, dass die Nachfrage nach alternativen Kraftstoffen und Ladeinfrastruktur starker zunimmt als im landli-
chen Raum. Ob der Umsatzriickgang im klassischen Kraftstoffbereich vollstandig durch neue Angebote kompensiert
werden kann, hiangt dabei stark von der lokalen Nachfrage und Wettbewerbssituation ab.

Auch dem Shop-Geschift kommt in Stidten eine besondere Rolle zu. Beispielsweise kann eine gezielte Sortimentsge-
staltung dazu beitragen, dass die Tankstellen noch stirker als wohnortnaher Versorgungsort wahrgenommen werden,
insbesondere in Lagen mit begrenztem Einzelhandelsangebot oder in Quartieren mit hoher Frequenz durch Pendler,
Touristen oder Berufstitige. Die im Vergleich zum klassischen Einzelhandel oft deutlich lingeren oder flexibleren
Offnungszeiten verschaffen ihnen dabei einen strukturellen Vorteil, der gezielt abgestimmt auf die jeweiligen Quartiere
genutzt werden kann, z.B. durch den Verkauf von frischen Lebensmitteln, Backwaren oder Artikeln des tiglichen Be-
darfs. Gerade in innerstadtischen Lagen mit hoher Bevélkerungsdichte besteht dabei das Potenzial, spontane Einkiufe
und Sofortbedarfe zu bedienen, wie beispielsweise auf dem Weg zur Arbeit oder nach Ladenschluss anderer Geschifte.
Dariiber hinaus lassen sich durch die Integration digitaler Services wie Self-Checkout, Click & Collect oder Paketstatio-
nen zusitzliche Nutzungsanreize schaffen. Auch gastronomische Angebote, etwa in Form von Coffee-to-go-Konzepten,
kleineren Snackangeboten oder Sitzbereichen mit freiem WLAN, kénnen dazu beitragen, in den Stadten nicht nur die
Aufenthaltsqualitit der Tankstellen zu erhdhen, sondern auch neue Zielgruppen anzusprechen. Entscheidend ist dabei,
dass die Angebote funktional auf die Beduirfnisse der urbanen Kundschaft abgestimmt sind und sowohl die spontane
Nutzung als auch wiederkehrende Frequenzanlisse unterstiitzen. Dabei spielt in den Stidten oft der Faktor der Be-
quemlichkeit bzw. Convenience sowohl der Prozesse als auch der Sortimente eine besondere Rolle.

Unabhingig vom Standort stehen die Tankstellen vor der Aufgabe, ihre Geschiftsmodelle an die verinderten Mobili-
titsbedarfe und Rahmenbedingungen anzupassen. Sowohl in stidtischen als auch in lindlichen Rdumen gewinnen
dabei digitale Lésungen und nachhaltigkeitsbezogene Ansitze an Bedeutung (siehe Kapitel 6 und Kapitel 7). Die
systematische Integration entsprechender Angebote, sowohl im Kraftstoffbereich, im Shop-Geschift als auch bei
erginzenden Dienstleistungen, eréffnen neue Entwicklungsperspektiven. Die konkrete Ausgestaltung dieser Ansitze
hangt dabei aber jeweils auch immer stark von der lokalen Nachfrage, dem Standortprofil und dem bestehenden
Wettbewerb ab.
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M Nachhaltigkeit im Tankstellenbereich

6.1 Uberblick

Tankstellen stehen im Hinblick auf Aspekte der Nachhaltigkeit in einem besonderen Fokus, da das bisherige Kernge-
schift auf dem Verkauf fossiler Brennstoffe basiert. Entsprechend sind ihre Hauptprodukte zentraler Gegenstand ge-
sellschaftlicher und politischer Diskussionen. Dartiber hinaus erheben Gesellschaft und Politik zunehmend generell
mit Blick auf die Aktivititen von Unternehmen — und damit nicht nur bezogen auf Tankstellenunternehmen — den
Anspruch, dass die Geschiftsmodelle, ebenso wie der Betrieb von Unternehmen verantwortungsvoll und zukunfts-
orientiert gestaltet werden sollen. Nachhaltigkeit bedeutet dabei fiir die Tankstellenbetreiber, so zu handeln, dass
auch kiinftige Generationen ihre Bediirfnisse erfiillen kénnen. Dies betrifft sowohl ckologische als auch soziale und
wirtschaftliche Aspekte. Das aktuelle Handeln der Unternehmen soll somit nicht die 6kologischen, sozialen oder
6konomischen Lebensgrundlagen zukiinftiger Generationen gefahrden.

Im Kontext der Betrachtung der Nachhaltigkeit stehen hiufig v.a. 6kologische Aspekte, wie z.B. der Schutz von Um-
welt und Ressourcen oder die Reduktion des CO_-Ausstofies, im Vordergrund. Sie umfasst jedoch auch soziale und
wirtschaftliche Dimensionen. Tankstellen miissen daher mit einem Ansatz agieren, der sowohl Profitabilitits- und
Renditeziele als auch den langfristigen Erhalt des wirtschaftlichen, gesellschaftlichen und 6kologischen Umfelds in
Einklang bringt. Diese ,Trias” lasst sich anhand des sog. Triple-Bottom-Line-Konzepts veranschaulichen, das von
John Elkington (1994) geprigt wurde. Bei diesem Konzept steht die Uberlegung im Fokus, dass Unternehmen nicht
nur ihren konomischen Erfolg (,Profit“), sondern gleichermaflen auch ihren Umgang mit der Umwelt (,,Planet®)
und der Gesellschaft (,People“) beriicksichtigen miissen, um sich nachhaltig aufzustellen. In diesem Kontext
spricht man heute oft von den sog. ,,ESG-Faktoren”. ESG steht dabei fiir ,,Environment”, ,Social” und ,Governance”.
Wihrend die 6kologische und die soziale Dimension analog betrachtet werden, fokussiert der Bereich der Governan-
ce nicht nur auf wirtschaftliche Tragfahigkeit, sondern auf transparente und verantwortungsvolle Unternehmensfiih-
rungspraktiken. Dazu zdhlen z.B. die Einhaltung gesetzlicher Vorgaben, die Implementierung von Compliance-Sys-
temen und die regelmiRige Berichterstattung tiber Nachhaltigkeitsleistungen.

In der Praxis betrifft die skonomische Dimension z.B. Aspekte wie die Sicherstellung der langfristigen Rentabilitit,
dies beispielsweise auch im Hinblick auf zusitzliche Einnahmequellen jenseits des klassischen Kraftstoffgeschifts.
Die 6kologische Dimension bedeutet fiir Tankstellen beispielsweise, Fragen zu adressieren, die sich darauf beziehen,
wie Emissionen oder Schadstoffe beim Betrieb vermieden werden kénnen, wie effektiv das Abfallmanagement ist,
wie das Sortimentsangebot im Kraftstoff- und Shop-Bereich gestaltet wird oder inwiefern erneuerbare Energien zum
Einsatz kommen. Die soziale Dimension bezieht sich z.B. auf die Gestaltung der Arbeitsbedingungen im Betrieb,
Aspekte von Arbeits- und Kundensicherheit oder die Einbindung in die lokale Gemeinschaft.

Die drei Saulen der Nachhaltigkeit sind im Triple-Bottom-Line-Ansatz nicht getrennt voneinander zu betrachten,
sondern sie stehen in einem gegenseitigen Abhingigkeitsverhiltnis. Im Idealfall profitieren sie dabei wechselseitig
voneinander. So kann beispielsweise ein innovatives Energie- oder Abfallmanagement nicht nur Kosten senken, son-
dern auch die Akzeptanz der Tankstelle bei den Kunden erhéhen und dadurch neue Kunden binden.

Fur Tankstellen steht dabei die Corporate Social Responsibility (CSR) im Vordergrund. Allgemein versteht man unter
CSR eine Verantwortung von Unternehmen gegentiiber Gesellschaft und Umwelt, die tiber die reine Gewinnorientie-
rung hinausgeht. CSR beriicksichtigt sowohl ethische Grundsitze als auch soziale und ékologische Belange, wobei
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gesetzliche Pflichten als Mindeststandard gelten. Tankstellenbetriebe kénnen hier konkret ansetzen, indem sie
z.B. regionale Wertschépfung, beispielsweise in ihren Shop-Sortimenten, férdern, sozialvertriagliche Arbeitsbe-
dingungen sicherstellen oder freiwillige Umweltschutzmafinahmen umsetzen. Dabei kénnen sich die Tankstellen-
unternehmen sich an der sog. CSR-Pyramide (Carroll 1979, 1991) orientieren. Sie zeigt auf, wie Unternehmen Ver-
antwortung in verschiedenen Stufen wahrnehmen kénnen. An der Basis steht die 6konomische Verantwortung.
Sie bildet eine wesentliche Grundlage, da ein Unternehmen profitabel sein muss, um uberhaupt fortbestehen zu
kénnen. Darauf folgt die Einhaltung rechtlicher Vorgaben, z.B. Arbeitsschutz oder Umweltvorschriften. Als dritte
Ebene nennt Carroll ethische Anforderungen, also das Handeln nach moralischen Grundsitzen und gesellschaft-
lichen Normen, auch wenn es hierfiir keine konkreten Gesetze gibt. Die oberste Stufe bildet die sog. philanthro-
pische Verantwortung. Sie beinhaltet freiwillige und gemeinwohlorientierte Aktivititen, etwa durch Spenden oder
lokales Engagement.

In der wissenschaftlichen Diskussion werden diese Modelle hiufig als zentrale Bezugsgréfien angefiihrt, um
Nachhaltigkeitsstrategien zu veranschaulichen. Fiir Tankstellenbetreiber ist dies insofern bedeutsam, als dass sie
zumeist sowohl lokale als auch tberregionale Player sind. Lokal sind sie wichtiger Bestandteil der Community
vor Ort, so z.B. als Arbeitgeber, als Infrastruktur- und Versorgungsstiitzpunkt, z.T. aber auch als sozialer Treff-
punkt. Uberregional sind sie Teil eines Versorgungs- und Infrastrukturnetzes und agieren oftmals als eine Ein-
heit innerhalb grofier Mineralél- oder Einzelhandelskonzerne, deren gesamthafte Nachhaltigkeit zu garantieren
ist. Bedeutend ist dabei, dass nachhaltige Strategien nicht im Widerspruch zu unternehmerischer Profitabilitit
stehen mussen, sondern nicht selten als Innovations- und Wettbewerbsfaktor fungieren kénnen. Wirtschaftlich-
keit, Umweltbewusstsein und gesellschaftliche Verantwortung schliefen einander somit nicht notwendigerweise
aus, sondern kénnen sich in einem integrierten Ansatz gegenseitig stirken. Gerade vor dem Hintergrund der
gesellschaftlichen Erwartungen, v.a. dabei auch der (Nachhaltigkeits-) Erwartungen der Kunden der Tankstellen,
die an die 6kologische Effizienz und die soziale Fairness gestellt werden, ist dies fiir Tankstellen langfristig ein
entscheidender Faktor. Dieser wird v.a. auch dadurch bestirkt, dass ihr klassisches Geschiftsmodell zwar noch
wesentlich auf fossilen Energietrigern beruht, sie aber verstarkt als zukunftsfihige Dienstleister wahrgenommen
werden wollen — und missen.

6.2 Okologische Nachhaltigkeit

Wie dargestellt, befinden sich Tankstellen in einem Spannungsfeld zwischen ihrem Kerngeschift, das auf dem
traditionellen Vertrieb fossiler Brennstoffe beruht, und den zunehmend strengeren Anforderungen an Umwelt-
schutz und Klimavertréglichkeit. Im Vordergrund der 6kologischen Nachhaltigkeit an Tankstellen steht deshalb
zumeist, jedoch nicht nur, die Reduktion des lokalen kologischen Fuflabdrucks jeder einzelnen Station bzw. des
Gesamtnetzes der Tankstellenkonzerne. Dies erfolgt zwar auch vor dem Hintergrund wirtschaftlicher Aspekte, v.a.
aber stehen politische und gesellschaftliche Erwartungen an einen ressourcenschonenden Betrieb der Tankstellen
selbst im Vordergrund.

Im Kontext der 6kologischen Nachhaltigkeit spielen im stationéren Betrieb der Tankstellen insbesondere Themen
wie die Energieeffizienz, das Wassermanagement und Abfallvermeidung eine bedeutende Rolle. Juristisch gelten
Tankstellen dabei als Anlagen zum Umgang mit wassergefahrdenden Stoffen und unterliegen daher besonderen
Vorschriften. Dariiber hinaus betreiben die meisten Tankstellen neben dem Kraftstoffgeschift, wie dargestellt, auch
Autowaschanlagen und Shops, in denen z.T. auch frische, unverpackte, gekiihlte oder tiefgekiihlte Lebensmittel bzw.
gastronomische Angebote im Vordergrund stehen. Vor allem das Shop-Geschift zieht weitere Regularien mit Nach-
haltigkeitsbezug, wie z.B. Hygiene- und Verpackungsvorschriften, nach sich.
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Hinzu kommt, dass sich die Werte und die Aufmerksambkeit der Tankstellenkunden veridndert hat. Auch wenn
sie nicht immer Alternativen des Individualverkehrs nutzen, die bereits auf alternative Antriebsformen setzen,
achten immer mehr Tankstellenkunden auf 6kologische Aspekte, wie z.B. Energieeffizienz, Ressourcenscho-
nung, Millvermeidung, Vermeidung von Lebensmittelverschwendung oder klimafreundliche Produkte. Fiir
Tankstellen ist es auch vor diesem Hintergrund — und damit unabhingig von reinen gesetzlichen Vorgaben

— sinnvoll, sich mit Blick auf die 8kologische Nachhaltigkeit glaubwiirdig zu positionieren. Okologische Nach-
haltigkeit darf dabei nicht als reines ,,PR-Thema* betrachtet werden, sondern sollte authentisch und transpa-
rent umgesetzt werden. Sie bietet neben der Méglichkeit zur Realisierung eines positiven, zukunftsweisenden
Images bei den Kunden auch Chancen fir Innovationen, z.B. Energieautarkie an den Tankstellenstationen, und
kann dazu beitragen, Risiken, wie z.B. Strafen bei Verstéfen gegen Umweltauflagen, zu vermeiden. Im Folgen-
den werden einige zentrale Bereiche, die im Kontext der ckologischen Nachhaltigkeit im Tankstellenbetrieb
bedeutend sind, dargestellt.

CO,-EMISSIONEN

Im Fokus der 6kologischen Nachhaltigkeit steht hdufig die Senkung von CO,-Emissionen. Im Rahmen der 6kologi-
schen Nachhaltigkeit werden die Emissionen in drei Kategorien unterteilt, nimlich in Scope 1, Scope 2 und Scope 3.
Diese Klassifizierung dient dazu, die Emissionen systematisch tiber die Wertschépfungsketten hinweg zu erfassen
und sowohl direkte als auch indirekte Emissionen zu erfassen:

Scope-1-Emissionen umfassen alle direkten Emissionen, also Emissionen aus Quellen, die sich im Eigentum oder
unter der Kontrolle des Unternehmens befinden. Fiir Tankstellen betrifft dies beispielsweise die Emissionen aus
dem Betrieb von Heizungsanlagen, Fahrzeugflotten oder anderen direkt betriebenen Anlagen. Auch die Emissionen
durch fliichtige organische Verbindungen beim Betanken fallen in diese Kategorie.

Scope-2-Emissionen sind indirekte Emissionen aus Energiebezug. Sie entstehen durch den Verbrauch von
eingekaufter Energie, wie z.B. fiir Strom, Wirme oder Klimatechnik. Bei Tankstellen umfasst dies
beispielsweise den Stromverbrauch fiir Beleuchtungssysteme, Preisanzeigen oder die Klimatisierung der Shops
oder der Waschanlagen.

Scope-3-Emissionen sind schlieflich die indirekten Emissionen entlang der Wertschépfungskette. Sie umfassen
somit alle weiteren indirekten Emissionen, die nicht unter Scope 1 oder Scope 2 fallen und entlang der Wertschép-
fungskette entstehen — sowohl upstream als auch downstream. Im Kontext von Tankstellen betrifft dies beispielswei-
se die Herstellung und den Transport der verkauften Kraftstoffe, die Produktion der Waren im Shop-Bereich oder die
Nutzung der verkauften Produkte durch Kunden. Damit fillt beispielsweise auch der CO,-Ausstof durch Verbren-
nungsmotoren der Kunden unter diese Kategorie. Scope-3-Emissionen sind damit besonders komplex, da sie alle
vorgelagerten und alle nachgelagerten Aktivititen der Tankstellen umfassen.

GEFAHRSTOFF- UND EMISSIONSMANAGEMENT

An Tankstellen erfolgt der Vertrieb von Kraftstoffen. Damit handelt es sich bei den Betrieben um Orte mit er-
heblichem Gefahrenpotenzial, denn dort werden mit den Kraftstoffen grofle Mengen leicht entziindlicher und
wassergefihrdender Stoffe (Kraftstoffe) umgeschlagen. In Deutschland ist der rechtliche Rahmen hierfiir u.a. im
Wasserhaushaltsgesetz (WHG) und der Verordnung iiber Anlagen zum Umgang mit wassergefihrdenden Stoffen
(AwSV) geregelt. Die Tankstellenbetreiber miissen beispielsweise sicherstellen und nachweisen, dass ihre Tanks und
Rohrleitungen doppelwandig ausgefiihrt, mit Leckanzeigesystemen versehen und in regelmifiigen Intervallen tber-
pruft werden. Erginzend greifen die Technischen Regeln wassergefihrdender Stoffe (TRwS), die je nach Bundesland
unterschiedliche Auslegungen haben kénnen.
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Fiir Einzel- und Pachtbetriebe steht in diesem Kontext oft die Einhaltung der Vorschriften im Tagesgeschift im
Vordergrund, so z.B. anhand von regelmiRigen Dichtheitspriifungen, der ordnungsgeméfle Beschilderungen fiir Ge-
fahrstoffe oder regelméafiiger Schulungen der Mitarbeiter. Bei einigen mittelstindischen Betreibern mehrerer Tank-
stellen existieren dariiber hinaus betriebsiibergreifende Vereinheitlichungen der Sicherheitskonzepte. Grofe, inter-
national titige Tankstellenkonzerne haben zudem oft Konzernleitlinien, die dabei auch tiber die nationalen Vorgaben
in Deutschland hinausgehen kénnen, um weltweit ein einheitlich hohes Umweltschutzniveau zu gewahrleisten.

Ein weiterer Aspekt betrifft die Emission fliichtiger organischer Verbindungen (VOC). Diese entsteht beispielsweise
beim Betanken in Form von Kraftstoffdimpfen oder bei Tankentliiftungen. In Deutschland sind, dhnlich wie in den
meisten EU-Ldndern, Gasriickfiithrungssysteme (Stage | und 1) vorgeschrieben, um diese Emissionen zu reduzie-
ren. Anhand moderner Zapfsiulen mit automatischen Riickfilhrmodulen werden die entstehenden Dampfe abge-
saugt und wieder in den Lagertank zuriickgefithrt. Damit wird nicht nur die Umweltbelastung verringert, sondern
auch der Produktverlust wird minimiert, sodass sowohl ein &kologischer als auch ein skonomischer Nutzen reali-
siert wird. Die Betreiber miissen die Anlagen z.B. entsprechend der BImSchV regelmiflig warten und kalibrieren.

Neben VOC sind zudem Stickoxide (NOx) und Feinstaub, die v.a. durch den Fahrzeugverkehr vor Ort entstehen,
bedeutend. Die Tankstellen kénnen hier im direkten Betrieb jedoch meist wenig steuern, solange Verbrennungsmo-
toren dominieren. Ansatzpunkte bieten effiziente Prozesse, die die Stand- bzw. Wartezeiten reduzieren, die z.T. mit
laufendem Motor ablaufen.

ENERGIEEFFIZIENZ UND NACHHALTIGE BAUWEISE

Ein besonders wesentliches Feld im Kontext der 6kologischen Nachhaltigkeit im Tankstellenbetrieb besteht im Be-
reich des Energiemanagements bzw. der Sicherstellung eines moglichst effizienten Energieeinsatzes an den Tank-
stellen. Dies betrifft sowohl die Stationen selbst als auch eventuelle Verwaltungseinheiten. Stellt man die Stationen
in den Vordergrund, so liegt ein besonders zentraler Bereich von Einsparpotenzialen im Bereich der Beleuchtung
und der Gebaudetechnik. Vor allem Stationen mit langen Offnungszeiten, wie beispielsweise solche Stationen, die
rund um die Uhr geoffnet sind, verbrauchen grofde Mengen Strom, z.B. fiir die Shop- und die Aufenbeleuchtung
oder furr die Preisanzeigen. In diesem Bereich kénnen effiziente Beleuchtungssysteme (z.B. LED-Systeme) oder
intelligente Steuerungen, wie z.B. Bewegungsmelder oder tageslichtabhiangige Dimmung, dazu beitragen, den
Stromverbrauch deutlich zu reduzieren. Auch Heizung und Klimatisierung sind weitere Stellschrauben, bei denen
moderne Systeme zu Einsparungen im Energieverbrauch beitragen kénnen. Einige Tankstellenkonzerne integrieren
Modernisierungen in den Bereichen von Beleuchtung und Heizungs- und Klimatisierungssystemen z.T. auch in ihre
Investitionszyklen. Zudem kénnen Tankstellenbetreiber bzw. -pachter z.T. auf staatliche Férderprogramme

(z.B. KfW-Energieeffizienzprogramme) zuriickgreifen.

Im Kontext der Energieeffizienz werden haufig Photovoltaik und Solarthermie an Tankstellen thematisiert. Vor allem
die Dicher der Tankstellenstationen sind oft weitldufig, flach oder nur leicht geneigt und eignen sich damit zumeist
fir die Installation von Photovoltaik-Anlagen (PV-Anlagen), die sowohl genutzt werden kénnen, um den Eigenbedarf
an Energie vollstindig oder zumindest teilweise zu decken oder eventuelle Uberschiisse in das éffentliche Netz
einzuspeisen. Solarthermie, also die Warmwassererzeugung durch Sonnenkollektoren, wird an Tankstellen seltener
genutzt, stellt aber z.B. fiir Waschanlagen mit hohem Warmwasserbedarf ebenfalls eine Option dar.

Neben Photovoltaik stellt der Betrieb von Blockheizkraftwerken eine weitere Option fiir Tankstellen dar. Sie erzeugen
aus Gas oder Flissigbrennstoff gleichzeitig Strom und Wirme und erreichen dabei einen héheren Wirkungsgrad als
herkémmliche Heizsysteme. In Kombination mit Systemen wie z.B. Warmepumpen oder Speichersystemen kann
eine Tankstelle damit den Energiebedarf fiir den Kraftstoff-, Shop-, Gastronomie- und Waschbetrieb oft weit gehend
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autark decken. Dabei sind jedoch gesetzliche Auflagen z.B. des BImSchG zu beriicksichtigen, so z.B. hinsichtlich
Emissionen von Kohlenmonoxid, Stickoxiden oder Feinstaub.

Der Fokus auf Energieeffizienz tragt nicht nur dazu bei, 6kologische Ziele zu realisieren, sondern fiihrt auch zu
Kostenreduktionen. Hinzu kommt jedoch auch, dass gesetzliche Regelungen in diesem Bereich zu beriicksichtigen
sind. In der EU besteht dabei beispielsweise fiir gréflere Unternehmen ab 250 Mitarbeitern oder fiir Unternehmen,
die einen bestimmten Energieverbrauch tibersteigen, die Verpflichtung, Energieaudits nach DIN EN 16247 oder ein
Energie-Management-System nach 1SO 50001 durchzufiihren. Diese Verpflichtung gilt auch fiir kleinere Unterneh-
men, wenn sie Teil eines gréf3eren Konzerns sind, der die relevanten Schwellenwerte tibersteigt, also beispielsweise
fir Konzerntankstellen, bei denen die Einfiihrung konzernweit erfolgen muss. Kleine und mittlere Tankstellenunter-
nehmen kénnen solche Audits freiwillig nutzen, um Energieeinsparpotenziale systematisch zu erfassen.

Ergidnzend zu den operativen Mafinahmen kann auch die Gestaltung und Bauweise von Tankstellen selbst nach-
haltiger gestaltet werden. So kann bei Bau und Konstruktion der Stationen beispielsweise auf Baumaterialien
gesetzt werden, die dazu beitragen, den Energieverbrauch zu minimieren und den Umweltschutz zu férdern. Hierzu
zihlen z.B. recycelter Stahl oder ressourcenschonende Holzwerkstoffe. Auch die Einbindung von Solaranlagen in

die Dachkonstruktion oder die Einrichtung ,griiner” Dicher, z.B. in Form extensiv bepflanzter Dachflichen, kann
dazu beitragen, gleichermafien eine Verbesserung der Energieeffizienz und eine Verringerung der Umweltbelastung
zu erreichen, da sie zusitzlich isolieren und Mikroklimaeffekte positiv beeinflussen. Gerade bei Neubauten oder
umfassenden Sanierungen kénnen solche Ansitze den 6kologischen Fuflabdruck der Tankstellenstationen deutlich
verringern. Sie bieten auch in wirtschaftlicher Hinsicht langfristige Vorteile, da sie dazu beitragen, die Betriebskosten
zu reduzieren und ein positives, umweltfreundliches Image der Stationen fordern.

BESONDERHEITEN BEI WASCHANLAGEN

Im Kontext des Gefahrstoffmanagements wurde bereits angesprochen, dass fiir Tankstellen das Wasserhaushalts-
gesetz (WHG) von Bedeutung ist. Dessen Bedeutung ist ebenso wie weitere Abwasserregelungen besonders im
Hinblick auf Waschanlagen relevant, da sie als eine zentrale Dienstleistung vieler Tankstellen einen hohen Wasser-
verbrauch und — damit verbunden — einen hohen Abwasseranfall bedingen. Das WHG bzw. z.T. die kommunalen
Abwassersatzungen verpflichten die Betreiber in Deutschland u.a. zur Installation von Schlammfiangen und Olab-
scheidern sowie zur regelmiRigen Priifung dieser Systeme. Die meisten modernen Waschanlagen nutzen dabei eine
Kreislaufwasserfiihrung, um einen grofien Teil (oft bis zu 90 %) des Brauchwassers wiederzuverwenden und auf
diese Weise sowohl den Frischwasserbedarf als auch die Abwassergebiihren zu reduzieren. Die meisten Tankstellen
setzen bei ihren Waschanlagen inzwischen bereits auf moglichst ressourcenschonende Technologien, bei denen die
neuen Generationen von Waschstraflen mit Sensorik ausgestattet sind, die z.B. die Wassermenge je nach Fahrzeug-
typ, Verschmutzungsgrad und Wetter anpasst.

ABFALLMANAGEMENT UND KREISLAUFWIRTSCHAFT

Im Rahmen der ékologischen Nachhaltigkeit spielen bei den Tankstellen auch Abfallmanagement und Aspekte

der Kreislaufwirtschaft eine Rolle. Gefahrliche Abfille wie Altsle, 6lverschmutzte Betriebsmittel (z.B. Putzlappen),
Batterien und Chemikalien (z.B. Reinigungsmittel) unterliegen dabei gesonderten Nachweispflichten. Tankstellen
fungieren dabei z.T. auch als Riicknahmestellen fuir Altéle und Batterien und bieten Sammelstellen an. GemafS der
Altélverordnung sind Tankstellen, die Motordl verkaufen, zudem i.d.R. dazu verpflichtet, gebrauchtes Motorendl der
Endverbrauchers kostenfrei zuriicknehmen.

Tankstellen fallen dartiber hinaus unter den Geltungsbereich des Verpackungsgesetzes, wenn sie Ware in Einweg-
oder Mehrwegverpackungen in Umlauf bringen. Dies betrifft v.a. den Shop-Bereich und beinhaltet beispielsweise
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Pflichten zur Lizenzierung und Beteiligung an Kreislaufsystemen. Im Zusammenhang mit dem Verpackungsgesetz
sind v.a. gréflere Tankstellenshop-Betreiber dabei verpflichtet, Mehrweglésungen fuir Take-away-Angebote anzubie-
ten. Die Beteiligung an solchen Mehrwegsystemen wie z.B. Recup (z.B. Pfandsysteme fiir Kaffeebecher) oder Rebowl
soll dabei dazu beitragen, die Abfallmenge zu reduzieren. Neben Becher-Pfandsystemen spielt dariiber hinaus auch
der generelle Einsatz wiederverwendbarer oder recycelbarer Verpackungsmaterialien eine besondere Rolle.

Im Shop-Bereich greifen dariiber hinaus je nach Angebot auch lebensmittelrechtliche Bestimmungen, z.B. bei
frischen Snacks oder Backwaren. Im Kontext von Lebensmitteln spielt dabei auch der Aspekt der Reduktion der
Menge an weggeworfenen Lebensmitteln eine Rolle. Hier kénnen Tankstellen auf Systeme der , Lebensmittelrettung”
zuriickgreifen, bei denen Kunden aktiv an nachhaltigen Aktionen beteiligt werden. Beispielsweise kann der Verkauf
uiberschiissiger Produkte aus dem Gastronomiebereich iiber Apps wie ,Too Good to Go” erfolgen, um Lebensmittel-
vernichtung zu vermeiden.

UMWELTFREUNDLICHES PRODUKT- UND SERVICEANGEBOT

Auch die Gestaltung des Produkt- und Serviceangebots kann dazu beitragen, die 6kologische Nachhaltigkeit an den
Tankstellen zu erhéhen. So kann, wie bereits dargestellt, das Kraftstoffgeschift auf alternative Kraftstoffe hin aus-
gerichtet werden, um in héherem Mafe Kraftstoffe mit reduziertem CO,-Fufabdruck anzubieten. Die Tankstellen-
konzerne sind in diesem Kontext dazu verpflichtet, jahrlich einen bestimmten Prozentsatz erneuerbarer Energie im
Straflenverkehr sicherzustellen. In Deutschland gilt hierfiir die so genannte Treibhausgasminderungsquote (THG-
Quote), die Unternehmen verpflichtet, die Treibhausgasemissionen ihrer in Verkehr gebrachten Kraftstoffe um einen
festgelegten Prozentsatz zu reduzieren. Die Quote fiir Deutschland liegt fiir das Jahr 2025 bei 10,6 % und die fir die
Folgejahre festgelegten THG-Quoten steigen sukzessive an (2026: 12,5 %, 2027: 14,5 %). Einige Tankstellen werben
damit, dass ihr Kraftstoff tiber diese gesetzlichen Mindestanforderungen hinaus klimafreundlicher ist. Dies erfolgt
i.d.R. durch zusitzliche Kompensation.

Wihrend die Entwicklungen im Kraftstoffgeschift, wie bereits dargestellt, v.a. von der Entwicklung der Antriebe
abhingig ist, ist die Gestaltung des Shop-Geschifts im Hinblick auf nachhaltige Shop-Konzepte, Sortimente und
regionale Beziige deutlich freier. Nachhaltige oder regionale Produkte wie z.B. Fair-Trade-Kaffee im Gastronomie-
bereich oder Bioprodukte und lokale Spezialititen kénnen dabei beispielsweise genutzt werden, um das Sortiment
im Hinblick auf die 6kologische Nachhaltigkeit aufzuwerten und ein umweltbewusstes Publikum ansprechen und
gleichermaflen die lokale Wertschopfung zu férdern.

Auch das Angebot weiterer Services, wie z.B. die Beteiligung an Sharing-Angeboten (z.B. Car-Sharing, E-Bi-

ke-Sharing), kann als Beitrag zur 6kologischen Nachhaltigkeit im Sinne des Angebots , griiner” Services
interpretiert werden.

6.3 Soziale Nachhaltigkeit

Die soziale Dimension der Nachhaltigkeit von Tankstellen bezieht sich auf ein verantwortungsvolles Miteinander
sowohl im Unternehmen selbst als auch gegentiber der Gesellschaft.

MITARBEITERORIENTIERUNG

Tankstellen agieren mit Blick auf die jeweiligen Stationen als lokale Arbeitgeber, haben dabei aber eine
besondere Verantwortung fur ihre Mitarbeiter, die sie meist in Schichtsystemen und im Umgang mit
Gefahrstoffen beschiftigen.
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Aus diesem Grund spielen Arbeitssicherheit und Gesundheitsschutz eine besondere Rolle, denn Tankstellen
sind Arbeitsplitze, an denen regelmiflig mit gesundheits- und umweltrelevanten Stoffen umgegangen wird. Die
Einhaltung des Arbeits- und Gesundheitsschutzes ist dabei nicht nur moralische Pflicht, sondern sie ist gesetz-
lich vorgeschrieben. In Deutschland sind dabei v.a. das Arbeitsschutzgesetz (ArbSchG), die Gefahrstoffver-
ordnung (GefStoffV) und die Technischen Regeln fiir Gefahrstoffe (TRGS) einzuhalten. In diesem Kontext sind
Tankstellenbetreiber dazu verpflichtet, Gefihrdungsbeurteilungen durchzufiihren, geeignete Schutzmafinahmen
zu treffen (z.B. Bereitstellung von persénlicher Schutzausriistung) und regelmifliige Schulungen anzubieten.
Neben Ersteinweisungen bei Beschiftigungsbeginn sind auch Wiederholungen sicherzustellen, damit die Be-
legschaft auch langfristig Gefahren frithzeitig erkennt und richtig reagiert. In der Praxis des Tankstellenbetriebs
bedeutet dies, dass die Mitarbeiter z.B. wissen miissen, wie Leckagen, austretende Gase oder verschiittete Kraft-
stoffe sicher zu handhaben sind. Dariiber hinaus ist auch die korrekte Lagerung von Reinigungsmitteln oder
Altsl Teil des Gefahrstoffmanagements.

Im Kontext der Sicherheit der Mitarbeiter stehen dartiber hinaus aber auch andere Aspekte des Sicherheitsma-
nagements. Dazu zahlt z.B. auch die Pravention von Raubuiberfillen und Gewaltvorfillen, denn gerade Tank-
stellen gehdren zu den Einzelhandels- und Dienstleistungsstandorten, an denen v.a. in den Nachtstunden ein
erhéhtes Risiko fur Ubergriffe besteht. Um die objektive und die subjektiv empfundene Sicherheit der Mitarbei-
ter zu erhdhen, setzen viele Betriebe auf technische Sicherheitsausstattung oder bauliche Schutzmafinahmen
wie Videoiiberwachung, Alarmanlagen, Notrufsysteme, Panikknépfe oder eine bewusst offene, gut einsehbare
Shop-Gestaltung. Auch spezifische Unterweisungen und Verhaltenstrainings helfen dabei, die Mitarbeiter darin
zu schulen, wie sie in kritischen Situationen reagieren sollen und welche Kommunikationswege im Ernstfall
existieren. Der Gesetzgeber gibt in diesem Kontext zwar keine spezifischen Vorschriften beispielsweise zur
Raubprivention vor, allerdings greifen arbeitsrechtliche Pflichten, wie z.B. aus dem Allgemeinen Gleichbehand-
lungsgesetz (AGG) und dem Arbeitsschutzrecht, die beispielsweise im Hinblick auf den Schutz vor psychischen
Belastungen im Arbeitsumfeld gelten.

Neben Aspekten der Sicherheit spielen im Rahmen der sozialen Nachhaltigkeit auch die Arbeitsbedingungen,
eine angemessene Vergiitung und faire Arbeitszeiten eine Rolle. Tankstellen sind haufig Arbeitgeber fiir Teilzeit-
und Minijob-Beschiftigte. Die Mitarbeiter arbeiten dabei hiaufig im Schichtbetrieb. Das Einhalten von Mindest-
lohnvorgaben (nach dem Mindestlohngesetz) und Arbeitszeitregelungen (nach dem Arbeitszeitgesetz) ist dabei
eine unverzichtbare Grundlage. Gerade bei Nachtschichten und Wochenenddiensten sind dabei gegebenenfalls
tarifliche oder vertragliche Zuschliage zu beriicksichtigen, die den Mitarbeitern gezahlt werden miissen.

Im Hinblick auf eine faire Behandlung der Mitarbeiter spielen dariiber hinaus auch Aspekte der Work-Life-Balan-
ce eine Rolle. So trigt z.B. eine faire Planung der Dienstzeiten, die Beriicksichtigung von Ruhepausen und eine
angemessene Personalstirke im Betrieb dazu bei, individuelle Bedingungen zu beriicksichtigen und Uberlastun-
gen der Mitarbeiter zu vermeiden. Auch eine Transparenz der Vergiitung wirkt sich i.d.R. positiv auf das Arbeits-
klima aus. Vor allem Tankstellenbetreiber mit mehreren Standorten oder in Konzernstrukturen setzen dabei oft
auf einheitliche Gehaltsstrukturen und Vergiitungsmodelle, um Ungleichbehandlungen zu verhindern und die
Zufriedenheit in ihrer Belegschaft zu erhéhen.

Zudem wirken sich auch weitere Schulungs- und Weiterbildungsméglichkeiten fiir das Personal positiv aus.
Neben den bereits angesprochenen, z.T. verpflichtenden Arbeitssicherheitsschulungen kénnen dies z.B. Weiter-
bildungen in Service- und Verkaufstechniken sein, aber auch Schulungen im Bereich des Konfliktmanagements
oder der Teamfiihrung.
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GESELLSCHAFTLICHES ENGAGEMENT

Soziale Nachhaltigkeit beinhaltet dartiber hinaus auch ein Engagement der Tankstellenunternehmen, das tber

den eigenen Betrieb hinausgeht. Hierzu zhlt z.B. die Unterstiitzung lokaler Initiativen. Diese basiert darauf, dass
Tankstellen haufig fest in ihre jeweilige lokale Umgebung eingebunden sind, fiir die sie sich oft auch engagieren.

zu einem solchen Engagement kann z.B. die Unterstlitzung von Vereinen, Schulen oder sozialen Projekten zihlen.
Typische Beispiele sind in diesem Zusammenhang das Sponsoring von Sport- oder Kulturveranstaltungen, Spenden
fiir gemeinnutzige Einrichtungen oder die Bereitstellung von Sachmitteln, z.B. in Form regionaler Kooperationen mit
Tafeln (beispielsweise Lebensmittelspenden, vergiinstigte Kraftstoffgutscheine). Solche MaRnahmen sind typischer-
weise freiwillig und dabei gleichermafRen hochwirksam fiir ein positives Image und eine gute Nachbarschaft.

Tankstellen fordern ihr lokales Umfeld auch durch regionale Wertschépfung und die Schaffung von Arbeitsplitzen. Die
Sicherstellung von Chancengleichheit fur Mitarbeiter, Diversity und Inklusion spielen im sozialen Nachhaltigkeitskontext
dabei eine immer gréRere Rolle. Das Allgemeine Gleichbehandlungsgesetz (AGQ) schiitzt in Deutschland unter ande-
rem vor Diskriminierung wegen Geschlecht, Herkunft, Religion, Behinderung, Alter und sexueller Identitat. Tankstellen
bieten dabei oft die Méglichkeit, sozial benachteiligte Gruppen zu integrieren. Dies erfolgt beispielsweise dadurch, dass
viele Tankstellen niederschwellige Einstiegsmdoglichkeiten in den Arbeitsmarkt bieten. Dies erméglicht oft auch Men-
schen mit eingeschrinkter Qualifikation oder Quereinsteigern den Zugang zu sicheren und fair gestalteten Arbeitsplét-
zen. Die Einstellung von Personen, die zuvor in der Arbeitslosigkeit waren, von gefliichteten oder von kérperlich einge-
schrinkten Personen kann nicht nur zur sozialen Inklusion beitragen, sondern sie kann auch staatliche Férderungen und
Zuschiisse auslésen (z. B. Eingliederungszuschiisse). Beispielsweise kénnen Tankstellen als Arbeitgeber auf Programme
der Bundesagentur fuir Arbeit zurtickgreifen, die bei der Integration besonders benachteiligter Gruppen untersttitzen.

Aspekte der Integration bzw. Inklusion spielen auch bei der (baulichen) Gestaltung von Tankstellen eine Rolle. So
berticksichtigen inklusive Tankstellenkonzepte beispielsweise auch die Bediirfnisse von Kunden mit kérperlichen
Einschrinkungen oder besonderen Anforderungen. Beispielsweise kénnen in diesem Zusammenhang bauliche
Gestaltungsoptionen genutzt werden, wie z.B. Rampen fiir Rollstiihle, ausreichend breite Ginge und Tiiren, leicht
erreichbare Regale, Behindertenparkplitze sowie barrierefreie Sanitaranlagen. In diesem Kontext existieren unter-
schiedliche Bauvorschriften, die Mindeststandards zur Barrierefreiheit festlegen, wie z.B. die Landesbauordnungen
sowie DIN-Normen (z.B. DIN 18040). Aber auch die Serviceorientierung der Tankstellen spielt in diesem Kontext
eine Rolle. So sollten Tankstellenbetreiber beispielsweise ihre Mitarbeiter darin schulen, Kunden, die Beeintrichti-
gungen aufweisen, gezielt zu unterstiitzen.

6.4 Wirtschaftliche Nachhaltigkeit

Die wirtschaftliche Nachhaltigkeit im Tankstellenkontext geht tiber reine Effizienzbetrachtungen, Kostenkontrolle oder
Profitmaximierung weit hinaus und zielt im Wesentlichen darauf ab, das Geschift langfristig zu sichern und kontinu-
ierlich an neue Markt- und Kundenanforderungen anzupassen. Die betriebswirtschaftliche Stabilitit stellt dabei eine
Grundvoraussetzung dar, um auch die weiteren Aspekte der Nachhaltigkeit adressieren zu kénnen. Nur wenn ein Tank-
stellenunternehmen 6konomisch solide aufgestellt ist, kann es seine 6kologischen Aktivititen, sein soziales Engage-
ment dauerhaft gewahrleisten und den Grundstein fiir kiinftige Innovationen legen. Die wirtschaftliche Nachhaltigkeit
bildet damit eine zentrale Saule im Gesamtkonzept der Nachhaltigkeit und stellt sicher, dass ein Tankstellenunterneh-
men langfristig bestehen, wachsen und zugleich soziale wie 6kologische Verantwortung wahrnehmen kann.

Bei Tankstellen ist dieser Aspekt von besonderer Bedeutung, denn — wie dargestellt — agieren die Tankstellen in
einem hoch kompetitiven Markt mit z.T. engen Margen. Das Umfeld ist von starken Veranderungen geprigt und
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dabei in vielen Bereichen umfangreich reguliert. Vor allem erfordern die bereits angesprochenen Zukunftsthemen
wie die Mobilititswende, Aspekte der Elektromobilitit oder alternativer Kraftstoffe von den Tankstellenunternehmen
erhebliche Investitionen und setzen damit langfristig eine solide finanzielle Grundlage voraus. Als zentrales Merk-
mal wirtschaftlicher Nachhaltigkeit steht die Fihigkeit der Tankstellenunternehmen im Vordergrund, sich nicht nur
aktuellen Herausforderungen stellen zu kénnen, sondern sich auch fiir die Zukunft aufzustellen. Die Tankstellen
stehen bereits auf absehbare Zeit grofien Herausforderungen im Kraftstoffgeschift gegenuber, die sich aus dem zu
mittel- bis langfristig zu erwartenden Riickgang des klassischen Kraftstoffabsatzes ergeben. Vor diesem Hintergrund
kommt dem Ausbau zusétzlicher Geschiftsbereiche eine entscheidende Rolle zu, um das Unternehmensrisiko zu
streuen und auf Veridnderungen in der Nachfrage flexibel reagieren zu kénnen. Anhand gezielter, strategischer An-
passung des Kraftstoffgeschifts und weiterer Diversifizierungsschritte, z.B. im Shop- bzw. Servicebereich, kénnen
sie daran ansetzen, die Resilienz gegentiber Marktveranderungen zu erhshen.

Eng verbunden mit wirtschaftlicher Nachhaltigkeit ist der effiziente Umgang mit Ressourcen. Dazu zihlen bei-
spielsweise Energiesparmafinahmen (z.B. Installation moderner Systeme, Einsatz von Sensorik), wie z.B. im
Bereich von Beleuchtung, Heiz-, Kiihl- und Luftungstechnik, die nicht nur auf die 6kologische Nachhaltigkeit
einzahlen, sondern auch Kostenvorteile mit sich bringen. Auch der Einsatz von IT-Systemen zur Verbesserung
oder Automatisierung von Prozessen kann dazu beitragen, die Kosten zu reduzieren, indem z.B. anhand digitaler
Lésungen die Warenwirtschaft gesteuert und Verkaufszahlen, Personalbedarf oder Energieverbrauche genauer er-
fasst und optimiert werden kénnen.

Wirtschaftliche Nachhaltigkeit bedeutet aber nicht nur Kostenoptimierung oder Effizienzbetrachtungen, sondern
vor dem Hintergrund des starken Wandels in allen Geschiftsfeldern der Tankstellen miissen sich Tankstellen-
unternehmen zukunftssicher aufzustellen. Dazu kann der Einsatz neuer Technologien beitragen. Diese kénnen
nicht nur genutzt werden, um Prozesse zu optimieren, sondern sie kénnen zu Geschiftsmodellinnovationen
beitragen und neue Aktivititsfelder zu erschlieflen, wie z.B. Smart Stores, Sharing-Dienstleistungen oder inno-
vative Servicekonzepte. Solche Projekte erfordern hiufig hohe Anfangsinvestitionen und amortisieren sich erst
mittelfristig, sodass eine solide Kapitalstruktur die Voraussetzung dafiir darstellt, sich fur die Zukunft aufzustel-
len. In diesem Zusammenhang kénnen Tankstellenbetreiber z.T. von éffentlichen Férderprogramme, wie sie z.B.
KfW, BAFA oder regionale Stellen (z.B. die Kommune oder Landkreis, in denen die Stationen angesiedelt sind)
anbieten, profitieren, um z.B. Investitionen in Energieeffizienz, Ladeinfrastruktur oder Gebiudesanierung zu
finanzieren. Konzerngebundene Tankstellen kénnen zudem oft auf Unterstiitzung durch die Konzerne zurtick-
greifen, um z.B. Modernisierungsprojekte zu finanzieren und in den Investitionszyklus der Konzerne eingeplant
zu werden.

Nachhaltiges Wirtschaften bedeutet dariiber hinaus auch eine aktive Risk Governance seitens der Tankstellen-
unternehmen. Dies umfasst insbesondere ein aktives Risikomanagement, z.B. im Hinblick auf Preisschwankun-
gen bei Kraftstoffen, Veranderungen in der Gesetzgebung (z.B. CO,-Bepreisung, Verpflichtungen zum Aufbau von
Ladeinfrastruktur), Stérungen in der Supply-Chain, die zu Lieferengpéssen fiihren kénnten, oder Verinderungen
in der Nachfrage. In diesem Zusammenhang spielt auch eine solide Unternehmensorganisation eine wichtige
Rolle, die auch einbeziehen muss, das Tankstellenbetreiber auf potenzielle Krisen eingestellt sein sollten, auf die
sie angemessen reagieren kénnen miissen. Dazu gehdrt beispielsweise die Verfligbarkeit von Notfallplanen fiir
unvorhergesehene Ereignisse — dies sowohl mit Blick auf kurzfristige Stérungen wie z.B. Verzégerungen in der
Belieferung mit Kraftstoffen oder Stromausfille, als auch in Bezug auf mittel- oder langfristige Probleme wie z.B.
Lieferantenausfille oder Auswirkungen geopolitischer Spannungen. Gerade in den letzten Jahren hat sich gezeigt,
dass die Krisenresilienz einen besonders relevanten Faktor im Hinblick auf die wirtschaftliche Nachhaltigkeit der
Unternehmen darstellt.
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6.5 Nachhaltigkeitsberichterstattung und rechtliche Anforderungen

Die Nachhaltigkeit von Unternehmen ist zu einem Hygienefaktor geworden, der inzwischen von den Kunden der
Tankstellen und der Gesellschaft erwartet wird und dessen Erfiillung keine Option mehr ist. Nachhaltigkeit ist
damit keine freiwillige Angelegenheit mehr und sie wird zunehmend auch Gegenstand gesetzlicher Regulierung
und Berichtspflichten. Diese Entwicklung resultiert daraus, dass die Gesellschaft, v.a. aber auch die Politik und in
zunehmendem Maf3e auch Investoren Transparenz der Unternehmen in Form von Berichten tiber die ESG-Faktoren
(Environment, Social, Governance) erwarten.

CSRD UND ESRS

Insbesondere in der EU hat diese Entwicklung dazu gefiihrt, dass in zunehmendem Mafle der Ausbau verbindlicher
Berichtsstandards erfolgt ist, die in den nachsten Jahren auf immer mehr Unternehmen angewandt werden. Eine be-
sonders relevante Richtlinie ist in diesem Zusammenhang die Corporate Sustainability Reporting Directive (CSRD).
Mit dieser Richtlinie wird die bislang Nichtfinanzielle-Berichterstattungsrichtlinie (Non-Financial Reporting Direc-
tive, NFRD) deutlich ausweitet, um zu erreichen, dass die Unternehmen umfangreicher und einheitlicher tiber ihre
Nachhaltigkeitsleistungen berichten. Mit der CSRD werden die Berichtspflichten zu den ESG-Faktoren adressiert,
also zu Umweltaspekten (z.B. Energie- und Ressourceneinsatz, Emissionen), sozialen Belangen (z.B. Arbeitsbedin-
gungen, Diversitat, Gesundheitsschutz) und zu den unternehmensinternen Governance-Strukturen (z.B. Complian-
ce, Ethikrichtlinien).

Die CSRD wurde am 5. Juli 2022 vom Europiischen Parlament verabschiedet und trat am 5. Januar 2023 in Kraft. Ur-
spriinglich waren die ersten Berichtspflichten fiir das Geschiftsjahr 2024 vorgesehen. Mit der sog. ,,Stop-the-Clock*-
Richtlinie (EU 2025/794) wurde dieser Zeitplan jedoch verschoben. Grofle Unternehmen, die nicht bereits unter der
Non-Financial Reporting Directive (NFRD) berichtspflichtig waren, sind nun erst ab dem Geschiftsjahr 2027 zur
Berichterstattung verpflichtet (Bericht ab 2028). Bérsennotierte kleine und mittlere Unternehmen (KMU), ausge-
nommen Mikrounternehmen, miissen ab dem Geschiftsjahr 2028 berichten (Bericht ab 2029). Die Mitgliedstaaten
miussen diese Richtlinie bis zum 31. Dezember 2025 in nationales Recht umsetzen.

Der Kreis der berichtspflichtigen Unternehmen wird laut CSRD 2022 stufenweise ausgeweitet. Maf3geblich sind nun
spezifische CSRD-Schwellenwerte, wonach Unternehmen dann berichtspflichtig sind, wenn sie zwei der drei folgen-
den Kriterien erfiillen: mehr als 250 Mitarbeiter, mehr als 50 Mio. EUR Umsatz oder mehr als 25 Mio. EUR Bilanz-
summe. Die bisherigen NFRD-Schwellenwerte (500 Mitarbeiter, 40 Mio. EUR Umsatz, 20 Mio. EUR Bilanzsumme)
sind damit nicht mehr relevant. Alle kapitalmarktorientierten Unternehmen, die nicht bereits als grofRe Unterneh-
men gelten, sind ebenfalls berichtspflichtig. Dazu gehéren Unternehmen, die an einem geregelten Markt der EU no-
tiert sind, aufer kleineren und mittleren Unternehmen, die nicht als grofle Unternehmen gelten. Fiir bérsennotierte
KMU ist eine vereinfachte Berichterstattung vorgesehen.

Zusitzlich schlagt die EU-Kommission im Rahmen des sog. ,,CSRD-Omnibus-Pakets“ vor, den Anwendungs-
bereich der Richtlinie kiinftig zu beschranken. Vorgesehen ist, dass nur noch Unternehmen mit mehr als 1.000
Mitarbeitern berichtspflichtig sein sollen, wenn zusétzlich ein Umsatz von mindestens 50 Mio. EUR oder eine
Bilanzsumme von mindestens 25 Mio. EUR vorliegt. Uber diese strukturelle Anderung ist jedoch noch nicht
entschieden. Sie befindet sich im reguliren Gesetzgebungsverfahren. Eine Umsetzung wire frithestens ab 2026
zu erwarten. Solche Unternehmen oder einzelne Tankstellenpéchter sind damit i.d.R. nicht unmittelbar berichts-
pflichtig. Vor allem die Konzerne der Markentankstellen, die viele ihrer Tankstellen im Franchise- oder Pachtmo-
dell fithren, sind jedoch i.d.R. berichtspflichtig. Dies bedeutet, dass sie, um ihre eigene Berichtspflicht zu erfullen,
auf standortbezogene Daten ihrer Franchisenehmer oder Pichter angewiesen sind. Dies kann dazu fithren, dass
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mittelbar auch kleine Einheiten von der Berichtspflicht betroffen sein, die zwar selbst nicht berichtspflichtig sind,
aber an konzerninterne Datenerhebungen angeschlossen werden.

Vor allem die groflen Mineralélgesellschaften und Einzelhandelskonzerne veréffentlichen schon seit langem Nach-
haltigkeitsberichte nach etablierten Standards, so z.B. nach der Global Reporting Initiative (GRI) oder dem fritheren
NFRD-Rahmen. Mit der CSRD miissen sie jedoch noch detaillierter und standardisierter berichten. Beispielsweise
miissen sie liber Scope-3-Emissionen, also Emissionen entlang der Lieferkette, iiber soziale Kennzahlen oder MaR-
nahmen zur Dekarbonisierung des Tankstellennetzes berichten.

Die konkreten Berichtspflichten der CSRD werden anhand der European Sustainability Reporting Standards (ESRS)
definiert. Dabei handelt es sich um eine Reihe von Standards, die von der European Financial Reporting Advisory
Group (EFRAG) entwickelt wurden, um die Nachhaltigkeitsberichterstattung in der EU zu standardisieren. Sie be-
ziehen sich auf die ESG-Aspekte und umfassen somit Aspekte der Umweltberichterstattung (z.B. zu Aspekten von
CO,-Emissionen, Wassermanagement, Abfallmanagement oder Biodiversitat), der Berichterstattung tiber soziale
Aspekte (z.B. Arbeitsbedingungen, Gesundheitsschutz, Menschenrechte, Diversitat, Inklusion, aber auch Kundenbe-
ziehungen) sowie Berichterstattung zur Governance (z.B. Compliance, Risikomanagement oder interne Kontrollen).

Die ESRS legen somit fest, welche Informationen die Unternehmen in ihren Nachhaltigkeitsberichten enthalten
missen. Das Ziel liegt darin, nicht nur die Transparenz, sondern auch die Vergleichbarkeit der von den Unterneh-
men veréffentlichten Nachhaltigkeitsinformationen zu erhéhen. Die Zusammenstellung der Daten ist i.d.R. heraus-
fordernd. Die Komplexitit wird zusitzlich gesteigert, wenn die Tankstellenstandorte dezentral organisiert und z.B.
von Pichtern gefiihrt werden.

Am 26. Februar 2025 veréffentlichte die EU-Kommission im Rahmen einer so genannten Omnibus-Initiative einen
Entwurf zur umfassenden Uberarbeitung mehrerer bestehender Regulierungen, darunter auch der CSRD. Ziel ist es,
die Berichtspflichten weiter zu vereinfachen und zu prizisieren, um den administrativen Aufwand fiir Unternehmen zu
reduzieren, ohne das angestrebte Transparenzniveau abzusenken. Die vorgeschlagenen Anderungen betreffen insbe-
sondere die European Sustainability Reporting Standards (ESRS), die modularer und risikobasierter ausgestaltet wer-
den sollen. Ein zentraler Punkt der Uberarbeitung ist die deutliche Anhebung des Schwellenwerts fiir berichtspflichtige
Unternehmen. Nach dem neuen Vorschlag sollen nur noch Unternehmen mit mehr als 1.000 Mitarbeitern und entwe-
der einem Umsatz von tiber 50 Mio. EUR oder einer Bilanzsumme von tiber 25 Mio. EUR berichtspflichtig sein. Diese
Anderung wiirde die Anzahl der berichtspflichtigen Unternehmen um etwa 80 % reduzieren. Zudem ist die Einfihrung
sektorspezifischer Standards und LSME ESRS nicht mehr geplant. Geplant waren sog. European Sustainability Repor-
ting Standards for Listed SME als spezifische Nachhaltigkeitsberichterstattungsstandards fiir bérsennotierte kleine und
mittlere Unternehmen (KMU) in der EU. Diese Standards wurden als Teil der Umsetzung der CSRD entwickeltum den
Berichtspflichten fiir kapitalmarktorientierte KMU gerecht zu werden. Auch bei der Priifung der Nachhaltigkeitsberichte
sind Anderungen vorgesehen. Langfristig soll eine solche Priifung nur noch mit einer begrenzten Priifungssicherheit
erfolgen und auch eine Erhéhung auf eine angemessene Priifungssicherheit ist nicht mehr vorgesehen. Auch der Zeit-
plan fur die Umsetzung der CSRD wurde angepasst. Dem Omnibus-Vorschlag entsprechend sollen alle Unternehmen
der zweiten und dritten Welle nun einheitlich ab 2028 (fiir das Geschiftsjahr 2027) berichten.

Die Auswirkungen auf kleinere Unternehmen in der Lieferkette sollen dem Vorschlag nach ebenfalls neu geregelt
werden. Dem Entwurf nach diirften berichtspflichtige Unternehmen dann nur noch Informationen von nicht-be-
richtspflichtigen Unternehmen in ihrer Wertschépfungskette anfordern, wenn diese unter einen freiwillig anwend-
baren Nachhaltigkeitsstandard fallen. Dies kénnte die indirekte Betroffenheit von kleineren Einheiten, wie z.B. den
einzelnen Tankstellenpichtern, reduzieren.
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Die Omnibus-Initiative befindet sich derzeit (Stand: April 2025) im Konsultationsprozess. lhre Umsetzung kénnte
allerdings konkrete Auswirkungen auf den Umfang und die Tiefe der Berichtspflichten haben, dies sowohl fiir grofie
Unternehmen als auch fiir mittelbar eingebundene kleinere Unternehmen, wie z.B. konzerngebundene Tankstel-
lenbetreiber. Die hier dargestellten Anderungen sind jedoch bisher nur Teil des Vorschlags und miissen noch vom
Europiischen Parlament und dem Europdischen Rat genehmigt werden.

WEITERE REGELUNGEN UND ZERTIFIZIERUNGEN

Neben den Berichtspflichten, die, wie dargestellt, ab einer bestimmten Unternehmensgréfie greifen, jedoch auch
mittelbar fiir die Tankstellen relevant sein kénnen, existiert eine Reihe weiterer Verpflichtungen fiir die Tankstellen-
unternehmen, die direkt oder indirekt der Nachhaltigkeit zugeordnet werden kénnen. Dazu zihlt beispielsweise
das deutsche Lieferkettensorgfaltspflichtengesetz (LkSG), das seit 2023 fiir Unternehmen mit mehr als 3.000 Mit-
arbeitern bzw. seit 2024 fur Unternehmen ab 1.000 Mitarbeitern verbindlich ist. Entsprechend des LkSG miissen die
Unternehmen in ihren globalen Lieferketten Umwelt- und Menschenrechtsstandards sicherstellen. In der Tank-
stellenbranche betrifft dies beispielsweise die Konzerne, also die Mineralél- und Einzelhandelskonzerne, aber auch
grof3e Lieferanten der Tankstellen-Shops, wie z.B. ,,REWE To Go“ oder Lekkerland. Die betroffenen Unternehmen
miissen entsprechend des LkSG systematisch Risiken wie Kinderarbeit, Zwangsarbeit, Verletzungen von Arbeitsrech-
ten oder gravierende Umweltverstéfie entlang ihrer Lieferkette tiberpriifen und minimieren.

Kleinere Tankstellenbetreiber und Pichter, die formal nicht unmittelbar unter das LkSG fallen, sind ggf. indirekt
betroffen, da z.B. die Konzerne, Kraftstofflieferanten oder grofle Handelspartner ihre eigenen gesetzlichen Verpflich-
tungen entlang der Lieferkette durchsetzen mussen. In der Praxis bedeutet dies, dass kleinere Betreiber beispielswei-
se vertraglich verpflichtet werden kénnten, bestimmte Nachhaltigkeitsstandards zu erfiillen und z.B. Herkunftsnach-
weise oder Zertifikate fiir Produkte im Shop (z.B. Kaffee, Schokolade) bereitzustellen. In einem solchen Fall fiihrt das
LkSG mittelbar zu zusitzlichen Dokumentationspflichten und Anforderungen an kleinere Tankstellenbetriebe, die
tiber Franchising oder Zuliefervertrige mit groRen Konzernen oder Handelspartnern verbunden sind.

Neben den gesetzlichen Verpflichtungen kénnen Tankstellen freiwillig zusatzliche Manahmen ergreifen, um ihre
dkologische und soziale Verantwortung zu dokumentieren und gegeniiber ihren Stakeholdern (z.B. Offentlichkeit,
Kunden, Lieferanten, Behorden) transparent zu machen. Beispiele fiir solche freiwilligen Manahmen sind Zerti-
fizierungen, internationale Standards oder branchenspezifische Selbstverpflichtungen, die iiber die gesetzlichen
Mindestanforderungen hinausgehen.

In der Tankstellenbranche relevant sind beispielsweise freiwillige Zertifizierungen nach 1ISO-Normen. Im Bereich des
Umweltmanagements ist z.B. eine Zertifizierung nach 1SO 14001 bedeutend, die Unternehmen dazu verpflichtet,
systematisch Umweltziele festzulegen, regelmiRig zu kontrollieren und kontinuierlich MaRnahmen umzusetzen,
um Umweltrisiken wie z.B. Kraftstoffverluste, Boden- bzw. Grundwasserbelastungen oder Emissionen zu minimie-
ren. Im Bereich des Energiemanagements spielen zudem Zertifizierungen nach ISO 50001 eine Rolle. Sie fokussie-
ren darauf, dass Tankstellen ihren Energieverbrauch systematisch erfassen, gezielt Einsparpotenziale identifizieren
und MaRnahmen fiir mehr Energieeffizienz realisieren, beispielsweise in der Beleuchtung, der Klimatisierung oder
dem Betrieb technischer Anlagen. Dariiber hinaus bietet die ISO 45001 eine Méglichkeit der Zertifizierung im Be-
reich der Managementsysteme fuir Arbeits- und Gesundheitsschutz. Tankstellenunternehmen kénnen hierdurch
nachweisen, dass sie umfassend auf Arbeitssicherheit und Mitarbeiterschutz achten.

Solche Zertifizierungen sind fiir kleine oder mittelstindische Tankstellenunternehmen in der Praxis allerdings nur
selten ein Thema, da sie mit hohen Kosten, umfangreichem organisatorischen Aufwand und kontinuierlichem Do-
kumentationsaufwand verbunden sind. Sie kommen i.d.R. v.a. fiir grof3e Tankstellenkonzerne oder gréfiere, filialge-
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stiitzte Betreiber infrage, die liber ausreichende finanzielle Mittel und entsprechende Personalressourcen verfiigen,
um die komplexen Prozesse und regelmiafligen Auditierungen dauerhaft umzusetzen. Dennoch kénnen kleinere
Tankstellenorganisationen oder Pachter sich an den Anforderungen dieser Standards orientieren, ohne die kosten-
intensive offizielle Zertifizierung zu durchlaufen, um strukturierte Prozesse in Bezug auf die jeweiligen Nachhaltig-
keitsaspekte zu implementieren und in pragmatischer Form an ihren Stationen umzusetzen.
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/A Digitalisierung im Tankstellenbereich

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

Digitalisierung kann sich prinzipiell auf jeden Bereich und jeden Prozess im Tankstellenbereich beziehen. Im Vorder-
grund stehen im Folgenden Aspekte der Digitalisierung in Bezug auf Prozesse und Technologien mit Blick einerseits
auf zum Kunden gerichtete Aktivitiaten und weiterhin bezogen auf Ablaufe 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 automati-
siert werden, dies insbesondere im Kontext der Konzepte des Internets der Dinge (Internet of Things, loT). Diese
Entwicklungen werden auch die Prozesse der Tankstellen beeinflussen. So ist davon auszugehen, dass die Fahr-
zeuge kiinftig verstirkt direkt mit der Tankstelleninfrastruktur kommunizieren kénnen werden. Dies kann genutzt
werden, um beispielsweise automatisch Tank- oder Ladevorginge vorzubereiten, zu autorisieren oder abzurechnen.
Im Rahmen solcher loT-Konzepte kénnten Fahrzeuge z.B. eigenstindig Informationen iiber ihren aktuellen Kraft-
stoff- bzw. Ladestand tbermitteln, wodurch Wartezeiten reduziert, Bezahlvorginge vereinfacht oder erginzende
Services angeboten werden kénnten.

Vor allem mit Blick auf Kundenbeziehungen ist zu beriicksichtigen, dass eine starke Nutzung digitaler Technologien
im Kundenkontext oft damit verbunden ist, dass Kundenbeziehungen aufgeweicht werden kénnen und die Kunden-
bindung eher systemorientiert, z.B. durch , Lock-in-Effekte* mit Blick auf die Nutzung bestimmter Technologien oder
deren Usability, als bezogen auf die Tankstelle selbst und ihre Betreiber — sowohl als Organisation wie als Person —
ausgerichtet wird.

Gerade mit Blick auf das Personal an Tankstellen hat die Digitalisierung hohe Auswirkungen, die sowohl positiv als
auch negativ auf das aktuelle Geschiftsmodell der Tankstellen wirken kénnen. Typischerweise erméglicht sie Effizienz-
steigerungen und ist meist mit einer Veridnderung der Anforderungen an das Tankstellenpersonal verbunden. Statt
beispielsweise klassischer Kassier- oder Bedienaufgaben treten zunehmend Titigkeiten wie die Uberwachung automa-
tisierter Prozesse, die Erkennung und Weitergabe technischer Stérungen an externe Dienstleister oder die Betreuung
digitaler Kundenschnittstellen (z.B. Self-Checkout-Terminals oder App-basierte Services) in den Vordergrund.

Durch die Digitalisierung kénnen zudem hiufig manuelle Prozesse automatisiert werden, wodurch der Bedarf an
Personal insgesamt reduziert werden kann. Dies kann dazu beitragen, Personalmangel abzumildern und die Effizi-
enz der Abliufe zu steigern. Auf diese Weise kénnen die Arbeitsbelastung des vorhandenen Personals besser verteilt
und die Nutzung der verfligbaren Ressourcen optimiert werden, um z.B. Fachkrifte- oder generellen Personalman-
gel zu kompensieren. Andererseits kann dies jedoch auch zu Arbeitsplatzverlusten und Anpassungsschwierigkeiten
fur das bestehende Personal fithren. Gerade wenn es um die Einfithrung und den Ubergang zu neuen digitalen
Systemen bzw. Prozessen geht, sind Schulung und Weiterbildung fiir das Personal daher von hoher Bedeutung, um
einen solchen Ubergang zu bewiltigen.

Mit zunehmender Digitalisierung gewinnen auch Aspekte der Kundenbetreuung und -beratung an Bedeutung und
ggf. an neuer Qualitit. Zwar kdnnen 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 erforderlich und ggf. steigt in den Ubergangszeiten der Beratungs- und Informationsbe-
darf, um die Kunden bei der Transformation der Prozesse besser zu begleiten.
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Bei allem Digitalisierungsdruck bzw. auch bei hoher Digitalisierungseuphorie darf im Kontext einer alternden Gesell-
schaft jedoch nicht vergessen werden, dass selbst bei ,Digital Natives“ mit zunehmendem Alter die Bedienung und
das Verstindnis fur digitale Systeme mit dem Alter schwieriger wird. Dies resultiert einerseits daraus, dass konti-
nuierlich neue Systeme und Technologien entstehen, die auch fuir technikerfahrene Generationen ungewohnt sind,
andererseits daraus, dass altersbedingt beispielsweise die Feinmotorikfihigkeiten nachlassen. Besonders kleine Be-
dienelemente, komplexe Menustrukturen oder ungewohnte Nutzeroberflichen kénnen dadurch mit zunehmendem
Alter eine Hiirde in der Nutzung darstellen.

Vor diesem Hintergrund kann es daher vorteilhaft sein, neben digitalisierten Geschiftsprozessen auch klassische
Prozesse aufrechtzuerhalten, um iltere Kunden oder solche, die mit dem Innovationstempo tiberfordert sind, nicht
zu verlieren. Viele Anwendungen sind z.B. in der Nutzerfiihrung nicht immer von Beginn an vollstindig intuitiv und
ausgereift, was Kunden abschrecken kann. Auch kann ein zu hoher Digitalisierungs- bzw. Automatisierungsgrad bei
den Kunden zum Gefiihl des Kontrollverlusts tiber Prozesse ebenso wie iiber ihre (persénlichen) Daten fiihren. Das
enorme Innovationstempo im Bereich der Digitalisierung, das voraussichtlich durch kiinstliche Intelligenz noch
weiter gesteigert wird, setzt bei den Kunden eine sehr hohe Flexibilitit und Lernbereitschaft voraus. Diese kann zu-
mindest 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 fur technische Stérungen und Cyberangriffe werden. Solche Vorfille kénnen erhebliche
Beeintriachtigungen der betrieblichen Ablaufe und damit der Geschiftskontinuitat zur Folge haben. Um diesen
Risiken gezielt zu begegnen, bedarf es einer klaren Risk Governance im Bereich der Digitalisierung. Darunter
versteht man eine systematische und organisatorisch klar verankerte Steuerung digitaler Risiken. Dies umfasst
klare Verantwortlichkeiten, regelmafiige IT-Sicherheitspriifungen sowie Mafinahmen zur schnellen Erkennung
und Abwehr von Cyberbedrohungen. Digitalisierung ist somit i.d.R. auch mit erheblichen Investitionen in die
IT-Sicherheit verbunden.

Zudem kann es bei einer (zu) starken Fokussierung auf digitale Prozesse zu dem Verlust traditioneller Fertigkeiten
und auch zu dem Verlust von Fachwissen kommen. Dies kann langfristig negative Auswirkungen auf das Geschifts-
modell haben. Gerade dann, wenn sowohl alte, ,auslaufende als auch neue Antriebstechnologien von Autos paral-
lel genutzt werden, ist es weiterhin notwendig, die Kompetenzen fuir 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, also v.a. Prozesse im Bereich
des Forecourt und des Shops der Tankstellen.

7.2 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, dem Personalmanagement, dem
Energie- und Umweltmanagement sowie der Datensicherheit im Vordergrund. Zudem kénnen in diesem Kontext
auch Informationen tiber Kunden, Verkiufe und andere Betriebsabliufe ausgewertet und darauf basierend Trends
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und Muster erkannt und genutzt werden, um fundiertere Entscheidungen im Bereich der Automatisierung und Opti-
mierung von Betriebsablaufen und Kundenprozessen vorzunehmen.

Denkbar ist im Grundsatz eine Digitalisierung in einer Vielzahl von Bereichen. Aktuell stehen hiufig v.a. die generel-
len Back-Office-Systeme (also z.B. generelle Verwaltung), die PoS-Systeme, die Tankiiberwachungssysteme (insbe-
sondere mit Blick auf Fullstande und Qualitit), die Pumpensteuerungssysteme und die Alarm- und Sicherheitssyste-
me im Fokus der Digitalisierungsansitze 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 Digitalisierungsak-
tivititen. 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 hingegen wesentlich autonomer und oftmals
ist der bisherige Digitalisierungsgrad geringer und die Heterogenitat der genutzten Systeme ist tendenziell hoher.

Immer stérker setzen auch Tankstellen auf Cloudlésungen und zentrale Datenverarbeitung, da sie ihnen Vorteile wie
z.B. eine hohere Skalierbarkeit, Flexibilitit und Kosteneffizienz bieten. Bedeutend sind bei Tankstellen im Kontext ihrer
Nachhaltigkeitsstrategien, aber mit Blick auf die hohen Energiekosten, von denen auch die Tankstellen selbst in ihrem
Betrieb betroffen sind, zudem Digitalisierungsansatze im Bereich der Energie- und Umweltmanagementsysteme. In
diesem Kontext spielt oft auch der Einsatz von loT und Sensorik eine besondere Rolle. Die Digitalisierungskonzepte
in diesem Bereich tragen dabei nicht nur dazu bei, den ckologischen Fufdabdruck von Tankstellen zu minimieren (z.B.
durch Optimierung des Energie- und Ressourceneinsatzes), sondern sie helfen auch, die Betriebskosten zu senken.

Die Digitalisierung von Tankstellen geht jedoch auch damit einher, dass Tankstellen gleichermafien fur umfassende
IT-Sicherheit sorgen miissen, um ihre Daten, Prozesse und Systeme, ebenso wie das Kundenvertrauen zu schiitzen.
Hohe Standards im Bereich von Datensicherheit, Netzwerksicherheit und ggf. auch loT-Sicherheit sind notwendig,
um sensible Informationen vor unbefugtem Zugriff zu bewahren und Cyberangriffe abzuwehren. Dartiber hinaus
muss auch die ,physische Sicherheit der Systeme (z.B. der Hardware) garantiert werden und die gesetzliche Com-
pliance (z.B. Einhaltung von Vorschriften wie DSGVO) ist sicherzustellen. Je stirker auf digitale Elemente gesetzt
wird, umso relevanter ist es auch, Notfallpline zu implementieren, die es erméglichen, im Falle eines Sicherheits-
vorfalls oder Datenverlusts schnell auf die Situation zu reagieren und den normalen Betrieb wiederherstellen zu
kénnen. Unternehmen, die ein bedeutendes Tankstellennetz betreiben, kénnen dabei bereits als kritische Infra-
strukturen eingestuft werden. Diese Klassifizierung folgt der BSI-Kritis-Verordnung (Bundesamt fur Sicherheit in der
Informationstechnik), die festlegt, welche Einrichtungen aufgrund ihrer Bedeutung fiir das staatliche Gemeinwesen
besondere Sicherheitsanforderungen erfiillen miissen.

7.3 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 die 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 Zapfsiule oder im Shop teils selbststindig,
teils in Interaktion mit den Mitarbeitern interagieren. Dazu zéhlen z.B. die Bediensysteme der Zapfsiulen, die Ein-
kaufsprozesse im Shop, mobile bzw. Online-Systeme der Tankstellen (z.B. Apps) oder die Kundenbindungssysteme
der Tankstellen.
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Zwar spielt bei der Digitalisierung der Systeme in Forecourt und Shop in stirkerem Mafie die Verbesserung der
Kundenerfahrung eine besondere Rolle, so z.B. bei der Einfiihrung digitaler Technologien wie beispielsweise Selbst-
bedienungskioske, mobile Apps oder kontaktlose Zahlungsmethoden, aber auch in diesem Bereich steht oft die Effi-
zienz der Betriebsabliufe im Vordergrund. Zum Beispiel kann die Integration digitaler Technologien dazu beitragen,
manuelle Prozesse zu automatisieren und zu optimieren sowie Fehlerquoten zu minimieren. Hinzu kommt, dass
die Digitalisierung dazu beitragen kann, die Angebote von Tankstellen zu erweitern. So lassen sich beispielsweise
Zusatzangebote datenbasiert zum passenden Zeitpunkt platzieren und mit kundenindividuellen Aktionen kombinie-
ren, um die Kundenbindung zu stirken. Dartiber hinaus kénnen neue Serviceleistungen integriert oder Kooperatio-
nen mit externen Partnern (z.B. aus dem Einzelhandel, der Gastronomie oder dem Dienstleistungsbereich) in das
bestehende Angebot eingebunden werden.

Gerade mit Blick auf Forecourt und Shop spielen Kundenbeziehungen und dabei die Beriicksichtigung der
menschlichen Interaktion in der Digitalisierungsstrategie von Tankstellen eine besondere Rolle, um Digitalisie-
rungsvorteile und Kundenbindung optimal miteinander zu verkniipfen. Vor allem menschliche Interaktionen
haben auch heute noch eine wichtige Rolle im Beziehungsmanagement, indem sie Vertrauen und Wertschitzung
férdern. Dies spielt im Besonderen im Umgang mit komplexen Produkten eine Rolle, wie es zwar nicht unbedingt
der Kraftstoff selbst, aber das Auto, das betankt werden soll, eines ist, sind viele Bedienungs- und Handling-
prozesse nicht fir alle Kunden einfach — selbst wenn sie hiufiger wiederholt werden. Die persénliche Beratung
bei komplexen Problemen ist daher auch an Tankstellen nicht unbedeutend. In diesem Kontext ist oft gerade die
menschliche Komponente wertvoll und nicht selten unersetzlich. Eine optimale Kundenbetreuung und -erfahrung
entsteht haufig durch die Kombination von digitalen Technologien 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 kén-
nen fiir Tankstellenbetreiber viele Vorteile bieten, wie z.B. eine héhere Effizienz, schnellere Abwicklung von Transak-
tionen und eine bessere Kundenerfahrung. Beispielsweise kénnen smarte Systeme und Automatensysteme sowohl
im Kraftstoff- als auch im Service- und Shop-Bereich genutzt werden. Auf diese Weise kénnen nicht nur Personalein-
sparungen erméglicht werden, sondern auch Wartezeiten reduziert und der Service verbessert werden. Die Kunden
bekommen dabei mehr Flexibilitdt und oft eine bessere Kontrolle tiber ihre Transaktionen. Automatensysteme sind
zudem meist unabhingig von Offnungszeiten und Personal.

In diesem Kontext sind bereits seit langerem auch Digital Signage und interaktive Informationssysteme bzw.
Terminals an Tankstellen relevant. Gerade bei der Vertiefung des Digitalisierungsgrades der Tankstellen spielen sie
eine bedeutende Rolle. Zum Beispiel kann anhand von digitalen Bildschirmen bzw. von Touchscreens mit Inter-
aktionsmaoglichkeiten eine effektive und effiziente Kommunikation von Informationen, Werbung oder Sonderange-
boten erfolgen — dies sowohl an Zapfsidulen als auch im Shop- und Servicebereich. Zunehmend ersetzen digitale
Preisauszeichnungen klassische Papieretiketten an Regalen und Produkten. Diese Digital-Signage-Losungen sind
vielfach direkt an das Warenwirtschaftssystem angebunden und erméglichen eine automatisierte, teilweise sogar
intelligente Preissteuerung, z.B. auf Basis von Frequenz, Nachfrage, Tageszeit oder Wetterbedingungen. 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 Zapfsaulen, beim Einkauf
im Shop oder mit Blick auf Dienstleistungen wie z.B. Autowésche oder weitere Autoservices, die von den Tank-
stellenbetreibern 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.
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Von besonderer Bedeutung sind bei der Digitalisierung im Bereich von Forecourt und Shop neben diesen Ansitzen
aktuell im Besonderen solche Lésungen, bei denen das Smartphone der Kunden integriert wird. Es ist das derzeit
mit Abstand relevanteste und meistgenutzte Endgerit, mit dem die Bevélkerung das digitale Leben gestaltet. Die
durchschnittliche Nutzungsdauer ist zwischen den Altersgruppen unterschiedlich. Besonders hoch ist sie bei den
16- bis 29-)ahrigen, die ihr Gerit im Durchschnitt fast 212 Minuten tiglich nutzen. Deutlich geringer, wenngleich
immer noch hoch, ist die tagliche Nutzungsdauer fiir die Altersgruppe von 30 bis 49 Jahren mit im Schnitt 158 Minu-
ten, wihrend die 50- bis 64-Jdhrigen sie auf 148 Minuten schitzen. Selbst bei den tiber 65-Jahrigen liegt die durch-
schnittliche Nutzungsdauer bei 103 Minuten (Bitkom 2025).

Vor diesem Hintergrund kann im Tankstellenkontext ein zunehmender Grad an Digitalisierung auch im Bereich der
Bezahlsysteme weitere Optimierungen ermdéglichen. Neben klassischen Zahlungssystemen wie dem Bezahlen mit
Bargeld und der Bezahlung mit Debitkarte oder Kreditkarte sowie der Nutzung von Tankkarten, wie sie z.B. von Flot-
tenkunden eingesetzt werden, etablieren sich weitere digitale Zahlungsoptionen, so iiber 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 bei Zahlungen bis zu einem bestimmten Betrag (i.d.R. 50 EUR)
zumeist keine PIN-Eingabe oder Unterschrift notwendig sind. Bei mobilen Zahlungsdiensten wie Apple Pay oder
Google Pay entfillt die PIN-Eingabe generell, da die Autorisierung tiber das Mobilgerit erfolgt, beispielsweise durch
Gesichtserkennung oder Fingerabdruck. Zudem wird das kontaktlose Bezahlen 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 Mitarbeitermobilitat 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 Karten aktuell
europaweit an rd. 69.000 Tankstellen und 893.000 Ladepunkten als Zahlungsoption genutzt werden. Allerdings
zeigen die Entwicklungen hin zu neuen Zahlungsformen und verstirkter Digitalisierung, dass es lediglich eine Frage
der Zeit zu sein scheint, bis physische Bezahlkarten aus Plastik durch digitale Lésungen abgelést werden.

Vor allem Pay@Pump-Lésungen sind dabei bedeutend. Darunter versteht man digitale Zahlungssysteme, die es
ermdoglichen, die Kraftstoffrechnung direkt an der Zapfsidule 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 tank-
stellenspezifische Bezahlsysteme, wie z.B. Shell SmartPay, Esso Pay, BPme oder Aral Fuel&Go uiber 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 Zahlungsls-
sungen. So bieten z.B. ryd, Pace und fillibri mobile Apps, die das Tanken und Bezahlen an Tankstellen digitalisie-
ren und vereinfachen. ryd erméglicht es den Nutzern, an tiber 10.000 Tankstellen in Europa zu tanken und direkt
aus dem Auto heraus zu bezahlen. Auch bei Pace liegt die Zahl der Akzeptanzstellen europaweit bei tiber 10.000
Tankstellen. fillibri hingegen konzentriert sich auf den deutschen Markt und erméglicht das Tanken und Bezah-
len an Giber 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-
Modelle. Beim Reseller-Modell agiert der Dienstleister als Inkasso-Dienstleister, das heift, er kauft den Kraftstoff
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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 Kundenbezie-
hung bleibt dadurch erhalten.

Beim Pay@ Pump-Verfahren verindert sich der Bezahlablauf dahingehend, dass an der Zapfsiule entweder ein
Bezahlterminal (z.B. fuir Karten- oder kontaktlose Zahlungen) oder eine Schnittstelle per QR-Code bereitgestellt
wird. Der QR-Code wird vom Kunden mit dem Smartphone gescannt, um den Zahlungsvorgang in einer mobilen
App abzuwickeln. Alternativ erfolgt die Zahlung direkt mit Karte, Smartphone oder Smartwatch am Terminal. Pay@
Pump bietet den Autofahrern dadurch besonders viel Komfort, da sie die Zahlung schnell, einfach und direkt an der
Zapfsdule vornehmen kénnen, ohne die Tankstelle betreten zu miissen. Auch den Prozessen an der Tankstelle kann
dies zutriglich sein, da auf diese Weise in effizienter Form Warteschlangen an der Kasse reduziert und die Zahlungs-
vorginge beschleunigt werden kénnen. Dies fuhrt allerdings zu weniger Kundenfrequenz im Shop, denn wenn die
Kunden direkt an der Zapfsiule bezahlen, miissen sie sich entsprechend nicht mehr in den Shop bewegen, um

ihre Zahlung abzuschlieflen. Dies kann die Shop- und Service-Umsitze negativ beeintrichtigen, insbesondere im
Hinblick auf Impulskiufe von Snacks, Getridnken oder anderen Artikeln. Um diesem Effekt entgegenzuwirken, kann
z.B. versucht werden, die Kunden anhand von personalisierter Werbung tiber die App oder durch spezielle Angebote
dazu zu animieren, z.B. den Shop zu nutzen oder direkt Waschtickets spontan zu erwerben.

Auch fiir die Bezahlung an Elektro-Ladesiulen fur die E-Mobilitit spielen derartige digitale Zahlungssysteme (,Pay@
Charge“) eine besondere Rolle und dhnliche Systeme existieren auch fiir die Nutzung der Services an Tankstellen.

Im Bereich von Waschanlagen werden solche Zahlungssysteme auch als ,,Pay@Wash” bezeichnet. Beispielsweise
kénnen mit Apps wie ,,Clever Waschen“ nicht nur digital Autowischen vermittelt werden 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.

Digitale Zahlungsverfahren wie Pay@ Pump bringen fiir Tankstellenbetreiber jedoch oftmals eine héhere Kostenbe-
lastung mit sich. Dies ist insbesondere auf die Gebiihrenmodelle bei internationalen Debit- und Kreditkarten zurtick-
zuftihren. Vor allem zusitzliche Card-Scheme-Gebiihren, also Gebiihren, die von den Kartenorganisationen (z.B. Visa
oder Mastercard) erhoben werden, und der zunehmende Einsatz so genannter Commercial Cards, also Kreditkarten,
die speziell fur geschiftliche Zwecke genutzt werden und keine Deckelung der Interchange-Gebtiihren (Gebiihren fur
Transaktionen zwischen Banken) haben, tragen zu dieser Entwicklung bei. Das geltende Surcharging-Verbot (Verbot,
zusitzliche Gebiihren fiir bestimmte Zahlungsarten zu erheben) verschirft die Situation zusitzlich, da es Tankstellen-
betreibern untersagt, unterschiedliche Gebuihren getrennt auszuweisen. Ein weiterer Faktor, der die Kostenstruktur in
diesem Zusammenhang beeinflusst, sind Steuern und Abgaben, wie insbesondere die CO,-Bepreisung, weil sie den
Endpreis teilweise erheblich erhéhen. Dadurch weiten sich die prozentualen Gebiihren fiir Tankstellen ebenfalls aus.

In der Praxis fithrt dies zu einem Dilemma fiir die Tankstellenunternehmen, denn einerseits steigern digitalisierte
Bezahlsysteme den Kundenkomfort und optimieren die Prozesse an der Zapfsiule. Andererseits entsteht jedoch
eine gebuihrenseitige Mehrbelastung, die angesichts der ohnehin niedrigen Margenstruktur in der Branche fiir viele
Betreiber schwer zu kompensieren ist.

Problematisch ist dariiber hinaus auch oft die Akzeptanz der digitalen Zahlungssysteme bei der den Kunden. Nicht
alle Kunden sind bereit oder in der Lage, mobile Zahlungssysteme 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 Interoperabilitat zwischen verschiedenen mobilen Zahlungs-
Apps von Tankstellenketten und Anbietern dar.
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Oft werden derartige Systeme von den Anbietern 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 fuir die Kunden. Solche Apps erméglichen es den Kunden, Informationen und Dienstleistungen
der Tankstelle iiber mobile Systeme, wie insbesondere Smartphones oder Smartwatches, abzurufen. Typischerweise
bieten sie Funktionen wie das Auffinden der nichstgelegenen Tankstelle, stellen Preistibersichten zur Verfligung,
ermdglichen Verfiigbarkeitspriifungen sowohl mit Blick auf Kraftstoffangebote als auch in Bezug auf Service- und
Shop- bzw. Gastronomieangebote. In diesen Apps sind zudem zumeist mobile Zahlungs- und Kundenbindungssys-
teme (z.B. Bonuspunkte oder exklusive bzw. kundenindividuelle Angebote) integriert.

Mobile Apps mit einem hohen Funktionsumfang bieten den Tankstellenbetreibern jedoch nicht nur die Option
des Angebots der dargestellten Services, sondern sie erméglichen ihnen auch einen weit reichenden Einblick in
das Kundenverhalten. Daher spielt der Datenschutz eine besondere Rolle und es ist erforderlich, dass die Kunden
die Bereitschaft zeigen, ihre persénlichen Daten auch entsprechend preiszugeben. Auf der Grundlage solcher,
beispielsweise durch mobile Apps erhobener Kundeninformationen kénnen Tankstellenbetreiber mithilfe geziel-
ter Datenanalysen personalisierte Angebote und Aktionen bereitstellen, die individuell auf die Priferenzen der
Kunden abgestimmt sind.

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 Giberwinden, dass die Kunden eine solche
App Uberhaupt installieren. Relevant fiir die Entscheidung, eine ,eigene“ App herauszubringen, ist nimlich die
Kenntnis dariiber, wie viele Apps der durchschnittliche Nutzer tiberhaupt auf dem Smartphone installiert bzw. be-
nutzt. Dabei ist zu bedenken, dass mittlerweile mehrere Millionen Apps existieren, die alle um Platz auf dem Smart-
phone und v.a. um die begrenzte Zeit der Nutzer konkurrieren. Allerdings haben die Smartphone-Nutzer im Schnitt
lediglich 38 Apps auf Threm Smartphone installiert (Payback 2024). Insofern ist es nicht damit getan, eine eigene
App zu entwickeln und bereitzustellen, sondern vielmehr liegt die wesentliche gréflere Herausforderung darin, diese
App als relevante Anwendung fiir die potenziellen Nutzer sichtbar zu machen. Wichtig ist es, einen so groRen Mehr-
wert zu generieren und diesen auch glaubwiirdig zu kommunizieren und zu realisieren, sodass diese App tiberhaupt
genutzt wird. Handelt es sich z.B. um eine Spezialanwendung mit einer ggf. auch nur értlich begrenzten Nutzbar-
keit, so kann den Menschen trotz einwandfreier Funktionalitat die Nutzung zu umsténdlich erscheinen. Dies kann
dann dazu fiihren, dass auch eine eigentlich funktionierende Anwendung trotzdem zum finanziellen Flop wird.

7.4 Zukiinftige Entwicklungen und Trends im Bereich der Digitalisierung

Die bisher dargestellten Aspekte der Digitalisierung im Tankstellenbereich sind vielfach bereits umgesetzt bzw. etab-
liert. Es zeichnen sich dariiber hinaus jedoch weitere Bereiche ab, die in der die Zukunft relevant werden kénnen.

DIGITALISIERUNG IM CHECK-OUT UND SMART STORES

Ein Bereich, in dem viele Innovationen entwickelt und implementiert werden, liegt in der Digitalisierung stationérer
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
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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 férdern. Gerade Tankstellen bieten auf Grund ihrer zumeist verkehrsgiinstigen Lage und der starken
Nachfrage nach schnellen Einkdufen und nach Convenience sowohl in den Prozessen als auch in den Produkten ein
hohes Potenzial fiir die Implementierung von Smart-Store-Konzepten. Der Einsatz von digitalen Technologien kann
in diesem Kontext dazu beitragen, den Zeitaufwand fiir den Einkauf zu reduzieren und damit das Einkaufserlebnis
gerade bei zeitkritischen Kunden (z.B. Pendlern oder Reisenden) deutlich zu verbessern.

Ein weiterer relevanter Ansatz, der auch im Tankstellenkontext eine Perspektive bieten kann, sind Kl-gestiitzte Self-
Checkout-Systeme. Beispielsweise kdnnten smarte Einkaufsbehilter (z.B. Einkaufskérbe), die bereits wihrend des
Einkaufens die Produkte automatisch erfassen, in Tankstellenshops eingesetzt werden. Ausgestattet mit Sensoren
oder Scannern kénnen sie dazu genutzt werden, dass die Warenerfassung optimiert wird, sodass die Kunden keine
separaten Check-out-Prozesse mehr durchlaufen miissen, sondern automatisch beim Verlassen des Geschifts tiber
eine hinterlegte Bezahlmethode abrechnen. Solche Lésungen sind gerade bei einem hohen Anteil kleinerer Einkaufe
mit wenigen Artikeln, wie sie fir Tankstellen typisch sind, besonders effizient und kundenfreundlich.

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.

Besonders bekannt ist in diesem Kontext das ,,Grab-and-Go“-Prinzip, das durch Amazon Go populir wurde. Kunden
kénnen hier Produkte direkt aus dem Regal nehmen und den Shop verlassen, ohne an einer Kasse bezahlen zu mus-
sen. Sensoren und Kameras im Shop verfolgen, welche Produkte der Kunde aus dem Regal nimmt, und das dahin-
terliegende System berechnet den Betrag automatisch liber das hinterlegte Zahlungsmittel des Kunden.

Eine weitere Form personalloser Smart-Store-Konzepte sind Automatenladen. Hier kénnen die Kunden ihre Produk-
te aus einem Automaten auswihlen und kaufen. Diese Laden kénnen rund um die Uhr gedffnet sein und benétigen
kein Personal. Eine besondere Form solcher Automatenlidden stellen sog. Vending Machine Stores dar, bei denen
mehrere klassische Verkaufsautomaten zu einem gréf3eren Angebot kombiniert werden. Automatenladen eignen
sich besonders fiir den Verkauf von Snacks, Getrinken und anderen kleinen Artikeln — also die typischen Shop-Sorti-
mente von Tankstellen.

Ein weiteres Konzept, das sowohl in Unmanned Stores eingesetzt werden kann als auch klassische Check-out-Me-
thoden ergénzen kann, ist das Self-Scanning. Dabei scannen die Produkte ihre Ware selbst, wihrend sie einkau-
fen. Dies kann entweder mit einem speziellen Handscanner oder mit einer App auf dem Smartphone der Kunden
erfolgen. Am Ende des Einkaufs gehen sie zu einer Self-Checkout-Station, wo sie die gescannten Artikel bezahlen.
Weiterhin existieren Self-Checkout-Systeme, bei denen die Kunden ihre Artikel an einer speziellen Kasse selbst scan-
nen und bezahlen. Diese Systeme sind inzwischen weit verbreitet und sollen v.a. dazu beitragen, Warteschlangen zu
reduzieren und den Checkout-Prozess — zumindest in der Wahrnehmung der Kunden — zu beschleunigen.
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Es existiert bereits eine Vielzahl von Pilot-Konzepten sowohl im Bereich von sog. ,Walk-in“-Konzepten, bei denen die
Kunden die Laden betreten und ihre Produkte selbst kommissionieren, als auch von automatisierte Box-Systemen,
also Automatenkonzepten. Vor allem Player des internationalen und nationalen Lebensmitteleinzelhandels, wie z.B.
Amazon, Tesco, Sainsbury’s, Migros, Aldi, REWE, Tegut u.A. sind hier aktiv. Dabei werden sowohl Stand-alone- als
auch kooperative Konzepte entwickelt, wie z.B. der Ansatz eines unbemannten ,REWE ready“ Stores von Lekkerland
in Standortkooperation mit einem EnBW Schnellladepark in Kamen zeigt.

Personallose Shops haben damit auch eine zukiinftige Relevanz fiir Tankstellen. lhre Vorteile liegen v.a. in der Effi-
zienzsteigerung und der Prozessoptimierung. Dartiber 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 erfordert. In
diesem Kontext spielen auch Fragen hinsichtlich des Datenschutzes und der Sicherheit, sowohl mit Blick auf Daten,
Personen als auch auf den Warenbestand, eine besondere Rolle.

Zu bericksichtigen ist dabei jedoch, dass die Akzeptanz neuer, stark digitalisierter Smart-Store-Konzepte von
den Kunden zunidchst zuriickhaltend aufgenommen werden kann. Ein hoher Technologieeinsatz erhéht zwar
grundsitzlich die Bequemlichkeit, kann jedoch gleichzeitig das Sicherheitsgefiihl der Kunden beeintréichtigen
und ein Gefiihl des Kontrollverlusts erzeugen. Gerade iltere oder technologieunerfahrene Kunden kénnten
daher Vorbehalte haben, Smart-Store-Angebote an Tankstellen anzunehmen. Bei der Umsetzung solcher Lo-
sungen sollte daher nicht rein die technologische Perspektive im Vordergrund stehen, sondern es sollten auch
kundenseitige Akzeptanzbarrieren berticksichtigt werden. Eine pragmatische Losung kénnen dabei hybride
Konzepte bieten, bei denen sowohl smarte als auch traditionelle Ansitze im Shop kombiniert werden, sodass
die Kunden zwischen einer (vollstindig) automatisierten Nutzung und traditionellen Bedienprozessen wihlen
kénnen. Mit solchen hybriden Ansitzen kénnen einerseits technikaffine Kunden angesprochen werden, ande-
rerseits jedoch auch solche Kunden, die klassische Einkaufs- und Bezahlmethoden bevorzugen oder Hilfe und
Beratung benétigen.

VERNETZUNG DER TANKSTELLEN

Ein weiterer bedeutender Aspekt der Digitalisierung, der v.a. Zukunftspotenziale bietet und aktuell noch in geringe-
rem Mafle ausgeprigt ist, besteht in der zunehmenden Vernetzung auch iiber die proprietiren Systeme der Tank-
stellen hinaus und in der Weiterentwicklung der Kommunikationstechnologien. Aus diesen Entwicklungen heraus
entsteht eine Vielzahl von Potenzialen, aber auch von neuen Anforderungen, denen Tankstellenbetreibern zukiinftig
gerecht werden missen. So ist zu erwarten, dass insbesondere loT-Technologien sowie die Weiterentwicklung der
Mobilfunkstandards (aktuell die 5G-Technologie) tiber die bisherigen Méglichkeiten hinausgehende Optionen der
Digitalisierung, Automatisierung und Optimierung von Prozessen liefern.

Beispielsweise kénnen Tankstellenbetreiber im Kontext des loT anhand der Vernetzung von Sensoren, Aktuatoren
und Kommunikationsgeriten ihre Abldufe effizienter gestalten und damit nicht nur Betriebskosten reduzieren, son-
dern auch die Kundenzufriedenheit erhéhen. So kénnen loT-Sensoren z.B. im Back-End-Bereich zur Uberwachung
von Tankanlagen und -behiltern eingesetzt werden, um rechtzeitig auf niedrige Fullstinde oder Wartungsbedarf zu
reagieren und auf diese Weise Engpisse 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.
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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 naht-
los und unkompliziert gestaltet wird, indem die Kunden ihre Fahrzeuge einfach betanken kénnen, wihrend die
Zahlung automatisch liber eine mobile App oder ein Kundenkonto erfolgt, ohne dass weitere Interaktionen
erforderlich sind.

Nicht nur im Rahmen von loT, sondern generell bei der Digitalisierung spielt dabei sowohl im Back-End als auch

im Front-End die Geschwindigkeit und die Sicherheit der Datentibertragung eine besondere Rolle. Hier wird aktuell
v.a. die 5G-Technologie diskutiert, die durch hoheren Datentibertragungsraten v.a. datenintensive Anwendungen
erheblich vereinfacht und beschleunigt. Auf Grund der geringeren Latenz, also der Zeit, die benétigt wird, um Daten
von einem Gerit zum anderen zu senden, kénnen unter Nutzung der 5G-Technologie in zuverldssigerer Form Echt-
zeitanwendungen erméglicht werden. Hierunter fallen z.B. dynamische Systeme der Preissetzung (z.B. dynamische
Kraftstoff- oder Shop-Preise — im Rahmen der gesetzlichen Bedingungen), personalisierte Angebote fuir die Kunden,
automatisierte Bezahlvorginge oder intelligente Ladestationen fur Elektrofahrzeuge, ebenso wie Sicherheitssysteme
von Tankstellen. Wesentlich ist dabei auch, dass 5G eine héhere Netzwerkkapazitat als die bisherigen Mobilfunk-
technologien aufweist, sodass eine grofere Anzahl von Geriten (auch von loT-Geriten) verbunden werden kann.
Dies ist v.a. dann relevant, wenn Anwendungen eingesetzt werden sollen, bei denen eine Vielzahl von Geraten ver-
netzt 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 Anwen-
dungen angepasst werden.

INTEGRATION DER FAHRZEUGE

Wihrend die bisher dargestellten Aspekte oft eher an bisherigen Prozessabliufen und Strukturen ansetzen bzw. eine
zentrale Steuerungsfunktion bei den Systemen der Tankstellenunternehmen annehmen, ist zu erwarten, dass in der
Zukunft stirker 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, grund-
legend zu verandern. Am weitreichendsten ist die Vorstellung, dass autonome Fahrzeuge ohne Fahrer bzw. ohne
Mitfahrer unterwegs sein kénnen, um sich selbststindig 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 Mobilitatsverhalten der
Nutzer erfolgen, indem z.B. nachts oder in Zeiten der Nichtnutzung durch die Nutzer (z.B. wiahrend der Arbeitszeit)
solche Prozesse umgesetzt werden. Auch kann eine gesamtsystembezogene Optimierung erfolgen, indem unter-
einander vernetzte Fahrzeuge auslastungsbezogen diese Prozesse im Hinblick auf die bestehende (Tankstellen- bzw.
Service- und Lade-) Infrastruktur umsetzen.

Auch in diesem Zusammenhang spielen loT 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 vorschlagt 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 Betriebsablaufen. Die Heterogenitit der
Tank- bzw. Ladevorginge bei Elektrofahrzeugen im Vergleich zu Verbrennungsmotoren oder Wasserstofffahrzeugen
erfordert z.B. eine flexible und anpassungsfihige Infrastruktur. Wie dargestellt, missen die Tankstellenbetreiber in
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Ladeinfrastrukturen fiir Elektrofahrzeuge investieren und sich auf eine Kannibalisierung des herkémmlichen Kraft-
stoffverkaufs 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 fithren. 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, uiberregionale, internationale Standards zu etablieren bzw. in den jeweili-
gen Betrieben umzusetzen.

7.5. Die besondere Bedeutung von Kiinstlicher Intelligenz (KI) fiir Tankstellen

Kaum eine Entwicklung wird im Kontext der Digitalisierung so intensiv, aber auch so emotional diskutiert wie die
Kiinstliche Intelligenz (KI). Sie hat sich in vielen Bereichen als eine Art ,,Game-Changer” erwiesen und bietet auch
fir Tankstellen eine Vielzahl von Optimierungsméglichkeiten — sowohl im Back-End als auch im Front-End-Bereich.
Vor allem erméglichen KI-Systeme eine prazisere Steuerung der betrieblichen Prozesse der Tankstellen und kénnen
zu einer effizienteren Ressourcennutzung beitragen. Sie férdern die Automatisierung bzw. Autonomisierung von
Aufgaben und kénnen im Hinblick auf die Kundenansprache einen hohen Grad an Personalisierung erméglichen.

Eine der grofiten Herausforderungen fiir Tankstellenunternehmen liegt beispielsweise in der Optimierung der Be-
standsplanung und der Preisgestaltung fiir Kraftstoffe. Kl-gestiitzte Systeme ermdglichen in diesem Zusammen-
hang eine datenbasierte Steuerung von Kraftstofflieferungen, indem sie Verbrauchsmuster, saisonale Trends und
externe Faktoren wie z.B. das Wetter oder das Verkehrsaufkommen in Echtzeit analysieren. Durch automatisierte
Algorithmen kann darauf basierend der Kraftstoffnachschub optimiert werden, sodass unnétig hohe Bestinde oder
Lieferengpiasse vermieden werden. Zudem lassen sich mit Kl-gestiitzten Prognosemodellen auch Verdnderungen in
der Nachfrage besser antizipieren. Beispielsweise kénnen Feiertage, Wetterprognosen oder Grofveranstaltungen als
Variablen in die Modelle einflieten. KI-Einsatz kann zudem dazu beitragen, eine prizisere Preissteuerung bzw. eine
Preisoptimierung zu erreichen, indem sie z.B. nicht nur aktuelle Marktpreise, sondern auch Konkurrenzpreise und
saisonale Effekte in Echtzeit analysiert.

Ein anderer Einsatzbereich von Kl liegt im Bereich von Sicherheitssystemen. So sind Tankstellen beispielsweise poten-
zielle Zielobjekte fiir Betrug. Dies kann z.B. durch gefilschte Zahlungsmittel, Tankbetrug oder Cyberangriffe auf Kassen-
systeme erfolgen. Kl kann in diesem Zusammenhang z.B. dazu beitragen, verdichtige Transaktionen oder ungewshn-
liches Kundenverhalten automatisch zu erkennen. So kénnen anhand Kl-basierter Algorithmen beispielsweise auffillige
Kaufmuster oder Manipulationsversuche an Zahlungsterminals identifiziert und in Echtzeit Warnmeldungen ausgelést
werden. Auch in Videotiberwachungssysteme konnen — soweit es rechtlich zulassig ist — Kl-gestiitzte Analysemethoden
integriert werden, die z.B. in der Lage sind, Anomalien zu erfassen, wie beispielsweise ungewshnliche Bewegungen
oder Verhaltensmuster, die auf Ladendiebstahl oder Vandalismus hindeuten kénnten.

Auch zur Steigerung der Kundenloyalitit kann Kl eingesetzt werden, um beispielsweise personalisierte Erlebnisse
zu schaffen und die Kunden gezielt anzusprechen. Kl-Algorithmen sind in der Lage, auf Basis von Kaufhistorien
individuell zugeschnittene Angebote zu generieren, die z.B. in Tankstellen-Apps oder auf digitalen Displays an der
Zapfsiule angezeigt werden kénnten. Kunden kénnten auf diese Weise z.B. exklusive Rabatte auf hiufig gekaufte
Produkte erhalten oder tiber personalisierte Coupons zum Einkauf im Shop motiviert werden.

Wie bereits dargestellt, ist zu erwarten, dass zukiinftig Smart-Store-Konzepte auch im Tankstellen-Shop eine Rolle
spielen werden. Auch dort spielt Kl eine zentrale Rolle, indem sie z.B. Prozesse im Self-Checkout oder ,,Grab-and-
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Go“-Konzepten optimiert. Insbesondere in Form personalloser Tankstellenshops kénnten entsprechend Kl-gestiitzte
Systeme erkennen, welche Produkte Kunden entnehmen, und den Kauf automatisch iiber eine hinterlegte Zahlungs-
weise abrechnen. In Kombination mit Sensorik und Computer Vision kénnte auf diese Weise ein Einkaufserlebnis
ohne klassische Kassenprozesse an den Tankstellen entstehen, das nicht nur eine hohe Bequemlichkeit, sondern
auch eine hohe zeitliche Flexibilitdt erméglicht.

KI kann dariiber hinaus auch in Back-End-Bereichen der Tankstelle hohes Optimierungspotenzial bieten. Dabei spie-
len einerseits klassische Management-Tools in allen Bereichen — von ERP-Systemen bis hin zum Umweltmanage-
ment — eine Rolle, die KI-gestuitzt genutzt und optimiert werden kénnen. Besonderes Potenzial ist zudem von Pre-
dictive Maintenance, also der vorausschauenden Wartung, zu erwarten, bei der KI-Systeme — oft in Kombination mit
loT und Sensorik — eingesetzt werden kénnen. Durch die Analyse von Sensordaten kénnen Kl-gestiitzte Systeme z.B.
vorhersagen, wann technische Komponenten (z.B. Zapfsiulen, Zahlungsterminals oder Liiftungssysteme) ausfallen
kénnten. Auf diese Weise kann eine proaktive Wartung erméglicht werden, sodass Ausfallzeiten reduziert und ggf.
teurere Reparaturen vermieden werden kénnen. Der Kl-Einsatz kann dabei auch vor dem Hintergrund der techni-
schen Sicherheit eine besondere Rolle spielen, indem die Kl beispielsweise Muster in den Sensordaten analysiert. So
kénnten z.B. smarte Uberwachungssysteme frithzeitig Lecks, ungewdhnliche Druckschwankungen in den Leitungen
oder Manipulationen an den Zapfsiulen erkennen. Technische Ausfille lieRen sich dadurch schneller identifizieren
und potenzielle Gefahren, wie etwa durch Kraftstoffaustritte, rechtzeitig erkennen und minimieren.

Kl birgt jedoch auch eine Reihe von ethischen (und rechtlichen) Herausforderungen. Das aktuell am stirksten
diskutierte Thema ist dabei der Datenschutz, insbesondere wenn es um personalisierte Angebote und die Ver-
arbeitung von Kundendaten geht. Die Tankstellenunternehmen miissen in solchen Kontexten daher v.a. sicher-
stellen, dass sie datenschutzrechtliche Vorgaben, wie z.B. die DSGVO, einhalten und sie sollten bestrebt sein,
den Kunden volle Transparenz liber die Nutzung ihrer Daten zu bieten. Besondere Relevanz haben hierbei die
Prinzipien der Datenminimierung und Zweckbindung, sodass personenbezogene Daten nur in dem Rahmen er-
hoben und verarbeitet werden diirfen, der fiir die jeweilige Anwendung erforderlich ist. Falls Kl-gestiitzte Systeme
automatisierte Entscheidungen tiber Kundenangebote oder Preisgestaltung treffen, miissen die Unternehmen
zudem sicherstellen, dass solche Prozesse diskriminierungsfrei ablaufen und Kunden die Méglichkeit erhalten,
diese nachzuvollziehen oder zu hinterfragen.

Mit dem EU Al Act, der 2024 verabschiedet wurde, kommen weitere verbindliche Anforderungen hinzu. Ins-
besondere fuir KI-Systeme mit hohem Risiko, zu denen etwa automatisierte Entscheidungsfindung im Preisma-
nagement oder personalisierte Kundenangebote gehéren kénnen, gelten erweiterte Nachvollziehbarkeits- und
Transparenzpflichten. Dies bedeutet, dass Unternehmen offenlegen miissen, auf welcher Basis Kl-gestiitzte Ent-
scheidungen getroffen werden, um sicherzustellen, dass keine unbeabsichtigte Diskriminierung oder Verzerrung
von Ergebnissen auftritt. Besonders kritisch sind automatisierte Systeme, die ohne menschliche Kontrolle Preise
oder Kundenvorteile festlegen, da Kunden eine Méglichkeit haben miissen, Entscheidungen nachzuvollziehen
und gegebenenfalls Einspruch einzulegen. Der Verbraucherschutz spielt dabei eine zentrale Rolle, insbesondere
mit Blick auf transparente Preisbildung und Kundenansprache. Der EU Al Act und die Omnibus-Richtlinie der
EU (2022) verlangen in diesem Zusammenhang, dass personalisierte Preise klar gekennzeichnet sein miissen,
wenn sie auf KI-gestiitzten Analysen basieren. Die Omnibus-Richtlinie (Richtlinie (EU) 2019/2161) wird auch

als ,New Deal for Consumers” bezeichnet und soll die Verbraucherrechte innerhalb der EU stirken, indem sie
Transparenzanforderungen fiir digitale Markte und personalisierte Preisgestaltung verscharft. Unter anderem
soll dabei sichergestellt werden, dass Verbraucher informierte Kaufentscheidungen treffen kénnen und nicht
durch fur sie intransparente Algorithmen oder dynamische Preisgestaltung benachteiligt werden. Sollten Tank-
stellen beispielsweise eine dynamische Preisgestaltung oder personalisierte Rabatte tiber Apps oder Kunden-
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bindungsprogramme nutzen, bedeutet dies, dass Kunden aktiv dariiber informiert werden miissen, wenn ihnen
unterschiedliche Preise basierend auf individuellen Daten angezeigt werden. Unzureichende Transparenz wire
dabei nicht nur rechtliche problematisch, sondern sie kénnten auch zu einem Vertrauensverlust bei den
Kunden fuhren.

Neben diesen Aspekten sieht der EU Al Act eine Kennzeichnungspflicht fiir Kl-Interaktionen vor. Wenn Kunden
mit einer Kl interagieren — beispielsweise durch automatisierte Kundenservices, Chatbots oder Self-Service-Sys-
teme an Tankstellen — muss dies klar gekennzeichnet sein. Auf diese Weise soll sichergestellt werden, dass den
Kunden bewusst ist, dass sie mit einem KI-System und nicht mit einer menschlichen Person kommunizieren.
Diese Anforderung ist insbesondere fiir Tankstellenbetreiber relevant, die KI-basierte Assistenzsysteme in Apps
oder an der Kasse einsetzen, da sie entsprechende Hinweise fiir die Kunden deutlich erkennbar machen miis-
sen. In diesem Zusammenhang empfiehlt es sich, den Einsatz von Kl bereits proaktiv in die Innovationsstrate-
gie einzubeziehen und sicherzustellen, dass die rechtlichen Vorgaben friihzeitig beriicksichtigt werden.

Auch im Bereich des Personalmanagements fuihrt der verstarkte Einsatz von Kl zu strukturellen Verdnderungen.
Wihrend viele administrative Prozesse automatisiert werden kénnen, so z.B. im Bereich der Personaleinsatz-
planung oder der Steuerung von Bestell- und Logistikprozessen, ergeben sich auch neue Anforderungen an die
Qualifikation der Mitarbeiter. Tatigkeiten, die frither manuell erledigt wurden, werden zunehmend von Kl-ge-
stiitzten Systemen iibernommen. Wie bereits im Kontext der allgemeinen Diskussion zur Digitalisierung dar-
gestellt, fithrt dies in einigen Bereichen zu einem geringeren Bedarf an menschlicher Arbeitskraft, gleichzeitig
entstehen jedoch neue Aufgaben, so z.B. in der Uberwachung, Steuerung und Wartung der Systeme. In diesem
Kontext wird es fiir die Unternehmen noch stirker notwendig sein, die Kompetenz der Mitarbeiter im Hinblick
auf die Technologien sicherzustellen. Der EU Al Act sieht hier seit 2025 auch eine Verpflichtung zur Vermittlung
von Kl-Kompetenz in Unternehmen vor, um den sicheren und effektiven Umgang mit diesen Technologien

zu gewibhrleisten.

Daruiber hinaus sind arbeitsrechtliche Vorgaben zu beachten. Insbesondere beim Einsatz von Kl im Personalma-
nagement — beispielsweise in Form einer automatisierten Schichtplanung oder zur Bewertung von Mitarbeiter-
leistungen — greifen rechtliche Schutzmechanismen. In Deutschland ist in diesem Kontext — je nach Unterneh-
mensgréfle und Mitbestimmungssystem — beispielsweise das Betriebsverfassungsgesetz (BetrVG) relevant, das
Mitbestimmungsrechte des Betriebsrats in Fragen der technischen Uberwachung und der Arbeitsorganisation
vorsieht. Wenn Kl beispielsweise zur Leistungsbewertung oder zur Optimierung des Personaleinsatzes genutzt
wird, muss ggf. der Betriebsrat frithzeitig einbezogen werden, um die Rechte der Arbeitnehmer zu wahren. Dies
betrifft i.d.R. jedoch nur solche Tankstellenunternehmen, die mitbestimmungspflichtig sind, also v.a. Konzerne.

Ein weiterer bedeutender Aspekt ist die Haftung fur Kl-gestiitzte Entscheidungen. Dies spielt insbesondere in
sicherheitskritischen Bereichen wie der Gefahrstofflagerung, der technischen Uberwachung von Zapfséulen
oder der automatisierten Steuerung von Tankanlagen eine Rolle. Fehler in KI-gesteuerten Prozessen kénnen z.B.
Betriebsstérungen oder Schiaden verursachen. Die Tankstellenunternehmen miissen in diesem Kontext daher
klare Haftungsregelungen definieren und sie miissen gleichermaflen sicherstellen, dass trotz Automatisierung
weiterhin menschliche Kontrollinstanzen bestehen. Der EU Al Act sowie nationale Vorschriften wie z.B. das KRI-
TIS-Dachgesetz, das IT-Sicherheitsgesetz 2.0, das BSI-Gesetz oder das NIS2-Umsetzungsgesetz konkretisieren
zunehmend die Anforderungen an die Haftung und Sicherheitskontrollen bei KI-Systemen in kritischen Infra-
strukturen. Tankstellenunternehmen, dabei insbesondere gréfere Ketten oder solche mit umfassenden digitalen
Steuerungssystemen, missen beispielsweise sicherstellen, dass ihre Kl-gestiitzten Systeme umfassend getestet,
zertifiziert und durch Sicherheitsmechanismen abgesichert sind, um ihre Haftungsrisiken zu minimieren.
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¥ Chancen und Risiken fiir den Tankstellenmarkt

8.1 Uberblick

Die aktuell durch eine Vielzahl von Unklarheit gekennzeichneten Entwicklungen im Bereich der Energie-, Klima- und
Mobilitatspolitik haben erhebliche Auswirkungen auf das Geschiftsmodell von Tankstellen. Die Einflussfaktoren
reichen von der Transformation der Antriebstechnologien tiber Veranderungen im Mobilititsverhalten bis hin zu sich
wandelnden Kundenanforderungen und regulatorischen Rahmenbedingungen und stellen die Branche vor komplexe
Herausforderungen. Gleichzeitig eréffnen sich jedoch auch neue Handlungsfelder, in denen strategische Weichen-
stellungen erforderlich werden.

Die zentrale Bedeutung kommt in diesem Zusammenhang der Energiewende zu. Diese ist mit dem Ziel verbunden,

den Ausstof klimaschadlicher Emissionen auch im Verkehrssektor signifikant zu senken. Im Mittelpunkt der Diskussion
steht dabei v.a. die Abkehr vom klassischen Verbrennungsmotor auf Basis fossiler Energietriger. Auch wenn derzeit offen
ist, in welchem Tempo und mit welchen technologischen Lésungen dieser Ubergang konkret gestaltet werden wird,
zeichnet sich ab, dass die Elektromobilitat ebenso wie alternative Kraftstoffe kiinftig eine gréRere Rolle spielen werden.
Die politische Ausrichtung bleibt bisher jedoch in vielen Bereichen uneindeutig. Wihrend auf europiischer und natio-
naler Ebene grundlegende Zielsetzungen zwar weiterhin Bestand haben, werden einzelne MaRnahmen, dabei auch das
so genannte ,Verbrennerverbot* ab 2035, derzeit neu bewertet und z.T. sogar zur Disposition gestellt. Der Ausgang der
politischen Entscheidungsprozesse ist zum jetzigen Zeitpunkt (Anfang April 2025) jedoch noch offen, ebenso wie die
Frage, welche Rolle synthetische Kraftstoffe oder biogene Alternativen in der Zielarchitektur kiinftig einnehmen werden.

Auf Basis der aktuellen Entwicklungen zeigt sich dabei jedoch, dass sich die urspriinglich politisch erhoffte Verbin-
dung aus 6kologischem Umbau und 6konomischem Wachstum, die hiufig als , griines Wachstum* bezeichnet wird,
in der praktischen Umsetzung bislang nicht in dem Umfang realisiert, wie es erhofft wurde. Neben Deutschland
stehen auch andere europiische Linder vor dhnlichen Herausforderungen bei der Transformation zu einer klima-
neutralen Wirtschaft. Dies unterstreicht die Notwendigkeit fiir eine differenziertere Herangehensweise auch und
gerade im Hinblick auf den Bereich der Mobilitat. Anpassungen bestehender Regelwerke, technologische Offenheit
und die stirkere Einbindung marktnaher Lésungen kénnten dabei einen Ansatzpunkt bieten.

Vor diesem Hintergrund erscheint es beispielsweise plausibel, zusitzliche Optionen zur Emissionsreduktion starker
zu beriicksichtigen. Alternative Kraftstoffe wie HVO oder E-Fuels kénnen hierbei einen relevanten Beitrag leisten,
insbesondere mit Blick auf den bestehenden Fahrzeugbestand, der noch iiber viele Jahre das Bild auf deutschen und
europdischen Stralen pragen wird. Aus Nachhaltigkeitsperspektive spricht zudem einiges dafuir, auch die Nutzung
vorhandener Fahrzeuge unter bestimmten Voraussetzungen zu verlidngern, da die Herstellung neuer Fahrzeuge
selbst mit erheblichen CO,-Emissionen und dem Einsatz von Ressourcen verbunden ist. Angesichts der absehbaren
Dauer infrastruktureller und technologischer Umstellungen bietet die verstirkte Nutzung alternativer Kraftstoffe
eine realistische Moglichkeit, CO,-Ziele mit dem bestehenden Fahrzeugbestand zu unterstiitzen.

Ein solcher Perspektivwechsel in der politischen und gesellschaftlichen Diskussion wiirde grundsitzlich auch neue
Entwicklungsspielraume fiir die Tankstellenbranche eréffnen. In den vergangenen Jahren war das traditionelle Kern-
geschift, also der Verkauf fossiler Kraftstoffe, zunehmend unter Rechtfertigungsdruck geraten und wurde in vielen
Szenarien langfristig als auslaufendes Modell eingeschitzt. Die aktuelle Debatte und die Unsicherheit hinsichtlich der
zukiinftigen Mobilititsstrategie verdndern diese Einschitzung. Zwar ist weiterhin von einem strukturell riickldufigen
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Kraftstoffmarkt auszugehen, doch wiirden im Rahmen einer technologieoffenen Mobilititswende auch neue Positio-
nierungsmoglichkeiten fiir Tankstellen entstehen. Voraussetzungen hierfiir sind jedoch auch die Integration alternativer
Energietrager, der Aufbau erginzender Dienstleistungen sowie die Weiterentwicklung bestehender Angebote.

Dabei ist allerdings zu beachten, dass der Markt fiir Ladestrom, trotz zahlreicher Investitionen, derzeit nicht in der
Lage ist, den erwarteten Riickgang des klassischen Kraftstoffabsatzes vollstindig zu kompensieren. Zwar kénnen La-
depunkte auf Tankstellengeldnden insbesondere im urbanen Raum eine sinnvolle Erginzung darstellen, doch bleibt
die Wirtschaftlichkeit solcher Angebote angesichts begrenzter Standzeiten, hoher Investitionskosten und starker
Konkurrenz durch andere Anbieter herausfordernd.

Parallel zur technologischen Entwicklung sind strukturelle Merkmale der Mobilitat weiterhin stabil. Die Form der
Fortbewegung ist eng mit den Alltagsbedingungen und Lebensrealititen der Bevolkerung verkniipft. In landlichen
und suburbanen Raumen ist die individuelle Mobilitit, also zu Fu, mit dem Fahrrad (insbesondere E-Bikes) und
v.a. mit motorisierten Fahrzeugen, weiterhin vorherrschend. In vielen dieser Regionen stellen diese Formen der
Fortbewegung die einzige praktikable Moglichkeit dar, alltagliche Wege zuriickzulegen, da der 6ffentliche Personen-
nahverkehr oftmals keine gleichwertige Alternative bietet und mancherorts sogar riickldufig ist. Die Nachfrage nach
zuginglicher und flexibler Mobilitat wird daher auch mittelfristig bestehen bleiben. Dies lisst einen anhaltenden
Bedarf an unterstutzender Infrastruktur — einschliefilich Tankstellen — erwarten.

Zudem verandern sich die Anforderungen der Kundinnen und Kunden. Die demografische Entwicklung mit einem
zunehmenden Anteil dlterer Personen, digitale Transformationsprozesse und technologische Innovationen sind mit
einem Wandel im Konsumverhalten verbunden. Dies eréffnet neue Chancen, wie z.B. durch die Erweiterung von Shop-
Angeboten, die Entwicklung digital gestiitzter Servicekonzepte oder die gezielte Ausrichtung auf neue Kundengruppen.
Gleichzeitig steigen jedoch auch die Anforderungen an Servicequalitit, Individualisierung und Preisgestaltung.

Die Tankstellenbranche steht damit weiterhin vor der Herausforderung, sich in dem zunehmend komplexen, vielfach
unsicheren Marktumfeld zu positionieren. Die steigende Wettbewerbsintensitit, hohe Preissensibilitat auf Kun-
denseite und ein regulatorisches Umfeld, das von volatilen und unsicheren politischen Entwicklungen geprégt ist,
erhéhen den Anpassungsdruck. Besonders problematisch sind in diesem Zusammenhang die hohen Investitions-
erfordernisse bei gleichzeitig unklaren wirtschaftlichen Riickflissen sowie die Notwendigkeit, mittel- und langfristige
Strategien unter Unsicherheit zu entwickeln.

Vor diesem Hintergrund werden im Folgenden die Chancen und Risiken, die sich fir die Tankstellenbranche erge-
ben, systematisch betrachtet. Die Analyse orientiert sich an den drei zentralen Geschiftsfeldern, nimlich Kraftstoffe
und Energie, Shop sowie Serviceleistungen. Im Rahmen der Chancenbetrachtung wird zusétzlich auf Aspekte der
Kundenbeziehung und Kundenbindung eingegangen. Im anschlieRenden Risikoteil erfolgt die Betrachtung ge-
schiftsfeldspezifischen Risiken, ergdnzt um juristische Risiken sowie iibergreifende Herausforderungen, die eine
branchenweite Relevanz besitzen.

8.2 Chancen fiir den Tankstellenmarkt

8.2.1 Chancen im Geschiftsfeld Kraftstoffe und Energie

Der Anteil des Geschiftsfeldes , Kraftstoff“ am gesamten Bruttoverdienst der Durchschnittstankstelle belduft sich
nach Eurodata-Zahlen auf 16 %. Anhand der in Kapitel 4.2.7 dargestellten Zahlen zur Entwicklung des Bruttover-
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dienstes der Tankstellen im Zeitverlauf von 2022 bis 2024 ist im Geschiftsfeld Kraftstoffe tiber alle Grofienklassen
von Tankstellen hinweg ein positiver Trend zu erkennen. Dies spricht fiir eine grundsatzlich tragfihige Ausrichtung
der gewihlten Geschiftsfeldstrategie.

Dennoch unterliegt der Kraftstoffmarkt insbesondere im Hinblick auf fossile Energietriger tiefgreifenden strukturellen
Veranderungen. Diese resultieren aus der angestrebten Transformation der Mobilitat im Zuge energie- und klima-
politischer Zielsetzungen. Inzwischen mehren sich auch im politischen Diskurs Hinweise darauf, dass der bislang
vorherrschende Fokus auf batterieelektrische Mobilitit nicht die alleinige Lésung sein muss. Sollte sich die Erkenntnis
durchsetzen, dass alle verfiigbaren Optionen zur CO,-Reduktion genutzt werden sollten, um das tibergeordnete Ziel der
Klimaneutralitat realistisch und dauerhaft zu erreichen, kénnen sich daraus potenziell positive Implikationen fiir das Ge-
schiftsmodell von Tankstellen ergeben. Dies gilt insbesondere dann, wenn alternative Kraftstoffe wie E-Fuels oder HVO
in groferem Umfang als Substitute fiir fossile Kraftstoffe eingesetzt werden. Deren flichendeckender Vertrieb ist tiber
das bestehende Tankstellennetz méglich und kénnte zur langfristigen Absicherung des Geschiftsmodells beitragen.

ALTERNATIVE KRAFTSTOFFE

Eine zentrale Chance fiir Tankstellenbetreiber besteht darin, ihr Kraftstoffangebot gezielt zu diversifizieren und um
alternative, umweltfreundlichere Kraftstoffe zu erweitern. Sobald entsprechende Produkte die notwendige Zulassung
erhalten, ist eine Integration in das bestehende Angebot méglich. Dies zeigt der Einsatz von HVO, der seit 2024 an
einigen Tankstellen erfolgt. Durch die Aufnahme solcher Kraftstoffe kénnen sich Tankstellen auch in der Kunden-
wahrnehmung als zukunftsorientierte und verantwortungsbewusste Anbieter positionieren. Dies stirkt die Kunden-
bindung v.a. auch gegentiber solchen Zielgruppen, die verstarkt auf Nachhaltigkeitskriterien achten. Politisch bleibt
die Perspektive auf alternative Kraftstoffe derzeit vage. Zwar kiindigt der aktuelle Koalitionsvertrag den Aufbau einer
Wasserstoffinfrastruktur fiir den Schwerlastverkehr an, konkrete Férdermafdnahmen fiir Kraftstoffe wie HVO oder
E-Fuels sind jedoch nicht enthalten.

Auch wenn fossile Kraftstoffe mittelfristig weiterhin eine zentrale Rolle spielen werden, ist es notwendig, dass Tank-
stellenbetreiber einen schrittweisen Wandel in ihren Kraftstoffangeboten vornehmen. Je nach Standort, infrastruk-
turellen Gegebenheiten und Zielgruppen kann es sinnvoll sein, zumindest iibergangsweise auch auf Briickentech-
nologien oder potenzielle Zukunftstechnologien zu setzen. Hierzu zihlt perspektivisch auch Wasserstoff, dessen
Bedeutung in den kommenden )Jahren beispielsweise im Bereich des Nutzverkehrs zunehmen kénnte. Die Umset-
zung entsprechender Konzepte setzt jedoch erhebliche Investitionen sowie (insbesondere im Bereich Wasserstoff)
z.T. auch die Kooperation mit spezialisierten Industriepartnern voraus.

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 diversifi-
zieren, sondern auch die Position der Tankstellen als Anbieter im Bereich umweltfreundlicher Antriebstechnologien zu
stirken. Zudem konnten neben HVO beispielsweise auch E-Fuels dazu beitragen, die bestehende Fahrzeugflotte, die
noch auf herkémmliche Kraftstoffe angewiesen ist, weiterhin zu bedienen. Dies spielt bei der allmihlichen Umstellung
auf nachhaltigere Mobilitiatsformen eine wichtige Rolle. Allerdings sind fiir die Einfuhrung weiterer Kraftstoffe zumeist
erhebliche Investitionen erforderlich, beispielsweise in die Anpassung der Infrastruktur und der Zapfsiulen. Einzelne
Marktbeobachtungen deuten dabei darauf hin, dass HVO an bereits aktiven Stationen auf eine gute Kundenresonanz
trifft. Dies konnte Riickschlisse auf das Potenzial fur eine breitere Marktdurchdringung zulassen.

ELEKTROMOBILITAT
Das Themenfeld der Elektromobilitit kann unter bestimmten Voraussetzungen auch fuir Tankstellenbetreiber
eine Chance darstellen. Allerdings zeigt sich, wie in Kapitel 5 ausgefiihrt, dass der Markt fiir 6ffentlich zuging-
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lichen Ladestrom derzeit stark kompetitiv ist und bislang keine verlédsslichen Perspektiven fuir einen nachhaltigen
wirtschaftlichen Erfolg bietet. Selbst Energieversorger und Stromanbieter erzielen aktuell kaum nennenswerte
Gewinne mit Ladeinfrastrukturprojekten.

Wenngleich der Ausbau von Ladepunkten politisch gewtinscht ist und von einer steigenden Nachfrage in den
kommenden Jahren ausgegangen wird, stellt die flichendeckende Bereitstellung 6ffentlicher Ladeinfrastruktur eine
erhebliche Herausforderung dar. Insbesondere ist bislang unklar, in welchem Umfang tatsachlich Ladepunkte im
offentlichen Raum notwendig sind. Ein hiufig vorgebrachtes Argument lautet, dass ein ausreichendes Infrastruktur-
angebot eine Voraussetzung fir den Markthochlauf batterieelektrischer Fahrzeuge darstellt. Ob und wann Anbieter
jedoch wirtschaftlich tragfihige Geschiftsmodelle im Bereich der Ladeinfrastruktur entwickeln kénnen, bleibt vor-
erst offen. Aus marktékonomischer Perspektive ist die Schaffung eines Angebots ohne korrespondierende Nachfra-
ge langfristig nicht tragfihig.

Hinzu kommen technische und logistische Herausforderungen. Die jeweiligen Ladepunkte miissen an eine leis-
tungsfihige, stabile, kapazitativ ausreichende und zuverldssige Stromversorgung angeschlossen sein. Dann kann
insbesondere an Bestandsstandorten im lindlichen Raum eine Herausforderung darstellen. Ein alternatives Potenzi-
al ergibt sich — je nach Standort und lokalen Gegebenheiten — aus der Nutzung erneuerbarer Energien, beispielswei-
se durch Photovoltaik oder — standortabhingig — auch Windkraft. In Abhangigkeit von den lokalen Gegebenheiten
kann dies nicht nur eine ckologisch nachhaltigere Ausrichtung der Tankstelle erméglichen, sondern auch zur teil-
weisen energetischen Autarkie beitragen. Dartiber hinaus kénnen staatliche Férderprogramme sowie steuerliche An-
reize die Wirtschaftlichkeit entsprechender Investitionen verbessern und die Amortisationszeit verktirzen. Allerdings
war die Férderarchitektur, z.B. etwa im Rahmen des Deutschlandnetzes, einem vom Bund initiierten Schnellladenetz
zur Schlieflung von Versorgungsliicken, bislang vor allem auf gréf3ere Anbieter und Konzernstrukturen zugeschnit-
ten. Dadurch konnten insbesondere kleinere Tankstellenunternehmen bei der Umsetzung entsprechender Projekte
bisher nur eingeschrinkt profitieren.

ERWEITERUNG DER ZIELGRUPPEN

Grundsitzlich stellt die Schnellladeinfrastruktur die fiir Tankstellenbetreiber derzeit relevanteste Option im Be-
reich der Elektromobilitat dar. Im Vergleich zu Normalladepunkten sind hier die erzielbaren Margen tendenziell
héher und die Ladezeiten bewegen sich, abhingig von der technischen Ausstattung des jeweiligen Fahrzeugs,
meist im Bereich von 30 bis 60 Minuten. Zwar reduziert die lingere Verweildauer der Kunden wihrend des Lade-
vorgangs den méglichen Kundendurchlauf an den Tankstellen, sie eréffnet aber gleichzeitig auch Potenziale fur
zusitzliche Umsitze im Bereich des Shop- und Dienstleistungsangebots. Zusitzliche Potenziale kénnten insbe-
sondere durch eine gezielte Weiterentwicklung des nichtenergetischen Angebots erschlossen werden. Mégliche
Optionen in diesem Kontext liegen — je nach Méglichkeiten an den Stationen — in der Erweiterung der Shop-Fla-
chen, der Integration gastronomischer Konzepte oder dem Angebot aufenthaltsorientierter Dienstleistungen. Je
nach Standort kénnten auch Ruhezonen, moderne Sanitidranlagen oder kleinere Co-Working-Bereiche geschaffen
werden, um den Aufenthalt wihrend des Ladevorgangs attraktiver zu gestalten. Solche MaRRnahmen erhéhen
nicht nur die Aufenthaltsqualitat, sondern erméglichen auch eine Differenzierung gegeniiber anderen Anbietern
(halb-)6ffentlicher Ladeinfrastruktur.

Gleichzeitig ist aber zu beriicksichtigen, dass der Wettbewerb in diesem Segment sehr ausgeprigt ist. Bereits aktuell
engagieren sich zahlreiche Akteure im Aufbau 6ffentlich zugénglicher Ladeinfrastruktur. Dazu zihlen z.B. darunter
Unternehmen aus der Systemgastronomie, dem Lebensmitteleinzelhandel, dem Bereich der Parkraumwirtschaft,
kommunale Einrichtungen sowie Energieversorger.
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Vor diesem Hintergrund erscheint es strategisch denkbar, Tankstellenstandorte als multifunktionale Mobilitéts-
knotenpunkte weiterzuentwickeln. Eine Méglichkeit besteht z.B. in der Kooperation mit Mobilitatsdienstleistern,
um zusitzliche Angebote zur Verfligung zu stellen und die Kundenbindung zu stirken. Beispielsweise kénnten
Tankstellen je nach rdaumlich-infrastruktureller Situation als Standorte fiir Carsharing-Fahrzeuge, E-Bike- oder
E-Scooter-Verleihsysteme etabliert werden. Dadurch lieflen sich zusitzliche Zielgruppen erschlieflen und die
Positionierung der Tankstelle als flexibler Mobilititsdienstleister ausbauen. Die Méglichkeit der Umsetzung
dieser Geschiftsmodelle hingt allerdings von ausreichendem Platz und ausreichender Gréfie des jeweiligen
Tankstellenstandorts ab.

PREISPOSITIONIERUNG UND DIGITALISIERUNG

Da es sich bei Kraftstoffen iiberwiegend um Commodities mit wenig Differenzierungspotenzial handelt, spielt der
Preis fur die Nachfrager eine besondere Rolle. Kurz- und mittelfristige Chancen von Tankstellen liegen darin, die
Sichtbarkeit und die wahrgenommene Preispositionierung der Stationen zu férdern. In diesem Kontext bietet die
seit 2013 eingerichtete Markttransparenzstelle fiir Kraftstoffe (MTS, siehe Kapitel 2.3) sowohl Chancen als auch
Risiken fur die Tankstellenbetreiber. Einerseits werden durch die erhéhte Transparenz mégliche Preisvorteile einzel-
ner Tankstellen, oft der freien Tankstellen, sichtbar. Auf der anderen Seite kénnen jedoch auch die Preisvorteile des
jeweiligen (lokalen und tiberregionalen) Wettbewerbers offensichtlich werden. Da in der heutigen Zeit immer mehr
Verbraucher Echtzeit-Vorabinformationen tiber Kraftstoffpreise nutzen, so i.d.R. in Form von Tankpreis-Apps, wird
die Transparenz der Preise im Kraftstoffbereich immer héher. Dariiber hinaus gewinnen digitale Plattformen wie
Google Maps oder Apple Karten als Informationsquelle fiir Kraftstoffpreise an Bedeutung, da sie Preisdaten direkt in
die Routennavigation integrieren. Dies erweitert die Reichweite der Markttransparenzdaten tber klassische Tank-
preis-Apps hinaus und verindert die digitale Sichtbarkeit von Tankstellenstandorten mafdgeblich. Die gewonnene
Transparenz kann auch von den Tankstellenbetreibern genutzt werden, um ihre Preisstrategie im Wettbewerb zu
optimieren. Jedoch kann die gesteigerte Transparenz auch zu einem erhchten Margendruck fithren, wenn die Not-
wendigkeit entsteht, die Preise konstant anzupassen, um im Wettbewerb zu bestehen.

Zunehmend kénnen dabei dynamische Preissetzungssysteme eingesetzt werden, die auf Basis von Echtzeitdaten,
wie z.B. zur Verkehrslage, Tageszeit, Wetter oder lokalen Nachfrageschwankungen, eine automatische Preisoptimie-
rung ermoglichen. Derartige Systeme bieten insbesondere gréferen Betreibern Effizienzvorteile, setzen aber auch
eine entsprechend leistungsfihige IT-Infrastruktur voraus.

Zusitzlich kann die iiber die Markttransparenzstelle generierte Transparenz der Preise auch als Katalysator fiir
innovative Geschiftsmodelle dienen. Durch die Verfugbarkeit 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 kénnte die Transparenz
dazu fithren, dass Tankstellenbetreiber starker in den Ausbau von On-Demand-Dienstleistungen und digitalen An-
geboten investieren. Beispiele hierfiir sind die Einfuhrung von mobilen Apps zur Reservierung von Kraftstoffen (z.B.
zur Voranmeldung bei héher frequentierten Ladepunkten fiir E-Fahrzeuge oder Waschstraflen) oder die Méglichkeit,
Artikel aus dem Shop iiber eine App vorzubestellen und kontaktlos zu bezahlen. Zudem werden Tankstellen zuneh-
mend Teil umfassender Mobilitits- und Serviceplattformen, in denen digitale Bezahlfunktionen, Flottenlésungen,
Loyalty-Programme und weitere Zusatzservices integriert sind. Diese Plattformen stirken die Kundenbindung und
ermoglichen es, tiber den reinen Preiswettbewerb hinaus Mehrwerte zu bieten.

Allerdings ist zu beachten, dass sich die Markttransparenzstelle bislang ausschliellich auf konventionelle Kraftstoffe
(Benzin, Diesel) bezieht. Preise alternativer Energietrager wie Strom, HVO oder Wasserstoff sind nicht in die Ver-
gleichsportale integriert, was zu einer verzerrten Wettbewerbssituation fiihren kann.
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FAZIT

Mit Blick auf die langerfristige Ausrichtung der 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.

Mit Blick auf die langerfristige Ausrichtung der Tankstellen liegt ein wesentlicher strategischer Ansatzpunkt im
Bereich der alternativen Kraftstoffe und ,,Energie*. Die politisch forcierte Energiewende stellt das klassische Tank-
stellengeschiaft zumindest langfristig infrage, eréffnet aber zugleich Chancen zur Weiterentwicklung und Differen-
zierung. Insbesondere die schrittweise Integration alternativer Kraftstoffe, wie HVO oder perspektivisch eventuell
E-Fuels, kann dazu beitragen, bestehende Fahrzeugflotten weiterhin zu bedienen und gleichzeitig neue, nachhal-
tigkeitsorientierte Zielgruppen zu erschliefien. Allerdings bleibt der wirtschaftliche Erfolg im Bereich alternativer
Kraftstoffe und Antriebsformen, insbesondere im Bereich der Elektromobilitit, derzeit stark abhingig von regulato-
rischen Rahmenbedingungen, technischer Machbarkeit und Standortgegebenheiten. Insgesamt zeigt sich jedoch,
dass die Perspektiven im Geschiftsfeld , Kraftstoffe und Energie* trotz struktureller Umbriiche nicht ausschlieRlich
von Substitution geprigt sind.

8.2.2 Chancen im Geschiftsfeld Shop

Das Geschiftsfeld ,Shop* ist fur Tankstellen mit deutlichem Abstand der wichtigste Ertragsbereich, noch vor
»Kraftstoffen“ und ,Services". Laut Eurodata liegt der Anteil am gesamten Bruttoverdienst der Durchschnittstank-
stelle bei 57 %.

Die Analyse der Bruttoverdienstentwicklung in den Jahren 2022 bis 2024 (vgl. Kapitel 4.3.4) hat jedoch gezeigt, dass
insbesondere grofe Stationen zunehmend Schwierigkeiten haben, den Bruttoverdienst stabil zu halten. Insbeson-
dere im Jahr 2023 kam es zu einem spiirbaren Riickgang, der im Jahr 2024 — vor allem bei den gréfdten Standorten
— nicht vollstindig kompensiert werden konnte. Ein wesentlicher Grund hierfiir liegt in den gesunkenen Durch-
schnittsmargen tiber nahezu alle Produktgruppen hinweg.

HOHE MARGEN IM CONVENIENCE-BEREICH UND REGIONALE PRODUKTE

Im Shop-Geschift der der Tankstellen bieten sich v.a. im Bereich des Convenience-Angebots Chancen. Diese Waren-
gruppe zeichnet sich nicht nur durch tiberdurchschnittlich hohe Margen aus, die vielfach iiber 50 % liegen, sondern sie
spricht auch verinderte Konsumgewohnheiten an. Insbesondere fiir Snacks, Getrinke oder kleine Mahlzeiten schitzen
die Kunden zunehmend schnelle, unkomplizierte Einkaufsmoglichkeiten. Tankstellen haben in diesem Bereich somit
die Méoglichkeit, den Kunden anhand bequemer und flexibler Einkaufsoptionen einen Mehrwert zu bieten.

Zudem erdffnen sich Chancen im Bereich des Aufler-Haus-Verzehrs, indem Tankstellen ihr Angebot an Snacks,
Getrinken oder frisch zubereitete Speisen erweitern. Vor allem im Bereich von To-Go-Produkten sind sie eine
hiufig genutzte Anlaufstelle (siehe Abbildung 8-1). Diese Stellung kénnen sie nutzen, um das Shop-Angebot zu-
kiinftig weiter aufzuwerten.

Dies ist nicht nur fiir Pendler und Reisende attraktiv, sondern sollte insbesondere auch auf die Verbraucher aus dem
lokal nahegelegenen Umfeld (z.B. dem umliegenden Wohnumfeld) ausgerichtet werden. Vor allem dann, wenn die
Tankstellen optisch und atmosphirisch attraktiv ausgestaltet sind, bietet sich hier das Potenzial, besonders margen-
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Abbildung 8-1: Wo kaufen Sie mindestens einmal im Monat To-Go-Produkte?
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Quelle: Tamoil /HEM 2022

starke Sortimente auszubauen. Allerdings ist zu beriicksichtigen, dass ein zu hohes Preisniveau, z.B. im To-Go-
Segment oder fiir frische oder regionale Produkte, die Kaufbereitschaft einschrinken kann. In solchen Fillen
kann es sinnvoller sein, stirker auf volumenorientierte Konzepte mit wettbewerbsfihigen Preisen zu setzen. Dies
kann beispielsweise in Form gezielter Rabattaktionen, attraktiv gestalteter Einstiegspreise oder vergiinstigter
»Kombiangebote“ erfolgen, bei denen z.B. Snack und Getrink gemeinsam giinstiger angeboten werden als beim
Einzelkauf. Solche MaRnahmen kénnen dazu beitragen, auch preissensiblere Kundengruppen zu erreichen und
die Umsitze Uber eine héhere Abverkaufsmenge zu steigern, ohne auf die strategische Bedeutung margenstarker
Produkte verzichten zu miissen.

Dabei kénnten die Tankstellen es auch in Erwigung ziehen, z.B. mit Food Trucks oder lokalen Restaurants zusam-
menzuarbeiten, um eine gréfere Auswahl an besonderen Angeboten — ggf. auch flexibel — zu bieten und auf diese
Weise die Kundenbindung zu erhéhen. Solche Vorgehensweisen erméglichen eine Sortimentserweiterung mit gerin-
gem betrieblichem Aufwand und tragen zur Differenzierung bei.

Weitere Profilierungsoptionen ergeben sich durch die Einbindung von frischen, regionalen oder biologischen Pro-
dukten, z.B. in Zusammenarbeit mit Bio-Lidden, Bauernmirkten oder lokalen Erzeugern. Diese Produktkategorie
ist nicht nur potenziell Margenstark, sondern sie kann auch dazu beitragen, das Image der Tankstelle positiv zu
beeinflussen — mit moglichen Ausstrahlungseffekten auf andere Sortimentsbereiche. Gerade in einem zunehmend
werteorientierten und nachhaltigkeitsbewussten Konsumumfeld kann dies zur Gewinnung neuer Kundengruppen,
zur Kundenbindung und zur Abgrenzung von Wettbewerbern beitragen.

STANDORTVORTEILE FUR PICK-UP- UND DROP-OFF-KONZEPTE

Tankstellen konnten ihre Standortvorteile kiinftig verstiarkt nutzen, um als dezentrale Logistik-Hubs fiir die Abholung
und Zwischenlagerung von Waren zu fungieren — dies insbesondere im lindlichen Raum. Eine kritische Vorausset-
zung hierfur stellen jedoch ausreichende Flichenkapazititen fiir Lagerung und Kommissionierung sowie Investitio-
nen in infrastrukturelle Voraussetzungen wie z.B. durchgingige Kiihlketten bei Frische- oder E-Food-Produkten dar.
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Nicht jeder Standort wird sich fiir solche Konzepte eignen, aber gerade verkehrsgiinstig gelegene Tankstellen bieten
Potenzial, ihre bestehende Frequenzbasis zu nutzen und durch neue Nutzungsméglichkeiten zusatzliche Kunden-
kontakte zu generieren. Beispielsweise kdnnen Smart-Locker-Systeme fiir Paket- bzw. Lebensmittel-Abholungen bzw.
-Versand weiter ausgebaut werden und Tankstellen kénnen dabei auch auf Kooperationen setzen — dies sowohl lokal als
auch Uberregional. Solche Pick-up- und Drop-off-Konzepte stellen somit eine attraktive Erweiterung des Service-Portfo-
lios dar. In diesem Zusammenhang bieten sich Kooperationen im Kontext von Pick-up-Konzepten mit Logistik-Dienst-
leistern, Handels- oder Gastronomieunternehmen an, bei denen die Kunden ihre Online-Bestellungen an der Tankstelle
abholen kénnen, was fiir beide Partner Vorteile bringen kann. Solche Kooperationen werden bereits an verschiedenen
Standorten praktiziert und zeigen, dass sich Pick-up- und Drop-off-Services zunehmend als erganzende Nutzungskon-
zepte etablieren. Fiir die Tankstellen selbst steht dabei insbesondere die Funktion der Pick-up- und Drop-off-Konzepte
als Frequenzbringer im Vordergrund, mit positiven Effekten fiir Shopumsitze und Markenwahrnehmung.

SORTIMENTSAUSWEITUNG

Weiterhin besteht auch die Méglichkeit, das Sortiment u.a im Non-Food-Angebot auszudehnen. In vielen Tankstel-
len erfolgt bereits das Angebot von Giitern des téglichen Bedarfs, Geschenkartikeln oder Elektronikprodukten. Durch
eine solche Ausdehnung des Sortiments kénnen Tankstellen ihre Attraktivitit fiir die Kunden weiter steigern.

Allerdings ist bei allen Formen der Sortiments- und Serviceerweiterungen im Kontext des Shop-Geschifts zu berticksich-
tigen, dass Tankstellen-Shops auflerhalb der Ladensffnungszeiten nur eingeschrinkte Sortimente (insbesondere sog.
»Reisebedarf*, siehe Kapitel 2.4) anbieten diirfen. Dadurch werden die Erweiterungsoptionen des Sortiments begrenzt.

Dariiber hinaus ergeben sich weitere Begrenzungen bei der Sortimentserweiterung oder der Integration zusitzlicher
Gastronomieangebote hiufig durch eingeschrinkte riumliche Kapazititen. Sowohl die Verkaufs- als auch die Lo-
gistikflachen vieler Tankstellen sind begrenzt. Die Realisierung entsprechender Chancen hingt daher stark von den
jeweiligen Standortgegebenheiten ab.

8.2.3 Chancen im Geschiftsfeld Service

Im Geschiftsfeld ,,Service®, das historisch auch Reparatur- und Wartungsleistungen umfasst, sind mittlerweile nahe-
zu ausschlief3lich autonahe Dienstleistungen von Relevanz. Diese bieten weiterhin gezielte Entwicklungschancen fiir
Tankstellenbetreiber (vgl. Kapitel 4.4.1).

Der Anteil des Servicegeschifts am gesamten Bruttoverdienst liegt im Durchschnitt aller Tankstellen laut Eurodata
bei 27 % und ist damit bedeutender als das Geschiftsfeld der , Kraftstoffe“. In den vergangenen drei Jahren ist der
Bruttoverdienst im Servicebereich — mit Ausnahme der beiden kleinsten Tankstellengréfsenklassen — kontinuierlich
gestiegen (vgl. Kapitel 4.4.3). Dies weist auf ein solides Wachstumspotenzial in diesem Segment hin.

AUTOPFLEGE

Viele Tankstellen haben bereits seit langem Waschanlagen in Betrieb, sodass es sich nicht um ein innovatives Ge-
schiftsfeld handelt. Allerdings wird ein zunehmendes Potenzial in Reinigungsservices gesehen, die tiber eine reine
Auflenwische hinausgehen. Eine Integration von Autowaschservices in Tankstellen bietet die Méglichkeit, den
Kunden einen ,,One-Stop-Service“ fiir Tanken, Laden und Waschen ihrer Fahrzeuge anzubieten. Allerdings ist der
Wettbewerb durch spezialisierte Waschcenter hoch, was es Tankstellenbetreibern erschwert, sich in diesem Segment
klar zu positionieren. Zudem erfordern erweiterte Reinigungsangebote im Vergleich zum Betrieb automatisierter
Waschanlagen einen deutlich héheren Personaleinsatz
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Dennoch besteht in diesem Kontext ein zukiinftig erweitertes Chancenpotenzial, da beispielsweise die Ladevorginge
bei Elektrofahrzeugen lingere Standzeiten und damit eine héhere Verweildauer bedeuten. Diese kénnten fiir auto-
mobilnahe Dienstleistungen, wie z.B. Innenraumreinigung, Polsterpflege oder Scheibenreinigung genutzt werden.
Diese Zeitfenster kénnten somit gezielt genutzt werden, um den Mehrwert fiir die Kunden zu erhéhen und zusitz-
liche Einnahmequellen zu erschliefen.

Da jedoch das Wettbewerbsumfeld in diesem Bereich Wagenpflege stark ist, kénnten Potenziale in diesen Feldern
auch — gerade bei Neuplanungen oder Umplanungen von Standorten — in Standortkooperationen der Tankstellenbe-
treiber Standortkooperationen mit anderen Anbietern, wie zum Beispiel Autowaschunternehmen oder Kfz-Servicebe-
trieben, 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 fiir die Errichtung von Autowaschanlagen sowie die laufenden Betriebs- und Instandhaltungskosten.
Wihrend im Bereich der Aufienwische der Einsatz von Waschautomaten oder auch Selbstbedienungsanlagen még-
lich und tiblich ist, erfordern Services am Fahrzeug, die tiber die Zurverfiigungstellung von Luft- oder Staubsaug-
automaten hinaus gehen, oft einen hohen Personaleinsatz und eine entsprechende Flichenverfiigbarkeit.

SERVICELEISTUNGEN MONETARISIEREN

Gerade mit Blick auf das Angebot von einfachen und oft kostenlosen Serviceleistungen, wie z.B. Reifenluftdruck-
automaten oder Wasser (z.B. fuir Kiihlwasser oder Scheibenreinigung), gehen einige Tankstellenanbieter dazu uber,
diese nicht mehr kostenlos zur Verfiigung zu stellen, sondern sie — meist mit Automatensystemen — kostenpflichtig
anzubieten. Hier ist abzuwagen, inwieweit das dadurch generierbare Umsatzpotenzial lohnend ist oder inwieweit
Kunden dadurch ggf. abgeschreckt werden und auf andere Anbieter, die diese Leistungen kostenlos zur Verfiigung
stellen, umsteigen.

ZUSATZLICHE SERVICELEISTUNGEN: PICK-UP UND DROP-OFF-STATIONEN

Das Angebot von Paketdienste und Abholstationen etabliert sich zunehmend an Tankstellen, die Kooperationen (z.B.
in Form von Agentursystemen) mit Paketdiensten eingehen und als Abhol- und Versandstationen fiir Pakete und
Briefe fungieren. Auch Finanzdienstleistungen (z.B. Geldautomaten) oder Angebote im Bereich von Lotteriewesen
kénnen das Servicespektrum von Tankstellen erginzen.

Mit dem Angebot zusitzlicher Services ist — dhnlich wie bei Sortimentserweiterungen im Shop — jedoch immer auch
verbunden, 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 Lagerflichen oder ggf. Flichen fur Smart-Locker-Systeme. Auch der Personalbedarf ist relevant, ebenso wie
mdogliche Qualifikationsmafdinahmen der Mitarbeiter.

MOBILITATSANGEBOTE

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 Mobilitatsanbietern wie z.B. E-Bike-, Carsharing- oder Mitwagenunternehmen neue Angebote aufzubauen.
Denkbar wire beispielsweise die Etablierung von Hubs fiir die Anbieter an den Tankstellen (z.B. als Pick-up- oder
Abgabestation fiir Autos, E-Bikes oder E-Scooter) oder aber die Aufnahme eigener Aktivititen als Sharing- oder Miet-
wagenakteur, integriert in bestehende Systeme (z.B. als Agentur- oder Franchisenehmer). Dies kann insbesondere in
stidtischen Gebieten oder an Verkehrsknotenpunkten von Interesse sein.

BRANCHENSTUDIE Tankstellenmarkt 2024 189



8.2.4 Chancen im Bereich der Kundenbeziehungen und Kundenbindung

Tankstellen werden von den Kunden vergleichsweise regelmifig aufgesucht und Kunden zeigen gerade im Kraft-
stoffgeschift auf Grund des hohen Commoditisierungsgrades der Kraftstoffe 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 Vielfah-
rern nicht nur regional, sondern auch tberregional.

Die groRRen Tankstellenunternehmen haben, wie in Kapitel 3.1 beschrieben, entweder eigene Loyalititsprogramme
etabliert oder kooperieren in diesem Zusammenhang mit unternehmensiibergreifenden Anbietern von Loyalitéts-
programmen und bieten zudem spezifische Vorteilsprogramme sowohl fiir private Kunden als auch fiir gewerbliche
Flottenbetreiber an. Kleine Tankstellenunternehmen und freie Tankstellen verzichten hingegen haufig noch auf die
Implementierung von Kundenbindungsprogrammen. Ein hiufig gewihltes Argument liegt darin, dass sie , die Preis-
vorteile 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 Preis-
transparenz durch die Markttransparenzstelle und die Vielzahl der auf den Informationen der Markttransparenz-
stelle basierend verfiigbaren digitalen Plattformen, Navigations- und Tankpreis-Apps, verbunden mit der sehr hohen
Preissensibilitit der Kunden beférdern diese Problematik.

KUNDENBINDUNGSPROGRAMME

Die Etablierung von Kundenbindungsprogrammen kann daher als eine Chance zu einer Erhdhung der Kundenbin-
dung und zur leichten Reduktion der Preissensibilitit und Wechselbereitschaft darstellen. Tankstellen kénnten somit
anhand der Einfilhrung von einfachen Kundenbindungssystemen, wie z.B. Treuesysteme, Bonuspunkt- oder Rabatt-
aktionen ein stirkeres Mafd an Kundenbindung erreichen.

Solche Mafinahmen miissen sich langst nicht mehr nur auf den Kraftstoffverkauf beschrinken, sondern lassen sich
auch gezielt auf Shop-, Gastronomie- oder erginzende Serviceangebote ausweiten. Bietet die Tankstelle beispiels-
weise auch Autowdschen an, kann eine digitale Rabattkarte oder ein integriertes Loyalty-Programm nicht nur gezielte
Anreize fur Wiederholungsbesuche schaffen, sondern gleichzeitig die Auslastung der Waschanlage erhéhen.

Ein besonderes Potenzial liegt in der Bereitstellung personalisierter Leistungen und Vorteile fiir die Kunden. Vor-
aussetzung dafirr ist jedoch die Fihigkeit, Kundendaten systematisch auszuwerten und daraus relevante Angebote
abzuleiten. Daftir miissen Tankstellen entsprechende digitale Kompetenz aufbauen und geeignete Analyse-Tools
einsetzen. Fiir einzelne Tankstellenbetreiber ist die Entwicklung solcher Systeme jedoch wirtschaftlich kaum reali-
sierbar. In der Praxis empfiehlt sich daher die Zusammenarbeit mit spezialisierten Loyalty- oder Plattformanbietern,
die bereits integrierte Lésungen bereitstellen. Gréfere Tankstellengesellschaften setzen hierbei bereits auf eigene
digitale Okosysteme, wihrend mittelstindische Betreiber zunehmend auf White-Label-Lésungen oder modulare
Plattformen, also vorgefertigte Systeme externer Anbieter, die unter eigener Marke genutzt werden, zuriickgreifen.

KOOPERATIONEN

Derartige Programme kénnen dabei auch in Kooperation mit anderen Unternehmen eingefiihrt werden. So kénnen bei-
spielsweise sowohl Kooperationen mit anderen Tankstellenunternehmen, so z.B. innerhalb der Verbinde konzernun-
gebundener Tankstellen, als auch Kooperationen mit regionalen Unternehmen oder lokalen Kundenbindungssystemen
(z.B. innerhalb einer Stadt oder Region) gesucht werden, um sowohl die Expertise als auch die Kosten und die Sicht-
barkeit der Programme zu stirken und den Mehrwert der Kundenbindungsprogramme fiir die Kunden zu erhshen.
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OFFNUNGSZEITEN UND AUTOMATISIERUNG

Ein weiteres Potenzial fur einige Tankstellen liegt in der Erweiterung von Offnungszeiten. Nicht alle Tankstellen
bieten einen 24-Stunden-Service, sondern der Grofiteil 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 erhéhten Energieverbrauchs oder héherer Personalkosten. Nicht immer gehen erweiterte
Offnungszeiten mit einer hohen Kundenfrequenz zu diesen Zeiten einher.

Die Etablierung von Automatensystemen, sowohl mit Blick auf das Kraftstoff- als auch in Bezug auf Shop- und
Serviceangebote, kann jedoch die Méglichkeit bieten, erweiterte Offnungszeiten bei begrenzten Zusatzkosten
umzusetzen. Die Automatensysteme in allen Bereichen der Tankstellenangebote kénnen zudem auch zu reguli-
ren Offnungszeiten dazu beitragen, den Personaleinsatz an den Tankstellen zu optimieren. Automatenlésungen
sind auch im Shop- und Servicebereich interessant, etwa flir Snacks, Getranke oder Alltagsprodukte. Dabei kann
die Umsetzung auch in Kooperation mit lokalen Lieferanten erfolgen, die neben der Belieferung auch Wartung,
Befiillung und Abrechnung tibernehmen. Auf diese Weise kann der Aufwand fiir die Tankstelle deutlich reduziert
werden.

PERSONLICHER KUNDENSERVICE

Gerade in Zeiten hoher Digitalisierung und Automatisierung kann jedoch— quasi als Gegenpol — auch der persén-
liche Kundenservice eine wieder wichtige Rolle spielen. Nicht zu unterschitzen ist, dass viele Fahrzeugbetreiber
wenig Kompetenz 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 stirker ent-
sprechen und durch den Einsatz digitaler Kanile, wie z.B. Messenger oder Social Media, die Kommunikationsmég-
lichkeiten erweitern und diese auch im Rahmen der Kundenbindung stirker einbinden. Uber diese Kanile kénnen
Kunden uiber aktuelle Angebote, Aktionen und Neuigkeiten informiert werden und gegebenenfalls auch direkt mit
dem Unternehmen in Kontakt treten.

Eine potenzielle Option stellt auch die Einfithrung eigener Tankstellen-Apps dar. Die Erfolgsaussichten sind jedoch
begrenzt, da viele Kunden zunehmend zuriickhaltend sind, zusitzliche Apps auf ihren Smartphones zu installieren.
Vor diesem Hintergrund ist das Kosten-Nutzen-Verhiltnis fiir Entwicklung, Betrieb und Wartung einer eigenen App
oft kritisch zu bewerten. Stattdessen gewinnen iibergreifende Plattformen, wie z.B. Google Maps, Apple Karten
oder Navigationssysteme, die Tankstellenstandorte inklusive Preise, Services und Offnungszeiten anzeigen. Fiir
Tankstellenbetreiber wird es daher immer wichtiger, auf diesen Kanilen korrekte, aktuelle und vollstindig gepflegte
Informationen bereitzustellen, um digital sichtbar zu bleiben. Auch die Integration in bestehende Mobilitits- oder
Zahlungsplattformen — etwa durch White-Label-Lésungen oder durch die Teilnahme an Multi-Service-Apps — kann
eine deutlich effektivere Alternative zur eigenen App darstellen.

KUNDEN-FEEDBACK
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-
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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.

ERSCHEINUNGSBILD 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 gesamten Gelidnde zu einer posi-
tiven Kundenerfahrung 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.

8.3 Risiken fiir den Tankstellenmarkt

8.3.1 Risiken im Geschiftsfeld Kraftstoffe und Energie

Langfristig besteht fiir Tankstellenunternehmen das Risiko, dass der Ubergang zu alternativen Antriebsformen,
insbesondere zu batterieelektrischen Fahrzeugen, den Bedarf an klassischen Kraftstoffen signifikant reduziert. Zwar
stehen mit HVO und E-Fuels potenzielle Substitute fiir fossile Brennstoffe bereit, doch ist ihre kiinftige Marktrolle
derzeit noch nicht abschlief}end absehbar. Dies gilt weder im Hinblick auf die Verfiigbarkeit noch in Bezug auf die
regulatorische Akzeptanz oder Wirtschaftlichkeit.

Klar ist jedoch, dass sich mit der Elektromobilitit eine Antriebstechnologie etabliert, die nicht mehr auf klassische
Tankvorginge angewiesen ist. Die Frage, ob Verbrennungsmotoren langfristig bestehen bleiben, auch unter Nutzung
synthetischer oder biogener Kraftstoffe, ist aktuell offen und hiangt mafigeblich von politischen Weichenstellungen
sowie von der Entwicklung der Gesamtkosten ab.

Fiir Tankstellenbetreiber bedeutet dies einen grundlegenden strategischen Handlungsbedarf. Es ist erforderlich, die
bisherigen Geschiftsmodelle neu auszurichten und schrittweise auf ein erweitertes Energie- und Serviceportfolio
umzustellen, das sowohl konventionelle als auch alternative Lésungen berticksichtigt. Diese Entwicklungen erfor-
dern daher ein proaktives Umdenken und Umstellen der Geschiftsmodelle im Bereich der Kraftstoffe und Energie.
Um diese Umstellung erfolgreich zu gestalten, sind ,hybride“ Ansitze erforderlich, die sowohl herkémmliche Kraft-
stoffe als auch alternative Energietriger beriicksichtigen (z.B. HVO, Biokraftstoffe, E-Fuels). Allerdings erfordert die
Einfuhrung solcher Technologien hohe Investitionen, die méglicherweise nur tibergangsweise nutzbar sind.

GESELLSCHAFTLICHE FOKUS NACHHALTIGKEIT

Im Rahmen dieser Entwicklungen ist auch die zunehmende gesellschaftliche Fokussierung auf Nachhaltigkeit zu
beriicksichtigen. Langfristig konnte dies das Image und die Reputation von Tankstellenunternehmen negativ be-
einflussen, dies insbesondere dann, wenn die Tankstellen es versdumen, ihre Geschiftsmodelle an 6kologische
Erwartungen anzupassen. Unternehmen, die keine sichtbaren Fortschritte im Bereich Umweltvertraglichkeit und
Ressourcenschonung vorweisen kénnen, laufen Gefahr, an Akzeptanz zu verlieren. Dies betrifft nicht nur die
Kundenseite, sondern auch gesellschaftliche und politische Stakeholder. Um diesem Risiko entgegenzuwirken,
sollten Tankstellenbetreiber proaktiv in umweltfreundliche Technologien und Infrastrukturen investieren und
ihre Strategien gezielt auf 6kologische Zukunftsfahigkeit ausrichten. Entscheidend ist dabei auch die sichtbare
Kommunikation dieser Ausrichtung, um Nachhaltigkeitsbemithungen fur die Kundschaft nachvollziehbar und
glaubwiirdig zu machen.
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Ein konkretes Beispiel hierfur zeigt sich im Kontext des Einsatzes von HVO-Kraftstoffen. Im gewerblichen Bereich
kann die CO,-Einsparung mittlerweile direkt auf Rechnungen oder Tankbelegen ausgewiesen werden. Dies ist be-
sonders relevant fiir Geschiftskunden, die im Rahmen eigener Klimastrategien oder Berichtspflichten Emissionsein-
sparungen nachweisen miissen, und unterstiitzt zugleich eine glaubwiirdige und messbare Nachhaltigkeitskommu-
nikation der Tankstellenbetreiber.

VOLATILITAT DES OLPREISES

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.
Dies trifft vor allem auf Betreiber von Einzel- und kleineren Mehrfachtankstellen zu. Beide Strategien, der freie Kauf
von Kraftstoffen sowie der Abschluss von Margenvertrigen, repriasentieren 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 Produktpreiserhéhungen die Ergebnisstirke des Unter-
nehmens nominal belasten. Unternehmen, die ihre Kraftstoffe ganz oder teilweise iiber 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 gréfierem Mafde von den Margenvorteilen profitieren, tragen
jedoch immer das Mengenrisiko und bei Versorgungsengpissen das Beschaffungsrisiko.

Fur 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 konnen 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.

Auch in Zukunft ist mit einer anhaltend hohen Volatilitat der Olpreise zu rechnen. Der Roh&lmarkt reagiert zuneh-
mend sensibel auf politische Ereignisse, geopolitische Spannungen und wirtschaftliche Krisen. Diese Entwicklung
hat sich in den vergangenen Jahren deutlich verstirkt. Ein bedeutender Unsicherheitsfaktor bleibt dabei die interna-
tionale Energie- und Handelspolitik grofier Férder- und Verbrauchslander, insbesondere der USA. Politische Rich-
tungswechsel, z.B. bei Férderprogrammen, Exportrestriktionen oder der Nutzung von Zéllen als wirtschaftspoliti-
sches Instrument, kénnen erhebliche Auswirkungen auf Angebot, Nachfrage und Preisbildung am Weltmarkt haben.

Tankstellenunternehmen miissen daher weiterhin mit deutlichen Preisschwankungen im Kraftstoffbereich rechnen
und ihre Beschaffungs- und Preisstrategien entsprechend flexibel und krisenresilient gestalten.

PREISSENSIBILITAT AUF KUNDENSEITE

Die Entwicklungen der Olpreise beeinflussen die Tankstellenunternehmen sowohl auf der Einkaufs- als auch auf der
Verkaufsseite. Gerade die Preisentwicklungen der Kraftstoffpreise der letzten Jahre haben die sowieso schon grofie
Aufmerksamkeit der Verbraucher im Hinblick auf die Kraftstoffpreise noch einmal deutlich verstirkt und dazu beige-
tragen, dass Preisvergleiche, auch unter Nutzung von Plattformen oder Tankpreis-Apps, zugenommen haben. Dies
hat dazu gefuihrt, dass die Loyalitit gegeniiber den Tankstellen abgenommen hat, zugunsten der Wahrnehmung von
Preisvorteilen bei Kraftstoffen.
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RECHTLICHE GRUNDLAGEN: § 60 ENERGIESTEUERGESETZ
Fiir das Funktionieren der Tankstellenbranche spielt § 60 des Energiesteuergesetzes (EnergieStG) eine zentrale Rolle.
Kraftstoffpreise unterliegen einer erheblichen Steuerlast, die den Warenwert haufig um mehr als die Hilfte tibersteigt.

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 EUR betrigt. Zudem darf es keine Hinweise darauf geben, dass die Zahlungsunfihigkeit
in Absprache mit dem Verkiufer 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 Grenznidhe zu Lindern mit niedrigeren bzw. htheren Kraftstoffpreisen kann es zum sog. Tanktourismus kommen.
Dabei fahren Verbraucher in Grenzregionen gezielt die Nachbarlinder zum Tanken an, um von niedrigeren Preisen
zu profitieren. Fiir deutsche Verbraucher sind typischerweise Linder wie Luxemburg oder Polen auf Grund niedri-
gerer Endpreise attraktiv. Dies ist fir Tankstellenbetreiber in Grenznihe problematisch, da lhnen 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 Nachbarlindern mit héheren Endpreisen fur
Kraftstoffe nach Deutschland einpendeln, sodass Tankstellen in den entsprechenden Grenzregionen davon profi-
tieren. Ein solches grenziiberschreitendes Verhalten zeigt sich nicht nur fiir Kraftstoffe, sondern auch fiir 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 darstellen. Tankstellen in grenznahen Lagen miussen sich dabei ins-
gesamt auf stirkere Nachfrageschwankungen und einen intensiveren Wettbewerb einstellen.

UMWELTAUFLAGEN

Mit Blick auf mittelfristige Risiken spielen zunichst sich dndernde gesetzliche Bestimmungen und Umweltauflagen
eine Rolle. In diesem Bereich hat die Volatilitat der regulatorischen Entwicklungen deutlich zugenommen, was die
Planbarkeit fiir Investitionen erschwert. Die Verlasslichkeit und Stabilitat gesetzlicher Vorgaben, z.B. im Hinblick auf
Emissionsgrenzen oder technische Anforderungen, nimmt spiirbar ab.

Neue oder verschirfte Umweltschutzauflagen, insbesondere zur Reduktion von Treibhausgasemissionen, kénnen
mit erheblichen Investitionen in emissionsidrmere Technologien und Infrastruktur verbunden sein. In diesem Zu-
sammenhang ist auch die weitere Entwicklung gesetzlicher Vorgaben wie z.B. des Gebdudeenergiegesetzes (GEQ)
von Relevanz, sofern bauliche Anpassungen an Bestandsstandorten oder energetische Anforderungen an Neubau-
ten betroffen sind.

Dariiber hinaus lassen sich Unsicherheiten auch bei der behérdlichen Auslegung bestehender Regelungen beobach-
ten. Dies zeigt sich beispielsweise im Umgang mit neuen Kraftstoffen wie HVO. So wurde in einzelnen Fillen die
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Zulassung mit Verweis auf eine hohere Wassergefihrdungsklasse durch lokale Behérden versagt, obwohl HVO nach
geltender Norm (DIN EN 15940) grundsitzlich als schwach einzustufen ist. Zudem wurden trotz positiver Beschei-
de von Gutachtern und Herstellern sowie Erfahrungswerten aus dem europiischen Ausland behérdliche Zweifel
tiber die Eignung der Tankanlagen laut.

MOBILITATSVERHALTEN

Weitere mittelfristige Risiken ergeben sich aus dem verinderten Mobilititsverhalten der Nachfrager nach Kraft-
stoffen. 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 Mobili-
tidtsoptionen stellen ein Risiko dar. So kénnte sich beispielsweise durch eine steigende Nutzung von Fahrge-
meinschaften, Carsharing oder 6ffentlichen Verkehrsmitteln negativ auf die Nachfrage nach Kraftstoffen auswir-
ken. Bisher zeigt sich eine solche Verschiebung nicht in starkem Mafe, jedoch kénnten attraktivere Preismodelle
im OPNV, wie z.B. das Deutschland-Ticket, dazu beitragen, dass Teile der Bevélkerung verstirkt auf den

OPNV umsteigen.

8.3.2 Risiken im Geschiftsfeld Shop

LIEFERANTENBEZIEHUNGEN UND EINKAUF

Analog zum Kraftstoffgeschift ist auch das Shop-Geschift von steigenden Beschaffungskosten betroffen, die sich
negativ auf die Ergebnissituation von Tankstellen auswirken kénnen. Besonders relevant waren dabei die deutlich ge-
stiegenen Erzeugerpreise seit 2022 sowie zusitzliche Preissteigerungen durch Hersteller der Konsumgiiterindustrie,
die nicht allein auf Kostensteigerungen zuriickzufiihren sind. Diese Entwicklungen wirken sich als Preistreiber auf
die Endverbraucherpreise im Tankstellenshop aus und belasten gleichzeitig die Margensituation. Insbesondere bei
zentralen Warengruppen hat sich die Marge seit 2022 verschlechtert (vgl. Kapitel 4.3.4).

Um in diesem Umfeld wirtschaftlich erfolgreich zu bleiben, kommt einer starken Einkaufsstruktur besondere Bedeu-
tung zu, wie z.B. in Form von verlisslichen Lieferantenbeziehungen oder einer Anbindung an eine Einkaufsgenos-
senschaft, um bessere Konditionen, Planungssicherheit und Skaleneffekte zu erreichen.

ALLGEMEINE WIRTSCHAFTLICHE LAGE

Die aktuelle wirtschaftliche Lage in Deutschland betrifft jedoch nicht nur die Beschaffungsseite der Tankstellen,
sondern sie reduziert auch die Kaufkraft der Kunden. Dies kann dazu fithren, dass in dem bisher margenstarken Ge-
schiftsfeld die Margenpotenziale zuriickgehen, da die Preissteigerungen auf der Beschaffungsseite nicht vollstindig
an die Kunden weitergegeben werden kénnen. Dennoch miissen die Tankstellenbetreiber darauf achten, dass sie
ihre Preissetzung und Kostenstrukturen regelmiRig an die Inflation und verinderte Rahmenbedingungen anzupas-
sen, um ihre wirtschaftliche Stabilitdt und Profitabilitit langfristig zu sichern.

GESETZLICHE BESTIMMUNGEN UND UMWELTAUFLAGEN

Weitere Risiken ergeben sich aus gesetzlichen Bestimmungen und Umweltauflagen, die das Shop-Geschift und die
damit verbundenen Gastronomieangebote betreffen. Dazu zihlen z.B. Regelungen zur Verpackungsgestaltung, die
Mehrwegangebotspflicht, , die potenziell auch auf weitere Sortimente ausgedehnt werden kann, sowie Recycling-
und Ricknahmepflichten.

Im Mittelpunkt vieler aktueller und kurz- bis mittelfristig absehbarer Entwicklungen steht dabei die Reduktion von
Einwegkunststoffen sowie die Férderung von nachhaltigen, recyclingfihigen Verpackungslésungen. In diesem Zu-
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sammenhang steigen jedoch nicht nur die gesetzlichen Anforderungen, sondern auch die Einstellung der Verbrau-
cher hat sich in Richtung verstirkter Nachhaltigkeit verschoben und sie legen zunehmend Wert auf umweltfreund-
liche Verpackungen und nachhaltigen Konsum.

Eine grofRe Herausforderung besteht in diesem Zusammenhang auch darin, diese Entwicklungen mit den Anforde-
rungen an Hygiene, Lebensmittelsicherheit und technische Standards in Einklang zu bringen, wie z.B. im Hinblick
auf die Schutzfunktionen der Verpackung, die Einhaltung von Kiihlketten oder den Einsatz intelligenter Verpackungs-
|6sungen mit integrierter Sensorik.

LIEFERDIENSTE

Mittelfristige Risiken ergeben sich zudem durch zunehmende Konkurrenz zum Shop-Geschift der Tankstellen durch
andere Unternehmen, wie insbesondere aus dem Segment des AufRer-Haus-Verzehrs und der Lieferdienste. Besonders
relevant sind dabei Geschiftsmodelle, die stark auf die Digitalisierung der Kundenbeziehung setzen, wie z.B. On-
line-Bestellplattformen, Apps und automatisierte Liefersysteme fiir Gastronomie- und Lebensmittelangebote. Diese An-
gebote bieten den Kunden eine hohe Bequemlichkeit, grofee Produktauswahl und flexible Zustelloptionen. Sie konnen
damit insbesondere To-Go- und Impulskiufe an Tankstellen substituieren, vor allem in urbanen Gebieten.

GEANDERTES MOBILITATSVERHALTEN

Dariiber hinaus ist auch der Shop-Bereich von Aspekten der Mobilitits- und Energiewende betroffen. Insbesondere
kann die Shop-Frequenz negativ beeinflusst werden, wenn sich die Tank- bzw. Ladezyklen von Fahrzeugen mit alter-
nativen Antrieben veridndern sollten und z.B. nur noch seltener das Tanken bzw. Laden — und damit das Anfahren
der Tankstellen — erforderlich werden sollte.

Auch verstirkte Konkurrenz im Bereich alternativer Energien, wie z.B. durch Anbieter 6ffentlicher oder halb-6ffentli-
cher Ladeinfrastruktur aus anderen Branchen (z.B. Gastronomie, Kommunen, Einzelhandel) kann dazu fiihren, 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 liegt neben generellen Conve-
nience-Aspekten auch in zeitlicher Flexibilitat hinsichtlich der Offnungszeiten, insbesondere im Hinblick auf die
Offnungsméglichkeiten an Sonn- und Feiertagen. Wihrend die Ladensffnungszeiten unter der Woche in vielen
Bundeslandern, wie z.B. in Nordrhein-Westfalen, weit gehend liberalisiert sind, bietet die Ausnahmegenehmigungen
den Tankstellen im Feiertags- und Nachtgeschift weiterhin eine vorteilhafte Marktposition. Sollte es hier jedoch zu
gesetzlichen Anpassungen oder einer generellen Liberalisierung fiir weitere Betriebstypen (z.B. personallose Super-
marktkonzepte) kommen, kénnte sich dieser Vorteil perspektivisch relativieren. Beispielsweise wurde in das Laden-
6ffnungsgesetz in Hessen im Juli 2024 geidndert, um vollautomatisierten Mini-Mirkten ohne Personal den Betrieb
an Sonn- und Feiertagen zu erméglichen.

Die Ausnahme der Tankstellen von den Offnungszeitenbegrenzungen in Deutschland hat ihren Ursprung in der Rol-
le, 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 Ladestationen fiir die Elektromobilitit breiter verfiigbar sind, kénnte sich diese Ausnahmeregelung potenziell
andern. 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 Ausnahmerege-
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lung wiirde jedoch eine rechtliche Neubewertung erfordern und kénnte von verschiedenen Faktoren abhingen, wie
z.B. den Entwicklungen der E-Mobilitat, der Verfuigbarkeit alternativer Energiequellen, der Entwicklung der Anbieter-
und Wettbewerberstruktur und auch der Rolle von Tankstellen in der Gesellschaft.

8.3.3 Risiken im Geschiftsfeld Service

Das Angebot von Serviceleistungen setzt nicht nur spezifische Kompetenzen beim Personal und Investitionen
seitens der Betreiber voraus, sondern erfordert i.d.R. auch eine gezielte Spezialisierung und Fokussierung, um aus-
reichende Kundenfrequenzen fiir ein wirtschaftlich tragfihiges Geschiftsmodell zu erzielen. Das Servicegeschift
unterliegt dabei einem kontinuierlichen Anpassungsdruck durch verinderte Kundenanforderungen und technologi-
sche Entwicklungen. Diese betreffen beispielsweise den Wandel in der Mobilitit und im Fahrzeugbereich sowie die
damit verbundene Notwendigkeit, passende Infrastrukturen, Anlagen und Werkzeuge bereitzustellen. Am Beispiel
von Waschanlagen, der aktuell bedeutendsten Serviceleistung der Tankstellen, zeigt sich dieser Wandel besonders
deutlich. Hier gewinnen z.B. umweltfreundliche Waschtechnologien und innovative Reinigungsmittel zunehmend an
Bedeutung. Um in diesem Bereich des Geschiftsfelds ,Service“ langfristig wettbewerbsfihig zu bleiben, miissen die
Tankstellenbetreiber kontinuierlich in moderne Infrastruktur und Systeme investieren, die sowohl Nachhaltigkeitsan-
forderungen erfiillen als auch den steigenden Erwartungen der Kunden gerecht werden.

SPEZIALISIERTE KONKURRENZ IM BEREICH AUTOPFLEGE

Im Bereich der automobilnahmen Serviceleistungen stehen die Tankstellenbetreiber der zunehmenden Konkurrenz
durch spezialisierte Anbieter gegeniiber. Wihrend Tankstellen traditionell eine One-Stop-Lésung fur Kraftstoff, Auto-
wische und andere Dienstleistungen bieten, ziehen Kunden im Bereich dieser Services immer hiufiger spezialisierte
Dienstleister vor, die ein htheres Niveau an Expertise und Servicequalitit bieten kénnen.

Dies ist kurz- und mittelfristig mit Blick auf den Bereich der Autowische ein deutliches Risiko, denn Autowaschanlagen
an Tankstellen und solche von spezialisierten Anbietern unterscheiden sich bereits aktuell in der Wahrnehmung der Kun-
den im Hinblick auf Qualitit, Serviceniveau und Kosten. Spezialisierte Autowaschanlagenanbieter haben oft Zugang zu
fortschrittlicheren und spezialisierten Waschanlagentechnologien und bieten oft eine breitere Palette von Dienstleistun-
gen an, wie z.B. spezielle Behandlungen der Autolacke oder spezielle Innenreinigungsdienste. Auf Grund der speziali-
sierten Ausriistung und des geschulten Personals kénnen sie oft eine griindlichere und qualitativ hochwertigere Reini-
gung bieten. Aus Kundensicht werden sie hiufig als qualitativ hochwertiger wahrgenommen, wihrend die Waschanlagen
der Tankstellen eher mit einer einfacheren, grundlegenden Reinigung assoziiert werden. Spezialisierte Waschanlagen-
unternehmen bieten zudem hiufig ein hochwertigeres Kundenerlebnis, z.B. mit komfortabel gestalteten Wartebereichen
und erweiterten Services rund um die Autoreinigung. Tankstellen kénnen derartige Angebote potenziell auch leisten, tun
dies aber vergleichsweise selten. Mittelfristig konnte dies ein Risiko darstellen, insbesondere dann, wenn die Preisunter-
schiede zwischen den Waschanlagen der Tankstellen und denen spezialisierter Angebote nur gering sind.

E-MOBILITAT

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 erldutert, kdnnen Verinderungen
im Tank- und Ladeverhalten insbesondere die Besuchsfrequenz der Tankstellen negativ beeinflussen.

8.3.4 Juristische Risiken
Die Tankstellenbranche sieht sich auf juristischer Ebene mit mehreren strukturellen Herausforderungen konfrontiert.
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Zwei aktuelle Entwicklungen stehen dabei exemplarisch fiir den zunehmenden Transformationsdruck. Einerseits be-
trifft dies die Verankerung des Klimaschutzes im Grundgesetz und weiterhin weist die sog. ,,Shell-Klimaklage* in den
Niederlanden auf wichtige Entwicklungen hin.

VERANKERUNG DES KLIMASCHUTZES IM GRUNDGESETZ

Die Aufnahme des Ziels ,,Klimaneutralitit bis 2045 in Artikel 143h des Grundgesetzes (GG) stellt einen bedeuten-
den Schritt in der deutschen Klimapolitik dar. Mit diesem Artikel wurde im Rahmen des sog. Klima- und Transforma-
tionsfonds (KTF) ein Sondervermégen geschaffen, das der Férderung klimaneutraler Infrastruktur dient. Es handelt
sich dabei nicht um eine Staatszielbestimmung, sondern um eine haushaltsrechtliche Zweckbindung. Nach der

im Mirz 2025 beschlossenen Neuausrichtung des KTF ist es vorgesehen, insgesamt bis zu 500 Milliarden EUR fiir
strategische Zukunftsinvestitionen bereitzustellen. Davon entfallen mindestens 100 Milliarden EUR auf Mafinahmen
zur Erreichung der Klimaneutralitat, beispielsweise fuir Projekte wie den Ausbau von Ladeinfrastruktur, Wasserstoff-
technologie, Gebidudesanierung oder klimafreundliche Mobilititslésungen.

Die verbindliche Klimaschutzverpflichtung des Staates bleibt unabhingig davon in Artikel 20a des Grundgesetzes so-
wie im Klimaschutzgesetz (KSG) verankert, das Netto-Treibhausgasneutralitét bis 2045 vorschreibt. Die Grundgesetz-
inderung hat somit primir eine steuerungspolitische und investitionslenkende Funktion. Dennoch entfaltet sie auch

eine Signalwirkung auf Investoren, Markte und Unternehmen und kann beispielsweise dazu fuihren, dass in Form von
verschirften Férderbedingungen oder konkreten Investitionsanreizen direkte Auswirkungen spiirbar werden.

Fur die Tankstellenbranche ergeben sich daraus in mehrerer Hinsicht Handlungsimpulse. Zum einen ist zu erwar-
ten, dass durch die Mittel des KTF Férderchancen fiir Investitionen in alternative Kraftstoffe, Ladeinfrastruktur oder
energieeffiziente Gebiudetechnik entstehen werden. Dariiber hinaus verdeutlicht die haushaltsrechtliche Priorisie-
rung klimafreundlicher Technologien jedoch, dass fossile Geschaftsmodelle mittelfristig weiter an Riickhalt verlieren
werden, sowohl politisch als auch finanziell.

»SHELL-KLIMAKLAGE“ IN DEN NIEDERLANDEN

Parallel dazu verdeutlicht die Klimaklage gegen Shell in den Niederlanden die wachsende rechtliche Angreifbar-
keit fossiler Geschiftsmodelle. Die Umweltorganisation Milieudefensie verklagte Shell erfolgreich in erster Instanz
(2021) und erreichte ein Urteil, das den Konzern zur Reduktion seiner CO,-Emissionen um 45 % bis zum Jahr 2030
verpflichtet. Dieser Wert ist inklusive der indirekten Emissionen aus der Nutzung verkaufter fossiler Brennstoffe
zu erreichen. Ein Berufungsgericht hob diese konkrete Reduktionsvorgabe im Jahr 2024 zwar auf, bestitigte jedoch
die grundsétzliche Klimaverantwortung des Unternehmens. Der Fall liegt aktuell beim Hohen Rat der Niederlande,
dessen Entscheidung weit reichende Konsequenzen nicht nur in den Niederlanden, sondern fiir die europiische
Energiebranche haben konnte.

Im Falle eines Urteils im Sinne der Klimaaktivisten konnte dies eine Vielzahl von Herausforderungen fiir die Tank-
stellen bedeuten. Sollte der niederlindische Hohe Rat zu Gunsten der Klimaaktivisten entscheiden, kénnte dies
insbesondere dhnliche Klagen gegen Energieunternehmen in Deutschland begiinstigen. Tankstellen als Vertriebs-
partner fossiler Kraftstoffe wiren entweder indirekt betroffen, z.B. durch verschirfte regulatorische Anforderungen
oder mégliche zivilrechtliche Haftung fiir anteilige Klimaschiden. Zudem kénnten auch die Tankstellen selbst von
Klagen bedroht sein.

Eine gerichtlich erzwungene Reduktion von Shells fossilen Kraftstoffangeboten kénnte dariiber hinaus zu Liefer-
kettenrisiken fuihren, wenn dadurch die Verfiigbarkeit konventioneller Energietrager beeintrichtigt wird. Dies kénnte
insbesondere in grenznahen Regionen besonders zum Tragen kommen.
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HERAUSFORDERUNGEN FUR TANKSTELLENBRANCHE

Die Kombination aus der Grundgesetzinderung und der Shell-Klage verdeutlicht den zunehmenden Druck auf die
fossile Wertschopfungskette und damit auch auf die Tankstellenbranche. Wihrend die Aufnahme der Klimaneutrali-
tit ins Grundgesetz vor allem politische Erwartungshaltungen an klimakonforme Investitionen verstirkt, zeigt das
Shell-Urteil die rechtliche Angreifbarkeit traditioneller Geschiftsmodelle auf, die als ,klimaschiadigend“ eingestuft
werden kénnten. Besonders relevant ist dabei, dass das Urteil nicht nur die direkten Emissionen eines Unterneh-
mens (Scope 1), sondern auch die indirekten Emissionen entlang der gesamten Wertschépfungskette (Scope 3) in
den Fokus riickt. Fiir Tankstellen bedeutet dies ein erhebliches Risiko, da sie nicht nur fur ihre eigenen CO,-Emis-
sionen verantwortlich gemacht werden kénnten, sondern auch fur solche, die durch die Nutzung der von ihnen
verkauften fossilen Kraftstoffe entstehen.

Fur Tankstellen als kritische Elemente der Mobilititsinfrastruktur ergibt sich daraus eine doppelte Herausforderung,
denn einerseits miissen sie mittelfristig weiterhin die bestehende Fahrzeugflotte mit fossilen Kraftstoffen versorgen,
da diese nach wie vor einen Grofteil des Verkehrs ausmacht. Andererseits bedrohen solche rechtlichen und politi-
schen Entwicklungen ihr klassisches Geschiftsmodell und machen eine Diversifikation sowie eine starkere Ausrich-
tung auf alternative Energien und Dienstleistungen unumginglich.

Besonders gravierend wird dies, wenn, wie im Shell-Urteil angedeutet, auch die CO,-Verantwortung fir Downstre-
am-Aktivitaten beriicksichtigt wird. Das wiirde bedeuten, dass Tankstellen nicht nur fiir ihre eigenen betrieblichen
Emissionen (z.B. Energieverbrauch fiir Beleuchtung oder Kiihlung) haftbar gemacht werden kénnten, sondern auch
fur die Emissionen aus der Verbrennung der von ihnen vertriebenen Kraftstoffe. Dies stellt somit ein erhebliches
finanzielles und rechtliches Risiko dar.

Die Integration des Klimaschutzziels ins Grundgesetz und die laufende Klimaklage gegen Shell markieren somit zwar
unterschiedliche, aber dennoch komplementir wirkende Treiber, die aus juristischer Perspektive fuir die Tankstellen
relevant sind. Beide Entwicklungen unterstreichen dabei die Notwendigkeit einer strategischen Neuausrichtung hin zu
klimaneutralen Angeboten und einer stirkeren Anpassung an sich wandelnde Mobilitatskonzepte. Vor allem die Ent-
scheidung des niederlindischen Hohen Rats wird dabei richtungsweisend sein und mdéglicherweise neue rechtliche Rah-
menbedingungen fiir Unternehmen schaffen, deren Geschiftsmodelle mafigeblich auf fossilen Energietragern basieren.

8.3.5 Ubergreifende Risiken

PERSONAL UND PERSONALKOSTEN

Eine besonders relevante Risikokategorie, die bereits kurz- und mittelfristig von Bedeutung ist, betrifft die Mitarbei-
terverfugbarkeit und -qualifikation. In Bezug auf die Mitarbeiter stellt insbesondere die quantitative Verfiigbarkeit
von qualifizierten Arbeitskriften ein signifikantes Risiko dar. Die kontinuierliche Sicherstellung eines ausreichenden
Personalbestands ist entscheidend, um einen reibungslosen Betrieb und Kundenservice aufrechtzuerhalten. Fiir
Tankstellen betrifft dies beispielsweise die Abdeckung lingerer Offnungszeiten. Dies ist bereits aktuell fiir viele Tank-
stellen auf Grund eines Mangels an geeigneten Arbeitskriften herausfordernd.

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 ein-
fache Serviceleistungen wie das Uberpriifen des Olstands oder des Reifendrucks angeboten werden — oder wenn sie
von Kunden, die solche Services z.B. auf Grund akuter Probleme mit ihren Fahrzeugen akut nachfragen, aber nicht
gelést bekommen kénnen. Dies kann die Kundenzufriedenheit beeintrachtigen und das Image der Tankstelle negativ
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beeinflussen. Dariiber hinaus ist auch das Risiko von Mitarbeiterfluktuation zu beriicksichtigen. Hohe Fluktuation
kann die Effizienz des Betriebs beeintrichtigen und zu héheren Kosten fiir die Einstellung, Einarbeitung oder Aus-
bildung neuer Mitarbeiter fuhren.

Ein weiterer betrieblicher Risikofaktor ergibt sich aus der Entwicklung der Lohnkosten. Der gesetzliche Mindestlohn
betragt in Deutschland aktuell 12 EUR pro Stunde. Eine Anhebung auf 15 EUR wird derzeit politisch diskutiert. Diese
Erhéhung wiirde der EU-Mindestlohnrichtlinie entsprechen, die einen Schwellenwert von 60 % des Medianlohns im
jeweiligen Mitgliedstaat als ZielgroRe festlegt.

Fiir die Tankstellenbranche hitte eine solche Anpassung spiirbare wirtschaftliche Konsequenzen, da der Personalauf-
wand bereits aktuell einen hohen Anteil an den Betriebskosten ausmacht. Derzeit liegen die Lohnkosten im Durch-
schnitt zwischen 53 % und 62 % der Gesamtkosten, je nach Standortgréfie und Serviceangebot. Eine Erhchung des
Mindestlohns wiirde somit einen starken Einfluss auf die Rentabilitit ausiiben. Hinzu kommt, dass die Méglichkeit,
gestiegene Lohnkosten liber héhere Preise zu kompensieren, dabei begrenzt ist. Mittel- bis langfristig kann dadurch
der Druck steigen, Arbeitsprozesse zu automatisieren, digitale Self-Service-Angebote auszubauen oder in effizienz-
steigernde Technologien zu investieren.

RAHMENBEDINGUNGEN

Neben den bereits diskutierten Herausforderungen stehen die Tankstellenbetreiber einer Reihe weiterer Risiken
gegenuiber. Deutlich spurbarer 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 prominentesten Risiken davon ist die Unsicherheit im Hinblick auf zukiinftige Entwicklungen, insbesondere

in Bezug auf Lieferkettensicherheit, Knappheit und Kostensteigerungen. Grundlegende Risiken, die alle Bereiche
des Tankstellengeschifts betreffen, duflern sich in diesem Kontext z.B. in steigenden Energiekosten, die auch den
Betrieb der Tankstellen beeinflussen. Beispielsweise werden Tankstellenunternehmen durch steigende Strompreise
belastet, denen die oftmals energieintensiven Stationen nur durch kostspielige Modernisierungsmafinahmen ent-
gegenwirken kénnen. Hinzu kommen Kostenbelastungen durch die zunehmende Regulierung von Treibhausgas-
emissionen und Umweltauflagen. Auch diese stellen ein Risiko dar, da sie zusitzliche Anpassungen und Investitio-
nen in umweltfreundlichere Technologien erfordern kénnten.

ANDERUNGEN IN DER REGIONALEN VERKEHRSINFRASTRUKTUR

Ein weiteres Risiko ergibt aus stidtebaulichen Verinderungen. Der Bau neuer Straflen oder Verinderungen der Ver-
kehrsfiihrung kénnen dazu fiihren, dass sich das Verkehrsaufkommen verandert und in der Folge auch die Kunden-
frequenz an den aktuellen Standorten. Im negativsten Fall kann dies dazu fiihren, dass einzelne Standorte aufgege-
ben werden miissen und in neue Standorte investiert werden muss.

Gerade im Kontext der Nachhaltigkeitsdiskussion werden in immer mehr Stidten aller GroRen Ansitze diskutiert,
das Verkehrsaufkommen von Autos zu reduzieren oder sogar die Innenstadte vollstindig autofrei zu gestalten.
Derartige Initiativen und ihre Umsetzung kénnen erhebliche Auswirkungen auf das Geschift von Tankstellen haben.
Wenn weniger Autos auf den Straflen unterwegs sind, werden weniger Kraftstoff und andere Dienstleistungen wie
Autowdschen benétigt und auch die Frequenz der Tankstellen-Shops kénnte dadurch reduziert werden. Besonders
betroffen wiren Tankstellen in stidtischen Gebieten, die einen erheblichen Teil ihres Umsatzes aus dem innerstidti-
schen Verkehr generieren.

Hinzu kommt jedoch auch, dass solche Verkehrseinschrankungen die Lieferketten der Tankstellen stéren kénnen.
Wenn die Zufahrt zu bestimmten Bereichen begrenzt ist oder die Zufahrt nur zu bestimmten Zeiten oder mit be-

200 BRANCHENSTUDIE Tankstellenmarkt 2024



STRATEGIE
.'D BERATUNG

Prof. Schramm-Klein & Partner

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.

ZUKUNFTSSZENARIO AUTONOMES FAHREN

Langfristige Risiken fiir das Geschiftsmodell von Tankstellen ergeben sich auch aus technologischen Entwicklungen
jenseits der Antriebstechnologie — insbesondere im Bereich des autonomen Fahrens. Sollten Fahrzeuge kiinftig in
der Lage sein, eigenstandig zu tanken oder zu laden, kénnte dies die Frequenz klassischer Tankstellenstandorte
deutlich verringern und deren Rolle in der Mobilititsinfrastruktur grundlegend veridndern. Dabei wiirden dann bei-
spielsweise die Routenplanung und die Tank- bzw. Ladeoptimierung zunehmend automatisiert erfolgen. Dies kénnte
auch mit einer méglichen Priorisierung bestimmter Anbieter oder Netzwerke verbunden sein. Dies kénnte die
Marktposition einzelner Tankstellen deutlich unter Druck setzen.
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