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verbraucherrelevanten Bereichen"

per Mail: BUERO-IB2@bmwe.bund.de

Sehr geehrte Damen und Herren,

hiermit nehmen wir die Mdoglichkeit wahr, im Nachgang zum Stakeholder-Roundtable zum

Kraftstoffpreisanpassungsgesetz am 30.09.2026 in lhrem Hause eine schriftliche

Stellungnahme einzureichen.

1. Fachliche Stellungnahme zu den Auswirkungen des Gesetzes auf den mittelstandischen
Kraftstoffhandel

a) auf das Geschaftsmodell:

Es zeigt sich, dass Tankstellenstandorte unabhangig von deren stadtischen oder
landlichen Standort gleichermallen von einem gedndertem Kundenverhalten
betroffen sind: Der feste Erhohungszeitpunkt fiihrt zu einer deutlichen
Kundenfrequenzverschiebung mit Peak in den 1-2 Stunden vor 12 Uhr. Direkt nach
der Erh6éhung liegt die Frequenz fiir 1-2 Stunden beim Tagesminimum.

Insbesondere das Shop- und das Bistrogeschaft leiden dadurch. Vor der 12-Uhr-
Regelung war der héchste Peak dafiir um die Mittagszeit. Aktuell sind die Kunden
direkt vor 12 Uhr nur so lange an dem Standort, bis getankt und bezahlt wurde, um
die Saule wieder fiir die bereits wartenden Kunden freizumachen. Es ist keine Zeit
fiir zusatzliche Einkaufe oder die Zubereitung von Kaffee und Snacks. Direkt nach
12 Uhr kommen aktuell die wenigsten Kunden, so dass auch fiir diesen Zeitraum
erhebliche Riickgdnge zu verzeichnen sind. In der Branche wird von erheblichen
Riickgangen im Shop- sowie Autowdschegeschaft berichtet. Insbesondere im
Bereich Bistro wurde und wird viel investiert, um Kundenbedirfnisse zu bedienen.
Ein return of investment ist aktuell fraglich.

Das Shopangebot ist flr die zunehmende Anzahl E-Ladesdulen-Kunden ein
wichtiger Aspekt und entscheidet liber die Aufenthaltsqualitat an der Tankstelle.
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e Grenznahe Standorte haben erhebliche Umsatzriickgdnge zu verzeichnen, was
aber eher auf die allgemeinen Unterschiede der Kraftstoffpreise im Vergleich zu
angrenzenden Landern zuzuordnen ist, als der 12 Uhr-Regelung.

e Insgesamt ist davon auszugehen, dass schwindende Modglichkeiten, im
Tankstellengeschift planbare Gewinne zu erzielen, die Investitionsmoglichkeiten
hemmt. Dies betrifft insb. auch die erhebliche Investition in E-Ladesdulen und die
Verweilmoglichkeiten fir den Kunden, der gerade ladt.

auf die Fiillstdnde:

Nur vereinzelt kam es nach unserer Erkenntnislage bislang zu mengentechnischen
Problemen bei Einzelsorten bedingt durch einen erhéhtes Kundenaufkommen.

auf die Haufigkeit der Preisanpassung:

Nach unserer Erkenntnis bewegen sich die Preisanpassungen im Rahmen des vom
Bundeskartellamt zuletzt festgestellten Umfangs von rund 6- bis 9-mal am Tag.

auf die beobachtbare Preisentwicklung am Tag:

In den vergangenen Monaten hat sich ein weitgehend stabiles Muster im
tageszeitlichen Verlauf der Kraftstoffpreise herausgebildet. Dabei wird das hochste
Preisniveau um 12:00 Uhr erreicht. Im weiteren Tagesverlauf sinken die Preise deutlich.
Bereits gegen 18:00 Uhr liegen sie in der Regel nur noch etwa zwei bis drei Cent je Liter
Uber dem Tiefstpreis, der liblicherweise am folgenden Vormittag gegen 11:00 Uhr
erreicht wird.

Damit stehen den Verbraucherinnen und Verbrauchern auch zu den typischen
Pendlerzeiten — sowohl im abendlichen Berufsverkehr als auch wahrend der
morgendlichen Hauptverkehrszeit — bereits vergleichsweise glinstige Tank-
moglichkeiten zur Verfligung.

Veranschaulichen lasst sich dieser Tagespreisverlauf anhand von Daten der relativen
Abweichung von Endkundenpreisen der Spritsorten Super E5, Super E10 sowie Diesel
B7 vom jeweiligen Tagesmittelwert:
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Relative Abweichung vom Tagesmittelwert
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Quelle: Eigene Berechnung und Darstellung auf Basis von Daten von Tankerkénig.de, ,,Preisentwicklung /
Typisches Tagesmuster”, Betrachtungszeitraum: letzte 3 Monate; Berechnung stiindlicher
Durchschnittswerte; Abruf: 04.11.2026.

e) Grundsatzliches Statement:

Preisdanderungen sind ein wesentlicher Bestandteil eines funktionierenden
Wettbewerbs. Sie ermoglichen es den Marktteilnehmern, flexibel auf veranderte
Marktbedingungen, das Preisverhalten der Wettbewerber und die Nachfrage der
Verbraucher zu reagieren. Eine gesetzliche Beschrankung der zulassigen Zeitpunkte fir
Preiserhohungen stellt daher einen unmittelbaren Eingriff in die freie Preisbildung und
die wettbewerbliche Preissetzung dar.

Mit der Einflhrung der 12-Uhr-Regel wurde die Anzahl der taglichen Preisdanderungen
regulatorisch begrenzt. Dadurch wurde insbesondere die bisherige Dynamik des
Preiswettbewerbs auf den lokalen Tankstellenmarkten eingeschrankt. Eine geringere
Haufigkeit von Preisdnderungen ist jedoch keineswegs mit einem intensiveren
Wettbewerb oder niedrigeren Kraftstoffpreisen gleichzusetzen.

Vielmehr zeigen wissenschaftliche Untersuchungen, dass haufige Preisanderungen
gerade Ausdruck eines hohen Wettbewerbsdrucks sein kdnnen. So weisen

23:00
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Pennerstorfer, Weiss und Yontcheva (2016) ! darauf hin, dass ein hdherer Anteil gut
informierter Verbraucher mit einer hoheren Frequenz von Preisanderungen auf
lokalen Kraftstoffmarkten einhergeht. Gerade dort, wo Verbraucher Preise intensiv
vergleichen und entsprechend preissensibel reagieren, besteht fiir die Anbieter ein
starkerer Anreiz, ihre Preise regelmaBig an die Wettbewerbssituation anzupassen.

Die durch das KPAnG bewirkte Verringerung der Preisinderungshaufigkeit ist daher
nicht als wettbewerblicher Fortschritt zu interpretieren. Vielmehr wird ein
wesentlicher Mechanismus des dynamischen Preiswettbewerbs durch
regulatorische Vorgaben eingeschrankt. Eine geringere Anzahl von Preisdnderungen
bedeutet nicht automatisch mehr Wettbewerb — und erst recht nicht niedrigere
Kraftstoffpreise.

2. Stellungnahme zu der politischen Zuweisung des KPANnG als Preissenkungsinstrument

Bereits im Gesetzgebungsverfahren zum KPAnG wurde die Einflihrung der sogenannten
12-Uhr-Regel politisch mit der Erwartung sinkender Kraftstoffpreise verknipft. Ein solcher
unmittelbarer Zusammenhang lasst sich jedoch weder aus der Wirkungsweise der
Regelung noch aus der Gesetzesbegriindung ableiten.

Vielmehr weist das Bundesministerium fir Wirtschaft und Energie (BMWE) in der
Begriindung zum Gesetzentwurf selbst auf moégliche gegenlaufige Preiseffekte hin: ,,Zwar
ist nicht auszuschlieBen, dass Unternehmen in ihren Preissetzungsstrategien einen
Risikoaufschlag einbeziehen werden fiir den Umstand, dass sie ihre Preise nicht beliebig
nach oben hin anpassen kénnen*.?

Hinzu kommt, dass die Kraftstoffpreisentwicklung in den vergangenen Wochen
malgeblich durch externe Kostenfaktoren beeinflusst wurde, die in der politischen
Debatte Uber die erwarteten Preissenkungseffekte der 12-Uhr-Regel weitgehend
unbertcksichtigt geblieben sind. Hierzu zahlen insbesondere:

! pennerstorfer, D., Weiss, C. und Yontcheva, B. (2016): Frequency of Price Adjustment and Market Power. Die
Untersuchung zeigt anhand von Daten des Gsterreichischen Tankstellenmarktes, dass ein hoherer Anteil gut
informierter Verbraucher mit einer héheren Haufigkeit von Preisanderungen einhergeht. Die Ergebnisse stiitzen
damit die Annahme, dass hadufige Preisanpassungen Ausdruck eines intensiven Wettbewerbs um preisbewusste
Verbraucher sein kdnnen.

2 Gesetzentwurf BReg vom 17.3.26, S. 12.



https://www.dropbox.com/scl/fi/q2i5803i1ary7ua8ardzo/2016_10_25_Commuting-and-Price-Adjustment_by.pdf?rlkey=0dmi5b5l0jbwrzi7ji5gtu8qp&e=1&dl=0
https://dserver.bundestag.de/btd/21/047/2104744.pdf
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e Anhaltend hohe bzw. steigende Rohdlpreise auf den internationalen Markten sowie
ein weiterhin hohes Preisniveau auf dem Weltmarkt fiir Benzin und insbesondere
Diesel; Grinde dafiir sind sowohl eine starke Entkopplung von Rohdlpreis und
Endproduktpreis fiir Diesel u. a. hervorgerufen durch verringerte Raffineriekapazitaten
(Russland und arabische Halbinsel), welche sich negativ auf die globale
Dieselverfligbarkeit auswirken.

e Steigende Transportkosten infolge von Niedrigwasser und der damit verbundenen
Verlagerung von Transportkapazititen von der Binnenschifffahrt auf den
StralRengliterverkehr;

e Zusatzliche Kostenbelastungen im Zusammenhang mit der Anpassung der THG-
Quotenregulierung fiir das Jahr 20273.

Diese Faktoren Uben einen erheblichen Einfluss auf die Kraftstoffpreisbildung aus. Eine
isolierte Betrachtung der Regelung als Instrument zur Senkung der Kraftstoffpreise greift
daher fachlich zu kurz und wird den tatsachlichen Markt- und Kostenstrukturen nicht
gerecht. Selbst der Gesetzgeber geht in seiner Begriindung zum Gesetzentwurf nicht von
einem preissenkenden Effekt der Regelung aus.

Vor diesem Hintergrund ist es sachlich nicht gerechtfertigt, die Entwicklung der
Kraftstoffpreise unmittelbar am Inkrafttreten der 12-Uhr-Regel zu messen oder aus
ausbleibenden Preissenkungen auf ein Fehlverhalten der Marktteilnehmer zu schlieRen.
Eine solche Bewertung verkennt die maligeblichen Einflussfaktoren auf die
Kraftstoffpreisbildung, wird den tatsachlichen Markt- und Kostenstrukturen nicht gerecht
und weckt Erwartungen auch bei den Verbrauchern an die gesetzliche Regelung, die diese
aufgrund ihrer Wirkungsweise nicht erfillen kann.

Auch ein Blick nach Osterreich, wo bereits seit 2009 vergleichbare Beschriankungen fiir
Kraftstoffpreiserhohungen gelten, liefert keinen eindeutigen wissenschaftlichen Beleg fiir
eine nachhaltig preissenkende Wirkung derartiger Regulierungen.

In Osterreich wurde zum 1. Juli 2009 zunichst eine Regelung eingefiihrt, nach der
Kraftstoffpreise nur einmal taglich bei Betriebsbeginn erhoht werden durften. Fir
durchgehend ged6ffnete Tankstellen galt hierfir grundsatzlich 0:00 Uhr. Erst zum 1. Januar
2011 wurde diese Regelung durch die heute bekannte 12-Uhr-Regel ersetzt, nach der
Preiserh6hungen ausschlieBlich um 12:00 Uhr zulassig sind.

3 Frontier Economics: Tankstellenpreise in Deutschland im européischen Vergleich, 11.9.26, Link: ppt-
Erweiterung-der-Kurzstudie-zu-Tankstellenpreisen-im-europaeischen-Vergleich 11092026 stc.pdf, S.13
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https://en2x.de/wp-content/uploads/2026/09/ppt-Erweiterung-der-Kurzstudie-zu-Tankstellenpreisen-im-europaeischen-Vergleich_11092026_stc.pdf
https://en2x.de/wp-content/uploads/2026/09/ppt-Erweiterung-der-Kurzstudie-zu-Tankstellenpreisen-im-europaeischen-Vergleich_11092026_stc.pdf
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Die wissenschaftlichen Untersuchungen zu den Auswirkungen dieser Regulierungen
kommen zu unterschiedlichen Ergebnissen:

e Eine Studie von Bernhardt, Breiderhoff und Dewenter (2025) 4 stellt fur die
urspriingliche Regulierung aus dem Jahr 2009 keine statistisch signifikanten
Preiseffekte fest. Flr die Einfihrung der 12-Uhr-Regel im Jahr 2011 ermittelt sie
hingegen einen moderaten preissenkenden Effekt von etwa zwei bis drei Cent je Liter.
Die statistische Signifikanz der Ergebnisse hangt allerdings von der Wahl des
Betrachtungszeitraums und der jeweiligen Modellspezifikation ab. Zudem lasst sich
dieser Effekt nicht unmittelbar auf Deutschland (ibertragen, da in Osterreich bereits
vor Einfihrung der 12-Uhr-Regel eine Beschriankung der taglichen Preiserh6hungen
bestand. Untersucht wurde somit lediglich die Veranderung des zulassigen Zeitpunkts
einer bereits bestehenden Preisregulierung, nicht deren erstmalige Einfiihrung.

e Eine Untersuchung von Becker, Pfeifer und Schweikert (2021)° zur Einfihrung der
Osterreichischen Preisregulierung im Jahr 2009 kommt fiir Benzin zu einem
preissenkenden Effekt, wahrend sich flr Diesel kein statistisch belastbarer Effekt
nachweisen lasst. Die Autoren weisen zudem darauf hin, dass die langfristigen
Wirkungen aufgrund spéaterer regulatorischer Anderungen nur eingeschrinkt der
urspriinglichen Regelung zugerechnet werden kénnen.

o Eine theoretische Untersuchung von Denter (2026) © zeigt, dass die Einschrankung der
Preissetzungsflexibilitat keineswegs zwangslaufig zu niedrigeren Preisen fihrt.
Vielmehr bleiben die erwarteten Durchschnittspreise im untersuchten Modell
entweder unverandert oder steigen unter bestimmten Bedingungen leicht an.
Hintergrund ist insbesondere die Modglichkeit, dass Unternehmen ihre Preise
vorsorglich hoéher ansetzen, um die eingeschrankten Maoglichkeiten spaterer
Preisanhebungen zu beriicksichtigen.

Insgesamt ergibt sich aus der wissenschaftlichen Studienlage somit kein eindeutiger
Nachweis, dass die Beschrankung taglicher Kraftstoffpreiserh6hungen grundsatzlich zu
niedrigeren Kraftstoffpreisen fiihrt. Die empirischen Ergebnisse fallen je nach
Untersuchungszeitraum, Kraftstoffart und regulatorischem Rahmen unterschiedlich aus.
Insbesondere lasst sich aus den 6sterreichischen Erfahrungen keine belastbare Erwartung

4 New Evidence on Price Effects of Transparency Regulations in European Fuel Markets | Journal of Industry,
Competition and Trade | Springer Nature Link

5 Price Effects of the Austrian Fuel Price Fixing Act: A Synthetic Control Study - ScienceDirect

6 Strategic Pricing and Consumer Welfare under One-Sided Price Regulation
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https://link.springer.com/article/10.1007/s10842-024-00438-1
https://link.springer.com/article/10.1007/s10842-024-00438-1
https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S0140988321001122
https://arxiv.org/pdf/2604.17576
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ableiten, dass die erstmalige Einfihrung einer 12-Uhr-Regel in Deutschland einen
preissenkenden Effekt entfalten muss.

3. Griinde fiir eine Abschaffung der 12 Uhr-Regelung

Fir Arbeitnehmer und somit die Pendler, die auf ein Auto angewiesen sind, ist 12 Uhr ein
ungunstiger Zeitpunkt, da der Tagestiefstpreis vormittags wahrend der Arbeitszeit eines
Grolteils der Arbeitnehmer liegt. Als Pendler sind diese jedoch von den hohen
Kraftstoffpreisen am starksten betroffen und waren auch als Gruppe, die entlastet werden
soll, genannt.

Fir die Tankstellenbetreiber fuhrt dieser Zeitpunkt zu erheblichen EinbuRen im sog.
Folgegeschaft (Shop und auch Autowdsche). Insbesondere im Bereich Bistro wurde und
wird viel investiert, um die Kundenbediirfnisse zu bedienen. Ein ,,Return of Investment”
ist aktuell fraglich. Dieser Bereich ist auch fiir die zunehmende Anzahl E-Ladesdulen-
Kunden ein wichtiger Aspekt (Aufenthaltsqualitat).

Bereits in einer Eingabe an den Ausschuss fiir Wirtschaft und Energie des Deutschen
Bundestags hatten wir als Interessensverband betroffener Unternehmen im Marz 2026
auf die Folgeproblematiken und den ausbleibenden Preissenkungseffekt aufmerksam
gemacht’: ,Die Verschiebungen, welche sich mit der Preisfestlegung auf 12:00 Uhr
ergeben, kdnnen starke Auswirkungen auf das Verhalten der Kunden zur Folge haben und
soziale Folgen aufweisen. Der wesentliche Kritikpunkt des Bundeskartellamtes, dass zu
viele Preisanderungen die Verbraucher verwirren, wird durch die vorgeschlagene
Regelung ebenfalls nur bedingt geldst. Denn die reine Anzahl der Preisanderungen lasst
sich durch die Regelung nicht begrenzen, es ist nur zu erwarten, dass es zukiinftig weniger
werden.”

Und weiterhin: ,Es gilt klar zu betonen, dass mit dem Gesetz keine falschen
Erwartungshaltungen geschiirt werden sollten. Denn wenn politische Entscheidungstrager
der Bevolkerung schnell sinkende Preise versprechen Preissenkungen aufgrund
internationaler Marktdynamiken aber nicht eintreten, untergrabt dies das Vertrauen der
Konsumenten in die Politik - insbesondere, da ein grolRer Teil des Kraftstoffpreises aus
Steuern und Abgaben besteht.”

7 Stellungnahme UNITI vom 19. Mirz 2026 an den Ausschuss fiir Wirtschaft und Energie im Deutschen
Bundestag: LINK.


https://www.uniti.de/fileadmin/user_upload/Stellungnahme_UNITI_Kraftstoffma%C3%9Fnahmenpaket_19-3-26.pdf
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Wir teilen die Position der Bundeslander das KPAnG abzuschaffen. Der Bundesrat
begriindet seine Position damit, dass die eingefiihrte 12-Uhr-Regelung zu keinem
erkennbaren Entlastungseffekt beim allgemeinen Preisniveau gefiihrt habe?®.

Facheingabe zur Ausgestaltung der noch fehlenden Rechtsverordnung:

Um seit Einfiihrung der Regulierung auftretende VerstofRe und die damit einhergehenden
Rechtsfolgen fir Unternehmen abzumildern, halten wir eine schnellstmogliche Aufsetzung
der im Gesetz genannten Rechtsverordnung zur Umsetzung fiir unerlasslich.

Diese Rechtsverordnung sollte praktische sowie technische Herausforderungen
beriicksichtigen. Die Wirtschaftskammer Osterreich verweist zu Recht darauf, dass der
Umstellungszeitpunkt von 12:00 Uhr nur eine logische Sekunde betragt, was die exakte
Umstellung fiir die Betreiber von Tankstellen nahezu unméglich mache®. Das Vorbild
Osterreich hat deshalb mit § 1 Satz 3 seiner Verordnung!® geregelt: ,Diese Preis-

auszeichnung ist nach MaRgabe der verfiigbaren technischen Einrichtungen fir die
Preisumstellung unverziglich vorzunehmen.”

Eine solche Klarstellung sollte zwingend in der deutschen Regelung aufgenommen
werden, um technische Unwagbarkeiten abzufedern. Fehler, welche aufgrund
technischer Probleme entstehen, sollten nicht zu Lasten der Tankstellenbetreiber
angerechnet werden. Auch sollten die Folgen von kriminellen Cyberangriffen
berlicksichtigt werden.

Weitere zu berlicksichtigende Griinde sind aus unserer Sicht:

e Berlicksichtigung von ,hoherer Gewalt”, sprich duRere Einflisse, die Stérungen der
Strom- und Internetversorgung verursachen, wodurch Preisumstellungen an der
Zapfsaule bzw. Datenmeldungen an die MTS-K erst verspatet erfolgen.

8 Stellungnahme Bundesrat zur 12. GWB-Novelle, 1068. Sitzung des Bundesrates am 25.09.26 - Beschluss -
Drucksache 0469-26.

2 Wirtschaftskammer Osterreich: https://www.wko.at/oe/transport-verkehr/garagen-tankstellen-
serviceunternehmungen/spritpreisverordnung?.

10 Verordnung des Bundesministers fiir Wirtschaft, Familie und Jugend betreffend Standesregeln fiir
Tankstellenbetreiber Gber den Zeitpunkt der Preisauszeichnung fir Treibstoffe bei Tankstellen,
https://ris.bka.gv.at/Dokumente/BgblAuth/BGBLA 2010 Il 484/BGBLA 2010 |l 484.pdf.
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https://ris.bka.gv.at/GeltendeFassung.wxe?Abfrage=Bundesnormen&Gesetzesnummer=20007082
https://www.bundesrat.de/SharedDocs/drucksachen/2026/0401-0500/469-26(B).pdf?__blob=publicationFile&v=1
https://www.bundesrat.de/SharedDocs/drucksachen/2026/0401-0500/469-26(B).pdf?__blob=publicationFile&v=1
https://www.wko.at/transport-verkehr/garagen-tankstellen-serviceunternehmungen/spritpreisverordnung
https://www.wko.at/transport-verkehr/garagen-tankstellen-serviceunternehmungen/spritpreisverordnung
https://ris.bka.gv.at/Dokumente/BgblAuth/BGBLA_2010_II_484/BGBLA_2010_II_484.pdf
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e Beriicksichtigung von technischen Stérungen des Kassensystems, die nachweislich
nicht auf Verschulden des Kassennutzers zurlickzufiihren sind, wie beispielsweise
Stromspannungsschwankungen im System.

e Bei Kassensystem-Wechseln, die nachweislich aufwandiger sind und zeitlich langer
dauern kénnen, sollte die 12 Uhr-Regel nicht gelten.

e Technische Griinde, die auf Seiten der MTS-K liegen wie ein verspateter
Datenempfang oder eine verzégerte Datenverarbeitung.

e MaRgeblich zur Bewertung einer Preisanpassung sollte die ergangene Meldung der
Preisanderung sein, die einen Zeitstempel mit dem genauen Zeitpunkt der Preis-
anderung beinhaltet.

Wir schlagen vor, in der noch ausstehenden Rechtsverordnung, ein Zeitfenster zur
Umsetzung der Preissetzungsvorgabe in VO festlegen, das von 11:59 bis 12:30 Uhr!?
reicht.

Fiir einen weiteren fachlichen Austausch stehen wir gern zur Verfligung.

11 Verweis auf Handhabung in Niedersachsen: BuRgeldstelle Niedersachsen.
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https://www.mw.niedersachsen.de/landeskartellbehoerde/bussgeldstelle-niedersachsen-251074.html
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RA Elmar Kiithn
Hauptgeschaftsfihrer

E-Mail: kuehn@uniti.de
Tel.: +49 (0)30/755 414-300

Dipl. Verw.Wiss

Dominik Hellriegel

Leiter Politik

E-Mail: hellriegel@uniti.de
Tel.: +49 (0)30/755 414-416

Uber UNITI

Der UNITI Bundesverband EnergieMittelstand e.V. reprasentiert in Deutschland rund 90 Prozent
des mittelstandischen Energiehandels und biindelt die Kompetenzen bei Kraftstoffen,
Brennstoffen sowie Schmierstoffen. Taglich frequentieren (iber 5,3 Millionen Kunden die ca.
10.560 StraRentankstellen der UNITI-Mitgliedsunternehmen, welche ca. 75 Prozent des
StralRentankstellenmarktes ausmachen. Mit etwa 3.700 freien Tankstellen sind bei UNITI zudem
fast 70 Prozent der freien Tankstellen organisiert. Uberdies versorgen die UNITI-Mitglieder etwa
20 Millionen Menschen mit Warme. Die Verbandsmitglieder decken rund 95 Prozent des
Gesamtmarktes fiir flissige und feste Brennstoffe ab. Ebenso zdhlen mit einem Marktanteil von
Uber 95 Prozent die meisten Schmierstoffhersteller und Schmierstoffhandler in Deutschland zum
Verband. Die rund 1.000 Mitgliedsfirmen von UNITI erzielen einen jahrlichen Gesamtumsatz von
etwa 105 Milliarden Euro und beschaftigen ca. 120.000 Arbeitnehmer in Deutschland.

Lobbyregister-Nr. im Lobbyregister beim Deutschen Bundestag: R002822
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