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|. Einleitung

Die Bundeswettbewerbsbehérde (BWB) untersucht im Rahmen der ihr vom
Gesetzgeber zugewiesenen Aufgaben bereits seit geraumer Zeit verschiedenste Bereiche
des 0Osterreichischen Treibstoffmarktes. In jilingster Vergangenheit wurden unter

anderem Untersuchungen durgefiihrt

e zur asynchronen Preisweitergabel,
o zum West-Ost Gefalle der Treibstoffpreise?,
e zum Markteintritt neuer Diskonters3,

¢ und zur Handelsplattform Platts4.

Aufgrund der anhaltenden Aktualitdt des Themas Treibstoffe und vor allem deren Preise
hat sich die BWB dann im Dezember 2009 dazu entschlossen einen monatlich
aktualisierten Treibstoff Newsletter zu veroffentlichen. Ziel dieses Newsletters ist es,
allen Interessenten einen aktuellen und kurzen Uberblick zu Preisentwicklungen an den
heimischen Zapfsdulen (national und im Bundeslandervergleich), zu den Preisen in den

anderen EU-Mitgliedsstaaten und zur Endwicklung der Rohélpreise zu verschaffen®.

Im Gegensatz zu den beschriebenen Untersuchungen, mit einem jeweils speziellen
Fokus auf einzelne Bereiche des Treibstoffmarktes, soll in diesem Bericht ein méglichst
umfassender Einblick in den Upstream, Midstream und Downstream Bereich des
osterreichischen Kraftstoffmarktes gewahrt werden. Die Struktur dieser Untersuchung

lasst sich wie folgt zusammenfassen:

Zunachst werden die globalen Reserven und die Forderung von Rohdl (Upstream) auf
internationaler Basis dargestellt. Auch die Inlandsférderung, ein Bereich der
zugegebenermafien eine untergeordnete Rolle spielt, wird kurz beschrieben. Danach

wird die Versorgung von Roh6l durch Importe veranschaulicht.

Lsiehe: http://www.bwb.gv.at/BWB/Aktuell /Archiv2008 /treibstoffe 11072008.htm

Zsiehe: http://www.bwb.gv.at/BWB/Aktuell /Archiv2009/spritpreise vorarlberg 24092009.htm

3 siehe: http://www.bwb.gv.at/BWB /Aktuell /Archiv2009 /treibstoffe salzburg 25092009.htm
4 siehe: http://www.bwb.gv.at/BWB /Aktuell /Archiv2010/platts bericht.htm

5 Der Newsletter ist abrufbar unter: http://www.bwb.gv.at/BWB /treibstoffnews/default.htm
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Der Weg des Rohols nach Osterreich wird im Kapitel Beforderungswesen (Midstream)
beschrieben. Es wird hier hauptsichlich auf die fiir Osterreich mafRgeblichen Pipelines

und deren Eigentumsverhaltnisse eingegangen.

Um einen Einblick in den Raffinerie Bereich (Downstream) zu bekommen wird der
Raffinierungsprozess erklirt und ein Uberblick iiber die &sterreichische
Inlandsproduktion an Mineraldlprodukten gegeben. Es werden dann die fiir Osterreich
relevanten Raffinerien mit ihren Erzeugungskapazititen und der jeweiligen

Inlandsnachfrage beschrieben.

Die Verflechtung der Mineralélkonzerne durch gegenseitige Treibstofflieferungen liegt
im Blickpunkt des nachsten Abschnitts. Es werden hier Treibstoffbeziige im ex-refinery
Bereich analysiert. Auch die Preisfestsetzung in diesem Bereich wurde unter die Lupe

genommen.

Als nachster Downstream Bereich wurde der Mineraldlgrofdshandel durchleuchtet. Der
Focus lag hier einerseits in einer Analyse des Absatzes der integrierten Konzerne
(Majors) an Grofdshdndler und andere Endabgabestellen, andererseits wurden die
Preispolitik und das Transportwesen der Majors analysiert. Letztendlich wurde auch der

mittelstdndischen Mineraldlgrofshandel untersucht.

Bei der letzte Downstream Stufe, dem Einzelhandel wurde als erstes die
Tankstellensituation in Osterreich analysiert. Der Schwerpunkt lag hier bei den Major
Tankstellen. Es wurde die Marktkonzentration in den Bundeslandern, die
Marktanteilsentwicklung und die Umsatzentwicklung der Majors getrennt nach

Tankstellentypen beleuchtet.

Danach lag der Focus auf der Preisentwicklung im Retail Bereich. Es wurde der Verlauf
der Preise getrennt, einerseits nach Major und freien Tankstellen, andererseits nach
Nicht-Autobahn- und Autobahntankstellen analysiert. In weiterer Folge wurden
Preisdifferenzen zwischen Major und freien Tankstellen und Margen im Retail-Bereich

deskriptiv statistisch und 6konometrisch untersucht.




lIl.  Exploration, Férderung und Versorgung von Rohol

Die Erdoélsuche, die QuellenerschlieBung und die Erdolférderung werden im
Kraftstoffsektor als Upstream-Bereich bezeichnet. Integrierte Mineral6lgesellschaften,
Ol-Dienstleistungsunternehmen und staatliche Fordergesellschaften erwerben in
diesem  Wirtschaftszweig Lizenzen bzw. Konzessionen von Lindern mit
Erdollagerstatten um diese zu erschlief3en.

Im Jahr 2009 wurden weltweit 3,82 Milliarden Tonnen Rohol geférdert. Mit einem Anteil
von 12,9% iberholte Russland 2009 erstmals den bis dahin weltgréfiten
Erdoélproduzenten Saudi Arabien (12%). Platz drei in der Weltproduktion nahmen die
USA (8,5%) gefolgt vom Iran (5,3%) und von China (4,9%) ein. Der Anteil der EU Staaten
plus Norwegen an der Erddlproduktion belief sich 2009 auf 5,4%, wobei Norwegen mit
108,3 Mio. Tonnen und Grofdbritannien mit 68 Mio. Tonnen die grofiten
Erdolproduzenten in Europa waren. Die Erdélférderung in Osterreich belief sich 2009
auf 905.031 Tonnen, ein Plus von 5% gegentiber dem Vorjahr®.

Ausgehend von einem drastischen Riickgang des Preises fir Erdol war die
Roholforderung 2009 generell stark riicklaufig. Weltweit betrug dieser Riickgang 2,6%,
in der OPEC wurde um 7,3% weniger Ol geférdert, der groite Riickgang seit 1983. Dazu
kontrar sind die Raffinerie Kapazitaten 2009 weltweit um 2,2% auf 12,4 Mio. Tonnen
pro Tag gestiegen. In Schwechat, Osterreichs einziger Raffinerie wurden 2009 8,33 Mio.
Tonnen Rohol verarbeitet.

Die globalen Erdolreserven, wobei die Berechnung nur jene berticksichtigt welche durch
Bohrungen tatsachlich bestdtigt sind und welche wirtschaftlich gewinnbringend mit
heutigen Techniken geférdert werden konnen, betrugen Ende 2009 184,7 Mrd. Tonnen.
Dies ist ein Zuwachs von 0.9% gegeniiber dem Vorjahr. Die Liander mit den grofdten
Reserven sind Saudi-Arabien (36 Mrd. Tonnen), Venezuela (25 Mrd. Tonnen), der Iran

(19 Mrd. Tonnen), der Irak (16 Mrd. Tonnen) und Kuwait (14 Mrd. Tonnen). Die

6 Siehe auch "Mineraldlbericht 2009" Fachverband der Mineralélindustrie Osterreichs (FVMI) (2010)
abrufbar unter:

http://portal.wko.at/wk/format detail. wk?AngID=1&StID=315875&DstID=308&cbtyp=1&titel=Die,Mine
ralélindustrie,im Jahr,2009



http://portal.wko.at/wk/format_detail.wk?AngID=1&StID=315875&DstID=308&cbtyp=1&titel=Die,Mineralölindustrie,im,Jahr,2009
http://portal.wko.at/wk/format_detail.wk?AngID=1&StID=315875&DstID=308&cbtyp=1&titel=Die,Mineralölindustrie,im,Jahr,2009

Vorkommen der gesamten EU belaufen sich auf 800 Mio. Tonnen. In Osterreich wurden
Vorkommen von 12,2 Mio. Tonnen gemessen’.

Wie oben schon erwihnt wird in Osterreich nur eine relativ kleine Menge Rohdl
gefordert. Der liberwiegende Teil des verwendeten Erdols wird importiert. Im Jahr 2009
beliefen sich die gesamten Rohélimporte nach Osterreich auf 7,42 Mio. Tonnen, das ist
im Vergleich zum Vorjahr ein Riickgang der Importe um etwa 6,6%.

Die Liste der Produzenten welche Erdéle nach Osterreich importieren umfasst 17
Lander. Die grofdten Importeure 2009 waren Kasachstan (2,77 Mio. Tonnen), der Irak
(1,22 Mio. Tonnen), Libyen (1,11 Mio. Tonnen), Nigeria (0,47 Mio. Tonnen), Syrien (0,31
Mio. Tonnen), Russland (0,29 Mio. Tonnen) und Saudi-Arabien (0,28 Mio. Tonnen).

Abbildung 1: Erdélimporte 2009 nach Osterreich (Angaben in 1000 Tonnen).
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Quelle: Mineralélbericht 2009, Fachverband Mineraldlindustrie (FVMI)

Neben dem Import von Erdél wurden 2009 noch zuséatzlich Importe von rund 6,23 Mio.
Tonnen an Fertigprodukten (Heizol, Benzin, Diesel) getatigt, dies entspricht in etwa
55% des Mineraldlinlandsverbrauchs im Jahr 2009. Angesichts dieses hohen Anteils
kann man sagen, dass ohne diese Importe aus Deutschland, Italien und der Slowakei die

Versorgung mit fliissigen Mineraldlprodukten in Osterreich nicht gewéhrleistet wire.

7 Siehe auch "BP Statistical Review of World Energy" (2010), abrufbar unter:
http://www.bp.com/liveassets/bp internet/globalbp/globalbp uk english/reports and publications/sta

tistical energy review 2008 /STAGING/local assets/2010 downloads/statistical review of world energy

full report 2010.pdf



http://www.bp.com/liveassets/bp_internet/globalbp/globalbp_uk_english/reports_and_publications/statistical_energy_review_2008/STAGING/local_assets/2010_downloads/statistical_review_of_world_energy_full_report_2010.pdf
http://www.bp.com/liveassets/bp_internet/globalbp/globalbp_uk_english/reports_and_publications/statistical_energy_review_2008/STAGING/local_assets/2010_downloads/statistical_review_of_world_energy_full_report_2010.pdf
http://www.bp.com/liveassets/bp_internet/globalbp/globalbp_uk_english/reports_and_publications/statistical_energy_review_2008/STAGING/local_assets/2010_downloads/statistical_review_of_world_energy_full_report_2010.pdf

lll. Das Beférderungswesen: Der Weg des Rohéls nach Osterreich

Die Beférderung von Rohol nach Osterreich erfolgt in die einzige hier ansissige
Raffinerie nach Schwechat bei Wien. Diese Raffinerie ist im Besitz der OMV Refining &
Marketing GmbH, ein Gesellschaft der OMV AG. Fiir die Erdolversorgung der OMV
Raffinerie in Schwechat sind zwei Pipelines mafigeblich: die Transalpine Olleitung (TAL)
und die Adria-Wien-Pipeline (AWP). Die TAL fithrt von Triest Uber Ingolstadt nach
Karlsruhe. In Wirmlach (Kéarnten) zweigt die AWP nach Schwechat ab. Es laufen also
fast die gesamten Rohélimporte fiir Osterreich von Triest per TAL zuerst nach Kirnten

und von dort per AWP nach Schwechat (siehe auch Abbildung 2)

Die Transalpine Olleitung iibernimmt das Rohol von Tankschiffen im Hafen von Triest.
2009 hat die TAL 429 Tanker abgefertigt, es wurden so rund 34,1 Mio. Tonnen Rohdl in
die Pipeline eingespeist. Neben der Raffinerie in Schwechat versorgt die TAL auch
bayrische Raffinerien und einen Teil der Raffinerien in Baden-Wiirttemberg sowie in
Tschechien.

Im Jahr 2009 gingen vom gesamten Durchsatz8 51% an bayrische Raffinerien
(Burghausen, Bayernoil, Ingolstadt und Neustadt), 18% an die Raffinerie Karlsruhe, 22%
an die Adria-Wien Pipeline und rund 9% an das Tanklager MERO in Vohburg, welches
zur Versorgung der tschechischen Raffinerien in Kralupy und Litvinov bei Prag dient.

Die Gesamtlinge der TAL betriagt 753 km, wobei 165 km in Osterreich verlaufen. Die
Pipeline hat einen Durchmesser von 40 Zoll und eine Nominalkapazitat von 42 Mio.
Tonnen jahrlich. An der TAL sind die Mineralélkonzerne OMV, BP, SHELL, Exxon Mobil,
Ruhr Oel, ENI, Conoco-Phillips und Total beteiligt.

Die Adria-Wien-Pipeline beginnt in Wiirmlach (Gemeinde Koétschach-Mauten/Kéarnten)
und endet in der Ubergabestation der Raffinerie in Schwechat. Die AWP transportiert
nahezu die gesamten Rohélimporte Osterreichs. Die Linge der Pipeline belduft sich auf
420 km wund sie hat einen Durchmesser von 18 Zoll. Die maximale
Transportgeschwindigkeit in der Pipeline betrdagt 10,6 km/h mit einer maximalen
Pumprate von 1.650 m3. Mithilfe von 12 Pumpstationen kann Rohdl so in schnellstens

38 Stunden von Wiirmlach nach Schwechat transportiert werden.

8 Dies ist die Menge welche im Jahr 2009 durch die Pipeline transportiert wurde.
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Abbildung 2: Fernleitungen und Produktenlager in Osterreich
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Quelle: Fachverband Mineralélindustrie

Uber eine 14 Kilometer lange Stichleitung ist die AWP mit dem Lager der Erdol-
Lagergesellschaft (ELG) in Lannach/Steiermark verbunden. Es sind dort die
Pflichtnotstandsreserven der Mineraldlwirtschaft gemafd Erdol-, Bevorratungs- und
Meldegesetz zur Krisenbewaltigung gelagert. Bei einer Unterbrechung der Rohdlimporte
kann die Raffinerie Schwechat von Lannach iiber die AWP mit Rohdl versorgt werden.

An der AWP sind die Mineral6lunternehmen AGIP Austria, BP Austria und OMV beteiligt.

V. Der Raffinerie Bereich

Nachdem das Rohol erschlossen, gewonnen und schliefdlich bis in die Tanklager der
Raffinerien geliefert werden konnte, wird es dort zu absatzfihigen Mineraldlprodukten
verarbeitet. Dieser Produktionsschritt sowie der folgende Vertrieb im Grof3- und
Einzelhandel werden im Fachjargon als Downstream bezeichnet. Der Begriff umspannt

somit die Bereiche vom Mineralolhersteller bis zum Endverbraucher.

4.1. Der Raffinierungsprozess

Der Raffinierungsprozess beschreibt jenen Vorgang, bei dem aus Rohdél verschiedene

marktfahige Mineral6lprodukte erzeugt werden. Dazu durchlauft das Rohdl, ein Gemisch
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aus verschiedenen Kohlenwasserstoffen, drei Verarbeitungsschritte: Trennen, Veredeln
und Mischen. Im ersten Schritt, dem Trennen, wird das Rohol destilliert, wodurch die
Kohlenwasserstoffe in Gruppen, gegliedert nach Siedepunkten, getrennt werden. Da die
Roholdestillation nur jene Produkte erzeugen kann, welche bereits von Natur aus im
Rohdl vorhanden sind, folgt dem Trennen der Prozess des Veredelns. Einzelne
Molekiilstrukturen der gewonnenen Produkte werden hierbei verandert, wodurch sich
die Produktpalette der Raffinerien flexibler an den Markt anpassen lasst. Schwankende
Roholzusammensetzungen konnen die hohen Qualititsanspriche an manche
Mineraldlprodukte jedoch nicht stabil sicherstellen. Um diese Qualitat dennoch
gewahrleisten zu konnen, bedarf es letzten Endes des Mischens verschiedener

Komponenten.

Die Roholdestillation stellt im Raffinierungsprozess einen zentralen Abschnitt der
Verarbeitung des Rohdls dar. Um das in Tanks gelagerte Rohol in verschiedene Produkte
trennen zu konnen, wird es vorab entsalzt und in einem Warmetauscher auf 350-400°C
erhitzt. Das somit erzeugte Dampf-Fliissigkeitsgemisch wird in den Destillationsturm
gepumpt, steigt darin auf und kiihlt sich ab. Je nach Siedetemperatur kondensieren die
verschiedenen Teile des Erdols auf den im Turm eingezogenen Bdden. Je leichter die
Dampfe desto langsamer verfliissigen sie sich auch wieder. Somit verflissigen sich die
leichtesten Komponenten des Erdéls, Methan und Ethan sowie die Flissiggase Propan
und Butan nie und werden am Kopf des Destillationsturmes als Gase abgezogen. Benzine
mit Siedetemperaturen zwischen 35 und 180°C werden an den oberen Boden
gewonnen. Gegliedert in Leichtbenzine (35-100 °C) und Schwerbenzine (100-180 °C)
dienen diese hauptsachlich als Rohstoffe fiir Benzinkraftstoffe. Sogenannte
Mitteldestillate, Petroleum/Kerosin (180-250°C), leichte Gasoéle (250-350°C) und

schwere Gasole (350-400°C), werden an den mittleren Bdden gewonnen.

Aus leichten Gasolen wird leichtes Heizol sowie der Dieselkraftsoff gewonnen, schwere
Gasole dienen jedoch als Vorprodukte fiir schweres Heizél. Was im Destillationsturm
bleibt ist ein atmosphérischer Riickstand dessen Siedepunkt iiber 350°C liegt und somit
nicht destilliert werden kann. Um diesen Riickstand ebenso gewinnbringend niitzen zu
konnen, wird eine Vakuumdestillation durchgefiihrt. Unter einem Druck von 50 mbar
werden Vakuumgasoéle, Wachsdestillate, woraus Spindeldle, Schmieréle und Zylinderole

hergestellt werden, und ein Vakuumriickstand gewonnen. Dieser Riickstand dient
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wiederum als Vorprodukt zur Herstellung von Bitumen oder Komponenten des
schweren Heizdls.

Die natirliche Zusammensetzung des Rohols spiegelt jedoch nicht die
Verbraucherstruktur des Marktes wieder. Benzine sind in der Produktion
unterreprasentiert wohingegen schweres Heiz6l einen zu grofden Anteil einnimmt. Um
dies zu verandern, werden mittels ,Cracken” schwersiedende Kohlenwasserstoffe, wie
schweres Heizdl, in leichtsiedende, Benzine und Mitteldestillate, umgewandelt. Dabei
wird die Molekulargrofée verdndert. Thermisches Cracken, katalytisches Cracken und
Hydrocracken sind die drei moglichen Verfahren, welche eingesetzt werden konnen.
Waihrend beim katalytischen Cracken und beim Hydrocracken Destillate aus der
Vakuumdestillation eingesetzt werden, wird beim thermischen Cracken der
Vakuumriickstand verwendet. Sowohl die Rohdlsorte als auch die Art der zur Verfligung
stehenden Anlagen sind ausschlaggebend fiir das erzeugte Produktsortiment der
Raffinerie. Die Verschiebung der Marktnachfrage zugunsten von Kraftstoffen und
Rohstoffen fiir die chemische Industrie sowie das ansteigende Umweltbewusstsein

fithrte zu einem Ausbau der weiterverarbeitenden Anlagen.

Um eine ungefdhre Vorstellung tber die Vielzahl der erzeugten Produkte aus dem
Raffinierungsprozess, deren Volumina, dem Anteil der Inlandsproduktion und dem
Importanteil zu bekommen, ist in Tabelle 1 die Gesamtaufbringung von Erdélprodukten
aus dem Jahr 2009, aufgeschliisselt nach den erzeugten Produkten, wiedergegeben.
Betrachtet man die Tabelle so entfdllt mit 3,164 Mio. Tonnen (42,51% der gesamten
Inlandsproduktion) der Lowenanteil aus heimischer Produktion auf Dieselkraftstoff. Auf
Platz zwei mit 1.459 Mio. Tonnen (19,61%) liegt die Produktion von Eurosuper, an
dritter Stelle mit 0,831 Mio. Tonnen (11,17%) liegt Heizol Extra Leicht. An vierter Stelle
dann ein wichtiges Produkt zur Isolierung und fiir den Strafdenbau, Bitumen mit einer

Produktion von 0,420 Mio. Tonnen (5,65%).

4.1. Die fiir Osterreich relevanten Raffinerien

Die einzige Erdolraffinerie auf osterreichischem Bundesgebiet ist die Raffinerie in
Schwechat bei Wien. Sie befindet sich im Besitz der OMV Refining & Marketing GmbH,
einem Geschaftsbereich der OMV AG und ist die bedeutendste Raffinerie fiir den
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Tabelle 1: Osterreichische Inlandsproduktion und Importe von Mineraldlprodukten 2009

Inlandsproduktion Importe Gesamt
Produkt int in% int in% int
Flussiggas 92.105 48,3 98.618 51,7 190.724
Normalbenzin 140.980 91,2 13.539 8,8 154.519
Super Plus 138.649 83,7 26.990 16,3 165.639
Eurosuper 1.459.211 66,6 731.906 33,4 2.191.118
Spezialbenzin 2 0,0 8.042 100,0 8.044
Testbenzin 0 0,0 5.109 100,0 5.109
Leuchtpetroleum 439 93,6 30 6,4 469
Flugturbinenkraftstoff 312.750 57,8 228.297 42,2 541.047
Dieselkraftstoff ohne Anteil biog. Kraftstoff 0 0,0 430.785 100,0 430.785
Dieselkraftstoff mit Anteil biog. Kaftstoff 3.164.044 47,3 3.522.079 52,7 6.686.123
100% biog. Kraftstoff fiir Beimeng. zu Diesel 0 0,0 54.395 100,0 54,395
Heizol Extra leicht 831.114 55,1 676.798 44,9 1.507.911
Heizol Leicht 302.707 100,0 0 0,0 302.707
Heizol Schwer 122.067 61,7 75.877 38,3 197.944
Motorenéle 59.249 76,2 18.535 23,8 77.784
Kompresorendle 4.246 58,5 3.013 41,5 7.259
Hydraulikéle 21.034 82,3 4.530 17,7 25.564
WeiRole 355 31,7 765 68,3 1.120
Getriebedle 13.875 78,7 3.756 21,3 17.631
Metallbearbeitungséle 3.359 66,1 1.722 33,9 5.081
Eloktroisolierdle (Trafodle) 0 0,0 48 100,0 48
Andere Schmierdle 0 0,0 14.439 100,0 14.439
Fette 616 22,2 2.161 77,8 2.777
Zubereitete Schmiermittel aus Kapitl 3403 583 18,0 2.652 82,0 3.235
Schmiermittel gesamt 103.317 66,7 51.621 33,3 154.938
Bitumen 420.214 59,9 281.236 40,1 701.450
Sonstige Produkte aus Kapitle 27 251.401 87,5 35.848 12,5 287.249
Gesamtaufbringung 7.339.000 54,0 6.242.218 46,0 13.581.218

Quelle: FVMI Mineraldlbericht 2009, eigene Darstellung

osterreichischen Kraftstoffmarkt. Wie aus Tabelle 1 ersichtliche wurden, 2009 50,3%des
Kraftstoffaufkommens in Osterreich in der Raffinerie Schwechat produziert. Mit einer
Roholverarbeitungskapazitat von 9,6 Mio. Tonnen pro Jahr konnte man sie als eine
mittelgrofle Produktionsanlage unter den fiir Osterreich relevanten Raffinerien
bezeichnen. Die Vielzahl der produzierten Erdolprodukte in dieser Raffinerie ist in
Tabelle 1 unter Inlandsproduktion aufgelistet.

Eine weitere bedeutende Raffinerie fiir die Versorgung des 0Osterreichischen
Treibstoffmarktes ist die Raffinerie Bayernoil (siehe Tabelle 2). Diese Relevanz ist
einerseits wahrscheinlich auf die geographische Lage der Raffinerie zuriickzufiihren,
andererseits liegt auch in den Besitzverhiltnissen eine Nihe zu Osterreich begriindet.
Die grofdte Raffinerie im bayrischen Raum befindet sich zu 45% im Besitz der OMV AG.
Die anderen Teilhaber sind die Ruhr Oel GmbH (25%), die Eni Deutschland GmbH (20%)
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Tabelle 2: Raffinerien mit relevantem Bezug fiir den 6sterreichischen Markt und deren
Rohdélverarbeitungskapazitiaten.

9,6 Mio. t p. a. Osterreich
10,3 Mio. tp. a. Deutschland
3,6 Mio. tp. a. Deutschland
5,0 Mio. t p.a. Deutschland
14,9 Mio. tp.a. Deutschland
12,7 Mio. tp. a. Deutschland
4,5 Mio. tp. a. Deutschland
12,0 Mio. tp.a. Deutschland
6,1 Mio. tp. a. Slowakei
8,1 Mio. tp. a. Ungarn

4 Mio. tp. a. Italien

Quelle: eigene Darstellung

und die Deutsche BP AG (10%). Es wird an zwei Standorten, Neustadt und Vohburg,
produziert. Die beiden Standorte sind durch 11 Pipelines miteinander verbunden. Aus
10,3 Mio. Tonnen Rohél pro Jahr werden Fliissiggase, Kraftstoffe, Benzine, Jet Fuel,
Diesel, Heizole und Bitumen hergestellt.

Ostlich des Bundesgebiets liegen zwei weitere relevante Raffinerien. Mit einer
Erdolverarbeitungskapazitat von 8,1 Mio. Tonnen jahrlich ist die ungarische Raffinerie
in Szadzhalombatta (Danube Refinery) die grofiere der zwei. Sie befindet sich zu 100% im
Besitz des MOL Konzerns. Diese ungarische Aktiengesellschaft mit Sitz in Budapest ist
eine der flihrenden Mineralolkonzerne in Mittel- und Osteuropa. Neben einer
strategischen Partnerschaft mit dem kroatischen Mineraldl- und Gaskonzern INA
gehoren auch der ungarischen Chemiekonzerns TVK, die Mineral6lfirma Slovnaft, sowie
das osterreichische Unternehmen Roth Heizole zur MOL Gruppe.

Die MOL Gruppe ist auch Eigentiimer der Raffinerie Slovnaft mit einer Kapazitat von 6,1
Mio. Tonnen. Diese Raffinerie befindet sich im Siidosten der Stadt Bratislava und ist im
Besitz der Aktiengesellschaft Slovnaft a.s. an welcher die MOL 98,4% der Aktien besitzt.
Siidlich von Osterreich gibt es nur eine Raffinerie von Bedeutung fiir den heimischen
Kraftstoffmarkt, jene in Porto Marghera in Mestre/Italien. Die Raffinerie befindet sich zu
100% im Besitz des italienischen Enl Konzerns welcher wiederum die Mutter von AGIP
ist. Die Erdolverarbeitungskapazitit dort liegt bei 4 Mio. Tonnen pro Jahr. Die
Produktion dient zum grofdten Teil der Versorgung des italienischen Nordostens und
Osterreichs.

In niherer Umgebung zu Osterreich liegen noch die Raffinerien in Ingolstadt und

Burghausen. Die Raffinerie in Ingolstadt ist im Besitz der Petroplus AG mit Sitz in
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Zug/Schweiz. Petroplus ist ein Unternehmen welches im Besitz von sechs Raffinerien in
Europa ist und sich als unabhdngiger Produzent von Raffinerie-Produkten sieht. Die
Erdolverarbeitungskapazitat in Ingolstadt liegt bei 5 Mio. Tonnen jahrlich. Die
hergestellten Produkte wie Fliissiggas, Ottokraftstoffe, Flugkraftstoffe, Diesel, leichtes
und schweres Heizél sowie Bitumen werden hauptsachlich in Deutschland und
Osterreich abgesetzt.

Die Raffinerie in Burghausen befindet sich zu 100% im Besitz der OMV Deutschland
GmbH. Obwohl diese mit einer Roholverarbeitungskapazitat von 3,6 Mio. Tonnen pro
Jahr eher zu den Kleineren Erdolraffinerien zahlt, ist sie dank ihrer technischen
Ausstattung von grofder lokaler Bedeutung. Die Spezialisierung auf die Umwandlung
schwerer Erdolkomponenten zielt mafdgeblich auf die Belieferung der bayrischen
Chemiekonzerne ab. Als petrochemische Raffinerie wird Rohbenzin hier nicht in
Ottokraftstoffe umgewandelt, sondern zu Ethylen und Propylen verarbeitet. Fiir den
osterreichischen Kraftstoffmarkt ist diese Raffinerie lediglich fiir den Bezug von Diesel
von Bedeutung.

Weiter im Nordwesten liegt die MiRO Raffinerie in Karlsruhe. Sie ist mit einer
Roholverarbeitungskapazitdt von 14,9 Mio. Tonnen pro Jahr die zweitgrofdte Raffinerie
in Deutschland. Die folgenden vier Gesellschaften sind an ihr beteiligt: ConocoPhillips
Continental Holding GmbH (18,75%), Esso Deutschland GmbH (25%), Ruhr Oel GmbH
(24%) und Schell Deutschland Oil GmbH (32,25%).

Auch die Raffinerien in Gelsenkirchen, Lingen und Leuna haben eine gewisse Bedeutung
fiir Osterreich. In Gelsenkirchen befinden sich zwei Standorte, Scholven und Horst,
welche sich beide im Besitz der Ruhr Oel GmbH befinden. Die Ruhr Oel GmbH ist ein
Gemeinschaftsunternehmen der Deutschen BP AG und der venezolanischen
Olgesellschaft PdVSA, mit Beteiligungen von je 50%. Durch die jahrliche
Roholverarbeitungskapazitat von 12 Mio. Tonnen ist die Raffinerie grofder als Bayernoil.
Eine ahnliche Kapazitait hat die Raffinerie Leuna. Sie hat auch eine
Verarbeitungskapazitit von 12 Mio. Tonnen im Jahr und ist im Besitz der TOTAL
Raffinerie Mitteldeutschland GmbH. Bedeutend Kkleiner ist die Raffinerie in Lingen die
seit 2002 zu 100% im Besitz der Deutschen BP AG ist. Die jahrliche
Roholverarbeitungskapazitit liegt dort bei 4,4 Mio. Tonnen.
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4.2. Treibstoffbeziige und Inlandsnachfrage

In Osterreich sind die folgenden sieben Mineralélkonzerne titig:

= OMVAG

= BP Austria AG (Tochter der britischen BP plc)

= SHELL Austria GmbH (Tochter der britischen Royal Dutch SHELL plc)

= AGIP Austria GmbH (Tochter des italienischen Energiekonzerns ENI)

= ESSO Austria GmbH (Tochter der US-amerikanischen Exxon Mobil Corporation)®

= ConocoPhillips Austria GmbH (Tochter der US-amerikanischen ConocoPhillips
Company)

= MOL Austria Handels GmbH (Tochter der ungarischen MOL Hungarian Oil and
Gas Plc.)

Mit Ausnahme der MOL bietet jeder dieser Majors Kraftstoffe im gesamten Bundesgebiet
an. Es verfiigt aber nicht jeder Konzern tber eigenen Rohdlverarbeitungskapazititen in
Osterreich oder in Grenznihe zum Bundesgebiet.

Die einzige Raffinerie in Osterreich in Schwechat bei Wien ist auch die mit Abstand
bedeutendste Bezugsquelle fiir Kraftstoffe in Osterreich. In Abbildung 3 sehen wir die
prozentuelle Inlandsaufbringung der Raffinerie Schwechat in % des Gesamtabsatzes in

Osterreich fiir die Jahre 2003 bis 2009. Fiir Diesel liegt der Anteil iiber die Jahre immer

Abbildung 3: Innlandsaufbringung Kraftstoffe aus der Raffinerie Schwechat

in % am Gesamtabsatz in Osterreich, 2003 - 2009
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Quelle: Diverse Jahresbericht FVMI, eigene Darstellung

9 Im Janner 2010 hat der italienische ENI Konzern alle Esso Tankstellen in Osterreich gekauft
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deutlich unter 50% des Gesamtabsatzes. Nicht so bei Super Benzin, hier schwankt der
Anteil zwischen 61,9% im Jahr 2004 und 69,6% im Jahr 2008. Normalbenzin hat
prozentual die hochsten Anteile an der Inlandsaufbringung, insgesamt ist das Volumen
am Gesamtabsatz dieser Sorte aber stark rucklaufig. Es verringerte sich von 404
Tausend Tonnen im Jahr 2003 auf 141 Tausend Tonnen im Jahr 2009. Wie oben schon
beschreiben, beziehen die im Bundesgebiet operierenden Majors, abgesehen von der
Raffinerie in Schwechat, auch Treibstoffe aus Raffineriestandorten in Nachbarlandern
von Osterreich. Fiir eine Marktanalyse wie diese ist in diesem Zusammenhang eine
Frage besonders interessant: Welche Transportwege werden von den integrierten
Konzernen fiir die Versorgung des oOsterreichischen Treibstoffmarktes in Kauf
genommen?

Aufgrund von Daten welche von den Mineralolkonzernen zur Verfiigung gestellt
wurden, sind wir dieser Frage nachgegangen. Dabei wurden die Bezugsmengen der
Konzerne OMV, Shell, BP, Esso, Agip, ConocoPhillips und MOL - fiir das Jahr 2008
herangezogen. Es wurden fiir die Analyse die aggregierten Bezugsmengen zum
geographischen Mittelpunkt Osterreichs in Beziehung gesetztl0. Als Basis fiir die
anteilsmafdige Berechnung dienten die Gesamtbezugsmengen der Konzerne von den
verschiedenen Raffinerien. Bei den Raffinerien handelt es sich um jene aus Tabelle 2.

In Abbildung 4 ist das Ergebnis dieser Gegeniiberstellung veranschaulicht. Wir sehen
dort, dass 73% aller Treibstoffe der Majors fiir den Osterreichischen Markt aus
Produktionsstitten mit einem Radius von maximal 200 km um Osterreichs Mitte
bezogen werden. Darunter fallen die Raffinerien Schwechat, Bayernoil, Burghausen und
Ingolstadt. Die Beziige von der OMV (inklusive der Bezlige fiir die OMV selbst) machen
dabei 59 Prozentpunkte (oder 80%) aus. 14% der Treibstoffe der Majors stammen aus
einer Entfernung zwischen 200 und 400 Kilometer. Zu den Produzenten fiir diese
Beziige gehoren die Raffinerien in Bratislava, in Szazhalombatta und in Venedig. Aus
einer Distanz zwischen 400 und 600 Kilometer werden von den integrierten Konzernen
Treibstoffe im Ausmaf von 7% nach Osterreich gebracht. Bezugsquellen sind hier die
Raffinerien Karlsruhe und Leuna.

Den Rest von 6% beziehen die Majors von Raffinerien die weiter als 600 km entfernt

sind. Dazu gehoren die Raffinerien in Gelsenkirchen, in Lingen, in Hamburg (Hollborn

10 Als geographischer Mittelpunkt Osterreichs gilt Bad Aussee.
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Abbildung 4: Kraftstoffbeziige der Majors in geographischer Abhadngigkeit, 2008

Quelle: Erhebung der BWB, eigene Darstellung

Europa Raffinerie) und in Agusta (Siditalien). Aus den beiden letzten Raffinerien
wurden jeweils relativ geringe Mengen bezogen, sie sind darum nicht in die Betrachtung
der fiir Osterreich relevanten Raffinerien eingegangen. Aus der Betrachtung dieser
Lieferstrome und deren geographischer Konstellation lasst sich schlussfolgern, dass ein
Grofiteil des Inlandsbedarfs an Treibstoffen aus Osterreich oder aus relativer Grenznihe
stammt. Nur etwa 13 % des Inlandsbedarfs wird aus grofierer Entfernung (mehr als

400km) nach Osterreich transportiert.

Die Entwicklung der Gesamtproduktion aller flir den osterreichischen Kraftstoffmarkt
relevanten Raffinerien ist in Tabelle 3 dargestellt. Laut dieser Tabelle entwickelte sich
die Produktion wie folgt: Uber die Zeitperiode von 2003 bis 2008 nahm die
Dieselproduktion um 16,93% zu, die Produktion des Treibstoffs Super stieg um 9,33%
und jene von Normalbenzin verringerte sich um 70,81%. Die Dieselproduktion wuchs
bis 2007 durchschnittlich um 4,5% jahrlich. Im Jahr 2008 war das Wachstum negative
und die Produktion schrumpfte um 1,42%. Die durchschnittliche Wachstumsrate der
Dieselproduktion von 2003 bis 2008 betragt dann 3,39%. Deutlich geringer fallt in
diesem Zeitraum die Wachstumsrate bei der Produktion von Super Benzin aus. Dariiber
hinaus schwanken die Wachstumsraten deutlich mehr um das mittlere Wachstum (€),

von 1,95%, als im Fall der Dieselproduktion. Dies zeigt die hohere Standardabweichung
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Tabelle 3: Jahrliche Wachstumsraten der Produktion von Diesel, Super und Normalbenzin in den fiir Osterreich
relevanten Raffinerien.

3,99% 0,73% -7,56% 9,00% 3,59% 1,95% 0,0609 9,33%
-0,72% -10,34% -11,05% -11,79% -58,21% -18,42% 0,2269 -70,81%

4,89% 4,86% 2,54% 6,06% -1,42% H 3,39% 0,0297 ” 16,93%

Quelle: Erhebung der BWB, eigene Darstellung

(o) des Superkraftstoffs (0,0609) im Vergleich zum Diesel (0,0297). Im Vergleich zur
Dieselproduktion stieg die Produktion von Super Benzin im Jahr 2008 (+3,59%).
Aufgrund teilweiser Produktionsstilllegungen kam es bei Normalbenzin in den Jahren
2003 bis 2008 zu einem Riickgang in der Erzeugung um 70,81%.

In Tabelle 4 werden die absoluten Zahlen der Inlandsproduktion und der Importe der
Jahre 2003 bis 2009 aufgelistet. Bemerkenswert ist der relativ geringe Importanteil von
Superbenzin, beim Treibstoff Diesel hingegen wird fiir den Beobachtungszeitraum in
jedem Jahr mehr importiert als in Osterreich produziert. Dennoch zeigt die
Inlandsproduktion bei Diesel einen um ~2%-Punkte hoheren Zuwachs als der
Dieselimport. Ein Grund dafiir ist die im Jahr 2008 durchgefiihrte Erhéhung der
Mitteldestillatkapazitat in Schwechat, die es ermoglicht jahrlich 200.000 Tonnen mehr

zu produzieren.

Tabelle 4: Produktionszahlen der Inlandsproduktion und des Imports fiir die Jahre 2003 bis 2009 in 1000 Tonnen.

Diesel 2.746,41 2.600,71 2.931,37 2.780,35 2.966,16 3.107,90 3.164,04
Super 1.278,28 1.22867 1.372,95 1.160,45 1.297,16 1.451,10 1.459,21
Normalbenzin 403,82 364,01 320,98 331,60 313,55 197,02 140,98
Diesel 3.490,73 4.077,65 4129,17 4.115,73 4.272,76 4.098,71 3.952,86
Super 610,44 756,20 799,47 724,82 691,91 633,26 731,91
Normalbenzin 218,68 237,99 248,54 193,05 156,25 88,78 13,54

Quelle: Jahresberichte FVMI, eigene Darstellung

Die Ausweitung der Dieselproduktion, welche als mittelfristiger Trend erkennbar ist,
findet auch auf der Nachfrageseite ihre Entsprechung. Verbrauchsstatistiken der Jahre
2003 bis 2008 zeigen, dass die Nachfrage nach Diesel zunimmt, obgleich das Wachstum
von 6,07% deutlich hinter der Produktionsausweitung von 17,93% liegt!l. Im Jahr 2008

11 Daten sind aus den Jahresberichten des Fachverbands der Mineraldlindustrie entnommen:

http: ortal.wko.at/wk/format detail.wk?angid=1&stid=146459&dstid=308&opennavid=32508
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fallt der Riickgang der Nachfrage mit einer negativen Wachstumsrate von 3,27%
deutlicher aus als der Produktionseinbruch von 1,42%. Weiters weist die Nachfrage mit
einer Schwankungsbreite von 3,6%-Punkten, eine hohere Standardabweichung auf als
das Angebot mit 2,97%-Punkten.
Die Verbraucherstatistik von 2009 zeigt nicht nur einen anhaltenden Riickgang der
Dieselnachfrage, sondern zeigt gleichzeitig einen deutlichen Anstieg der Nachfrage nach
Supertreibstoff. Als 2008 die Nachfrage nach Diesel zuriickging, stieg jene nach Super
um 2,84%. Als 2009 die Dieselnachfrage weiter fiel (-2,26%), nahm die Supernachfrage
noch deutlicher zu (+11,3%). Teilweise ist dieser Anstieg sicher auch durch den
zunehmenden Riickgang des Angebots und der Nachfrage nach Normalbenin begriindet.
Betrachtet man Abbildung 5, so lasst sich erkennen, dass die kumulierte
durchschnittliche Wachstumsrate fiir Superbenzin von 2003 bis 2008 negativ ist
(-3,53%). Allerdings erhoht sich die Nachfrage von 2008 bis 2009 enorm, dies hat zur

Abbildung 5: Entwicklung der Nachfrage nach Diesel und Super am &sterreichischen Kraftstoffmarkt von 2003 -
2009 (Angaben in 1000 Tonnen).
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Quelle: diverse Jahresberichte FVM]I, eigene Darstellung

Folge, dass man fiir den Zeitraum 2003 bis 2009 ein insgesamt positives Wachstum
erhalt (+7,36%). Ein anderes Bild erhalt man bei Betrachtung der Sorten Super- und
Normalbenzin wie in Abbildung 6 dargestellt. Betrachtet man den Verlauf dieser
Substitute im Zeitraum 2003 bis 2009 so ist ein Riickgang von 16,05% zu beobachten,
der durchschnittliche Riickgang betragt -3,42%.
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Abbildung 6: Entwicklung der Nachfrage nach Diesel und Benzinen (Super + Normalbenzin) am 6sterreichischen
Kraftstoffmarkt von 2003 - 2009 (Angaben in 1000 Tonnen)
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Quelle: diverse Jahresberichte FVMI, eigene Darstellung

Die Wahrscheinlichkeit jahrlicher Schwankungen um den Mittelwert ist mit einer
Standardabweichung von 1,95%-Punkten jedoch geringer als im Falle der Nachfrage
nach Dieseltreibstoff. Wird Abbildung 5 mit Abbildung 6 verglichen, zeigt sich, dass die
Nachfrage nach Benzinen bis 2008 fallt und erst dann leicht ansteigt. Den Dampfer der
Wirtschaftskrise aufder Acht gelassen, wird der Trend hin zu Dieselkraftstoffen also auch
durch die Nachfrage bestatigt. Es ist somit gut nachvollziehbar, dass Raffinerien wie
Bayernoil oder jene in Schwechat ihre Kapazitiaten in der Dieselproduktion auszuweiten

um die steigende Nachfrage bedienen zu kénnen.

4.3. Treibstofflieferungen auf der Ebene ex-refinery

Treibstofflieferungen auf der Ebene 'ex-refinery' sind Verkaufe, welche direkt ab
Raffinerie an vertikal integrierte Mineraldlgesellschaften getitigt werden. Diese
Verkdufe geben Auskunft {iber die wirtschaftlichen Verflechtungen der am
osterreichischen Kraftstoffmarkt tatigen Mineral6lhersteller und sind somit fiir eine
umfassende Darstellung dieses Marktes unabdinglich. Die hier prasentierten Daten
stammen von einer Befragung der Konzerne durch die BWB im Sommer 2009.

Generell gab es im Untersuchungszeitraum 2003 bis 2008 Lieferungen auf der Ebene ex-
refinery nur von der OMV und der MOL. In Tabelle 5 sehen wir die Bandbreiten der
Beziige der in Osterreich titigen Majors von der OMV ausgedriickt in Prozent. Als Basis

fir diese Berechnung dienten die Abgabemengen der OMV an die anderen Majors in
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Tonnen. Da Normalbenzin iiber die Jahre immer mehr an Bedeutung verloren hat und

Tabelle 5: Beziige ex-refinery der Majors von der OMV in % im Zeitraum 2003 - 2008

Diesel 22-58 24 -26 20-30

Super Benzin 27 -62 23-27 20-25 4-10 5-12
Quelle: Erhebung der BWB, eigene Darstellung

heute bei uns aus dem Tankstellenalttag praktisch verschwunden ist, wird in weiterer
Folge auf die Betrachtung von Normal Benzin verzichtet. Der grofite Abnehmer an
Treibstoffen im ex-refinery Bereich ist BP mit einem Minimum von 22% und einem
Maximum von 58% an der von der OMV an Majors abgegebenen Gesamtmenge von
Diesel im Zeitraum 2003 - 2008. Bei Super Benzin ist der Anteil mit 27-62 Prozent noch
hoher. ConocoPhillips ist nach diesen Zahlen der zweitwichtigste Groffkunde der OMV in
Osterreich. Die Zahlen fiir ConocoPhillips gelten allerdings nur fiir die Jahre 2005 - 2008.

Tabelle 6: Beziige ex-refinery der Majors von der MOL in % im Zeitraum 2005 - 2008

Diesel 32-100 3-68

Super Benzin 26 - 100 2-74
Quelle: Erhebung der BWB, eigene Darstellung

An dritter Stelle der wichtigen Abnehmer folgt Shell mit relativ konstanten
Abnahmemengen zwischen 20 und 30 bzw. 20 und 25 Prozent. Danach folgen Agip und
Esso mit relativ ahnlichen Bezugsmengen.

In Tabelle 6 sind die Bandbreiten der Liefermengen ex-refinery der Majors von der MOL
in Prozent ausgedriickt. Es gab im Zeitraum 2005 bis 2008 von der MOL nur Beziige von
Shell und BP. Auffallend an den Zahlen im Vergleich zu jenen aus Tabelle 5 ist die hohe
Bandbreite der Beziige in Prozent bei beiden Konzernen. Generell sind die Verkaufe ex-
refinery der MOL mit Osterreichbezug im Zeitraum 2005 bis 2008 stark
zurickgegangen. 2008 betrugen die Mengen im Vergleich zu 2005 nur mehr rund 1/3
bei Diesel bzw. ein 1/4 bei Super Benzin.

Abschliefend in diesem Kapitel sollen nun noch die Anteile der Liefermengen der OMV

an die anderen in Osterreich titigen Mineralélkonzerne, gemessen am inlidndischen
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Gesamtabsatz dieser Konzerne, im ex-refinery Bereich betrachtet werdenl2.
In Tabelle 7 sind die Bandbreiten der Anteile der einzelnen Konzerne wiedergegeben.
Bei den Anteilen sticht der ConocoPhillips Konzern mit Bezugsmengen ex-refinery von
60 - 80% bei Diesel und 63 - 82% bei Super Benzin am 6sterreichischen Gesamtabsatz

heraus!3. Auch die Schwankungsbreite ist im Vergleich mit den anderen Majors relativ

Tabelle 7: Anteile der Treibstoffbezugsmengen ex-refinery von der OMV gemessen am Gesamtabsatzvolumen der
Majors in Osterreich in %, 2003 - 2008

I I IR e

Diesel 18-51 20-35 60 - 80 9-19
Super Benzin 31-73 31-77 63-82 12-22
Quelle: Erhebung der BWB, eigene Darstellung

gering. Ein Grund fiir diese hohe Menge an Beziigen von der OMV ist wohl das Fehlen
von Raffinierkapazititen in unmittelbarer Umgebung zu Osterreich. Deutlich geringer
sind die Anteile der Liefermengen ex-refinery bei den anderen Konkurrenten.

Nach Betrachtung der Lieferbeziehungen ex-refinery kann man festhalten, dass solche
Beziehungen hauptsachlich in eine Richtung existieren, ndmlich von der OMV zu den
anderen in Osterreich titigen Majors (ausgenommen von MOL). Ansonsten sind ex-
refinery Bezlige zwischen den Majors fiir den Inlandsmarkt oder ein System des
Kraftstofftauschs wie es in Deutschland praktiziert wird nicht bekannt!4. Das heifdt
natiirlich nicht, dass solche Geschifte nicht zwischen den Majors in den Nachbarldndern
stattfinden und dadurch ein hoherer Grad an Verflechtung zwischen den Konzernen
gegeben ist, welcher auch von Relevanz fiir den Osterreichischen Kraftstoffmarkt sein

kann.

12 Zwei der integrierten Konzerne gehen nicht in diese Betrachtung ein, einerseits die MOL, da sie keine
Treibstoffe von der OMV bezogen hat, andrerseits ESSO, da deren gelieferten Daten nicht verwertbar
waren.

13 Die Zahlen fiir ConocoPhillips sind nur fiir den Zeitraum 2005 - 2008, vorher gab es keine Beziige von
der OMV.

4 siehe  "Sektoruntersuchung  Kraftstoffe",  Bundeskartellamt (2009), abrufbar unter:
http://www.bundeskartellamt.de/wDeutsch/download/pdf/2009-07-

02%20Zwischenbericht SU Kraftstoffe.pdf
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4.4. Preisfestsetzungim 'ex-refinery' Bereich

Die Basis fiir die Verkaufspreise im 'ex-refinery' Bereich bilden die Platts-Notierungen in
Rotterdam15. Zu diesen Produktpreisen wird ein Aufschlag berechnet. Dieser soll
Qualitatsunterschiede zwischen dem Referenzprodukt in Rotterdam wund der
hergestellten Qualitit, sowie Importabgaben und Logistikkosten bertcksichtigt. Fiir die
folgende Analyse wurden die Verkaufspreise im 'ex-refinery' Bereich von den in
Osterreich titigen Mineralélkonzernen auf Quartalsbasis fiir den Zeitraum 2003 bis
2008 abgefragt. Leider wurden diese Daten nur von zwei der befragten Konzerne zur
Verfiigung gestellt. Dennoch soll hier exemplarisch auf Grundlage dieser Quartalsdaten,
mit 24 Datenpunkten pro Zeitreihe, eine Analyse der Preisfestsetzung versucht werden.

Eine Gegeniiberstellungen der Rotterdamer Notierungen mit den entsprechenden Diesel

und Super Benzin 'ex-refinery' Verkaufspreisen von Mineraldlkonzern 1 (M1) und

Abbildung 7: Raffinerieabgabepreise Diesel und Super Benzin von M1 und M2 und Rotterdamer Produktpreise
Quartal I 2003 bis Quartal IV 2008.

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2003 2004 2005 2006 2007 2008

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Quelle: Erhebung der BWB, eigene Darstellung

Konzern 2 (M2) in Abbildung 8 zeigen, dass sich die Verkaufspreise stark an den
Rotterdamer Produktpreisen orientieren. Seit 2003 ist ein deutlicher Aufwartstrend in

allen Vergleichen zu beobachten. Erst ab Mitte 2008 kommt es zu einem drastischen

15 Siehe auch den "FCA's Report on Blatts Price Assessments" (2010) der BWB, abrufbar auf:
http://www.bwb.gv.at/NR/rdonlyres/A485689F-5A02-4FD2-A9C3-
BB29E9087310/38070/Platts FinalReport.pdf
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Riickgang aller Preise. Preiseinbriiche lassen sich ebenso im vierten Quartal 2006 und
im ersten Quartal 2007 beobachten.

Bei einer Betrachtung von Abbildung 8 fillt auf, dass der Verkaufspreis von Super
Benzin deutlich ndher am Rotterdam Preis liegt als der Dieselverkaufspreis. Im Fall des
Konzerns M1 ist dieser Effekt am deutlichsten ausgepragt. Werden die beiden
Mineralélkonzerne M1 und M2 verglichen, so zeigt sich, dass die M2 Verkaufspreise
naher an der Notierung liegen als die M1 Verkaufspreise. Der Preisaufschlag auf die
Rotterdamer Notierungen scheint also bei M2 geringer zu sein als bei M1.

Abbildung 8 bildet den Preisaufschlag fiir Super Benzin und Diesel der Konzerne M1 und
M2 ab. Dieser berechnet sich als die Differenz zwischen den Verkaufspreisen ex-refinery
und der Rotterdamer Produktnotierung. Wie bereits aufgrund von Abbildung 8
vermutet, weisen die Preise flir Super Benzin deutlich niedrigere Mittelwerte und auch
eine geringere Volatilitdt auf als jene von Diesel. In Tabelle 8 sind der Mittelwert, das
Minimum, das Maximum und die Standardabweichung (als eine Maf? fir die Volatilitat)

fiir die dargestellten Preisaufschlage angegeben.

Abbildung 8: Prozentuelle Preisaufschlige auf Diesel- und Superpreise auf der Ebene 'ex-refinery".
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Quelle: Erhebung der BWB, eigene Darstellung

Wir sehen dort, dass die Mittelwerte der Aufschlage von M1 deutlich tiber jenen von M2

liegen. Schlagt M1 fiir Diesel durchschnittlich 11,62% und fiir Super Benzin 7,21% auf
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die Rotterdamer Notierung, so sind es bei M2 fiir Diesel 7,34% und fiir Super Benzin
3,18%. Die Abweichungen von den Mittelwerten sind mit 4,78%-Punkten (M2) und 3%-
Punkten (M1) fiir Dieselpreise, sowie 2,6%-Punkten (M1 & M2) fiir Superpreise

betrachtlich. Bei Super Benzin zeigt sich seit dem dritten Quartal 2007 bei M2 und dem

Tabelle 8: Mittelwert, Maximum, Minimum und Standardabweichung des Preisaufschlags
von M1 und M2 auf deren Raffinerie-Abgabepreise.

0,116191 0,072119 0,073443 0,031753
0,190443 0,147599 0,167078 0,114973
0,072287 0,040474 -0,071896 0,002195
0,030105 0,025929 0,047804 0,025795

Quelle: Erhebung der BWB, eigene Darstellung

vierten Quartal 2007 bei M1 ein deutlicher Anstieg der Preisaufschlage. Die
prozentuellen Aufschlige auf die Rotterdamer Dieselnotierungen zeigen tber die
gesamte Beobachtungsperiode eine hohe Volatilitdt. Speziell die Jahre 2004, 2005 und
2006 zeichneten sich durch hohe Schwankungen aus (vgl. Abbildung 8).

Als Schlussfolgerung aus dieser Analyse lasst sich sagen, dass es bei der Preisfestsetzung
im 'ex-refinery' Bereich Unterschiede zu geben scheint. Einerseits ist eine Diskrepanz in
der Preisfestsetzung nach Produkten zu erkennen, der Aufschlag auf Diesel ist um
durchschnittlich rund 4%-Punkte hoher als der Aufschlag auf Super Benzin.
Andererseits scheinen die Aufschliage auf Basis der Rotterdamer Produktpreise bei den
Produzenten zu variieren. Bei den beiden Konzernen welche Daten zu Verfiigung

stellten betragt dieser Unterschied rund 4%-Punkte bei beiden Spritsorten.

4.5. Tanklager: Transport, Lage,

Kapazitiaten & Eigentumsverhiltnisse

Ausgehend von den Raffinerien der einzelnen Mineral6lkonzerne werden Kraftstoffe per
Pipelines, Bahn, LKWs aber auch per Schiffe in die jeweiligen Tanklager transportiert.
Der wichtigste osterreichische Treibstoffproduzent, die OMV, hdlt auch das grofite
Tanklager in ihrem Besitz. Das Tanklager Lobau hat ein Fassungsvermégen von 1,6 Mio

m?> und ist durch eine Pipeline mit der Raffinerie in Schwechat verbunden. 7,7 Mio.
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Tonnen Mineraldlprodukte flief3en jahrlich durch die Rohre der Verbindung Schwechat-
Lobau. Im Transportsystem der OMV nimmt das Tanklager Lobau eine zentrale Rolle
ein. Von dort aus werden die anderen Tanklager der OMV in St. Valentin, Graz und
Lustenau beliefert (siehe auch Abbildung 2).

Die Produktleitung West (PLW) verbindet das Tanklager Lobau mit jenem in St
Valentin, welches eine Kapazitit von 269.000 m?3 aufweist. Zwischen den Tanklagern
Graz und Lobau werden die Mineralolprodukte mit der Bahn transportiert. In Graz
lagern 8.155 m® welche jedoch nicht nur fiir den dsterreichischen Markt bestimmt sind.
Von dort werden Mineral6lprodukte nach Ungarn, Slowenien und Kroatien exportiert.
Das am weitesten von der Raffinerie in Schwechat entfernte Tanklager der OMV, jenes in
Lustenau, wird wie das Tanklager in Graz iiber die Schiene beliefert. Ein Bezug erfolgt
jedoch auch aus Deutschland, Belgien und den Niederlanden. Es weist eine Kapazitat von
5.660 m* auf. Alle erwihnten Tanklager befinden sich zu 100% im Besitz der OMV
Refining and Marketing GmbH.

Neben der OMV besitzen auch BP, AGIP, SHELL und MOL ein breites Tanklagernetz in
Osterreich. BP besitzt ein Tanklager mit einer Kapazitit von 191.000 m? in Linz und hélt
ein Drittel an der Tanklager Betriebsgesellschafts mbH (TBG) in Salzburg. Dies
ermdoglicht BP zusétzlich 5.000 m?® zu lagern. Ein Drittel der TBG in Salzburg befindet
sich im Besitz des Mineraldlkonzerns SHELL, welcher dort eine Kapazitit von 5.100 m?
hilt. Weitere Tanklager von SHELL befinden sich in der Lobau (54.000 m?), in Linz
(19.100 m?), in Graz (1.415 m?), in Klagenfurt (4.750m?) und in Innsbruck (29.000m?3).
Am 1. August 2010 ging das Tankstellennetz von ESSO Austria an Eni, dem Eigentiimer
von AGIP Austria tiber. Dadurch wechselte auch der 33,33% Besitz an dem Tanklager
TBG in Salzburg den Besitzer. Eni, BP und SHELL halten somit je ein Drittel an der
Tanklager Betriebsgesellschafts mbH. AGIP ist des Weiteren im Besitz der Tanklager in
Fiirnitz (9.000 m?) und in Zirl (8.000 m?).

Die MOL Austria ist im Besitz von 75% der Roth Heizole GesmbH. Roth Heizole betreibt
ein Tanklager mit einer Kapazitit von 3384 m? in Graz. Eine Tochtergesellschaft der
Roth Heizo6l GesmbH ist die Rumpold Energie & Brennstoffhandels GesmbH, welche ein
Tanklager in Trofaiach in der Steiermark betreibt. Weiters im Besitz der Roth Heizole
GesmbH befindet sich die Danuoil Mineral6llager- und Umschlags GesmbH in Linz. Dort

kénnen 5.796 m? Diesel und 4.940 m® Heizéle gelagert werden. Die MOL tritt ebenso als
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Mieter eines Tanklagers in Kornneuburg auf, welches im Besitz der Trade Mineralimpex
Handels AG ist, eine Tochtergesellschaft der MOL Group. Mit Kapazititen fiir 5.870 m?
Benzin, 6.799 m? Diesel und 3.345 m® Heizol ist es das groflte dsterreichische Tanklager

der MOL.

V. Grofdhandel

Der Mineralélhandel in Osterreich wird vor allem von den in Abschnitt 4.2 genannten
vertikal integrierten Mineralélkonzernen dominiert. Neben diesen Gesellschaften
existieren in Osterreich rund 40 weitere Grof3handler fiir Mineralél (bspw. Genol GmbH,
Turmoél GmbH, Stiglechner Mineralél GmbH, Petroplus Holdings AG, AVIA Austria,
Kreuzmayr GmbH, Gutmann GmbH, Roth Heizéle GmbH, Leikermoser, Ronacher
Mineraldlvertrieb, Hettegger & Sohn GmbH, Manfred Mayer MineraldlvertriebsgmbH).
Diese beziehen ihre Produkte liberwiegend von den oben genannten Gesellschaften bzw.
indirekt iiber Importe von weiteren international tdtigen Grofdkonzernen. In den
nachsten beiden Kapiteln wird zuerst der Mineraldlgrofdhandel der Majors, danach jener

der mittelstandischen Grofdhandler betrachtet.

5.1. Mineralélgrofhandel der Majors

5.1.1. Absatz der Majors an Grof3hdndler und Endabgabestellen

Die oben genannten Konzerne sind im Vertrieb und dem Handel mit Mineraldl tatig. Aus
einer Befragung dieser Gesellschaften durch die BWB fiir den Zeitraum 2003 - 2008 geht
hervor, dass sich der Anteil an Diesel welche diese integrierten Konzerne an
mittelstdndische Grofdhdndler absetzten im Durchschnitt bei rund 25% bewegt16. Wie in
Abbildung 9 ersichtlich ist dieser Anteil iber den Erhebungszeitraum relativ konstant.

In Abbildung 10 kann man erkennen, dass der Absatz an Grof3handler bei Super Benzin

16 Die Zahlen von Esso sind in dieser und den folgenden Erlauterungen nicht enthalten, da Esso in seinem
Tankstellennetz keine Tankstellen mit Agenturvertrdgen, sondern nur Vertriebspartner hat, welche
entweder Pachter oder Eigentlimer von Esso Tankstellen sind. Es wurde dann von Esso der gesamte

Handel mit Mineraldl als Grof3handel eingestuft. Dies fiihrt natiirlich an der Fragestellung der BWB vorbei.
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erheblich geringer ist. Dieser bewegte sich im genannten Zeitraum durchschnittlich
zwischen 15 und 17 Prozent.

Da alle der genannte integrierten Konzerne iiber ein eigenes Tankstellennetz verfiigen
geht ein liberwiegender Anteil des Absatzes an die konzerneigenen Markentankstellen.

Bei Diesel liegt dieser Anteil im Durchschnitt zwischen 48 und 53 Prozent. Bei Super

Abbildung 9: Diesel Absatz der Majors im Grof- und Einzelhandel in Osterreich in %
2003- 2008
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Quelle: Erhebung der BWB, eigene Darstellung

Benzin ist dieser mit durchschnittlich 71 bis 82 Prozent um einiges hoher. Der Absatz
der Konzerne an freie Tankstellen ist deutlich geringer. Bei Diesel sind das
durchschnittlich zwischen 3 bis 5 Prozent, bei Super Benzin zwischen 2 und 5 Prozent.
Ein Anteil der sich in den letzten Jahren verdndert hat ist jener der Betriebstankstellen.
Im Gegensatz zu oOffentlichen Tankstellen werden Betriebstankstellen iiblicherweise
zum Betanken betriebseigener dieselbetriebener Kraftfahrzeuge fiir betriebliche Zwecke
gefithrt. Es sind vornehmlich Speditionen, Betriebe aus der Bauwirtschaft, grofe
Molkereien und Industrieunternehmen die solche Tankstellen zum Betanken ihres
Fuhrparks einrichten um Zeit und Kosten zu sparen. Alteren Schiatzungen zufolge gibt es
in Osterreich ungefihr 3000 Betriebstankstellen mit stark steigender Tendenz!7. Wie in
Abbildung 9 dargestellt, erhohte sich der durchschnittliche Dieselabsatz der Majors an

Betriebstankstellen von einem halben Prozent im Jahr 2005 auf 5 Prozent im Jahr 2008.

17 Siehe Wirtschaftsblatt, "Betriebstankstellen senken Treibstoffkosten um bis zu 20%", abrufbar unter

http://www.wirtschaftsblatt.at/archiv/wirtschaft/betriebstankstellen-senken-treibstoffkosten-bis-zu-

20-181411/index.do
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In Abbildung 10 sind Betriebstankstellen nicht enthalten weil es anndhernd keine
Lieferungen von Super Benzin an diese Tankstellen gibt.

Der Absatz an Endverbraucher aus Industrie und Gewerbe andererseits ist iiber die
Jahre stark riicklaufig. Bei Diesel nimmt dieser Anteil um iiber 10% Punkte ab, von fast
26% auf 15,5%. Bei Super Benzin ist dieser Riickgang nicht so drastisch, dort sinkt der
Anteil von 3,6% auf 2,7%.

Abbildung 10: Super Benzin Absatz im Grof3- und Einzelhandel in Osterreich in %
2003- 2008
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Quelle: Erhebung der BWB, eigene Darstellung

5.1.2. Preispolitik und Treibstofftransport der Majors

Die Befragung der BWB hat ergeben, dass der Verkauf von Mineraldl der Majors an
Grofdhandler entweder uiber Fixgeschafte und/oder iiber Tagesgeschifte ablauft. Als
Grundlage fiir beide Arten von Geschiften wird tiblicherweise die Notierung "Platts FOB
Rotterdam" verwendet!8. Bei Tagesgeschaften wir dabei der Spot-Markt Preis, bei
Fixgeschiften ein Durchschnittswert der Platts Notierung iiber eine Woche, einen
Monat, etc. verwendet. Diese Preise werden dann mit dem jeweils passenden
Wechselkurs umgerechnet. Danach werden variable Kosten wie z.B. fiir Transport, fiir
Lagerung, fiir Pflichtnotstandsreserven oder Steuern aufgeschlagen. Zum Schluss wird
von allen Unternehmen eine Marge aufgeschlagen welche Gewinne bzw. eine
vorgegebene Verzinsung des eingesetzten Kapitals abdecken soll. Diese Marge wird nach

Angabe der Konzerne jeweils individuell verhandelt. Als weitere Einflussfaktoren auf die

18 Siehe dazu auch den "FCA's Report on Blatts Price Assessments" (2010) der BWB, abrufbar auf:
http://www.bwb.gv.at/BWB/Aktuell/platts bericht.htm
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Verkaufspreise wurden angegeben: Verkaufsvolumen, Verkaufsfrequenz sowie die

jeweilige Angebots- und Nachfragesituation auf den Markten.

Der Transport von Mineral6l im ex-refinery und non-retail Bereich wird nach Angabe
der Mineralélkonzerne grofdteils durch Selbstabholung in Raffinerien oder Tanklagern
bewerkstelligt. Keiner der genannten Konzerne verfiigt iiber eine eigene Transportflotte
um den Treibstoff an Grofhdndler oder Endabgabestellen zu liefern. Auch gibt es
keinerlei Kooperationen beim Transport zwischen den Mineraldlkonzernen.

Der Transport innerhalb Osterreichs wird vor allem von Frachtunternehmen
ibernommen. Zum Teil wahrscheinlich auch weil Mineraldl als Gefahrengut gilt und
Frachter auf solche Transporte spezialisiert sind. Vereinzelt erfolgt der Transport auch

mittels Kesselwagen auf der Schiene.

Eine Belieferung von Treibstoffen der Mineraldlkonzerne untereinander auf Basis von
mehrjahrigen Bezugsvertrigen spielt in Osterreich eine untergeordnete Rolle. Nur bei
einem der genannten Unternehmen existiert solch ein Vertrag.

Auch mehrjahrige Liefervertrage der Mineral6lkonzerne mit mittelstindischen
Grofdhdandlern sind nicht sehr verbreitet. Es gibt nur ein Unternehmen welches solche
Vertrage mit mehreren Grof3hdndlern abgeschlossen hat. Ein anderes Unternehmen
schliefdt solche Vertrage in der Regel nur fiir ein Jahr ab. Bei den restlichen Majors

existieren solche Vertrage nicht oder nur vereinzelt.

5.2. Der mittelstindische Mineralélgrof3handel

Eine Telefonbefragung der mittelstandischen Mineraldlgrof3hdandler durch die BWB
(2010) hat ergeben, dass zwar die OMV Raffinerie in Schwechat die wichtigste
Bezugsquelle fiir Mineralél in Osterreich ist, dieses aber von den Grofhindlern in den
einzelnen Bundeslindern zum Teil auch direkt von Raffinerien der angrenzenden
Nachbarldander importiert wird. Der Grund hierfiir liegt bei den niedrigeren
Transportkosten auf Grund der geographischen Ndhe, aber auch in Preisvorteilen. So
sind fiir den Mineraldlgrof3handel in Westosterreich Raffinerien im siiddeutschen Raum

(Ingolstadt, Burghausen, Vohburg, Kempten, Regensburg) von Bedeutung, fiir den
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Grofdhandel in Stidosterreich sind es Raffinerien in Norditalien und Slowenien, und fir

Ostosterreich sind es jene in Tschechien, Ungarn und in der Slowakei.

Das Bezugsgebiet fiir Mineralol in Osterreich ist theoretisch uneingeschrinkt, d.h.
Mineraldlhdndler aus Ostosterreich konnen auch Mineralol aus Westdsterreich
beziehen. Um die Transportkosten minimal zu halten, wird jedoch eher in der ndaheren
Umgebung eingekauft und, wie bereits erwdhnt, auch aus dem Ausland importiert. Im
Gegensatz zu den Konzernen erfolgt der Transport bei den Grof3hdndlern nicht nur iiber

spezialisierte Frachter sondern diese unterhalten oft auch einen eigenen Fuhrpark.

Bezliglich der Preisgestaltung orientieren sich mittelstandische Mineralélgrofshdndler
an den Preisen der Grof3konzerne, da sie auch iiberwiegend von ihnen beliefert werden.
Sie konnen jedoch billiger anbieten, wenn sie Importe billiger beziehen und qualitativ
weniger hochwertiges, dennoch den Mindestanforderungen entsprechendes Mineraldl
anbieten. Diese sog. ,B-Qualitit® beschreibt Mineraldl, das nicht alle Stufen der
Raffination durchlaufen hat. Eingekauft wird Mineral6l von den Grofhandlern entweder
auf Basis von Fixgeschiften oder auf Basis von Tagesgeschaften. Tagesgeschafte
erlauben den Handlern zu preisgiinstigeren Anbietern zu wechseln, Fixgeschafte

hingegen garantieren eine gewisse Mengensicherheit.
VI. Einzelhandel

6.1. Die Tankstellensituation in Osterreich

Ende 2009 existierten insgesamt 2716 Tankstellen in Osterreich!®. In Abbildung 11
sehen wir die Anzahl der Tankstellen in Osterreich nach Bundeslindern. In der
Verteilung der Tankstellen in den Bundeslandern ladsst sich, mit Ausnahme von Wien
und Vorarlberg, dieselbe Reihung erkennen die sich bei Betrachtung der
Einwohnerzahlen in den Landern ergibt. Wien als bevolkerungsreichstes Bundesland ist
flachenmafig das kleinste Land, daher der mittlere Platz in der Tankstellendichte.

Vorarlberg hat zwar mehr Einwohner als das Burgenland, trotzdem gibt es hier weniger
Tankstellen. Von den existierenden Tankstellen sind 1663 sogenannte Major

Tankstellen und 1053 freie Tankstellen. Man kann also sagen, dass Major Tankstellen,

19 Quelle: Tankstellenstatistik des Fachverbands der Mineralélindustrie, Wirtschaftskammer Osterreich
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Abbildung 11: Tankstellen in Osterreich nach Bundeslidndern, 2009
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Quelle: FVMI - Tankstellenstatistik 2009, eigene Darstellung

welche in der Regel hohere Preise auszeichnen als freie Tankstellen, in Osterreich
liberreprasentiert sind?0. Betrachtet man die Absolutzahlen der Verteilung in den
Bundesldndern, so ergibt sich eine Reihung wie jene in Abbildung 11. Zieht man jedoch
die relativen Anteile von Majors und Freien Tankstellen heran, so unterscheidet sich das
Bild erheblich.

Abbildung 12: Anteil Major Tankstellen in den Bundesldndern, 2009
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Quelle: FVMI - Tankstellenstatistik 2009, eigene Darstellung

Nach Abbildung 12 ist der hochste Anteil an Major-Tankstellen in Vorarlberg und in

Tirol, jene Bundesliander mit den hochsten durchschnittlichen Treibstoffpreisen in

20 Als freie Tankstellen werden im Folgenden Tankstellen bezeichnet, welche keinen internationalen

Mineral6lgesellschaften angehéren.
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Osterreich, vorzufinden?l. Nach Wien weist das Bundesland Salzburg mit einem Major
Anteil von 70% den vierthochsten Wert auf, das Burgenland mit knapp 42% den
geringsten.

Ein hoher Anteil an Major-Tankstellen ldsst normalerweise auf ein hoheres
Treibstoffpreisniveau schlief3en. Diesem Statement kann hier allerdings nur bedingt
beigepflichtet werden. Vorarlberg und Tirol, die Bundeslander mit den durchschnittlich
hochsten Treibstoffpreisen, weisen auch einen erhéhten Anteil an Major-Tankstellen
auf. Wien allerdings liegt beim Major Anteil auf Platz 3, weist aber unterdurchschnittlich
giinstige Treibstoffpreise auf. Moglicherweise greift hier das Argument, dass Wien einen
Sonderfall darstellt. Dies kann dadurch begriindet werden, dass die Bundeshauptstadt
einen hohen Anteil an Tagespendlern auf sich zieht. Laut Statistik Austria haben die
Bundeslander Burgenland und Niederdsterreich den hochsten Anteil an Auspendlern in
Osterreich?2. Diese Pendler haben dann die Méglichkeit an ihrem Wohnort oder auf der
von ihnen zuriickzulegenden Strecke zu tanken. Das Preisniveau in Wien darf deshalb
trotz vieler Major-Tankstellen nicht weit iiber den umliegenden Bundeslandern liegen,

da nur so die Nachfrager dazu bewegt werden kénnen, direkt in Wien zu tanken.

Es ist nicht eindeutig feststellbar, dass ein hoher Major Anteil auf hohe Treibstoffpreise
schliefden lasst. So weist das Bundesland Oberdsterreich einen vergleichsweise geringen
Major Anteil auf, die Treibstoffpreise liegen aber knapp oberhalb des
Bundesdurchschnitts. Auch Salzburg scheint in jiingerer Vergangenheit nicht in dieses
Bild zu passen. Beim Anteil der Major Tankstellen auf Platz 4, geh6rt Salzburg dennoch
bei den Treibstoffpreisen seit dem Markteintritt eines neuen Diskonters im Juni 2009

stellenweise zu den gilinstigsten Bundeslandern?3.

21 Sjehe auch die Treibstoff - Newsletter der BWB, abrufbar unter:
http://www.bwb.gv.at/BWB /treibstoffnews/default.htm

22 siehe auch z.B. den Bericht der BWB zum Treibstoffmarkt in Salzburg (S 45) abrufbar unter:
http://www.bwb.gv.at/NR/rdonlyres/B07A9310-272F-438F-BC82-
1D2338E769E8/36820/EndberichtTreibstoffmarktSalzburg 20091.pdf

23 siehe auch die Treibstoff - Newsletter der BWB abrufbar unter:

http://www.bwb.gv.at/BWB /treibstoffnews/default.htm
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6.1.1. Die Marktkonzentration in den Bundeslandern

Ein weiterer interessanter Punkt bei der Betrachtung der Tankstellensituation in
Osterreich ist die Marktkonzentration in diesem Segment. Fiir die Messung der
Marktkonzentration stellt der CR4-Konzentrationsindex eine geeignete Mafdzahl dar.
Der CR4-Index lasst sich aus den Absatzzahlen oder den Umsatzzahlen der einzelnen
Marktteilnehmer berechnen. Beide Male werden aus den verfligbaren Daten der
jeweilige Marktanteil der am Markt agierenden Unternehmen bestimmt. Der CR4-

Konzentrationsindex kann anhand folgender Formel berechnet werden
CR4= Y% .s; (1)

wobei s; den Marktanteil des Unternehmens i darstellt, und i = 1, ..., 4 die 4 grofdten am
Markt agierenden Unternehmen bezeichnet.

Da weder Absatz- noch Umsatzzahlen auf Bundeslanderebene verfiigbar sind, werden
fir die Berechnung der Marktanteile approximativ die Anzahl der von einem
Unternehmen in einem Bundesland betriebenen Tankstellen im Jahr 2009 verwendet.
Tabelle 9 weist den CR4-Konzentrationsindex fiir alle 9 Bundeslander aus. Der
osterreichische Durchschnitt des CR4-Index liegt bei 44,7 was bedeutet, dass die 4
Unternehmen mit den meisten Tankstellen in Osterreich einen Marktanteil von 44,7%
besitzen?4. Stellt man dieser Zahl den Marktanteil (umsatzmafdig) der 4 grofdten
Mineralélkonzerne von 58,5% aus dem Jahr 2008 gegeniiber so kann man davon
ausgehen, dass der CR4-Konzentrationsindex auf Basis der Tankstellenanzahl die

tatsichliche Marktkonzentration in Osterreich unterschitzt.

Tabelle 9: C4-Konzentratonsindex (approximativ)

EMMNaNNNTT

CR4-Index 41,76 42,76 43,54 50,83 51,30 52,65 54,73 61,05 63,16

Quelle: FVMI- Tankstellenstatistik 2009, eigene Darstellung

24 Es ist dies kein Durchschnittswert aus den Werten in Tabelle 6, sondern ein Wert der gesondert fiir

Osterreich berechnet ist.

36



Wie angenommen weisen jene Bundeslinder mit dem hochsten Anteil an Major-
Tankstellen - Vorarlberg und Tirol - auch einen der hochsten CR4-
Konzentrationsindizes auf. Das Burgenland und die Steiermark, die Bundeslander mit
dem geringsten Major Anteil, liefern auch den niedrigsten CR4-Index. Oberdsterreich
und Niederosterreich, jene Bundesldander welche den zweit- und drittgeringsten Anteil
an  Major-Tankstellen aufweisen, besitzen demgegeniiber einen relativ
unterschiedlichen CR4-Konzentrationsindex. Grund dafiir ist die hohe Tankstellenanzahl
der grofdten Tankstellenbetreiber in Oberodsterreich - in Oberdsterreich zahlen 268
Tankstellen von 509 zu den grofdten 4 Tankstellenbetreibern, wahrend in
Niederosterreich 263 Tankstellen von 604 (also in Summe fast 100 Tankstellen mehr) -
zu den grofdten 4 Marken zahlen.

Neben Oberosterreich stellt auch der relativ niedrige Konzentrationsindex in Wien
einen Ausreifder dar. Der Anteil der Major Tankstellen in Wien ist der dritt hochste in
Osterreich, dennoch ist der CR4-Index mit 50,83 im Bundeslandervergleich
unterdurchschnittlich. Der Grund dafiir ist wohl in der relativen Gleichverteilung der
Major Tankstellen in der Bundeshauptstadt zu finden. Eine Dominanz eines Konzerns,
wie z.B. BP in Oberosterreich mit 115 Tankstellen von insgesamt 282 Major Tankstellen
ist in Wien nicht zu finden.

Ansonsten ist aus Tabelle 9 ersichtlich, dass die Reihenfolge in Abbildung 12 eingehalten
wird. Jene Bundesldnder mit einem hohen (geringen) Anteil an Major-Tankstellen
weisen auch einen hohen (geringen) CR4-Konzentrationsindex auf.

Der Anteil der Major-Tankstellen ist also mit dem Konzentrationsindex korreliert.
Generell kann festgehalten werden, dass je hoher der Major Anteil in einem Bundesland
desto hoher auch der entsprechende C4-Konzentrationsindex - abgesehen von den

beiden Ausnahmen Oberosterreich und Wien.

6.1.2. Marktanteilsentwicklung der Majors in Osterreich

Nach der Betrachtung der Tankstellensituation in den Bundeslandern soll in diesem
Abschnitt auf die Entwicklung der Marktanteile der integrierten Treibstoffkonzerne in
Osterreich eingegangen werden. Als Basis fiir diese Analyse dient einerseits die

Tankstellenstatistik des Fachverbands der Mineralolwirtschaft, andererseits wurden die
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Marktanteile am gesamten Osterreichischen Markt, in Prozent bezogen auf den Umsatz,
von den Konzernen abgefragt.

In Abbildung 13 sind die Marktanteile der Majors insgesamt in Osterreich fiir den
Zeitraum 2000 - 2009 dargestellt. Der Anteil an Major Tankstellen in Osterreich ist auf
einem vergleichsweise hohen Niveau, allerdings mit sinkender Tendenz. Betrug der
Anteil der Major Tankstellen im Jahr 2000 noch fast 71% so ist er iiber die Jahre bis
2009 auf 61,2 % gesunken.

Abbildung 13: Marktanteil der Majors insgesamt auf Tankstellenebene in %
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Quelle: Tankstellenstatistik FVMI, eigene Darstellung

In Erganzung dazu sind in Abbildung 14 die Marktanteile nach Tankstellenanzahl der
einzelnen Majors abgebildet. Zu erkennen ist dort, dass die Anteile der drei grofdten
Konzerne, BP, OMV und SHELL von 2003 bis 2009 leicht gesunken sind. Bei BP betragt

dieser Riickgang etwas mehr als 4 Prozentpunkte, von 20% im Jahr 2003 auf 15,8% im

Abbildung 14: Marktanteile der Majors nach Tankstellen in %
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Jahr 2009. Bei der OMV ist das dhnlich, ein Riickgang von 16% auf 12,4% und bei SHELL
von 12% auf 10%. Bei drei Konzernen ist die Anzahl der Tankstellen wahrend der
letzten sieben Jahre relativ konstant geblieben, es sind dies ESSO, AGIP und Avanti. Bei
Avanti kam es zwar in den Jahren 2005 - 2008 zu einer Zunahme auf liber fiinf Prozent
Marktanteil, im Jahr 2009 sank dieser Anteil dann aber wieder auf unter vier Prozent.
Bei der Anzahl an Tankstellen gibt es lediglich zwei Majors die in Osterreich
Marktanteile dazugewonnen haben, Jet (ConocoPhillips) und MOL. Jet hat beim
Tankstellenetz seinen Marktanteil von 3,9% in 2003 auf 5,3% in 2009 erhéhen konnen.
Die MOL ist mit eigenen Tankstellen erst seit 2008 am dsterreichischen Markt vertreten.
Allerdings erwarb die MOL 2004 74,99 % von Roth Heizodle. In Summe konnte die MOL
dann ihren Marktanteil bei den Tankstellen von 0,8% im Jahr 2005 auf 2,4% im Jahr
2009 ausbauen.

An anderes, vielleicht besseres Maf} fiir die Betrachtung der Position der Majors am
osterreichischen Treibstoffmarkt ist der Marktanteil der Majors am wertmafdigen
Kraftstoffumsatz. Dieses Mafd ist in Abbildung 15 fiir die Majors insgesamt
wiedergegeben. Das Niveau nach Umsatzen am Tankstellenmarkt ist deutlich héher als
jenes gemessen an der Tankstellenanzahl, es iibersteigt sogar jenes in Deutschland?>.

Aber auch hier sinkt der Marktanteil von 84,4% im Jahr 2003 auf 77,46% im Jahr 2008.

Abbildung 15: Marktanteile der Majors insgesamt nach Umséatzen am nationalen Tankstellenmarkt in %
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Quelle: Erhebung der BWB, eigene Darstellung

Betrachtet man die Bandbreiten der Marktanteile der Konzerne nach Umsatzen fur die

Jahre 2003 bis 2008 so sieht man in Tabelle 10 doch eine gewisse Dynamik in den

% siehe "Sektoruntersuchung Kraftstoffe", Bundeskartellamt (2009), abrufbar unter:

http://www.bundeskartellamt.de/wDeutsch/download /pdf/2009-07-
02%20Zwischenbericht SU Kraftstoffe.pdf
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Anteilen. Speziell bei Shell und BP ist eine erhebliche Schwankungsbreite bei den
Umsatzanteilen erkennbar. Bei der OMV, ConocoPhillips, Agip und Esso scheint diese
Dynamik um einiges geringer. Der MOL Konzern ist erst seit 2005 selbststandig auf dem

nationalen Markt tatig.
Tabelle 10: Marktanteile der Majors hach Umsétzen fir den Zeitraum 2003 - 2008 in %
15-23 18-21 7-19 8-11 7-8 7-8 1-2 )

Quelle: Erhebung der BWB, eigene Darstellung

6.1.1. Umsatzentwicklung der Majors getrennt nach Tankstellentypen

Man kann in Osterreich prinzipiell zwischen zwei verschiedenen Tankstellentypen
unterscheiden: Markentankstellen und freie Tankstellen. Markentankstellen sind
dadurch gekennzeichnet, dass sie nur Kraftstoffe eines integrierten Konzerns unter
dessen Marke verkaufen. Freie Tankstellen sind dadurch charakterisiert, dass sie keine
langfristigen Abnahmevertrage mit einem bestimmten Mineralélkonzern haben. Bei

Majors gibt es vier verschiedene Arten eine Markentankstelle zu fiihren:

e Company Owned Company Operated (COCO)
e Company Owned Dealer Operated (CODO)
e Dealer Owned mit Agenturvertrag (Agenturtankstellen)

e Dealer Owned Dealer Operated (DODO)

Bei einer COCO Tankstelle ist die gesamte Anlage im Besitz der Mineral6lfirma. Die
Mitarbeiter der Tankstelle sind alle direkte Arbeiter oder Angestellte des Konzerns. Bei
der CODO Tankstelle gehort zwar die Anlage dem Mineral6lkonzern, die selbststdandige
operative Fiihrung der Tankstelle wird jedoch von einem Pachter {ibernommen. Dieser
verpflichtet sich in einem Pachtvertrag oder einem Bezugsvertrag die Kraftstoffe nur
vom jeweiligen Major zu beziehen und bekommt fiir den Verkauf jeden Liters eine
Provision. Die Erlose aus den Nebengeschaften (Shop, Gastro-Bereich, Waschanlage etc.)
bleiben im Regelfall dem Pachter.

Bei den DODO Tankstellen handelt es sich um selbststindige Tankstellenbetreiber die

einen Liefervertrag mit einem Major haben kénnen, aber nicht miissen. Der Pachter ist
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hier Besitzer der Anlage, er betreibt die Anlage und kann einen Bezugsvertrag mit einem
Major haben und auch dessen Logo tragen.

Bei Agenturtankstellen ist der Pachter Besitzer der Anlage, er betreibt die Anlage auch,
hat aber einen Agenturvertrag mit einem Major. D.h. er tragt dessen Logo, bezieht die
Produkte von diesem und verkauft Kraftstoffe und Schmiermittel liberwiegend in
fremdem Namen und fiir fremde Rechnung.

Im Folgenden werden die Umsatzanteile der Majors an den vier genannten
Tankstellentypen betrachtet. Datenbasis ist einmal mehr eine Befragung der
Mineral6lkonzerne durch die BWB.

In Abbildung 16: Umsatzanteile der Majors nach Tankstellentypen in % sind die Anteile der Majors
getrennt nach Tankstellentypen gemessen an den Netto-Umsatzen abgebildet. Wir sehen
in dieser Darstellung, dass die Majors einen Grofteil ihrer Umsatze iiber Tankstellen

lukrieren die sich im Besitz der Konzerne

Abbildung 16: Umsatzanteile der Majors nach Tankstellentypen in %
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befinden, jedoch von Pachtern gefiihrt werden. An zweiter Stelle mit rund 20 Prozent
liegen die selbststandigen Tankstellenbetreiber. Die beiden verbleibenden Kategorien,
Agenturtankstellen mit etwa 5 Prozent und COCO Tankstellen mit weniger als einem
Prozent, sind fiir die Umsaitze der Majors am Osterreichischen Markt von
untergeordneter Bedeutung.

Ersichtlich aus Abbildung 16: Umsatzanteile der Majors nach Tankstellentypen in % iSt weiter, dass es
in diesem Bereich so gut wie keine Dynamik gibt. Die Umséatze nach Tankstellentypen

sind iiber die Zeit relativ konstant. Einzige Ausnahme ist eine leichte Zunahme der
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Umsatze bei CODO Tankstellen ab 2007 bei gleichzeitiger Abnahme der Umsatze bei
DODO Tankstellen.

6.2. Treibstoffpreis- und Margenentwicklung im Retail-Bereich

Da im letzten Kapitel nicht vollstandig geklart werden konnte, ob ein hoher Anteil an
Major Tankstellen tatsdchlich immer zu einem hoéheren Treibstoffpreisniveau fiihrt,
werden in diesem Kapitel die Preise fiir Diesel und Super Benzin tiber die Zeit gesondert
nach Bundeslandern und Tankstellentypen betrachtet. Bei den Tankstellentypen wird
hier lediglich eine Unterscheidung zwischen Major Tankstellen und Nicht-Major (freien)
Tankstellen getroffen. Es werden dazu die Durchschnittspreise fiir Diesel und Super
Benzin an 0Osterreichischen Tankstellen (in €/Liter) im Zeitraum vom 1. September
2004 bis 31. Marz 2010 auf taglicher Basis betrachtet. Die Durchschnittspreise wurden
der OAMTC Online-Spritpreisbérse entnommen26. Die Spritpreisborse umfasst fiir
diesen Zeitraum ca. 66% aller Osterreichischen Tankstellen, wodurch die

Grundgesamtheit aller dsterreichischen Tankstellenpreise gut beschrieben sein diirfte.

6.2.1. Entwicklung der Treibstoffpreise bei Majors und freien

Tankstellen in Osterreich

In Tabelle 11 sind die Durchschnittspreise fiir Osterreich und die einzelnen
Bundeslander fiir den Zeitraum September 2004 bis Marz 2010 abgebildet. Es ist bei den

Durchschnittspreisen eine West-Ost Gefadlle erkennbar. Wahrend der durchschnittliche

Tabelle 11: Durchschnittspreise von Diesel und Super Benzin an Osterreichs Tankstellen gesondert nach

Tankstellentypen, Sept. 2004 - Marz 2010

Aut w Bgl Noe Ooe Stm Ktn Sbg Tir Vbg
Super Benzin
Majors 1.099 1.097 1.093 1.099 1.104 1.100 1.099 1.111 1.119 1.117
Freie Tankstellen 1.090 1.077 1.085 1.088 1.095 1.086 1.087 1.088 1.106 1.103
Diesel
Majors 1.039 1.035 1.029 1.038 1.045 1.036 1.038 1.051 1.061 1.057
Freie Tankstellen 1.029 1.015 1.021 1.025 1.034 1.025 1.023 1.027 1.046 1.041

Quelle: Spritpreisdatenbank OAMTC, eigene Darstellung

26 Trotz geduflerter Kritik an der OAMTC Spritpreisbérse sind unserer Meinung nach diese Preise die

aussagekraftigste Datenbasis die uns zur Verfiigung steht.
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Preis fiir Super Benzin bei Major Tankstellen in Vorarlberg und Tirol bei fast € 1,12 liegt
ist er in den oOstlichen Bundeslandern Burgenland und Wien bei unter € 1,10
angesiedelt. Noch ausgepragter ist das Gefalle bei den freien Tankstellen. In Vorarlberg
und Tirol liegt der 5 % Jahresdurchschnitt fiir Super Benzin an Major Tankstellen bei
rund €1,10. Mit € 1,077 in Wien und € 1,085 im Burgenland liegen die Preise in diesen
ostlichen Bundeslidndern bei freien Tankstellen deutlich darunter. Ahnlich stellt sich die
Situation bei Diesel dar. In Abbildung 17 sehen wir die durchschnittlichen Differenzen
zwischen den Preisen fiir Super Benzin bei Majors und bei freien Tankstellen in den
Bundeslandern. Der oOsterreichische Durchschnitt im Zeitraum
September 2004 bis Marz 2010 liegt bei unter einem Cent. Im Einzelnen gibt es zwei
Bundeslander die in dieser Abbildung herausstechen. Einerseits Wien mit einer
Differenz von fast zwei Cent, aber noch viel mehr Salzburg mit deutlich iiber zwei Cent.
Bei der durchschnittlichen Preisdifferenz von Diesel zwischen Majors und freien

Tankstellen erhalten wir in Abbildung 18 ein ahnliches Bild. Der osterreichische

Abbildung 17: Durchschnittliche Preisdifferenz von Majors und freien Tankstellen bei Super Benzin

Sept. 2004 - Marz 2010
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Quelle: Spritpreisdatenbank OAMTC, eigene Darstellung

Durchschnitt liegt bei einem Cent und die zwei Bundeslander Wien und Salzburg liegen
mit einer durchschnittlichen Differenz von knapp zwei bzw. liber zwei Cent deutlich
tiber dem Osterreichischen Durchschnitt. Das Land mit dem geringsten Preisdifferenzial
bei Super Benzin und bei Diesel ist das Burgenland, gefolgt von Oberdsterreich und
Niederdsterreich.

Das West-Ost Gefille, welches bei den Treibstoffpreisen allgemein zu beobachten war,
lasst sich bei den Preisdifferenzen zwischen Major und freien Tankstellen nicht

feststellen. Da sich die Treibstoffpreise in den letzten fiinf Jahren doch um einiges
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verandert haben, im September 2004 lag der Preis von Super Benzin bei 98

Abbildung 18: Durchschnittliche Preisdifferenz von Majors und freien Tankstellen bei Diesel

Sept. 2004 - Mirz 2010
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Quelle: Spritpreisdatenbank OAMTC, eigene Darstellung

Cent, jener von Diesel bei 84 Cent und im Marz 2010 Kkostete Super Benzin
durchschnittlich € 1,12 und Diesel € 1,02, mochte ich als nachstes den Verlauf der
Preisdifferenzen fiir den dsterreichischen Durchschnittspreis und fiir die Bundesldnder
Salzburg (jenes mit den grofdten Preisdifferenzial) und das Burgenland (jenes mit dem
geringsten Preisdifferenzial) analysieren.

Bei Betrachtung des Preisdifferenzials der osterreichischen Durchschnittspreise fiir
Super Benzin in Abbildung 19 kann man zweierlei erkennen. Erstens, die Preisdifferenz
zwischen Major Tankstellen und freien Tankstellen hat iiber die Zeit zugenommen.
Zweitens, die Schwankungen der Preisdifferenzen sind tber die Zeit grofser geworden.
Das Preisdifferenzial schwankte bis Ende 2005 um einen Mittelwert von 1 Cent mit einer

Schwankungsbreite von 0.48 Cent. Im Zeitraum Janner 2006 bis Dezember2007 betragt

Abbildung 19: Differenz Majors und freie Tankstellen Osterreich, Super Benzin, Sept. 2004 - Marz 2010
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44



der Mittelwert bereits 1,4 Cent bei gleicher Schwankungsbreite. Im letzten Drittel des
Beobachtungszeitraums von Janner 2008 bis Marz 2010 klettert das durchschnittliche
Differenzial auf 1,7 Cent und die Schwankungsbreite erh6ht sich auf 0,72 Cent. Fiir
Diesel ist die Entwicklung laut Abbildung 20 dhnlich. Auch hier ist eine Zunahme der

Differenz bei steigender Varianz beobachtbar.

Abbildung 20: Differenz Majors und freie Tankstellen Osterreich, Diesel, Sept. 2004 - Mirz 2010
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Quelle: Spritpreisdatenbank OAMTC, eigene Darstellung

Fir die Bundeslander Salzburg und Burgenland sieht die Form der Verldufe der
Preisdifferenzen in etwa gleich aus, einzig das Niveau der Differenzen ist
unterschiedlich.

Um zu iuberprifen ob die visuelle Inspektion und deskriptive Statistik einem
statistischen Test standhilt, wurde mit den vorhandenen Daten fiir Osterreich, Salzburg
und das Burgenland eine Regressionsanalyse mit einer Konstanten und einem Trend-
Koeffizienten durchgefiihrt. Im Vorfeld wurden die Daten auf Stationaritit und
Autokorrelation iberpriift. Die Datenreihen sind durchwegs stationdr und kénnen als
autoregressiver Prozess erster Ordnung (AR(1)) beschrieben werden, d.h. eine

Beobachtung heute wird zum Teil durch die Beobachtungen der Vorperioden erklart.

Die Ergebnisse dieser Analyse sind in Tabelle 12 dargestellt?’. Im ersten Teil der Tabelle
sind die Schitzergebnisse fiir Super Benzin wiedergegeben. Fiir Osterreich erhalten wir
ein durchschnittliches Preisdifferenzial von 0.9 Cent. Die hohen T-Statistiken in

Klammern bei diesem und den meisten anderen Koeffizienten deuten auf eine

27 Die geschatzten AR-Koeffizienten sind in Tabelle 12 nicht angefiihrt.
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tiberwaltigende Signifikanz hin. Fiir Salzburg fallt das durchschnittliche Differential mit
1,27 Cent schon merklich hoher aus, im Burgenland dagegen liegt die durchschnittliche
Differenz nur leicht iiber einem halben Cent.

Grofe Unterschiede gibt es auch beim Wachstumskoeffizienten "Trend". Fiir Osterreich
lasst sich aus dem hoch signifikanten Trend Koeffizienten auf Tagesbasis ein
durchschnittliches jahrliches Wachstum von 0,188 Cent ableiten. Fir den

Beobachtungszeitraum von 5 % Jahren ergibt das eine Zunahme der Preisdifferenz von

Tabelle 12: Regressionsanalyse Preisdifferenzen Major und freie Tankstellen (* bedeutet signifikant bei einem
1%-igen Signifikanzniveau, T-Statistiken in Klammern) - Sept. 2004 - Marz 2010

Super Benzin | _Konstante | __Trend __|Jahreswachstum

Osterreich 0,9* (20,03) 0,00052* (13,26) 0,188
Salzburg 1,27* (10,40) 0,00105* (10,25) 0,383
Burgenland 0,61* (6,57) 0,00024* (2,93) 0,087
| Diesel |

Osterreich 1,04* (21,86) 0,00046* (11,20) 0,168
Salzburg 1,31* (12,81) 0,00107* (12,11) 0,391
Burgenland 0,57* (5,90) 0,00028* (3,33) 0,102

1.03 Cent. Fur Salzburg ergibt der Trendkoeffizient ein Jahreswachstum von 0.383 Cent,
dies entspricht einer Zunahme des Preisdifferenzials von immerhin 2,1 Cent. Im
Burgenland dagegen fallt die gesamte Steigerung mit 0,48 Cent unterdurchschnittlich
aus.

Fur Diesel sind die Ergebnisse sehr ahnlich. In Salzburg ist das durchschnittliche
Preisdifferenzial mit 1,31 Cent merklich hoher als die 1,04 Cent fiir Osterreich. Im
Burgenland dagegen ist die Differenz mit 0,57 Cent relativ gering. Bei den
Wachstumsraten liegt Salzburg mit einem Jahreswachstum von 0,391 Cent und einem
geschatzten Gesamtwachstum von 2,15 Cent deutlich tiber dem 6sterreichischen Schnitt
von 0,168 Cent bzw. 0,92 Cent. Im Burgenland ist das Jahreswachstum mit 0,102 Cent,

oder 0,56 Cent tiber die gesamte Periode, deutlich geringer.

Man kann abschlieféend also festhalten, dass die durchschnittlichen Preisdifferenzen in
den Bundesldndern sehr unterschiedlich ausfallen. Das bedeutet in weiterer Folge, dass
man in Osterreich auf ein heterogenes Preissetzungsverfahren bei den freien
Tankstellen schlief}en kann oder, dass die Majors ihre Preissetzungsverfahren an

regionale oder lokale Gegebenheiten anpassen.

46



Nach dieser Betrachtung der Preisdifferenzen zwischen Major Tankstellen und Freien
Tankstellen soll als ndchstes, einerseits die Preisentwicklung und andererseits die

Entwicklung der Verkaufsmargen an Autobahn- und Nicht-Autobahntankstellen naher

betrachtet werden.

6.2.2. Treibstoffpreisentwicklung an Nicht-Autobahn- und

Autobahntankstellen in Osterreich

Die Datenbasis fiir die folgende Analyse ist dieselbe wie im vorigen Abschnitt. Betrachtet
man die Preisentwicklung fiir Super Benzin und Diesel, so wird aus Abbildung 21 und 23
ersichtlich, dass die 0Osterreichischen Durchschnittspreise flir beide Kraftstoffe an
Autobahntankstellen zwischen 1. September 2004 und 31. Marz 2010 kontinuierlich
iiber jenen Preisen an Nicht-Autobahntankstellen lagen. Die Abbildungen

veranschaulichen weiters einen Preiseinbruch fiir Super Benzin und Diesel an

Abbildung 21: Tankstellenpreise Super Benzin an Nicht-Autobahn- und Autobahntankstellen in Osterreich,
Sept. 2004 - Marz 2010
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Autobahntankstellen und Nicht - Autobahntankstellen ab der zweiten Jahreshalfte 2008

bis zum Ende des Jahres und eine relative Erholung der Preise bis Marz 2010. Die
osterreichischen  Durchschnittspreise fiir Super Benzin und Diesel an
Autobahntankstellen betrugen fiir den Untersuchungszeitraum € 1,18 bzw. € 1,12 pro
Liter. Im Gegensatz dazu lagen die Durchschnittspreise an Nicht-Autobahntankstellen
bei € 1,10 bei Superbenzin und € 1,04 bei Diesel. Die maximalen (durchschnittlichen)
Werte fiir Super Benzin und Diesel an Autobahntankstellen betrugen € 1,44 Cent pro

Liter bzw. € 1,56 pro Liter. Diese Werte wurden im Juni bzw. Juli 2008 gemessen. Die
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Abbildung 22: Tankstellenpreise Diesel an Nicht-Autobahn- und Autobahntankstellen in Osterreich,
Sept. 2004 - Marz 2010
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Quelle: Spritpreisdatenbank OAMTC, eigene Darstellung

minimalen Werte fiir Super Benzin und Diesel an Autobahntankstellen betrugen 96 Cent

pro Liter bzw. 91 Cent pro Liter. Diese Werte wurden zu Beginn des

Untersuchungszeitraumes, im Janner 2005 gemessen. Die maximalen

(durchschnittlichen) Preise fiir Super Benzin und Diesel an Nicht-Autobahntankstellen

Abbildung 23: Preisdifferenz Super Benzin an Nicht-Autobahn- und Autobahntankstellen in Osterreich

Sept. 2004 - Marz 2010
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betrugen € 1,36 pro Liter bzw. € 1,44 pro Liter. Die minimalen Preise wurden mit 87
Cent pro Liter, bzw. 83 Cent pro Liter verzeichnet.

In Abbildung 23 und Abbildung 24 sind die Differenzen zwischen Preisen an
Autobahntankstellen und Nicht-Autobahntankstellen fiir Super Benzin und Diesel
dargestellt. Bei Betrachtung der Abbildungen sieht man einerseits eine relativ hohe
Volatilitit der Differenzen, andererseits hat es den Anschein als seien die
Preisdifferenzen tiber die Zeit angestiegen. Als Maf$ fiir die Volatilitat kann bei Super
Benzin eine Standardabweichung von 3 Cent, bei Diesel eine von 2,9 Cent ermittelt

werden. Eine maximale durchschnittliche Preisdifferenz wurde flir Super Benzin und
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Diesel gleichermafden mit 17 Cent pro Liter gemessen. Die minimale Differenz betragt
ebenfalls fiir beide Kraftstoffe 2 Cent pro Liter.
Bei der Entwicklung der Preisdifferenzen fiir Super Benzin iiber die Zeit fallt in

Abbildung 23 auf, dass diese am Anfang der Betrachtungsperiode bis etwa Mai 2006

Abbildung 24: Preisdifferenz Diesel an Nicht-Autobahn- und Autobahntankstellen in Osterreich
Sept. 2004 - Marz 2010
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zwischen 2 und 6 Cent lagen. In weiterer Folge stieg diese Differenz auf 12 bis 16 Cent
pro Liter an. Fir Diesel in Abbildung 24 kann man eine &hnliche Entwicklung
beobachten. Bis September 2006 lag die durchschnittliche Preisdifferenz zwischen 5
und 9 Cent, gegen Ende der Beobachtungsperiode lag sie zwischen 12 und 16 Cent. Eine
genauere Untersuchung tiber diese Entwicklung wird im nachsten Abschnitt mit Hilfe

der Verkaufsmargen an Nicht-Autobahn- und Autobahntankstellen vorgenommen.

6.2.3. Entwicklung der Verkaufsmargen an Nicht-Autobahn und

Autobahntankstellen in Osterreich

In diesem Abschnitt soll einerseits evaluiert werden, ob sich die durchschnittlich
realisierten, geschatzten Verkaufsmargen tiber die Zeit verandert haben und falls ja, um
wie viel. Andererseits soll dargestellt werden, ob und um wie viel die an
Autobahntankstellen realisierten Margen von jenen Margen der Nicht-
Autobahntankstellen abweichen. Im Retail-Bereich wurden die Margen fiir Diesel und
Super Benzin anhand der taglichen Rotterdamer Produktpreise bestimmt. Des Weiteren

wurde auch eine Schitzung der Margenentwicklung iiber die gesamte
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Wertschopfungskette (von der Raffinierung bis zum Verkauf an den Endverbraucher)

auf Basis des Preises der Roholsorte Brent durchgefiihrt.

6.2.3.1. Margen-Berechnung

Zur Berechnung der Margen wurden in einem ersten Schritt die Brutto-Preisdaten des
OAMTC fiir Diesel und Super Benzin an Autobahntankstellen und Nicht-
Autobahntankstellen in Netto-Preise umgerechnet. Dafiir wurde die in Osterreich
geltende, 20%ige Mehrwertsteuer (MwSt.) und der zwischen 1. September 2004 und 31.
Marz 2010 jeweils geltende Mineraldlsteuersatz (MoSt.) abgezogen. Die MoSt. stellt im
Gegensatz zur MwSt. einen Fixbetrag dar, deren Satz im beobachteten Zeitraum auch
gesetzlich verandert wurde.

Der M6St.-Satz fiir Diesel betrug vom 1. September 2004 bis 30. Juni 2007 29.7 Cent pro
Liter, ab 1. Juli 2007 bis 31. Marz 2010 34.7 Cent pro Liter. Bei Super Benzin betrug
dieser vom 1. September 2004 bis 30. Juni 2007 41.7 Cent pro Liter, ab 1. Juli 2007 bis
31. Marz 2010 44.2 Cent pro Liter. Eine vollig exakte Berechnung der einzelnen
Steuersatze blieb auf Grund des damit verbundenen Aufwandes (mehrere geringfiligige
Anderungen, neue Gesetze zur Biospritbeimischung) vorerst aus, die Nettopreise sollten
aber nur geringfiigig von den richtigen Nettopreisen abweichen und somit die
Untersuchungsergebnisse nicht signifikant verandern.

Um die Verkaufsmargen der Unternehmen anndherungsweise zu berechnen, wurden die
fir den Kraftstoffmarkt als mafdgebliche Referenz betrachteten Rotterdamer-
Produktpreise herangezogen. Da die meisten Retailer ihre Verkaufsware zu Preisen
beziehen, die sich durch diverse Preisformeln von der Rotterdamer Notierung ableiten
lassen, schien diese Annahme als gerechtfertigt. Es ist jedoch zu beachten, dass es sich
bei den Margen, die mit dieser Methodik berechnet wurden, nicht um die tatsachlich von
den Unternehmen realisierten Margen handelt. Diese konnen sowohl hoher, als auch
niedriger sein. Da aber die Entwicklung der Margen im Mittelpunkt der Untersuchung
steht, spielt deren absolute Hohe keine tragende Rolle.

Die im Folgenden berechneten Margen an Autobahn- und Nicht-Autobahntankstellen fiir
Diesel und Super Benzin wurden aus der Differenz zwischen den Netto-Preisen an
osterreichischen Tankstellen und der Rotterdamer-Preisnotierung ermittelt.

Wie bereits erwdhnt, wurde zum Vergleich auch die Margenentwicklung iiber die

gesamte Wertschopfungskette beobachtet. Diese wurde anhand der Differenz zwischen
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den Netto-Preisen an dsterreichischen Autobahn- und Nicht-Autobahntankstellen und
den Preisen der Rohélsorte ,Brent” berechnet?8. Sowohl die Rotterdamer Produktpreise,
als auch die Preise fiir ,Brent“ wurden nach dem taglichen Wechselkurs von USD/Barrel
in €/Liter umgerechnet?°.

Abbildung 25 und Abbildung 26 zeigen die Entwicklung der geschatzten Retail Margen
fir Super Benzin und Diesel im Zeitraum vom 1. September 2004 bis 31. Marz 2010 an
Nicht-Autobahn- und Autobahntankstellen in Osterreich.

Im Durchschnitt betrug die Marge im Retail-Bereich fiir Diesel im
Beobachtungszeitraum 22 Cent pro Liter an Autobahntankstellen und 14 Cent pro Liter
an Nicht-Autobahntankstellen. Im Gegensatz dazu betrug die durchschnittliche Marge

fiir Super Benzin im selben Zeitraum 21 Cent pro Liter an Autobahntankstellen und

13Cent pro Liter an Nicht-Autobahntankstellen. Zusatzlich weisen die Margen der

Abbildung 25: Margenentwicklung Retail Super Benzin, Sept. 2004 - Mérz 2010
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Abbildung 26: Margenentwicklung Retail Diesel, Sept. 2004 - Mirz 2010

28 Quelle fiir Brent-Preise:

http://tonto.eia.doe.gov/dnav/pet/hist/l.eafHandler.ashx?n=PET&s=WEPCBRENT&f=W

29 Quelle fiir Wechselkurse: http://www.oanda.com/lang/de/currenc

1 U.S. Barrel = 158,9873 Liter.

historical-rates,
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Autobahntankstellen sowohl fiir Super Benzin, als auch fiir Diesel eine hohere Volatilitat
auf, als die Margen der Nicht-Autobahntankstellen. Die Standardabweichung bei Super
Benzin betragt 0,027 bei Nicht-Autobahntankstellen und 0,036 bei Autobahntankstellen.
Es ist also die durchschnittliche Abweichung vom Mittelwert an Autobahntankstellen
um 0,9 Cent hoher als an Nicht-Autobahntankstellen. Fiir Diesel betragt die
Standardabweichung 0,021 bei Nicht-Autobahntankstellen und 0,031 bei
Autobahntankstellen. Die geschitzten Margen iiber die gesamte Wertschopfungskette
(WK) ergeben sich aus der Differenz zwischen den Endverbrauchspreisen und den
Tagespreisen der Roholsorte ,Brent“. Sie sind in Abbildung 28 und 29 dargestellt. Die
durchschnittlich realisierten Margen liber die gesamte WK liegen bei 23 Cent fiir Super
Benzin an Autobahntankstellen und bei 17 Cent an Nicht-Autobahntankstellen. Die
Margen fiir Diesel betragen 30 Cent an Autobahntankstellen und 22 Cent an Nicht-
Autobahntankstellen.

Abbildung 27: Margenentwicklung Super Benzin iiber die gesamte WK
Sept. 2004 - Marz 2010

0,30 ° {

0,25

0,20 W MN LI
o MR T

0,10 } |

0,05

Sep. Dez. Mrz. Jun. Sep. Dez. Mrz. Jun. Sep. Dez. Mrz. Jun. Sep. Dez. Mrz. Jun. Sep. Dez. Mrz. Jun. Sep. Dez. Mrz.
04 04 05 05 05 05 06 06 06 06 07 07 07 07 08 08 08 08 09 09 09 09 10

ohne Autob. Autob.

Abbildung 28: Margenentwicklung Diesel iiber die gesamte WK
Sept. 2004 - Marz 2010
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Quelle: Spritpreisdatenbank OAMTC, eigene Darstellung
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Die deutlich héheren Margen fiir Diesel tiber die gesamte Wertschopfungskette ergeben
sich aus den gestiegenen Preisen fiir Diesel im Raffinierungsbereich3?. Wie aus
Abbildung 29 ersichtlich, bleiben die Preise fiir Super Benzin im Gegensatz dazu
konstant, weshalb die Margen tiber die gesamte Wertschopfungskette nur unwesentlich

von jenen im Retail-Bereich abweichen.

Die Volatilitdt der Margen iiber die gesamte Wertschopfungskette ist fiir Super Benzin
an Autobahntankstellen hoher, als an Nicht-Autobahntankstellen. Fiir Diesel kann kein
Unterschied zwischen den Volatilititen der Margen iiber die gesamte Wertschopfung
festgestellt werden. Diese ist auf Grund der Preisdnderung fiir Diesel im
Raffinierungsbereich mit einer Standardabweichung von 0,038 an allen Tankstellen
hoher als bei Super Benzin. Dort betragt die Standardabweichung 0,027 bei Nicht-
Autobahntankstellen und 0,033 bei Autobahntankstellen.

Abbildung 29: Preisentwicklung im Raffinierungsbereich, Sept. 2004 - Mirz 2010
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Bei Betrachtung der Margen erhalt man, speziell bei jenen fiir die Autobahntankstellen,
den Eindruck, dass diese liber die Zeit einen Aufwartstrend aufweisen. Um diesen
Eindruck zu iberpriifen, wurden die einzelnen Margen auf eine Konstante und einen
Zeittrend regressiert. Vorher wurden die Margen auf Stationaritat und Autokorrelation
uberpriift. Die Datenreihen sind durchwegs stationdar und koénnen als autoregressiver

Prozess erster Ordnung (AR(1)) beschrieben werden.

Die Ergebnisse der Regressionsanalyse in Tabelle 13 zeigen uns, dass in den Retail

Margen an Autobahntankstellen tatsichlich ein positiver Trend gemessen werden

30 Der Preis im Raffinierungsbereich wurde definiert als die Differenz zwischen Produktpreis und Rohélpreis (Brent).
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kann3l. Der Trendkoeffizient fiir Super Benzin an Nicht-Autobahntankstellen ist
insignifikant und somit nicht von Null verschieden, allerdings ldsst der signifikante
Trendkoeffizient von 0,00006 fiir Margen an Autobahntankstellen auf ein
durchschnittliches jahrliches Wachstum von 1,5 Cent schlief3en32. Bei Diesel ist eine
dhnliche Diskrepanz in der Margenentwicklung beobachtbar. An Tankstellen abseits der
Autobahn ist kein positiver Trend messbar, an Autobahntankstellen findet sich ein

positiver Trend mit einem durchschnittlichen jahrlichen Wachstum der Margen von 1,3

Cent.
Tabelle 13: Regressionsanalyse Margen, Sept. 2004 - Mérz 2010
Retail Marge Marge gesamte Wertschopfungskette
Super Diesel Super Diesel
ohne Autob. Autob. ohne Autob. Autob. ohne Autob. Autob. ohne Autob. Autob.
Konstante 0.1242* 0.1519* 0.1236* 0.1636* 0.1682* 0.1956* 0.2338* 0.2606*
Trend 0.00003* 0.00008* 0.00006* 0.00010* 0.00001 0.00006* 0.00003 0.00008*
Autob. steht fur Autobahntankstellen, * bedeutet signifikant bei einem Signifikanzniveau von 1%.

Uber die gesamte Wertschépfungskette lisst sich ein signifikanter Trend nur bei Super
Benzin an Autobahntankstellen nachweisen. Das geschatzte durchschnittliche
Wachstum betragt hier 1 Cent pro Jahr.

Es lasst sich also festhalten, dass eine Betrachtung der 0Osterreichischen
Tankstellenpreise ergab, dass der Preise fiir Super Benzin und Diesel an
Autobahntankstellen im Mittel um etwa 8 Cent hoher war, als jene an Nicht-
Autobahntankstellen. Eine Analyse der Margen ergibt, dass iliber den gesamten
Untersuchungszeitraum hinweg Autobahntankstellen fiir Diesel und fiir Super Benzin
hohere Margen realisierten, als Nicht-Autobahntankstellen. Dies gilt fiir die Retail Marge
und fiir die Marge lber die gesamte Wertschopfungskette und ist nicht weiter
verwunderlich, da die Treibstoffpreise an den Autobahntankstellen ja h6her waren, als
an Nicht-Autobahntankstellen.

Bemerkenswert ist vielmehr ein geschatzter positiver Wachstumstrend in den Margen
an Autobahntankstellen. Retail Margen weisen hier einen positiven Trend bei beiden
Treibstoffsorten auf. An Tankstellen abseits der Autobahn konnte so ein Trend nicht

gemessen werden. Die durchgefiihrte Regressionsanalyse ergibt ein durchschnittliches

31 Die Zahlen fiir die AR-Koeffizienten wurden in Tabelle 13 nicht angegeben.

32 1 Jahr ist 360 Tage minus die Wochenenden.
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jahrliches Wachstum der Retail Marge an Autobahntankstellen von 1,5 Cent bei Super
Benzin und 1,3 Cent bei Diesel. Dies bedeutet ein geschitztes Wachstum der Retail
Marge fiir den gesamten Untersuchungszeitraum von iiber 8 Cent bei Super Benzin und
von Uber 7 Cent bei Diesel. Bei den Margen tliber die gesamte Wertschopfungskette lasst
sich ein positiver Wachstumstrend nur bei Super Benzin an Autobahntankstellen

messen.

VIl.  Schlussfolgerungen

Es wurde in diesem Bericht versucht einen moglichst umfassenden Einblick in den
Upstream, Midstream und Downstream Bereich des Osterreichischen Kraftstoffmarktes
zu geben. Da die Exploration und Férderung von Rohél in Osterreich eine eher
untergeordnete Rolle spielt wurde zu Anfang eine Beschreibung des Upstream Bereichs
mit internationaler Ausrichtung gegeben. Im Kapitel zum Rohdl Beférderungswesens
(Midstream) folgt ein Beschreibung der zwei mafdgeblichen Pipelines - die TAL und die

AWP - fiir Osterreich und deren Eigentumsverhiltnisse.

Nach einer Darstellung des Raffinierungsprozesses wurden die fiir Osterreich
relevanten Raffinerien und deren Handelsstrome in Augenschein genommen. Mit einem
Produktionsvolumen von rund 50% des osterreichischen Kraftstoffaufkommens ist die
einzige heimische Raffinerie in Schwechat natiirlich von iiberragender Bedeutung.
Dartliber hinaus ist aber eine nicht geringe Anzahl von Raffinerien in Europa auch
relevant fiir den 6sterreichischen Kraftstoffmarkt. Eine Analyse der Bezlige der Majors
fiir den nationalen Markt zeigte, dass 73 % der Kraftstoffe aus Schwechat oder aus
grenznahen Raffinerien stammen. Immerhin 21% der bezogenen Volumina der Majors
stammen aus einem Umkreis von 200 - 600 Kilometer und 6 Prozent werden aus
Quellen bezogen die weiter als 600 Kilometer entfernt liegen.

In Bezug auf den Raffinerie Output ldsst sich sagen, dass die Produktion von Diesel in
den fiir Osterreich relevanten Raffinerien im Zeitraum 2003 - 2008 um 16,9%

zugenommen hat. Bei Super Benzin betrug dieses Wachstum lediglich 9,3%.

Die Inlandsnachfrage nach Treibstoffen ist nicht im selben Ausmaf3 gestiegen. Bei Diesel

betrug die Steigerung im selben Zeitraum 6,07%, bei Super Benzin war das kumulierte
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Wachstum in dieser Zeit mit -3,53% sogar negativ. Allerdings erhohte sich die Nachfrage
nach dem Hohepunkt der Finanz- und Wirtschaftskrise drastisch (+11,3% von 2008-
2009), so dass es von 2003-2009 mit +7,36% auch bei Super Benzin ein insgesamt

positives Wachstum gab.

Eine Analyse der Lieferbeziehungen ex-refinery der in Osterreich relevanten
Mineraldlkonzerne brachte zum Vorschein, dass solche Beziehungen hauptsichlich in
eine Richtung existieren, niamlich von der OMV zu den anderen in Osterreich titigen
Majors (ausgenommen von MOL). Ansonsten sind ex-refinery Beziige zwischen den
Majors fiir den Inlandsmarkt oder ein System des Kraftstofftauschs, wie es in
Deutschland praktiziert wird, nicht bekannt. Das heifd3t natiirlich nicht, dass solche
Geschafte nicht zwischen den Majors in den Nachbarlandern stattfinden und dadurch
ein hoherer Grad an Verflechtung zwischen den Konzernen gegeben ist, welcher auch

von Relevanz fiir den osterreichischen Kraftstoffmarkt sein kann.

Der Mineralélgrofhandel in Osterreich war in den letzten Jahren (2003-2008) keinen
einschneidenden Veranderungen unterworfen. Die Majors setzten durchschnittlich etwa
25% ihrer Dieselbestdnde und rund 15% ihres Super Benzins {iber den Grofshandel ab.
Der iiberwiegende Teil ging naturgeméafd an die eigenen Markentankstellen, ca. 50%
Diesel und rund 80% Super Benzin. Auch der Grofdhandel mit freien Tankstellen war
relativ konstant. Der Absatz an Endverbraucher aus Gewerbe und Industrie dagegen war
in den letzten Jahren riicklaufig, dafiir hat der Absatz an Betriebstankstellen stark

zugenommen, er stieg von einem halben Prozent auf 5 Prozent im Jahr 2008.

Eine Analyse des Einzelhandels brachte zu Tage, dass die Marktkonzentration von Major
Tankstellen in Westdsterreich wesentlich hoher ist als im Osten. Das Phanomen des
West-Ost Gefilles der Treibstoffpreise kann dadurch aber nur zum Teil erklart werden.
So sind etwa in Salzburg, trotz des dritthéchsten Konzentrationsgrades, die
Treibstoffpreise seit dem Markteintritt eines neuen Diskonters im Juli 2009 deutlich
unter dem 0Osterreichischen Durchschnitt. Auch in Wien gibt es unterdurchschnittliche

Preise bei mittlerer Major-Konzentration33.

33 siehe dazu auch den Treibstoff-Newsletter der BWB:
http://www.bwb.gv.at/BWB /treibstoffnews/default.htm
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Eine Untersuchung der Marktanteile der Majors nach Umsitzen und nach
Tankstellenanzahl bestdtigte einmal mehr die Oligopol-Struktur des 6sterreichischen
Triebstoffmarktes. Der Marktanteil der Majors nach Tankstellenanzahl betrug im Jahr
2003 70,4% und ist bis zum Jahr 2009 auf 61,2% gesunken. Bei den Anteilen nach
Umsatzen sind die Zahlen noch dramatischer, hier lag der Anteil 2003 noch bei 84,8%
und ist bis 2008 auf 77,46% zuriickgegangen. Es ist also trotz sinkender Tendenz nach
wie vor eine starke Vorherrschaft der Konzerne im Retail-Bereich vorhanden.

Bei Betrachtung der Umsatzanteilen getrennt nach Tankstellentypen wurde deutlich,
dass "Company Owned Dealer Operated” die am weitest verbreiteten Tankstellen in
Osterreich sind. An zweiter Stelle liegen hier "Dealer Owned Dealer Operated"

Tankstellen.

Auch die Treibstoff-Retail-Preise wurden einer Priifung unterzogen, einerseits getrennt
nach Major und freien Tankstellen, andererseits nach Nicht-Autobahn- und

Autobahntankstellen. Die wichtigsten Erkenntnisse daraus sind:

e Die durchschnittliche Preisdifferenz an Major und an freien Tankstellen ist in den
Bundeslanden unterschiedlich. Das hochste Differenzial bei Diesel und Super
Benzin im Zeitraum Sept. 2004 - Marz 2010 findet man in Salzburg, das geringste
im Burgenland.

e Die durchschnittliche Preisdifferenz hat iiber die Zeit an Niveau und Volatilitat
zugenommen. Eine Regressionsanalyse konnte ein durchschnittliches jahrliches
Wachstum von rund 0,2 Cent in Osterreich und rund 0,4 Cent in Salzburg fir
Diesel und Super Benzin nachweisen.

e Das durchschnittliche Preisdifferenzial zwischen Nicht-Autobahn- und
Autobahntankstellen hat tiber die Zeit ebenfalls an Niveau zugenommen.

e Die Retail-Margen an Autobahntankstellen sind hoher und volatiler als jene an
Nicht-Autobahntankstellen.

e Die Retail-Margen an Autobahntankstellen haben tiber die Zeit (Sept. 2004 - Marz
2010) zugenommen. Eine Regressionsanalyse schatzt das durchschnittliche

jahrliche Wachstum auf 1,5 Cent bei Super Benzin und auf 1,3 Cent bei Diesel.
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