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Zusammenfassung
Laffer in Luxemburg
— Tankverkehr und Steueraufkommen im GrofSherzogtum —

Luxemburg gehort zu den Gewinnern des Steuerwettbewerbs bei Abgaben auf
spezielle Guter wie Kraftstoffe, Tabakwaren und Kaffee. Das Papier modelliert
das Aufkommen der Steuern auf Benzin und Diesel in Luxemburg auf der Basis
von Daten des Jahres 2005. Abweichend von bisherigen Studien berticksichtigen
wir dabei vier unterschiedliche Nachfragergruppen und deren spezifisches Tank-
verhalten: Inlander, Tanktouristen, Grenzpendler und Transitverkehr. Auf die-
ser Grundlage der daraus hergeleiteten, extrem volatilen Nachfrage bilden wir
ein einfaches, empirisch kalibriertes Simulationsmodell fiir Steueraufkommen
und Lafferkurve. Hiermit wird auch der Trade-off zwischen Aufkommensmaxi-
mierung und Klimaschutz berechnet — wobei natiirlich besonders Interesse den
Bereich der Lafferkurve gilt, auf dem beide Ziele harmonieren.

Schlagworte: Tankverkehr, Steuerwettbewerb, Mineralolsteuern

Abstract
Laffer in Luxembourg
— Cross-border Fuel Traffic and Tax Revenue in the Grand Duchy —

Luxembourg is on the winner’s side of tax competition in the field of excise du-
ties on goods as gasoline, cigarettes and coffee. The paper simulates revenues
from the taxation of petrol and diesel on the basis of the year 2005. Unlike other
studies of cross-border “tankering” we differentiate between four distinct con-
sumer groups: domestic consumption, fuel tourism, consumption of cross-border
commuters, and consumption of transit traffic. On the basis of the ensuing, ex-
tremely volatile demand we construct a simple, empirically calibrated simula-
tion model for tax revenue and the Laffer-curve. We also look at the trade-off be-
tween revenue maximation and climate protection — naturally with special em-
phasis on the section of the Laffer-curve where both objects harmonise.

Keywords: fuel tourism, tax competition, gasoline taxation

JEL codes: H20, H73, Q41
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Vorbemerkung

Dieses Papier entstand im Rahmen eines Forschungsauftrages des Umweltmi-
nisteriums des GroBherzogtums Luxemburg und wurde der Regierung im April
2006 unter dem Titel ,Die fiskalische Bedeutung des Tankverkehrs fiir Luxem-
burg” vorgelegt. Fir die vorliegende Fassung wurden die genutzten, seinerzeit
vorlaufigen Basis-Daten validiert. Auf Aktualisierungen jedoch, die iber diesen
Zeitpunkt hinausreichen, wird verzichtet, da bei einigen Basisparametern keine
neuen Daten vorliegen. Der politikberatende Charakter des Papiers wird eben-
falls beibehalten. Das heil}t in erster Linie, dass manche Zusammenhéinge etwas
grundséatzlicher und allgemeinverstiandlicher dargestellt sind. Auch wird auf
theoretische Darstellungen verzichtet, sofern sie nicht unmittelbare Bedeutung
fir den Luxemburger Tankverkehr haben.

Abgesehen von einigen Variationen bei den relativen Treibstoffpreisen ent-
spricht die im Papier reflektierte Situation weiterhin den dargestellten Gege-
benheiten. Hinsichtlich der angesprochenen Politikvariablen sollte allerdings
ergdnzt werden, dass sich die Luxemburger Regierung Anfang Mai 2006 ent-
schieden hat, eine Klimaabgabe zu erheben. Seit dem 1. Januar 2007 muss nun
die ergédnzende contribution changement climatique in Hohe von 1,25 Ct/Liter
Diesel und 2 Ct/Liter Benzin entrichtet werden.

A. Einleitung

A.1. Staatshaushalt und Klimakonto: Ein notwendiger Konflikt?

Luxemburg ist ein guter Ort zum Tanken. Im weiten Umkreis konkurrenzlos
giinstige Treibstoffpreise treffen auf eine Bevilkerung, deren Pro-Kopf-Kauf-
kraft mit 22.500 Euro im Jahr mehr als das Anderthalbfache des EU-Durch-
schnitts betrdgt. Hinzu kommen 120.000 tégliche Grenzpendler, die mittlerweile
knapp vierzig Prozent der gesamten Erwerbstéitigen stellen. Mehr als 85 Pro-
zent dieser Grenzgéanger reisen mit dem eigenen Auto an und tanken mit Ge-
wissheit auch hier.

Diese Faktoren begilinstigen den Verbrauch von in Luxemburg getankten
Benzin und Diesel. Sie kénnen jedoch nur den geringeren Teil der bemerkens-
werten Dynamik des Treibstoffabsatzes erkléaren: Durchschnittlich ist der Ab-
satz von Benzin und Diesel in Luxemburg seit der Jahrtausendwende jedes Jahr
um elf Prozent gestiegen. Vor allem beim Diesel6l sind dabei stetig hoéhere
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Wachstumsraten zu verzeichnen; allein von 2003 auf 2004 stieg der Dieselab-
satz um 26 Prozent, im folgenden Jahr um weitere 12 Prozent. In einer Zeit, in
der die Anrainer Belgien, Deutschland und Frankreich stagnierenden und sogar
schrumpfenden Treibstoffabsatz verzeichnen, ist diese Entwicklung zu einzigar-
tig, um allein durch die positive Entwicklung der lokalen Wirtschaft und des
Arbeitsmarktes erschépfend begriindet zu sein. Hier treten zwei Faktoren hin-
zu, die aus dem Benzinpreisgefille von allen Nachbarregionen nach Luxemburg
erwachsen: Transitverkehre auf den Routen Deutschland-Frankreich und
Deutschland-Belgien tanken bewusst nicht in diesen Staaten, sondern — unter
Umstanden ausschlieBlich — in Luxemburg. Und aus den an das GroBherzogtum
angrenzenden Landstrichen der GroBregion reisen taglich scharenweise ,, Tank-
touristen“ ein — sei es in Kombination mit sonstigen Eink&ufen, sei es allein um
des gunstigen Treibstoffs willen.

Diese Art von Treibstoffexport schlédgt sich fiir den Staat in zwei Bilanzen
nieder: Uber die Steuereinnahmen im &ffentlichen Haushalt und tber die
Treibhausgasemissionen bei den Verpflichtungen aus dem Kyoto-Protokoll und
der daran anknipfenden innereuropiischen Lastenverteilung. Vom Verkauf von
Benzin und Diesel an In- und Auslander profitiert das GroBherzogtum auf der
Abgabenseite tiber vielerlei Kanédle. Neben den unmittelbaren Einnahmen aus
Mineralélsteuern und den Konzessionsabgaben der Autobahntankstellen schliagt
sich das gegenwirtige Tankverhalten auch bei der Umsatzsteuer und bei den
Abgaben auf Arbeits- bzw. Unternehmenseinkommen positiv nieder. Zudem darf
angenommen werden, dass liber Verbundverkaufe an ausldndische Tankkunden
insbesondere auch die Tabaksteuereinnahmen gestérkt werden. Schon ohne Be-
ricksichtigung all dieser indirekt vom Treibstoffabsatz beeinflussten Einnah-
men summieren sich die Erlose allein aus Mineral6lsteuern und Konzessionsab-
gaben auf einen Anteil von mehr als zehn Prozent des gesamten Steueraufkom-
mens.

Der hohen fiskalischen Bedeutung des Treibstoffabsatzes fiir Luxemburg
steht das wachsende Risiko gegentiber, bei der Erfullung seiner Kyoto-Ver-
pflichtungen den Anschluss zu verlieren. Das aus mobilen Quellen stammende
Kohlendioxid wird nach IPCC-Regeln jeweils auf dem Klimakonto jenes Staates
verbucht, in dem getankt wurde. Je mehr Benzin und Diesel hier verkauft wird,
desto hoher ist der Luxemburg angelastete Ausstoll von Treibhausgasen (THG).

Luxemburg hat sich im EU-Burden-sharing zum Kyoto-Protokoll das ehrgei-
zigste Ziel zur Reduktion von THG-Emissionen gesetzt: In der ersten Kyotoperi-
ode 2008-2012 soll deren Ausstol um 28% unter das Niveau von 1990 sinken.
Dieser Wert wurde zwar schon in den Jahren 1998 und 1999 erreicht — trotz der
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stetig steigenden Emissionen aus dem Verkehrsbereich.! Mitte 1997 hatte die
Arbed SA den letzten Hochofen in Belval stillgelegt und mit dem Wegfall der
Koksverbrennung die bendétigte Emissionsreduktion quasi ,,im Alleingang® her-
beigefiihrt. Seither sind die Emissionen allerdings wieder stark angewachsen,
seit 2004 haben sie das Ausgangsniveau von 1990 wieder erreicht und tuber-
schritten. Zwar ist es nicht dem Automobilverkehr allein anzulasten, dass das
Burden-sharing-Ziel in weite Ferne gertickt ist, doch er hat am stiarksten dazu
beigetragen. Die COz-Emissionen, die dem Absatz von Benzin und Diesel in Lu-
xemburg zuzurechnen sind, haben von 1990 bis 2005 um mehr als das Zweiein-
halbfache zugenommen. Waren sie — statt auf 278% — unter sonst gleichen
Rahmenbedingungen nur auf 123% des Referenzwertes gestiegen, wiirde das
Kyotoziel aktuell weiterhin eingehalten.?

Es liegt auf der Hand, dass die Situation aus Sicht des Klimaschutzes unbe-
friedigend ist. Diejenigen, die extra bzw. ausschlieBlich wegen des Tankens nach
Luxemburg fahren oder deswegen einen Umweg machen, rufen Treibhausgas-
emissionen hervor, die ohne Nutzeneinbulle vermeidbar waren, wenn die preis-
lichen Anreize nicht so wiren, wie sie sind. Das stetige Wachstum des Luxem-
burg zugerechneten Verkehrs gefahrdet nicht nur das europarechtlich verbindli-
che Burden-sharing-Ziel, es kann auch die sonstigen Klimaschutzbemithungen
im Land unterminieren. Effizienter Klimaschutz verlangt, dass Mallnahmen zur
Emissionsreduktion dort ergriffen werden, wo sie die geringsten volkswirt-
schaftlichen Kosten verursachen. Sollte nun ausgerechnet der Bereich, der die
meisten Treibhausgasemissionen verursacht und der aullerdem groBe Wachs-
tumsdynamik zeigt, bei den Reduktionsiiberlegungen ausgespart werden, so
missten zur Erreichung des Kyotoziels andere Emittentengruppen (Energiever-
sorger, Unternehmen, private Haushalte etc.) umso stiarker in die Pflicht ge-
nommen werden, ohne dass die unterschiedlichen Vermeidungskosten ernsthaft
geprift wirden. Eine solche Strategie kommt schnell in die Gefahr, nicht nur
die Anpassungslasten zwischen den verschiedenen Verursachern unverhéltnis-
mafig zu verteilen, sondern auch unnoétig hohe volkswirtschaftliche Kosten her-
vorzurufen. Eine unvoreingenommene nationale Kostenevaluierung tut daher
Not.

Dies gilt umso mehr, als kompensatorische Malnahmen wohl nur zum ge-
ringeren Teil fiir Luxemburg ergriffen wiirden. Durch grenziiberschreitende

Diese und folgende Emissionswerte sind der Energiebilanz fir das GroBherzogtum Luxem-

burg entnommen bzw. auf deren Basis berechnet, sieche Ewringmann/Glasmacher/Liebig
(2005).

Zum Vergleich: In Deutschland lagen die dem Benzin- und Dieselabsatz zuzurechnenden
COgz-Emissionen im Jahr 2005 bei rund 102% des Wertes von 1990; in Frankreich bei rund
120%. [Berechnet auf Basis von AGEB (2005) bzw. DGEMP (2005)].

_8—
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Fahrzeuge in Luxemburg getankter Treibstoff wird grof3tenteils auferhalb Lu-
xemburgs verbraucht. Dieser Verbrauch belastet nicht nur die luxemburgische
Klimabilanz, er entlastet auch die Klimakonten der Nachbarldnder. Deren Re-
duktionsmalBnahmen — vor allem Umweltsteuern — scheinen wirksamer, als sie
tatsdchlich sind. Klimapolitisch stellt sich also die Frage, ob das GroBherzogtum
zur Erreichung seines Kyotoziels ausschlieBlich ortsanséssige Biirger und Un-
ternehmen belastet oder ob ein gréBerer Teil der Reduktionen den ein- und
durchreisenden Verursachern der Emissionen angelastet wird. Beriicksichtigt
man zudem, dass kompensatorische, nicht auf den Verkehr bezogene Redukti-
onsmalBnahmen unter Umstédnden die hoheren gesamtwirtschaftlichen Kosten
verursachen, beantwort sich die klimapolitische Frage beinahe von selbst.

Aus fiskalischer Sicht stellt sich das Problem weniger eindeutig dar. Natiir-
lich sind das Mineraldlsteueraufkommen (plus sonstige verbundene Einnahmen)
und die verkehrsbedingten Treibhausgasemissionen zwei Seiten derselben Me-
daille. Die Einnahmen sind, so scheint es, allein wegen der niedrigen Steuersit-
ze und der damit ins Land gezogenen Treibstoffnachfrage so hoch. Der Umkehr-
schluss wird oft mit dem Swiftschen Steuereinmaleins oder — moderner gewan-
det — der Lafferkurve illustriert: Steuererhéhungen fithren nicht zu proportiona-
len Einnahmenerhéhungen, solange die Nachfrage nicht génzlich preis-
unelastisch ist.3 Wird gar der ,Lafferpunkt” iberschritten, kann eine Steuerer-
hohung auch zu Mindereinnahmen fiithren. Die einfache Wahrheit, dass Preis-
erh6hungen im Normalfall zu Nachfrageeinschrankungen fithren, wird beson-
ders gern in Feld gefiihrt, um die mangelnde fiskalische Ergiebigkeit von Len-
kungsteuern zu illustrieren — wobei die Effekte natiirlich identisch sind, wenn
mit Steuererhéhungen keine Lenkungsabsichten einhergehen.

Mit der statischen Lafferkurve in Abbildung 1 lasst sich schnell zeigen,
wann die Sorge, dass Steuererhéhungen zu Aufkommensreduzierungen fithren,
berechtigt ist und wann nicht. Die Lafferkurve illustriert in vereinfachter Form
das Zusammenwirken des Steuersatzes (auf der Abszisse) und der nachgefrag-
ten Menge sowie des Steueraufkommens (beide auf der Ordinate). Wahrend mit
steigendem Steuersatz die nachgefragte Menge bei einem normalen Gut wie
Benzin oder Diesel kontinuierlich abnimmt, kann das Steueraufkommen entwe-
der ab- oder zunehmen — je nachdem, wo auf der Lafferkurve man ist. Begin-
nend beim Nullsteuersatz laufen Aufkommen und Bemessungsgrundlage, d.h.
die nachgefragte Menge, sehr lange in entgegengesetzte Richtungen: Die abge-
setzte Menge nimmt ab, aber das Aufkommen wéachst mit steigendem Steuer-
satz. Dies ist der ,laffereffiziente” Bereich, wobei Effizienz aus Perspektive des

3 Weder Jonathan Swift noch Arthur B. Laffer waren die ersten, die diese elementare Mecha-

nik beschreiben haben. Vgl. ausfiihrlich Théne (2005), S. 136 ff.

—9_
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Fiskus begriffen wird. Der Lafferpunkt (7%, ¢*) kennzeichnet das Aufkom-
mensmaximum, nach dem der ,lafferineffiziente” Bereich beginnt: Steuererho-
hungen fihren zu sinkenden Absatzmengen und sinkendem Aufkommen.

A
< Laffereffizienter Bereich Lafferineffizienter Bereich >
N

N "Lafferpunkt”
i N :

Menge X

Steueraufkommen T
/

€] ISR

Aufkommen

T, Ty

X-k

X,

0 o o* @2
Steuersatz

Eigene Darstellung.

Abbildung 1: Lafferkurve und —-punkt

Wenn wir fir einen Moment noch die Fiktion aufrechterhalten, die Lage der
Lafferkurve bzw. der dahinter stehenden Nachfragefunktion sei tiber ithren gan-
zen Verlauf hinweg bekannt, so bieten sich zwel Interpretationen desselben
Sachverhalts an. Aus Sicht einer allein am Steueraufkommen interessierten o6f-
fentlichen Hand gilt es, auf der Kurve stets im laffereffizienten Bereich zu blei-
ben, das Aufkommensmaximum am Lafferpunkt anzustreben und auf jeden Fall
ein Absinken entlang der Kurve zu vermeiden. Wohlgemerkt, der aufkommens-
maximierende Staat wird nicht nur einen Steuersatz vermeiden, der jenseits des
Scheitelpunkts liegt, in der lafferineffizienten Zone (wieder) sinkenden Auf-
kommens. GleichermalBen suboptimal ist eine Politik, die ein Absinken des
Steuersatzes entlang des linken Arms der Kurve zulédsst. Gerade bei speziellen
Verbrauchsteuern, wie der Mineraldlsteuer, ist dies ein durchaus tibliches Auf-
kommensrisiko: Eine Mengensteuer nutzt einen in Geldeinheiten nominal fi-
xierten Steuersatz, der an einer physischen MaBgrofle ankniipft. Wird dieser
nicht regelméBig angepasst, sinkt der reale Steuersatz durch inflationdre Ent-
wertung. Dies geschieht in der Praxis sehr haufig.
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Aus der Sicht eines Staates, der die Mineraldlsteuer nicht allein als Instru-
ment zur Generierung und gegebenenfalls Maximierung von Aufkommen nutzt,
stellt sich die Lafferkurve in einem anderen Licht dar. Wenn erwogen wird, die
Menge des abgesetzten Treibstoffes und der damit verbundenen Treibhausgas-
emissionen durch preisliche Impulse zu lenken, so zeigt die Lafferkurve, dass es
— mit Ausnahme des Lafferpunkts — zu jedem Aufkommen zwei Bemessungs-
grundlagen gibt, eine grof3e Absatzmenge bei niedrigem Steuersatz (z.B. X, ¢:in
Abbildung 1) und eine niedrige Absatzmenge bei hohem Steuersatz (Xz, ¢2). In
dieser Betrachtung zeigt sich, dass ein Konflikt zwischen lenkender Besteue-
rung zur Eindimmung des Emissionsproblems und der Erzielung von Steuer-
aufkommen keineswegs notwendig ist. Ob es zu einem Konflikt zwischen dem
Lenkungs- und dem Aufkommensziel kommt, hangt allein davon ab, wo auf der
Lafferkurve man sich in der Ausgangssituation befindet und ob der Weg zu dem
ebenfalls auf der Kurve liegenden Lenkungsziel mit einer Aufkommenssteige-
rung oder —reduktion verbunden ist.

Der vorliegende Bericht dreht sich — vereinfacht gesprochen — allein um die-
se Frage: Welchen Einfluss haben die Steuersdtze auf Benzin und Diesel auf die
Treibstoffnachfrage in Luxemburg und welche Aufkommenswirkungen gehen
damit einher? Auf dem Weg zu einer Antwort auf diese Frage miissen einige
Hindernisse iiberwunden werden. Die Lafferkurve beziehungsweise die dahinter
stehende Nachfragefunktion nach Treibstoffen in Luxemburg ist nicht bekannt.
Zudem nehmen neben den Absatzpreisen — was die Steuersédtze mit einschlief3t
— noch eine Reihe von weiteren Faktoren Einfluss auf die Treibstoffnachfrage.
Dies sind unter anderem das Verkehrswachstum, das Einkommenswachstum,
der technische Fortschritt, Bevolkerungs- und Grenzpendlerentwicklung sowie
schliellich — und dies gilt n besonderem Male fir das flichenmaBig extrem
kleine Luxemburg — die Treibstoffpreise in den Nachbarstaaten. Das Gewicht
dieser vielen Faktoren lasst sich nach gegenwértiger Datenlage nicht prazise
quantifizieren.

Vor diesem Hintergrund stellt sich die Untersuchungsfrage durchaus auch
grundsétzlich: Lassen sich die Denkansitze und Modellroutinen, die fir grofle,
vergleichsweise schwach exponierte Volkswirtschaften entwickelt worden sind,
auch auf kleine und — was die Treibstoffnachfrage angeht — extrem offene
Volkswirtschaften tbertragen? Wie wirkt sich stark volatile Nachfrage nach
Benzin und Diesel auf die Form der Lafferkurve aus? Die Antworten, die hier
auf diese Fragen gegeben werden konnen, missen sich aber notwendigerweise
nur auf Teile des Funktionsverlaufs beschrinken. Es geht nicht darum, Hypo-
thesen fir den kompletten Verlauf von Nachfragefunktion und Lafferkurve zu
bilden. Wir wollen zwar beleuchten, welche Konsequenzen unterschiedliche
Steuerregimes auf Aufkommen und Emissionen nehmen. Es wird jedoch von
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vornherein darauf verzichtet, eine komplette Umkehr des grenziiberschreiten-
den Tankverkehrs zu betrachten. Fir die Modellierung des absoluten Gegenteils
der aktuellen Konstellation bendtigte man eine Vielzahl von Daten, die nicht
vorliegen und zum Teil auch nicht ermittelbar sind. Zudem ist eine solche Um-
kehr ohnehin eine unrealistische Politikvariante, die zu erkunden wenig prakti-
schen Nutzen hatte.

Der hier gewéhlte Ansatz steht in der Tradition neoklassischer komparati-
ver Statik. Er lasst nur Aussagen flir eine Frist zu, in der die — vor allem vom
Ausland gesetzten — Rahmenbedingungen fiir den internationalen Verkehr kon-
stant bleiben. Wie sich Luxemburgs aktuell beschlossene Preis- und Steuervari-
ationen auf die Entwicklung in der Kyoto-Periode bis 2012 auswirken, kann der
Studie daher nicht unmittelbar entnommen werden.

A.2. Grenzuberschreitender Tankverkehr und Tanktourismus —
Einige Grundbegriffe

Die vorliegende Studie diskutiert das Phinomen, dass ein GrofBiteil des in Lu-
xemburg getankten Kfz-Treibstoffs fiir Fahrten aullerhalb der Landesgrenzen
eingesetzt wird, nicht — wie sonst ublich? — unter der Bezeichnung Tanktouris-
mus. Der ,touristische“ Anteil ist im Luxemburger Fall zwar ein wichtiger, aber
nicht der dominante Faktor des Tankverkehrs. Zwar kénnte man mit etwas gu-
tem Willen die zu beschreibenden Mechanismen auch weiterhin unter dem etab-
lierten Begriff abhandeln. Dann entstiinde allerdings die Gefahr, dass es im
Vergleich zu Untersuchungen des Tanktourismus’ in anderen Léndern zu
Schieflagen und Missverstidndnissen kommt, weil es dort tatséchlich meistens
nur um den Tanktourismus geht, wihrend in Luxemburg irrefiihrend ein pars
pro toto betrachtet wiirde.

Bestehen bei den Marktpreisen leicht transportabler und legal ausfiihrbarer
Glter zwischen zwel Landern nennenswerte Preisunterschiede, so kommt es —
Reisefreiheit vorausgesetzt — zu Arbitragekiaufen. Durch Kauf des Gutes auf
dem Markt mit dem niedrigeren Preis und dem Verkauf auf dem Markt mit dem
hoheren Preis bzw. dem Eigenkonsum des giinstigeren Gutes anstelle des teure-
ren werden Arbitragegewinne realisiert. Sind die Preisunterschiede weitgehend
oder vollstdndig auf unterschiedlich hohe Abgabenbelastungen in den betroffe-
nen Lindern zuriickzufithren, handelt es sich bei diesen Kaufen um Steuerarbii-
rage.

4 Beispielhaft fiir Luxemburg: Feist (2003), EEA (2005).
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Steuerarbitrage ist eine der beiden hauptsédchlichen Formen des Steuerwett-
bewerbs. Seit Oates’ (1972) grundlegender Arbeit wird der Wettbewerb um mobi-
le Steuerzahler vor allem mit Blick auf die Standortentscheidung mobilen Kapi-
tals betrachtet, im Vordergrund steht die Abgabenbelastung fiir Unternehmen.
Im Grundmodell bedeutet Steuerwettbewerb, dass nicht kooperierende (regiona-
le) Regierungen versuchen, durch niedrige Abgabensitze Direktinvestitionen
anzulocken. Daraus kann eine ineffizient niedrige Besteuerung resultieren,
wenn in der Folge nicht genug Finanzmittel zur Verfigung stehen, um ein An-
gebot lokaler offentlicher Giiter sicherzustellen, bei dem deren Grenznutzen
nicht mehr tiber ihren Grenzkosten liegt. Diese Grundthese ist seitdem vielfach
uberpriift, bestritten und bestétigt worden. Tatséchlich kann die Diskussion
zum Steuerwettbewerb auch heute noch als eine der produktivsten der Finanz-
wissenschaft gelten.

Im Windschatten der Beschéftigung mit der Konkurrenz um mobiles Kapi-
tal hat sich der andere Zweig der Steuerwettbewerbsforschung entwickelt, die
Analyse der fiskalischen Bedingungen und Konsequenzen des Cross-border
shoppings infolge von Verbrauchsteuerwettbewerb. Im Grundmodell von Mintz
und Tulkens (1986) kommt es ebenfalls zu einer Situation, in der die Besteue-
rung unter Wettbewerbsbedingungen ineffizient niedrig ist — wobei hier aller-
dings eine wohlfahrtssteigernde Steuerkoordinierung nicht unbedingt auf eine
Steuerharmonisierung hinauslaufen miisste. Es kann in diesen Modellwelten
durchaus darauf hinauslaufen, dass die kooperative, wohlfahrtsmaximierende
Loésung vom Hochsteuerland verlangt, seine Steuern noch weiter anzuheben,
wihrend das Niedrigsteuerland auf dem hergebrachten Steuerniveau bleibt.5

Doch eine solche makrookonomische Steuerwettbewerbsanalyse dieser Art
soll hier nicht durchgefiihrt werden. Dort soll das Verhalten von Staaten erklart
werden, die Treibstoffnachfrage ist lediglich eine erklarende, aggregiert betrach-
tete Variable. Die Frage, ob sich Staaten im Steuerwettbewerb befinden, muss
im luxemburgischen Fall nicht gestellt werden, es ist offensichtlich. Macht man
dagegen die Treibstoffnachfrage selbst zum Untersuchungsobjekt — und damit
auch das hiervon direkt abhidngende Steueraufkommen —, so bedarf es einer de-
taillierten Auseinandersetzung mit den verschiedenen Komponenten der Treib-
stoffnachfrage.

Derartige mikroékonomische Steuerwettbewerbsuntersuchungen miissen
mindestens den heimischen und den einreisenden Tankverkehr getrennt erfas-

5 Grundlegend in diesem Bereich sind die Arbeiten von Kanbur/Keen (1986) und Nielsen
(2001). Weitere Uberblicke geben Wilson (1999) und Haufler (2001). Evers/de Mo-
oi/Vollebergh (2004) zeigen fir die Dieselbesteuerung in Europa, dass sich strategischer,
nicht-kooperativer Steuerwettbewerb tatséchlich belegen lasst und dass er durch die bisheri-
gen Harmonisierungsbemithungen nicht signifikant reduziert worden ist.
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sen und modellieren konnen. In den meisten Fallen des Arbitragetankens® reicht
es dabei tatséchlich aus, die inldndische Treibstoffnachfrage dem Tanktouris-
mus gegeniberzustellen. Hierunter fassen wir im Folgenden in Anlehnung an
E.V.A et al. (2004, 11) zwel verwandte Nachfragemotive zusammen: Die Fahrt
uber eine Staatsgrenze allein zum Zweck des Tankens und die grenziiberschrei-
tende Fahrt zum Einkaufen, zur Erledigung von Besorgungen, zum Besuch o.4.,
bei der das Tanken im Zielland aufgrund der Preisunterschiede erfolgt und ein
wichtiger Nebenzweck der Fahrt bzw. deren Ausloser ist. Geschéftliche oder
touristische Reisen kénnen dagegen nicht Ausloser von Tanktourismus sein, da
das Reisemotiv nicht deutlich genug vom Tanken bestimmt wird.

Wie unten noch deutlicher werden wird, kann der grenziiberschreitende
Tankverkehr in Luxemburg nicht allein dem Tanktourismus zugerechnet wer-
den. Tanktouristen reisen zum Tanken ein und dann bald wieder aus. In Lu-
xemburg missen noch zwei weitere grolle Nachfragegruppen separat betrachtet
werde, die Grenzpendler und der Transitverkehr. Die Tatsache, dass wir es in
Luxemburg mit insgesamt vier groBen, distinkten Nachfragergruppen zu tun
haben, unterscheidet die nachfolgende Untersuchung von allen anderen mikro-
okonomischen Betrachtungen des Steuerwettbewerbs. Mehr als in anderen Un-
tersuchungen zum Arbitragetanken ist deshalb im Luxemburger Fall begriffli-
che Klarheit ebenso hilfreich wie unabdingbar.

B. Die Entwicklung der Treibstoffnachfrage

Die Nachfrage nach Kraftfahrzeugtreibstoffen in Luxemburg wird kurz im Kon-
trast zu den Nachbarldandern Belgien, Deutschland und Frankreich illustriert.
Wie unmittelbar deutlich wird, zeigen die Entwicklungen beim Benzinabsatz
(Abbildung 2) und beim Dieselabsatz (Abbildung 3) zwar einen dhnliche Grund-
tendenz, dann aber doch sehr unterschiedliche Auspragungen. Der vorliegende
Abschnitt B soll zunichst nur die Treibstoffnachfrage in Luxemburg darstellen;
erklart wird sie dann — so weit moéglich — spéter.

Die Nachfrage nach Motorenbenzin wird fur alle vier betrachteten Lénder
im Jahr 1985 auf 100 normiert. In den betrachteten einundzwanzig Jahren bis
2005 1st die Nachfrage in Luxemburg um 65% gestiegen. Damit unterscheidet
sie sich deutlich von den Entwicklungen bei den Anrainern. In Frankreich ist
die Benzinnachfrage seit 1985 um mehr als ein Drittel gesunken, in Belgien
immerhin um 30 Prozent. In Deutschland wird die Reduktion in Abbildung 2
nicht gleichermaflen deutlich, weil ab 1990 gesamtdeutsche Zahlen dargestellt

6 Den Begriff entlehnen wir Puwein (1996).
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werden, was eine entsprechende Niveauverschiebung mit sich bringt. Aber auch
in Deutschland hat die Benzinnachfrage gegentiber 1990 immerhin um rund
24% abgenommen.
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Abbildung 2: Benzinabsatz in Luxemburg und den Nachbarliandern
1985-2005 (1985 =100)

Der groBe Unterschied zwischen der luxemburgischen — bzw. der in Luxem-
burg stattfindenden — Nachfrage nach Ottokraftstoff und dem Benzinabsatz in
den drei Anrainerldndern bedingt sich nur zum geringen Teil wechselseitig: Der
Anteil des in Luxemburg getankten Benzins am Gesamtabsatz in den vier Léan-
dern hat sich zwar in den zwanzig Jahren von 1985 bis 2004 von 0,7% auf 1,4%
verdoppelt. Dies ist aber viel zu wenig, um das Sinken der Nachfrage in Belgien,
Deutschland und Frankreich mit dem Wachstum der Nachfrage in Luxemburg
zu erkldaren. Die gesamte Nachfrage nach Benzin in den vier Staaten betrug
2004 nur noch 89% des Ausgangswertes im Jahr 1985. Es ist also ein genereller
Trend weg vom Ottokraftstoff festzustellen, der sich lediglich in Luxemburg
noch nicht auspragt bzw. von anderen Faktoren tiberlagert wird.

Beim Dieselol offenbaren sich die Unterschiede zwischen Luxemburg und
seinen Anrainern noch deutlicher. Hier zeigen alle vier Lénder einen gemein-
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samen starken Aufwartstrend in der Basisnachfrage (Abbildung 3). In Frank-
reich hat sich der Dieselabsatz zwischen 1985 und 2005 nahezu verdreifacht,
auch in Belgien ist er auf mehr als das Zweieinhalbfache gestiegen. Deutschland
hinkt bei diesem Trend etwas hinterher, hier hat sich die Dieselnachfrage in
den vergangenen einundzwanzig Jahren ,nur” etwas mehr als verdoppelt — wo-
bei der Niveaueffekt der deutschen Vereinigung in diesen Zahlen schon miter-

fasst ist.
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Abbildung 3: Dieselabsatz in Luxemburg und den Nachbarlandern
1985-2005 (1985 =100)

In der gleichen Zeit ist die Nachfrage nach Diesel in Luxemburg beinahe auf
das Zehnfache gestiegen. Der Absatz zeigt dabei drei klar unterscheidbare Pha-
sen: Von 1987 bis 1992 lagen die Wachstumsraten sehr hoch — d.h. sie waren
durchweg zweistellig. Von 1989 auf 1990 ist der Dieselabsatz sogar um 31% ge-
stiegen — das maximale Wachstum, das die Luxemburger Dieselnachfrage bis-
lang je gezeigt hat. Die Zeit von 1993 bis 1998 war durch eher moderate Wachs-
tumsraten im einstelligen Bereich gekennzeichnet, 1995 ist der Dieselabsatz so-
gar um 4% gegeniber dem Vorjahr gesunken. Die dritte Phase setzt mit erneut
zweistelligen Steigerungsraten im Jahr 1999 ein, wobei in den letzten Jahren
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deutlich akzeleriertes Wachstum zu verzeichnen ist. Im Jahr 2004 lag der Die-
selabsatz um 26% iiber dem des Vorjahres, im Jahr 2005 noch einmal um 12%.
Auch wenn damit noch keine Rekordwachstumsraten erreicht worden ist, in ab-
soluten Werten wichst der Dieselverkauf so stark wie nie zuvor. Allein die
jingste Zunahme von zwolf Prozent gegeniiber dem Vorjahresniveau betrug et-
wa genauso viel wie der gesamte luxemburgische Dieselabsatz im Jahr 1985.

Mehr noch als beim Benzin ist beim Diesel6l der Anteil Luxemburgs am Ge-
samtabsatz der vier betrachteten Lander deutlich gestiegen. Im Jahr 1985 ent-
sprach der hiesige Absatz ebenfalls etwa 0,7% der Gesamtnachfrage. Binnen
zwanzig Jahren ist dieser Anteil noch deutlich stiarker gewachsen, er hat sich
nicht wie beim Benzin verdoppelt, sondern ist auf 2,5% gestiegen — mehr als das
Dreieinhalbfache. Aber auch ein Anteil von 2,5% des gesamten Dieselabsatzes
ist noch nicht genug, um sichtbaren Einfluss auf den allgemeinen Trend auszu-
tiben. Die kumulierte Nachfrage in Belgien, Deutschland, Frankreich und Lu-
xemburg lag im Jahr 2004 auf 248% des 1985er Niveaus — vier Linder im Zei-
chen allgemeiner Diésélisation.

Tabelle 1: Verbraucherpreise fiir Benzin und Diesel in Luxemburg
und seinen Anrainerstaaten
Eurosuper
ohne Steuern ggin. LU Steuern ggin. LU mit Steuern ggin. LU
(Cent/1) (Cent/1) (Cent/1) (Cent/1) (Cent/1) (Cent/1)
JLuxemburg | 468 BT 1047
Belgien 42.7 -4,1 80,7 +22.8 123.4 + 18,7
Deutschland 41,0 - 5.8 82.5 +24.6 123.5 +18.8
Frankreich | 417 TR 87 %208 | 1204 +15.7
Mittelwert EU15 45,0 -1.8 72,9 +14.8 1177 +13.0
Mittelwert EU25 44.9 -1.9 63.3 + 5.4 108.3 + 3.6
Dieselkraftstoff
chne Steuern ggia. LU Steuern geu. LU mit Steuern ggia. LU
(Cent/]) (Cent/]) (Cent/]) (Cent/]) (Cent/1) (Cent/])
JLuxemburg {0926 398 924 e
Belgien 48.5 -4,1 51.56 +11.7 100.0 + 7.6
Deutzchland 46.4 - 6,2 62,0 + 22,2 108.4 + 16,0
Frankreich | 482 w0 593 #195 | 1075 151
Mittelwert EU15 51.2 -1.4 55,3 +15.5 106.5 + 14,1
Mittelwert EU25 50,5 -2.1 50,8 +11,0 101,3 + 8.9

Stand: 06.03.2006. GQuelle: MWV Deutschland/EID; eigene Berechnungen.

Zur Abrundung des Faktenaufrisses sind in Tabelle 1 kurz die aktuellen
Verbraucherpreise fiir die beiden Treibstoffarten in Luxemburg und in den drei
Anrainerstaaten verzeichnet. Natiirlich kénnen die absoluten Zahlen angesichts
der sehr volatilen Erddlpreise immer nur eine Momentaufnahme zeigen.
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In der Unterscheidung von Nettopreisen, Steueranteil” und resultierenden
Bruttopreisen wird hier schon einmal sehr deutlich, dass bei Benzin und ebenso
bei Diesel jeglicher preisinduzierter Tankverkehr nur auf Steuerarbitrage beru-
hen kann. Wegen der Nettopreise gidbe es keinen Grund, in Luxemburg zu tan-
ken, sondern eher Anreize fiir einen Tankverkehr in entgegengesetzter Rich-
tung. Damit ist am Anfang unserer Betrachtung schon eindeutig klar, dass die
Lenkung der Tankverkehrsstrome nach und durch Luxemburg voll und ganz in
der Hand der Steuergesetzgeber Luxemburgs und seiner Nachbarléander liegt.

C. Die Rolle der Mineral6lbesteuerung im
luxemburgischen Steueraufkommen

C.1. Mineralolsteuern und sonstige mit dem Tankverkehr
verbundene Steuereinnahmen

Die Einnahmen an Steuern und Abgaben, die mittelbar oder direkt mit der
Treibstoffnachfrage in Luxemburg zusammenhéingen, spielen fur den Staats-
haushalt eine signifikant gréBere Rolle als in den meisten anderen Staaten der
Europaischen Union. Unter den unmittelbaren Einnahmen sind zunichst die
Mineralolsteuern zu nennen — d.h. die Einnahmen aus dem belgisch-luxembur-
gischen Verbrauchssteuerverbund® und die Einnahmen aus der autonomen Mi-
neraldlakzise. Zu den direkt mit dem Kraftstoffverkauf verbundenen Staatsein-
nahmen sind auBlerdem die Konzessionsabgaben der Autobahntankstellen zu
rechnen, da diese sich unmittelbar an den verkauften Mengen orientieren
(4 Cent pro Liter).

Auf den Preis einschlieflich seiner Verbrauchssteuerelemente wird schliel3-
lich noch die reguldre Umsatzsteuer gelegt.? Dieses Aufkommen kann jedoch nur
zum Teil als Einnahme angesehen werden, die endgiltig und zwingend mit dem
Mineralélerwerb verbunden ist. Endgiltig sind nur diejenigen Umsatzsteuer-
einnahmen, die nicht unter den Vorsteuerabzug bzw. die direkte Umsatzsteuer-

Jeweils alle relevanten nationalen Verbrauchsteuern plus Umsatzsteuer.

8  In der vorliegenden Arbeit wird aus Vereinfachungsgriinden durchweg von den speziellen
Verteilungsregeln der Verbrauchsteuerverbundes abstrahiert. Konkret werden alle Mineral-
Olsteuereinnahmen wie selbst vereinnahmtes Aufkommen betrachtet, das auf Nachfrageén-
derungen ohne Zeitverzégerung reagiert.

9

Der Umstand, dass ab dem 1.1.2005 beim Treibstoffverkauf der regulire Umsatzsteuersatz
von 15% (anstelle des erméBigten von 12%) zur Anwendung kommt, kann in der vorliegenden
Untersuchung noch nicht beriicksichtigt werden, da nur Daten des letzten abgeschlossenen
Jahres 2004 einflieBen konnten.
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erstattung fallen. Dies betrifft vor allem den Benzinabsatz: Nur finf Prozent der
auf Benzinverkdufe anfallenden Umsatzsteuer wurden im Jahr 2004 zuricker-
stattet. Umgekehrt sieht es beim Dieselabsatz aus. Wegen der iiberwiegend ge-
werblichen Nachfrage nach Dieselél wurden im selben Jahr immerhin rund 80
Prozent der hier anfallenden Umsatzsteuerbetrige erstattet.10 Zusammen wur-
den damit im Jahr 2004 weniger als 44 Prozent der prima facie durch den
Treibstoffverkauf entstehenden Umsatzsteuer auch final vereinnahmt. Zwin-
gend mit dem Mineralélerwerb verbunden ist aus Sicht der Fiskus aber auch
hiervon nur ein Teil, ndmlich die auf den Verkauf von Benzin und Diesel an
Durchreisende und Tanktouristen entfallende Umsatzsteuer. Wenn diese Nach-
frager es unterlieBen, in Luxemburg zu tanken, wiirde der zugehérige Umsatz-
steueranteil hochstwahrscheinlich im Ausland vereinnahmt. Bei Luxemburgern
kann dies nicht angenommen werden — zumindest so lange nicht, wie die 6rtli-
che Mineraldlsteuerpolitik keinen Anreiz zum Tanktourismus auBerhalb Lu-
xemburgs gibt. Kommt es hingegen zu einer autonomen, d.h. nicht durch steuer-
liche Anreize induzierten Nachfrageeinschriankung, so kann angenommen wer-
den, dass die eingesparten Tankausgaben in sonstigen umsatzsteuerpflichtigen
Konsum flieen.!!

Daneben kénnen noch eine Reihe weiterer Steuereinnahmen mittelbar mit
der Treibstoffnachfrage in Verbindung gebracht werden. Zunéchst einmal sind
dies Ertragsteuern aus dem Betrieb von Tankstellen und die Einkommensteuern
der dort beschéftigten Personen. Die tiberdurchschnittlich dichte und leistungs-
fahige Tankstelleninfrastruktur in Luxemburg — insbesondere auf den Transit-
autobahnen — kann geradewegs auf die niedrigen Mineraldlsteuern und den
damit attrahierten Tankverkehr zurickgefiihrt werden. Trotzdem koénnen die
Steuern auf das hiermit generierte Einkommen nicht génzlich der Treibstoff-
nachfrage zugerechnet werden. Dies wére nur dann der Fall, wenn die im Tank-
stellennetz genutzten Produktionsfaktoren Arbeit und Kapital in Abwesenheit
des tiberdurchschnittlichen Tankverkehrs génzlich brachliegen wiirden. In einer
funktionierenden Marktwirtschaft wird das in der Regel nicht eintreten. Ent-
sprechend wiren den Einkommen- und Ertragsteuern der (iiberdurchschnittli-
chen) Tankstellen diejenigen Steuern gegeniiber zu stellen, welche die einge-
setzten Faktoren in der zweitbesten Verwendung erwirtschaften kénnten. Nur
die Differenz dieser beiden alternativen Steuerertriage ist der Treibstoffnachfra-
ge zurechenbar.

10 Daten nach Angaben von FEDIL/GPL.

11 Ob dagegen durch Mineralslsteuererhéhung(en) induzierte Verbrauchseinschrankungen zu

einem niedrigeren oder héheren Umsatzsteueraufkommen fihren, soll durch die vorliegende
Arbeit beantwortet werden.
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Schlieflich zdhlen zu den Steuereinnahmen, die mit dem Treibstoffkauf (lo-
cker) verbunden sind, die aus Verbundkdufen stammenden Verbrauch- und Um-
satzsteuern. Hier sind grob zwei Giitergruppen zu unterscheiden: Beikdufe im
Non-Oil-Bereich, die anldsslich eines Tankstops erworben werden, sich aber an-
sonsten hinsichtlich Qualitat und Preis nicht nennenswert von vergleichbaren
Waren im benachbarten Ausland unterscheiden. Wiirde nicht in Luxemburg ge-
tankt, wirden diese Kaufe nicht bzw. nicht hier getétigt. Die hierauf anfallende
Umsatzsteuer ginge dem heimischen Fiskus verloren.

Die andere Gruppe umfasst solche Guter, deren Preise aufgrund von Steuer-
satzdifferenzen signifikant unter denen der Nachbarldnder liegen. Die Rede ist
hier vor allem von Tabakwaren. Letztere sind wegen der niedrigen heimischen
Akzisen, wegen des erméligten Umsatzsteuersatzes von nur 12% und schliel3-
lich wegen der umfangreichen Tabaksteuererh6hungen in allen Nachbarldndern
in den Jahren 2004 und 2005 derart preisgiinstig, dass sie durchaus als Motiv
eigener Steuerarbitrage gelten konnen. Die gleichlaufenden Steuersatzdifferen-
zen bel Mineral6l- und Tabaksteuer verstirken einander wechselseitig und er-
hohen den Anreiz zum Cross-border shopping noch einmal.

In dieser Konstellation kann allerdings nicht davon gesprochen werden,
dass der Mineralolkonsum im Grenzverkehr den entsprechenden Tabakwaren-
kauf einseitig veranlasst. Zwar wiirde eine Mineraldlsteuererhéhung auch den
Tabakwarenverkauf reduzieren, weil der marginale Gesamtvorteil des Arbitra-
geeinkaufs sédnke. Den gleichen Effekt auf dieselben Nachfrager hétte jedoch
auch die umgekehrte Konstellation, d.h. eine Tabaksteuererh6hung bei konstan-
ter Mineraldlsteuer. Folglich ist hier keine eindeutige Ursache-Wirkungs-Bezie-
hung auszumachen. Und die plausible Erwartung, dass die Steuerarbitrage bei
Treibstoffen und Tabakwaren sich wechselseitig verstirkt, gibt keinen klaren
Hinweis, wie sensibel der Absatz des einen Gutes auf Steueranpassungen bei
dem jeweils anderen reagiert. Um die hier interessierenden Kreuzpreiselastizi-
tdten zu ermitteln, fehlen verlassliche empirische Basisdaten. So wichtig es also
aus theoretischer Sicht erscheinen mag, den ,heimlichen Star“ der Luxemburger
Steuern, die Tabaksteuer,!? in unserem Untersuchungskontext nicht aus dem
Auge zu verlieren, so schwer fallt es in praktischer Hinsicht, sie einzubeziehen.

12 Im Zeitablauf hat sich die Tabaksteuer im Vergleich zu Mineralslbesteuerung als sichtlich

ergiebigere Abgabe herausgestellt. So hat sich ihr Realaufkommen zwischen 1970 und 2005
knapp vervierfacht (gemessen als Anteil am BIP), wihrend die Mineral6lbesteuerung in der
gleichen Zeit real ,nur” im das Dreifache zugenommen hat. Im Jahr 2005 betrug das Ta-
baksteueraufkommen schon 60% seines Mineralolpendants. Hinzu kommt, dass bei Absatz
von Tabakwaren keine Umsatzsteuer-Riickerstattungsanspriiche wegen gewerblicher Nut-
zung entstehen, wie es insbesondere beim Dieselabsatz der Fall ist (s.0.). Auf eine Besonder-
heit ist hinzuweisen: Im Jahr 2005 lag das Tabaksteueraufkommen entgegen dem langjéhri-
gen Wachstumstrend mit einem Minus von € 77 Mio. um knapp 14% unter dem (exzeptionell
hohen) Vorjahreswert. Diese angesichts unverinderter bzw. noch giinstigerer Rahmenbedin-
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Im Folgenden werden wir uns aus Datengriinden weitgehend auf den Kern
der Fragestellung konzentrieren, d.h. auf die Abhingigkeit des Mineralélsteuer-
aufkommens von heimischen Steuersédtzen und Steuersatzdifferenzen zu den
Nachbarstaaten. Es ist deutlich geworden, dass die anderen direkt und indirekt
betroffenen Steuereinnahmen die Exponiertheit des Gesamtaufkommens ge-
geniiber dem grenziiberschreitenden Tankverkehr tendenziell erhoht, da alle
genannten Einnahmequellen positiv mit Tankverkehr und Treibstoffabsatz kor-
relieren dirften. Ausgleichende oder entgegengesetzt wirkende Einnahmenar-
ten sind dagegen im derzeitigen Steuersystem kaum zu erkennen. Diese Ten-
denzaussage ist als qualitative Ergdnzung stets zu berilicksichtigen, auch wenn
— wie hier — die meisten sonstigen mit dem Tanken verbundenen Einnahmen
vorerst nicht quantifiziert werden kénnen.

C.2. Entwicklung des Mineralolsteueraufkommens

Spiegelbildlich zu den Entwicklungen bei der Treibstoffnachfrage in Luxemburg
und in seinen drei Anrainerstaaten nimmt auch das Aufkommen aus Mineral6l-
besteuerung einen ganz eigenen Weg. Nach Statec-Angaben belief sich die
Summe der im Jahr 2005 vereinnahmten Mineraldlsteuern auf 850 Millionen
Euro. Damit hat die Bedeutung der Mineraldlbesteuerung fiir die luxemburgi-
schen Abgabeneinnahmen einen neuen Hoéhepunkt erreicht. Im Jahr 1970 tru-
gen MineralGlsteuern noch einen Anteil von finf Prozent zum gesamten Steuer-
aufkommen bei. 1980 und 1990 wurden dann schon rund sieben Prozent des Ge-
samtaufkommens mit den MineralGlsteuern bestritten. Dieser Anteil ist seitdem
— mit einigem Auf und Ab — weiter gestiegen. Im Jahr 2000 betrug er schon
mehr als neun Prozent, um schlief3lich in den Jahren 2004 und 2005 bei der vor-
laufigen Hochstmarke von jeweils knapp elf Prozent zu landen. In Abbildung 4
wird die luxemburgische Entwicklung den entsprechenden Trends in Belgien,
Deutschland und Frankreich gegentibergestellt. Um die jeweiligen Einfliisse der
sonstigen Steuerpolitik zu neutralisieren, sind die Mineraldlsteuereinnahmen
als Anteile am Bruttoinlandsprodukt dargestellt.

gungen Uberraschende Entwicklung ist auf eine Umstellung der zeitlichen Verbuchung der
Steuermarkenausgabe zuriickzufiihren, d.h. der Effekt sollte sich im Zeitablauf ausgleichen.
(Vgl. Statec, 2005b).
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Abbildung 4: Mineralolsteuern am BIP im Vierlandervergleich

Am aktuellen Rand der Vergleichsdarstellung zeigt sich, wie erwartet, die
sehr viel hohere Bedeutung der Mineral6lbesteuerung in Luxemburg gegeniiber
den Anrainern. Wiahrend hier ein Wert von 3,0% des BIP erreicht wird, kommt
Deutschland als nichster gerade einmal auf 1,8% des BIP. Interessant ist aber
auch die Historie — zum einen wegen des ,Zwischenhochs® der Jahre 1994 und
1995,13 vor allem aber mit Blick auf die Ausgangssituation im Jahre 1970. Lu-
xemburg hatte mit einem Prozent am Inlandsprodukt eine recht ,unbedeutende®
Mineralolsteuer, wihrend Deutschland mit 3,2% am BIP sogar etwas tiber dem
aktuellen Luxemburger Wert lag. Auch in Belgien und Frankreich war die Mi-
neraldlsteuer 1970 fiskalisch noch merklich wichtiger als in Luxemburg — hier
hat sich das Verhaltnis aber schnell gedreht.

Die hohe Bedeutung der Mineralblbesteuerung in Luxemburg zeigt sich an
deren Anteil am gesamten Steueraufkommen und am Bruttoinlandsprodukt
gleichermallen. Einen interessanten zusétzlichen Einblick bietet allerdings die
Analyse der steuertechnischen Zusammensetzung dieses Erfolgs. Hieraus lassen

13 In dem in der Abbildung nicht dargestellten Jahr 1994 entsprach das Aufkommen aus der lu-

xemburgischen Mineralolbesteuerung 3,4% des BIP — ein zuvor und seitdem nicht wieder er-
reichter Spitzenwert.
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sich auch zusitzliche MaBstidbe fiir die Ergiebigkeit der Mineral6lbesteuerung
ableiten.

Die zentralen Komponenten einer jeden Steuer sind die Bemessungsgrund-
lage einerseits und der Steuersatz andererseits. Beide konnen eigenen Einfluss
auf die Entwicklung der Dauerergiebigkeit einer Steuer nehmen. Mineralélsteu-
ern sind traditionell als Mengensteuern angelegt, d.h. die Bemessungsgrundlage
wird in physischen Volumen- oder Gewichtseinheiten definiert, worauf ein in
Geldeinheiten fixierter Steuersatz angewendet wird. Sowohl die Bemessungs-
grundlage als auch der Steuersatz bergen bei Mineral6lsteuern ein spezifisches
Risiko fir deren Dauerergiebigkeit. Als Mallstab der Dauerergiebigkeit gelte
dabei eine konstante Quote des Steueraufkommens am Bruttoinlandsprodukt.4

Um einen konstanten Anteil am BIP zu erbringen, muss das Aufkommen
einer dauerergiebigen Steuer mindestens mit der nominalen Wachstumsrate des
Inlandsprodukts Schritt halten. Nicht nur muss im Ergebnis der mit der Inflati-
on einhergehenden, schleichenden Entwertung des nominal definierten Steuer-
satzes entgegengewirkt werden. Zusitzlich muss das reale Wirtschaftswachs-
tum kompensiert werden. Um diese Entwicklungen anschaulich zu machen, un-
terteilen wir das reale Mineraldlsteueraufkommen (7/Y) in Bemessungsgrund-
lage und realen Steuersatz:

T .
— X mit T=7-X (1).
Y \_Yl_‘ Bemessungs—
Realer grundlage
Steuersatz

Dabei ist zu betonen, dass es sich hier um den realen Steuersatz handelt,
der aus Sicht des Fiskus interessant ist, d.h. einen Satz, der um Preis- und
Wachstumseffekte bereinigt wurde. Hiervon zu unterschieden ist der ,normale“
reale Steuersatz, der allein um Inflationseinfliisse korrigiert ist und aus Sicht
der Nachfrager ausschlaggebend ist. Abbildung 5 stellt die getrennte Entwick-
lung dieser beiden in Gleichung (1) unterschiedenen Komponenten fir Luxem-
burg und fur Deutschland dar. Deutschland wurde aus Griinden der Datenver-
figbarkeit gewahlt, es ist aber zugleich auch das eindeutigste Gegenbeispiel zu
Luxemburg. Dargestellt sind addierte Benzin- und Dieseldaten der Jahre 1995
bis 2005; alle Daten sind fir 1995 auf 1 normiert.1?

14 D.h. die mittelfristige Aufkommenselastizitit betriagt ungefihr Eins. Vgl. Théne (2005) zur
Nutzung der Aufkommenselastizitit als MaBstab der Dauerergiebigkeit.

15 Dije Auswahl des Startjahres hat keinen Einfluss auf die Grundaussage des Vergleichs; alter-
nativ liegen Daten fir einen Vergleich 1985-2005 vor und kénnen auf Wunsch zur Verfigung
gestellt werden.
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Abbildung 5: Steuersatz- und Bemessungsgrundlagendynamik —
Vergleich Luxemburg-Deutschland 1995-2005

In einer Hinsicht gleichen sich die beiden Beispiele in Abbildung 5: Das rea-
le Mineraldlsteueraufkommen liegt am aktuellen Ende der Betrachtung nahe
am Niveau des Startjahres, wobei Deutschland im Jahr 2005 mit 94% des Refe-
renzwerts etwas schlechter dasteht als Luxemburg mit 97%. Im Vorjahr 2004
sah es dhnlich aus, Luxemburg erreichte ebenfalls 97% des Ausgangswertes von
1995, Deutschland lag mit 99% noch geringfiigig besser. Die in beiden Léandern
analogen Aufkommensdynamiken wurden allerdings bei kontrarer Entwicklung
der Komponenten erreicht.

In Luxemburg hat sich die Bemessungsgrundlage in der betrachteten Zeit
mehr als verdoppelt. Dagegen hat sich der reale Durchschnittssteuersatz mehr
als halbiert. Hier wird der kulminierte Einfluss von Inflation und Wirtschafts-
wachstum auf den Realwert des im betrachteten Zeitraum nominal unverédnder-
ten Durchschnittssteuersatzes deutlich. Die deutsche Steuerpolitik dagegen hat
mit héufigen und aggressiven Steuersatzerhohungen bewirkt, dass das reale
Aufkommen aus einer auf 93% gesunkenen Bemessungsgrundlage nahezu
gleich geblieben ist.

Diese Gegeniiberstellung soll nicht dazu dienen, eine Ubertragbarkeit der
Steuerpolitik zwischen den beiden Liandern zu suggerieren. Hétte sich der reale
Steuersatz der MineralGlsteuer in Deutschland in den letzten zehn Jahren hal-
biert, wéare die Bemessungsgrundlage nie und nimmer auf das Doppelte gewach-
sen. Ebenso wenig hitte Luxemburg mit einer offensiven Steuersatzpolitik nach
deutschem Vorbild das Realaufkommen stabilisieren kénnen. Die GroBenunter-
schiede zwischen beiden Léndern und die héhere, damit viel verletzlichere Aus-
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gangsposition Luxemburgs verbieten eine direkte Ubertragbarkeit der Beispiele
auf den jeweils anderen.

Zwei Dinge werden jedoch fir Luxemburg sehr deutlich: Die Spannweite
zwischen Steuersatzentwicklung und Bemessungsgrundlagenwachstum muss
nicht notwendigerweise so grol3 sein wie gegenwirtig. Hier erscheinen auch
Kombinationen von etwas mehr steuerpolitischer Aktivitat und weniger schnel-
len Nachfragewachstum durchaus plausible Wege zur dauerergiebigen Steuer.

AubBerdem veranschaulicht der linke Teil von Abbildung 5 noch einmal sehr
deutlich den ,Kyotopreis“ der luxemburgischen Treibstoffbesteuerung: Mehr als
eine Verdoppelung der verkehrsspezifischen COz2-Emissionen, die sich Luxem-
burg anrechnen lassen muss, wurde binnen der letzten elf Jahre in Kauf ge-
nommen, nur um das reale Aufkommen der Mineralélsteuern mit knapper Not
stabil zu halten — nicht einmal, um fiskalisch etwas hinzuzugewinnen.

D. Komponenten der Treibstoffnachfrage

D.1. Die Hauptnachfrager von Treibstoffen

Die Treibstoffnachfrage in Luxemburg folgt, wie deutlich geworden ist, einem
sehr individuellen, fiir eine reife westeuropéische Volkswirtschaft untypischen
Entwicklungspfad. Dieses untypische Wachstum stammt, so die schon aus tag-
taglicher Anschauung offensichtliche Ausgangsthese, zum ganz tuberwiegenden
Teil aus dem grenziberschreitenden Tankverkehr. Solche Arbitragekaufe, die
im Luxemburger Fall — wie Tabelle 1 deutlich zeigt — ausschlieflich steuerlich
bedingt sind, sind ein durchaus tibliches Phédnomen tberall dort, wo spezielle
Verbrauchsteuern, ortliche Konsumsteuern (sales taxes in den USA) oder auch
stark differierende Umsatzsteuern einen Keil zwischen die Guterpreise diesseits
und jenseits von ,durchlédssigen” Grenzen treiben. Das Cross-border shopping
hat mittlerweile einen gewissen Niederschlag in der empirischen Steuerfor-
schung gefunden, auch die spezifische Ausprigung des Tanktourismus. In Eu-
ropa liegen hierzu mittlerweile Untersuchungen fir die Schweiz, fiir Deutsch-
land, die Niederlande und fiir Osterreich vor — fiir letzteres sogar jeweils eine
Studie aus der Zeit als Herkunftsland und eine fir die heutige Situation als
Zielland von Tanktourismus.16

16 Vgl. Banfi/Filippini/Hunt (2005) fiir die Schweiz, Rietveld /Bruinsma/van Vuuren (1999) fir
den seinerzeitigen niederldndischen Tanktourismus nach Deutschland, Michaelis (2003) und
Lenk/Vogelbusch/Falken (2004) fir deutschen Tanktourismus sowie Mayer/Benke/Fickl
(1997) und E.V.A/IVT/TRAFICO (2004) fur Osterreich und Devereux/Lockwood/Redonao
(2007) fur die USA.
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Diese Referenzstudien helfen mit Blick auf die Treibstoffnachfrage in Lu-
xemburg aber nur bedingt weiter — was wiederum nur zum geringeren Teil an
der sehr heterogenen 6konometrischen Qualitit der Untersuchungen liegt. Die
Studien fir die genannten Linder untersuchen die Treibstoffnachfrage in den
Grenzregionen, die vom Tanktourismus potentiell betroffen sind, und stellen ihr
Vergleichsdaten zur Binnennachfrage gegentiiber. Auf diese Weise lassen sich —
genligend empirische Messwerte vorausgesetzt — die Bestimmungsgriinde und
quantitativen Parameter des Tanktourismus recht klar herausarbeiten. Wenn
man sich vor Augen fiihrt, dass diese Studien als relevante Tanktourismusregi-
onen Streifen von zwanzig bis flinfzig Kilometer Breite ab der Grenze betrach-
ten, liegt der erste wichtige Unterschied unmittelbar auf der Hand: Ein geogra-
fisch kleiner Staat wie Luxemburg hat bei einer solchen Abgrenzung nur noch
wenig bis kein echtes Binnenland, d.h. keine hinreichend repriasentativen Refe-
renzraume, die vom grenziiberschreitenden Tankverkehr unberihrt bleiben.
Entsprechend schwer fillt eine saubere Abgrenzung der Binnennachfrage vom
Tanktourismus.

Doch dieser Unterschied zu den tiblichen Untersuchungen des Tanktouris-
mus ist in erster Linie als methodische Herausforderung fiir den Luxemburger
Fall zu sehen: Mit speziellen Datenerhebungen, die diesen Aspekt explizit be-
ricksichtigen, kann auch fir ein sehr kleines Land die inldndische Nachfrage
vom Tanktourismus klar getrennt werden. Der groflere Unterschied und damit
die besondere ,Luxemburger Spezialitat® liegt vielmehr darin, dass die ansons-
ten exklusiv betrachteten Nachfragergruppen den hiesigen Treibstoffverkauf
nur partiell erklaren kénnen. Hinzu kommen noch zwei weitere grofle Nachfra-
ger, die Grenzpendler und vor allem der Transitverkehr. Im Unterschied zu den
sonstigen Studien zum grenziberschreitenden Tankverkehr miissen in der Un-
tersuchung fiir die in dieser Hinsicht extrem offene Volkswirtschaft Luxemburg
also vier verschiedene Gruppen von Treibstoffnachfragern betrachtet werden.!?

Die Treibstoffnachfrage der Inldnder setzt sich zusammen aus dem steuer-
pflichtigen Verbrauch von Benzin und Diesel zu privaten, 6ffentlichen oder ge-
werblichen Fahrten vorwiegend innerhalb Luxemburgs. Wie auch bei den ande-
ren drei Gruppen sollten die Nachfrager hier nicht in erster Linie nach dulleren
Merkmalen, wie zum Beispiel dem Wohnort, dem Betriebssitz, dem Ort der
Fahrzeugzulassung o.4. abgegrenzt werden. Dies sind in einem offenen und
kleinen Land wie Luxemburg allenfalls vorsichtige Anhaltspunkte fir den jewei-
ligen Tankort, der in dieser Studie eine zentrale Rolle spielt. Die Treibstoffnach-

17 Die altere Studie von Mayer/Benke/Fickl (1997) iiber den Tanktourismus aus Osterreich
heraus hat zumindest den Transitverkehr separat berticksichtigt. Hieraus kénnen wir aller-
dings fur den Luxemburger Fall keine Riickschliisse gewinnen.
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frage der Inldnder ist damit die Nachfrage derjenigen, die sich verhalten wie In-
lander. Zentrale Verhaltenspréamisse ist dabei die Annahme, dass sich die Nach-
frage der Inldnder nur an den heimischen Benzin- und Dieselpreisen orientiert,
nicht aber an denen der Anrainerstaaten.

Studien zum Arbitragetanken betrachten als ndchste — und in der Regel ein-
zige weitere — Nachfragergruppe die Tanktouristen. Diese umfasst geméal} obiger
Definition (siehe Abschnitt A.2) diejenigen Fahrten, die ausschliellich wegen
des Tankens nach Luxemburg durchgefithrt werden, und solche Fahrten, bei
denen auch noch andere Erledigungen anstehen, wo aber das Tanken ein wich-
tiger Nebenzweck bzw. der Ausloser der Fahrt ist. Die Entscheidung, ob in Lu-
xemburg getankt wird oder nicht, hingt bei den Tanktouristen entscheidend von
dem Preisdifferential zwischen heimischem und luxemburgischem Treibstoff ab.
Da Tanktouristen extra wegen des Tankens nach Luxemburg kommen, miissen
sie dem Bruttogewinn des Arbitragetankens dessen (Transaktions-) Kosten ge-
geniiberstellen. Dies sind vor allem der zusétzliche Treibstoffverbrauch, die Op-
portunititskosten der eigenen (Frei-)Zeit und die Fahrzeugabnutzung. In der
Zeit vor der Reisefreiheit innerhalb des Schengenraumes und vor der EuropAi-
schen Wahrungsunion mussten den Transaktionskosten zusétzliche ,,Umstand-
lichkeiten“ wegen des Grenziibertritts und des Wahrungstauschs hinzugerech-
net werden. Vor allem wegen des Treibstoff- und Zeitverbrauchs ist Tanktou-
rismus primér ein regionales Phidnomen der Grenzrdume um Luxemburg her-
um. Je weiter der Ausgangspunkt von der néchsten luxemburgischen Tankstelle
entfernt liegt, desto geringer ist der Nettoertrag des Arbitragetankens und dem-
entsprechend der Anreiz zum Tanktourismus.
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Daten: Allegrezza et al. (2005), INSEE et al. (2004).
Hintergundgrafik: © Stat. Landesamt RP 2002.

Abbildung 6: Grenziiberschreitende Berufspendler
in der Grofiregion

Als weitere grofle Nachfragergruppe ricken die Grenzpendler aus der GroB3-
region ins Augenmerk. Aktuell sind dies mehr als 122.400 Personen, d.h. 37,7%
der luxemburgischen Erwerbstatigen. Zugleich pendeln rund 700 Luxemburger
in die umliegenden Staaten aus. Abbildung 6 stellt die Pendlerstrome zwischen
allen Partnern der GroBregion differenziert dar, Grundlage sind dort noch Da-
ten, die iiberwiegend aus den Jahren 2003 und 2004 stammen. Das Tankverhal-
ten der Pendler, die mit dem eigenen Pkw zur Arbeit fahren — dies sind rund 85
Prozent (Allegrezza et al., 2005) —, richtet sich nach der Differenz der Treibstoff-
preise zwischen Wohn- und Arbeitsland. Hier fallen jedoch keine Transaktions-
kosten des Arbitragetankens an, da die Fahrten zur Arbeit und zuriick so oder
S0 unternommen werden.

Die letzte wichtige Komponente der Luxemburger Treibstoffnachfrage ist
schlieBlich der Transitverkehr. Im Prinzip richtet sich das Tankverhalten durch-
reisender Pkw und Lkw nach den gleichen Kriterien wie beim Tanktourismus,
nédmlich nach den Preisdifferentialen zwischen in Luxemburg getanktem Benzin
bzw. Diesel und den Referenzwerten im Ausland. Zur Vereinfachung werden wir
in den Modellrechnungen auch dieselben Auslandspreise nutzen, d.h. die der
drei Anrainerstaaten.
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Quelle: Eigene Berechnungen.

Abbildung 7: Reichweite des Luxemburger Treibstoffs

Aber der grenziiberschreitende Tankverkehr, der mit Transit einhergeht,
hat eigentlich eine ganz andere rdumliche, ndmlich eine multinationale Dimen-
sion, wie Abbildung 7 zeigt. Als durchschnittliche Reichweite eines modernen
Personenkraftwagens mit einer Tankfullung werden hier 750 km angesetzt. Die
Reichweiten von Lastkraftwagen im Fernverkehr schwanken sehr stark, je nach
Beladung, Achszahl, Motorisierung und Tankvolumen. Da angesichts der groflen
Differenzen bei den Treibstoffpreisen heutzutage vermehrt Lkw-Tanks mit ei-
nem Volumen von rund 1.000 Litern genutzt werden, ist eine Reichweite von
2.500 km ohne weiteres zu realisieren. Die in Abbildung 7 dargestellten Reich-
weiten berechnen sich als Stralenkilometer einfache Fahrt, die mithilfe konven-
tioneller Internet-Routenplaner ermittelt wurden.18

18  Bei der maximalen Reichweite mit einer Tankfiillung, gerechnet ab Luxemburg-Stadt, wur-
den die — ohnehin mit sehr unterschiedlicher Intensitat kontrollierten — Obergrenzen fir die
Treibstoffeinfuhr zwischen EU- und Nicht-EU-Staaten aus Griinden der Vereinfachung nicht
beruicksichtigt. Dies betrifft vor allem die Schweiz, sowie im Fernverkehr Norwegen und eini-
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Die Europakarte in Abbildung 7 zeigt deutlich, wie sehr sich der rdumliche
Bezug verandert, wenn man den internationalen Tankverkehr nicht mehr nur
als ein Phédnomen des Cross-border shoppings von Berufspendlern und sonstigen
Einwohnern der GroBregion Luxemburg betrachtet. Beim Benzin kann man mit
gutem Willen noch von einem groBrdumig regionalen Phénomen sprechen. Ein
Personenkraftwagen, der in Luxemburg voll getankt wurde, kann nicht nur das
ganze Belgien, die Niederlande oder die Schweiz ohne Nachtanken durchqueren.
Auch grofBle Teile Frankreichs und Deutschlands sind erfasst; zudem noch
Grenzregionen von Osterreich, Italien, dem Vereinigten Kénigreich und der
Tschechischen Republik.

Wird dagegen ein konventioneller Schwerlastwagen in Luxemburg voll auf-
getankt, gibt es innerhalb der EU kaum noch Ziele, fiir die ein zweiter Tankstop
eingelegt werden musste. Lediglich nach Nordschweden, Nordfinnland oder auf
die griechischen Inseln reicht der Luxemburger Diesel nicht. Auch bis weit in
die mittel- und osteuropiischen Staaten konnte der Modell-Lkw im Extremfall
fahren — womdéglich um von dort mit noch preisgiinstigerem Diesel betankt die
Rickfahrt anzutreten.

D.2. Empirische Erkundungen: Preiseinfliisse auf die
Treibstoffnachfrage in Luxemburg

Nachdem im vorangegangen Abschnitt die vier Hauptnachfragergruppen fir
Luxemburger Benzin und Diesel kurz charakterisiert worden sind, wére eine
o6konometrische Schiatzung zu deren empirischen Gewicht und Einfluss auf den
Treibstoff der folgerichtige Schritt, um gut fundierte Nachfrage- und Aufkom-
mensfunktionen zu erhalten.

Hierzu bedarf es umfangreicher und vielfdltiger Daten, um die potentiellen
unabhingigen Variablen der Treibstoffnachfrage zu identifizieren und vonein-
ander zu separieren. Wenn man einmal von der weiteren europiischen Dimen-
sion des Transitverkehrs abstrahiert, werden zunéchst einmal Preis- und Ab-
satzdaten fiir beide Treibstoffarten in Luxemburg und den drei Anrainer beno-
tigt, einmal auf nationaler Ebene und fir die Anrainer noch einmal in Grenzné-
he. Zudem braucht man fiir alle vier Lander und/oder die Grenzregionen: Ein-
kommensentwicklung, Fahrzeugbestiande und —strukturen im Zeitablauf, die

ge Balkanstaaten. Weillrussland und Russland sind insofern nicht betroffen, als die balti-
schen Staaten im Gegensatz zu anderen EU-Staaten an ihren EU-Aullengrenzen keine 200-
Liter-Freimengenbegrenzung umgesetzt haben. Die Entfernung zu Luxemburg und die Die-
selpreise an den ostlichen EU-Grenzen lassen hier aber ohnehin eher die Gegenrichtung als
interessantes Gedankenspiel erscheinen: Im Baltikum in die Union einfahrend kann ein mo-
dernen Lkw mit einem einzigen Tankstop in Luxemburg im Zweifelsfall bis nach Gibraltar
oder an die Algarve fahren.
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Entwicklung des bilateralen Guterverkehrs zwischen allen Landern der GrolBre-
gionen, Entwicklung des Ferntransits durch Luxemburg mit Herkunft und Ziel,
Grenzpendlerzahlen und —wohnorte nebst Daten zu den bevorzugt genutzten
Verkehrsmitteln, Tanktouristenzahlen und —wohnorte, sowie im Idealfalle als
Kontrollvariablen Daten zu den innerluxemburgischen Verkehrsstromen und zu
den Grenzubertritten mit Kraftfahrzeugen. Will man ein vielschichtiges Phé-
nomen wie die Treibstoffnachfrage in Luxemburg erkliaren, wird man nicht um-
hinkommen, auch bei den Antworten viele Variablen auf ihre Relevanz zu uber-
priifen.

Ein guter Teil der benodtigten Daten liegt verstreut in verschiedenen Statis-
tiken und in Untersuchungen von Partialfragen schon vor. Viele andere Daten
sind nicht verfigbar. Dies betrifft vor allem den sehr wichtigen Transitbereich.
Ohne die statistischen Probleme hier im Detail diskutieren zu wollen, muss
festgestellt werden, dass die Datenlage fiir eine belastbare 6konometrische Un-
tersuchung der Treibstoffnachfrage derzeit nicht ausreicht.

Stattdessen werden wir in der Simulation der Benzin- und der Dieselnach-
frage theoretische Modelle nutzen, die mithilfe von empirischen Rahmendaten
auf realistische GréBenordnungen kalibriert werden. Wie im Abschnitt D.1
schon angesprochen, sind dabei fir drei der vier Nachfragergruppen die jeweili-
gen Preisunterschiede zwischen luxemburgischen Treibstoff und dem im Her-
kunfts- oder ggf. Zielland von potentiell hoher Bedeutung. Daher ist es sinnvoll,
eine kurze Abschédtzung vorzunehmen, ob die Vermutung zum Einfluss der
Preisdifferentiale als Arbeitshypothese genutzt werden kann.
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Eigene Berechnungen, Basisdaten Eurostat und FEDIL.

Abbildung 8: Benzin - Durchschnittliche Preisdifferenzen
und Veridnderung der LU-Nachfrage
1986-2004/05

In Abbildung 8 werden die Wachstumsraten der Benzinnachfrage in Lu-
xemburg fiir die Jahre 1986 bis 2005 mit den ungewichteten Mittelwerten der
Benzinpreisdifferenzen von Belgien, Deutschland und Frankreich gegeniiber
Luxemburg kontrastiert. Auf eine formale Analyse wird verzichtet. Auch so wird
deutlich, dass sich die Preisdifferentiale offensichtlich in den Nachfrageinde-
rungen niederschlagen: Hohe Preisdifferentiale korrelieren mit relativ hohem
Absatzwachstum, niedrige mit relativ niedrigem. Zugleich wird aber auch sehr
deutlich, dass offensichtlich andere Faktoren eine ebenfalls gewichtige Rolle
spielen, denn die beobachteten Korrelationen sind nicht sehr ausgepréagt.
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Abbildung 9: Diesel - Durchschnittliche Preisdifferenzen
und Veranderung der LU-Nachfrage
1986-2004/05

Eine dhnliche Feststellung kann in Abbildung 9 fir die durchschnittlichen
Preisdifferentiale und das Nachfragewachstum beim Diesel getroffen werden.
Hier ist der Zusammenhang sogar augenfilliger als beim Benzin. Die Arbeits-
hypothese, dass Preisdifferentiale einen signifikanten Einfluss auf die Treib-
stoffnachfrage in Luxemburg haben, scheint sich hier deutlich zu bestitigen.
Gewiss wirft auch diese Korrelation Fragen auf, vor allem nach dem ,,umgekehr-
ten® time-lag: Die Anpassung der Wachstumsrate der Dieselnachfrage erfolgt
vor 1996 nicht etwa simultan zu den Preisen, sondern davor. Wir fithren diese
Unstimmigkeit nicht auf antizipatives Verhalten zuriick, vielmehr durften sich
die Irritationen auflésen, wenn man Daten kurzerer Fristigkeit (Quartals- oder
Monatsdaten) nutzen wiirde.

Zugleich sollte man sich durch die engen Verbindungen in Abbildung 9 nicht
tduschen lassen. Auch hier spielen weitere Faktoren eine wichtige Rolle fiir die
Absatzentwicklung: Seit Mitte der neunziger Jahre liegt die durchschnittliche
Preisdifferenz deutlich niedriger als zuvor. Aber gerade in der Zeit nach 1995 ist
die Dieselnachfrage mit zunehmender Geschwindigkeit in immer neue Hoéhen
geklettert (siehe auch Abbildung 3 oben).
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Zusammenfassend ist festzustellen, dass es durchaus berechtigt erscheint,
fir eine vereinfachte Modellsimulation, die nicht auf 6konometrischen Schit-
zungen aufbauen kann, die Preisdifferentiale als primére erkldrende Variable
heranzuziehen. Offensichtlich ist aber auch, dass es sich hierbei um eine Verein-
fachung handelt.

E. Simulation der Treibstoffnachfrage

E.1. Kombiniertes Simulationsmodell fiir die Treibstoffnachfrage

Auf der Basis der vier Hauptnachfragergruppen Inléander, Pendler, Tanktouris-
ten und Transitverkehr wird jeweils ein Nachfragemodell fiir Benzin und eines
fur Diesel unter den speziellen Luxemburger Verhiltnissen formuliert. Da fir
eine direkte 6konometrische Schitzung der Treibstoffnachfrage keine ausrei-
chenden Basisdaten vorliegen, wird stattdessen eine Nachfragefunktion auf der
Grundlage 6konomischer Modellbildung formuliert. Diese Funktion soll die
zentralen Wirkungsmechanismen anschaulich nachbilden und zugleich mit den
verfugbaren Rahmendaten kalibriert werden konnen. Im Vordergrund steht da-
bei das Ziel, eine moéglichst einfache Funktion zu bilden, die ebenso transparent
wie flexibel ist. Die Simulationsanalyse der luxemburgischen Treibstoffnachfra-
ge ruht entsprechend auf nur zwei Verhaltensmodellen: Der Basisnachfrage und
der volatilen Nachfrage, welche die Tankortentscheidung steuert.

Die Basisnachfrage entwickelt sich geméall der ,normalen® Einfliisse auf die
Verbrauchsentscheidung, die auch in Situationen bzw. Regionen wirken, wo
keine Steuerarbitrage moglich ist. Wir nehmen zur Vereinfachung an, auf dem
Treibstoffmarkt herrsche vollkommene Konkurrenz, d.h. die Anbieter verhalten
sich als Mengenanpasser. Damit wird die verkaufte Menge Treibstoffs — und
damit die Bemessungsgrundlage der Mineralblsteuer — allein durch die Nach-
frage determiniert. Diese wiederum entwickelt sich kurzfristig allein unter dem
Einfluss des Preises. Benzin und Diesel werden als normale Giiter gesehen,
Preiserhohungen fiithren zu Nachfrageeinschrankungen, Preissenkungen weiten
die Nachfrage aus. Die Stiarke der Reaktionen wird mit der Preiselastizitit der
Nachfrage gemessen. Die Preiselastizitat der Treibstoffnachfrage wird geschétzt
auf Werte zwischen -0,2 und -0,6. Das heil}t, eine einprozentige Preiserhohung
fihrt zu einer Nachfragereduktion zwischen 0,2 und 0,6 Prozent.!® Zur Kalibrie-

19 Vgl. Espey (1998), Mendelsohn/Sipes (2001), West/Williams (2002), Nicol (2003). Die Ergeb-
nisse sind von Ausreillern befreite Befunde. Die genannten Quellen sind selbst Surveys oder
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rung der Basisnachfrage nutzen wir den in der Fachwelt meistgenutzten Wert
einer Preiselastizitiat der Treibstoffnachfrage in Héhe von -0,4.

Als funktionale Form der Basisnachfrage wéihlen wir die handlichste Funk-
tion, die vorstellbar ist, eine (preis-)isoelastische Nachfrage. Die Basisnachfrage
XB hangt nur vom inlédndischen Preis Pr ab, der sich unmittelbar mit der kon-
stanten Preiselastizitit &y p und einer Kalibrierungskonstante a errechnet:

XB = f(PI) =q- PI(EXYP) (2).

Die Nutzung isoelastischer Funktionen, also von Funktionen, deren Elasti-
zitat Uber den ganzen Verlauf gleich bleibt,20 ist nur als Vereinfachung zulassig.
Tatsdchlich werden sich die Elastizitiaten im Verlauf einer Nachfragefunktion
andern, d.h. die Nachfrage sollte auf stetig steigende Preise immer elastischer
reagieren. Um eine solche — zum Beispiel lineare — Funktion sinnvoll simulieren
zu konnen, misste man allerdings deren Lage kennen. Hierzu liegen jedoch kei-
ne Daten vor, insofern ist die isoelastische Funktion derzeit alternativlos.

Die mit der genutzten Funktionsform einhergehende latente Unterschét-
zung der Preiselastizitit bei stark steigenden Treibstoffpreisen wird jedoch
durch eine andere Vereinfachung konterkariert. Im Zeitablauf hingt die Nach-
frage nach Treibstoffen nicht nur von den realen Preisen ab, sondern auch vom
Einkommenswachstum. Die Einkommenselastizitdt der Nachfrage nach Benzin
und Diesel ist positiv und wird auf +0,2 bis +0,8 geschétzt.2! Uber langere Zeit-
raume konnen Einkommenszuwichse die kontraktiven Wirkungen gelegentli-
cher Preissteigerungen stark abmildern oder — je nach GréBBenordnung — auch
neutralisieren.??2 Einkommenseffekte konnen in unserem einfachen Modell nicht
simuliert werden. Bei den zu modellierenden Steuererh6hungen wird ihre einen
Lenkungseffekt tendenziell konterkarierende Wirkung jedoch durch das ,,Man-
ko“ der preisisoelastischen Modellierung grob kompensiert.

Die Funktion der Basisnachfrage kommt zunédchst einmal fiir die Nachfra-
gergruppe mit Inlidnderverhalten zur Anwendung, da sie sich annahmegemél3
nicht um die (h6éheren) Treibstoffpreise im umliegenden Ausland kiimmern.
Zugleich findet diese Nachfragefunktion aber auch bei allen anderen Nachfrage-
gruppen Anwendung; hier dominiert sie das Nachfrageverhalten allerdings

Metaanalysen. Zum Beispiel beruhen Espeys Befunde auf der Auswertung von mehr als 100
empirischen Studien.

20 Wir definieren Isoelastizitit in traditioneller Weise, d.h. eine isoelastische Funktion weist in

ihrem ganzen Verlauf die gleiche Elastizitidt auf. Hiaufig werden mit dem Begriff filschli-
cherweise nur solche Funktionen bezeichnet, die durchweg eine Elastizitit von |1l aufweisen.
Das ist jedoch die Einselastizitit, ein Sonderfall der Isoelastizitét.

21 Vgl. Espey (1998), Mendelsohn/Sipes (2001), Nicol (2003).
22 Vgl. ausfithrlich Théne (2005).
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nicht durchgehend bzw. ist nicht so deutlich sichtbar. Wir kommen unten auf
diesen Punkt zurick.

Alle anderen Nachfragergruppen werden priméar im Rahmen der volatilen
Nachfrage betrachtet. Sie treffen die Entscheidung, wo sie tanken in Abhéngig-
keit vom Preisunterschied zwischen Inland (Luxemburg) und Ausland, entweder
ithrem Heimatland (Grenzpendler und Tanktouristen) oder demjenigen ebenfalls
bereisten Land, das den néchsthoheren Treibstoffpreis hat (Transitverkehr). Die
Unterscheidung zwischen den Nachfragen, die keine Transaktionskosten des
Arbitragetankens gewartigen, also Grenzpendlern und dem ohnehin durch Lu-
xemburg fahrenden Transitverkehr, und den Nachfragern mit Transaktionskos-
ten der Steuerarbitrage — Tanktouristen und Transit ,,mit Umweg®“ — muss nicht
durch eine grundséatzlich andere Nachfragefunktion dargestellt werden. Die
Transaktionskosten bewirken lediglich, dass das entscheidungsrelevante Preis-
differential um diese Zusatzkosten schrumpft. Insofern ist die Arbitragenach-
frage ohne zuséatzlichen Nettoaufwand als ein Sonderfall der allgemeinen Be-
trachtung mit Transaktionskosten zu sehen.

Die Tankortentscheidung wird asymmetrisch als Nachfragefunktion nach
Luxemburger Treibstoff modelliert, d.h. es steht nur der Verbrauch und das
Steueraufkommen in Luxemburg im Vordergrund. Nimmt durch eine modellier-
te Steuererhohung der Umfang des Arbitragetankens in Luxemburg ab, so sinkt
der Gesamtverbrauch natiirlich nicht im gleichen Malle, es wird einfach wieder
mehr anderswo getankt. Dieses Tanken am anderen Ort wird zwar implizit
mitmodelliert, aber in den Beispielen nicht explizit dargestellt. Die Asymmetrie
kommt zudem dadurch zum Ausdruck, dass nur Anderungen der luxemburgi-
schen Treibstoffpreise betrachtet werden, wihrend die Preise in den Nachbar-
staaten als konstant angesehen werden.

Konkret modellieren wir die volatile Treibstoffnachfrage Xv als Funktion des
Differentials von ausléndischen Preis Pa und inlédndischem, d.h. luxemburgi-
schen Preis Pr.

XV:f(PA_PI):f(APAI) 3)
Zunéichst betrachten wir dabei eine insgesamt konstante Treibstoffmenge,
die sich in Abhingigkeit vom Preisdifferential auf In- und Ausland verteilt. Dies
kann zum Beispiel die von den auslédndischen Einpendlern und den luxemburgi-
schen Auspendlern zusammen getankte Menge sein. Ist das Preisdifferential
Pa— Pr> 0 und hinreichend groB, tanken alle in Luxemburg (dem Inland). Mit
abnehmendem Preisdifferential kommt der Luxemburger Anteil an der Ge-
samtnachfrage erst langsam und dann immer schneller ins Rutschen. Schlagt
das Preisdifferential schlieBlich um und zeigt einen hinreichend groflen, negati-
ven Wert, tanken alle im Ausland. Diese Eigenschaften lassen sich unmittelbar
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in einer logistischen Funktion umsetzen. Gleichung (3) wird entsprechend mit
der Sattigungsgrenze G und den konstanten Parametern der logistischen Funk-
tion, k£ und ¢, formuliert als:
G
Xy = 14 e G kAP +0) @
In Abbildung 10 ist die volatile Nachfrage Xv dargestellt, wobei hier durch
die zusitzliche Annahme ¢ = 0 erreicht wird, dass sich die Nachfrage bei Preis-

paritat halftig auf In- und Ausland verteilt.

Die Grafik illustriert zugleich, dass das Modell damit noch nicht fertig ist.
Bislang wurde die Aufteilung einer konstanten Gesamtnachfrage auf In- und
Ausland betrachtet. Die Basisnachfrage ist jedoch, wie in (2) dargestellt, nicht
vollig unelastisch, sie wird als normal angenommen. Das heillt, die inldndische
Nachfrage hiangt vom Preisdifferential P4 — P; und vom absoluten Preis Pr ab.
Wir modellieren dies, indem die volatile in die Gesamtnachfrage eingebettet
wird. Konkret wird die Sattigungsgrenze G wird durch die Basisnachfrage Xs
aus Gleichung (2) ersetzt:

G=X,=f(R)=a-R" 5)

Damit wird die volatile Nachfrage Xv in die Basisnachfrage Xp eingebettet.
Die inlandische Nachfrage X stellt sich damit wie folgt dar:

Xe = f(PI' APAl)

F)I(EX,P)

Xe=a- 14 g G lcaPy+c] ©)

Das Modell impliziert, dass bei kleineren Preisdifferenzen das volatile Ele-
ment dominiert. Die Entwicklung der Basisnachfrage im Hintergrund spielt in
dann keine nennenswerte Rolle. Werden aber die Preisdifferenzen so grol3, dass
sich die ganze Nachfrage auf einer Seite versammelt, richten sich marginale
Nachfragednderungen an der Entwicklung allein des niedrigeren inldndischen
Preises aus, d.h. an der Preiselastizitat der Basisnachfrage. Abbildung 10 illust-
riert die eingebettete volatile Nachfrage Xz. Das Modell ist hier so kalibriert,
dass sich die Nachfrage bei Preisparitiat gleichméafBig auf beide Lander verteilt.
Es muss aber betont werden, dass eine Fifty-fifty-Verteilung keineswegs eine
erwartbare oder normale Situation ist. In der Anwendung des Modell miissen
jeweils spezifische Hypothesen dariber gebildet werden, welches der ,natiirli-
che” Tankort fiir den Fall ist, dass Preisunterschiede keine Rolle spielen.
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Abbildung 10: Treibstoffnachfrage im Modell

Auf der Basis dieser einfachen Modelle werden im Folgenden die Untersu-
chungsfragen zur Sensitivitit der luxemburgischen Treibstoffnachfrage gegen-
uber steuerinduzierten Preisdnderungen analysiert. Bevor in Abschnitt E.3 die
konkreten Modellrechnungen geschildert werden koénnen, wird das Modell zu-
nédchst mithilfe empirischer Rahmendaten so weit kalibriert, dass es ein mog-
lichst wirklichkeitsgetreues Abbild der luxemburgischen Verhéaltnisse ermoég-
licht. Dabei beruht das Mengengeriist auf dem Jahr 2005. Die genutzten Preis-
daten spiegeln den aktuellen Rand der Untersuchung wider, sie stammen aus
dem Friithjahr 2006 (Tabelle 1) Dabei werden fiir Luxemburg, Deutschland und
Frankreich die Preisdaten aus Tabelle 1 unmittelbar iilbernommen. Fir Belgien
ist dies nur teilweise moglich, da hier de facto sehr unterschiedliche Dieselpreise
im Personenkraftverkehr und im Giterkraftverkehr gelten. Die dargestellten
Verbraucherpreise werden fiir alle Pkw-Tankentscheidungen genutzt, bei denen
die belgischen Bedingungen relevant sind. Das in- und ausléandische Verkehrs-
gewerbe dagegen erhilt in Belgien partielle MineralGlsteuererstattungen, die
eine separate Modellierung des Lkw-Transitverkehrs von und nach Belgien er-
forderlich machen.
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E.2. Kalibrierung der Nachfrageparameter

Die Nachfrage nach Benzin und Diesel in Luxemburg im Jahre 2005 soll unter
Riuckgriff auf die Hauptnachfragegruppen Inldnder, Pendler, Tanktouristen und
Transitverkehr modelliert werden. Fir diese vier Gruppen verfiigen wir uber
sehr unterschiedlich differenzierte und empirisch validierte Daten. Wiahrend auf
der Basis statistischer Strukturdaten und vorliegender Erhebungen das Tank-
verhalten von Inldndern und Grenzpendlern recht gut abgeschitzt werden
kann, miussen fur den sehr grolen Residualverbrauch von Tanktouristen und
Transitverkehr vorerst Abschiatzungen genutzt werden, die von einer spateren
empirischen Validierung merklich profitieren konnen.

Die Binnennachfrage nach Benzin und Diesel wird auf Basis der IFEU-
Vorstudie von Knérr/Lambrecht/Helms (2005) geschétzt, wobel die dort ver-
wendeten Daten der Jahre 2003 und 2004 mit aktuellen Zulassungsdaten der
SNCT fiar 2005 aktualisiert werden (siehe Bergs/Glasmacher 2006). Abwei-
chend von der IFEU-Studie wird zudem nicht fiir den ganzen inléndischen
Fahrzeugbestand auch ,Inldnderverhalten® unterstellt. Die rund 700 Luxem-
burger Auspendler erfordern zwar keine besondere Beriicksichtigung, sehr wohl
aber Im- und Export nach Luxemburg. Konkret werden erfasste Pkw und mobile
Maschinen nur dem Inlédnderverhalten zugeschrieben, der Verbrauch der leich-
ten und schweren Nutzfahrzeuge wird dagegen nach Mallgabe der Statec-Daten
zur Verteilung auf in- und auslédndische Fahrtstrecken sowie nach den Aullen-
handelsanteilen der drei Anrainerstaaten verteilt. Der Busverbrauch wird half-
tig dem Inldnder- und dem Pendlerverhalten zugerechnet.

Hier wie auch in anderen Vorstufen der Modellrechnungen wird bewusst auf
die Nutzung von Alternativszenarien verzichtet. Knorr/Lambrecht/Helms
(2005) haben in ihrer Studie fiir nahezu alle Elemente des luxemburgischen In-
landerverkehrs solche Sensitivitdtsanalysen durchgefithrt. Davon nutzen wir
hier nur die aktualisierten mittleren Szenarien auf. So sinnvoll Alternativsze-
narien fur das finale Explanandum einer Simulationsanalyse auch sind, so prob-
lematisch ist ihre Anwendung auf vorgelagerter Ebene, wie im vorliegenden Pa-
pier. Sehr anschaulich wird dies in der Tanktourismus-Studie von Michaelis
(2003). Er beschaftigt sich mit einer weit weniger komplexen Treibstoffnachfra-
ge als die in der vorliegenden Studie zu untersuchende luxemburgische. Gleich-
wohl fiihrt die konsequente Nutzung von Sensitivitdtsanalysen fiir die niemals
ganz gewissen Parameter des Tanktourismus dazu, dass Michaelis am Ende mit
einer exponentiell gewachsenen, nicht mehr handhabbaren Anzahl von 512 un-
terschiedlichen Szenarien konfrontiert ist. Sensitivitdtsanalysen dienen der
wissenschaftlichen Lauterkeit, indem sie dem Anschein von Gewissheit vorbeu-
gen, wo keine Gewissheit ist. Im UbermaBe angewendet jedoch wenden sie sich
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gegen ihre Intention und sorgen nur dafiir, dass moégliche Erkenntnisgewinne
im weillen Rauschen vielfach multiplizierter Eventualitidten untergehen. Ent-
sprechend wird bei der Kalibrierung der elementaren Nachfragebestandteile —
trotz nicht-trivialer Ungewissheiten — auf Sensitivitidtsanalysen verzichtet. Sie
kommen erst in der abschlieBenden Simulationsanalyse zum Einsatz.

Als zweite Hauptgruppe der Treibstoffnachfrager in Luxemburg werden die
Grenzpendler aus der Grofregion betrachtet. Im Ende Februar 2006 betrug de-
ren Zahl mehr als 122.400 Personen, also 37,7% der luxemburgischen Erwerbs-
tatigen. Das kalibrierte Nachfragemodell beruht jedoch einheitlich auf dem Jahr
2005, fur das im Mittelwert 118.200 Grenzpendler in Luxemburg gearbeitet ha-
ben.23 Mangels aktuellerer Daten greifen wir beziiglich der Herkunftsldnder der
Pendler auf die Relationen des Jahres 2004 nach Allegrezza et al. (2005) zurick.
Fur die 85 Prozent der Grenzpendler dieses Jahres, die mit dem eigenen Pkw
zur Arbeit fahren, wird die durchschnittliche Lange des Arbeitswegs mit den
Jahresarbeitstagen kombiniert. Zudem schitzen wir, dass der durchschnittliche
Pendler im Jahr neben den knapp 20.000 km reinen Arbeits- und Heimweges
noch einmal gut 5.000 km Privatfahrten mit preisgiinstig in Luxemburg getank-
tem Treibstoff zurtcklegt. Da das Tankverhalten der Grenzpendler wesentlich
durch Luxemburger Bedingungen vorgeprigt sein dirfte und da zudem viele
Pendler mit Firmenfahrzeugen unterwegs sind, ist die Vermutung, das ihr
Fuhrpark eher luxemburgischen Verhéltnissen entspricht, sehr viel plausibler
als die Vermutung, er entspreche heimischem Vorbild. Auf Basis der entspre-
chenden Aufteilung in Benzin- und Dieselfahrzeuge und der rdumlichen Her-
kunft der Grenzpendler wird der zugehorige Treibstoffverbrauch kalibriert. In
der Verhaltensmodellierung wird zudem kein spezieller ,Patriotismus® bei der
Tankortentscheidung unterstellt: Auch bei Preisparitiat zwischen Luxemburger
Treibstoff und den jeweiligen Nachbarstaaten tanken die Grenzpendler annah-
megemé&l noch zur Hélfte in Luxemburg. Zu dem Pendleransatz kommen beim
Dieseldl noch die Ansitze fir den luxemburgischen Aullenhandel, wie oben er-
wahnt.

Binnennachfrage und Grenzpendler zusammen koénnen beim Benzin rund
37% der 2005er Nachfrage erklaren, beim Diesel nur 27%. Die sehr umfangrei-
chen Residuen miissen mit den Tanktourismus einerseits und dem Transitver-
kehr andererseits erklart werden. Hier gibt es nur sehr wenige Daten, die zu-
dem nicht alle Anrainer betreffen.24 In Ermangelung einer belastbaren empiri-

23 AggregatgroBen pro Monat und hierauf beruhende Berechnungen nach Statec-Daten (Emploi

et taux de chomage par mois 2000-2006; Stand Anfang April 2006).

24 Die IIReS-Studie (2002) gibt Auskunft iiber den luxemburgisch-franzésischen Grenzverkehr.
Ein solches Partialergebnis kann jedoch nur sehr schwer auf alle relevanten Akteure tber-
tragen werden.
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schen Basis missen diese Gruppen geschitzt werden. Dies ist gewiss nicht voll
befriedigend; gleichwohl ist zu berticksichtigen, dass sich die Unterschiede zwi-
schen diesen Gruppen vor allem auf die Frage beschranken, ob und in welcher
Lange Extrawege fiir das Tanken in Luxemburg in Kauf genommen werden. Der
Grundmechanismus der volatilen Nachfrage ist dagegen identisch. Insofern ist
zu erwarten, dass sich Fehleinschatzungen zwischen den beiden verbleibenden
Hauptnachfragegruppen im quantitativen Simulationsergebnis nicht sehr stark
niederschlagen.

Der Anteil der tanktouristischen Nachfrage am gesamten Benzinabsatz wird
auf ein Viertel des Gesamtabsatzes von Ottokraftstoffen in Luxemburg ge-
schatzt. Die Herkunft der Tanktouristen wird mithilfe eines doppelten Filters
simuliert. Als rdumlicher Potentialfaktor wird die Kfz-Anzahl in den angren-
zenden Regionen (Wallonie, Lorraine, Saarland und Rheinland-Pfalz) genutzt.
Dieser Faktor wird gewichtet mit dem jeweiligen bilateralen Benzinpreisdiffe-
rential, so dass fiir das regionale Kfz-Potential mit dem jeweils groBeren Preis-
unterschied auch ein groBerer Anreiz zum Arbitragetanken zum Ausdruck
kommt. Fur Dieselol verfahren wir analog, allerdings nur fiir zehn Prozent des
luxemburgischen Dieselabsatzes. Das ist in absoluten Zahlen immer noch etwas
mehr als beim Benzin und tragt insofern der fortschreitenden Diésélisation
Rechnung. Fur die Simulation alternativer MineralGlsteuersiatze wird aullerdem
angenommen, dass bei Preisparitat zwischen Luxemburg und dem betreffenden
Anrainer gar nicht mehr in Luxemburg getankt wird.

Dem Transitverkehr werden die verbleibenden Reste der luxemburgischen
Treibstoffnachfrage zugerechnet. Eine wichtige, gleichwohl datenseitig nirgends
erfasste Unterscheidung betrifft den Transitverkehr, der ohnehin durch Luxem-
burg rollt, und den Transitverkehr, der wegen des Tankens einen Umweg macht
und ansonsten nicht durch Luxemburg kdme. Wir nehmen an, dass sich die
Nachfrage bei beiden Treibstoffarten jeweils halftig auf diese beiden Gruppen
verteilt. Fiur den gesamten Transitverkehr soll zudem gelten, dass er rdumlich
nicht der Herkunft bzw. der Anfahrtstrecke zugeordnet wird, sondern dem
Land, wo getankt werden wiirde, wenn es den Luxemburger Preisvorteil nicht
gibe. Da aller Transitverkehr neben Luxemburg noch mindestens zwei der drei
Anrainerstaaten tangiert, fiele die Tankortentscheidung fiir den nichstbesten
Stop im Steuerwettbewerb zwischen Belgien, Frankreich und Deutschland. Da
keine aktuell verwertbaren Primérdaten zu den reinen Transitverkehrsstromen
vorliegen, werden diese auf Basis der Grenziibertritte an Autobahnen aus der
automatischen Verkehrsiberwachung (CITA) des Jahres 2005 geschéatzt. Die
CITA-Daten werden genutzt, um die relativen Gewichte der Transitstréome
durch Luxemburg — getrennt nach Pkw und Lkw — abzuschétzen. Die resultie-
renden Verhiltnisse konnen jedoch nur beim Benzin unmittelbar genutzt wer-
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den, um die Verteilung des durchreisenden Tankpotentials auf die drei relevan-
ten Routen zu schétzen.

Beim Diesel geht das nicht. Wie oben schon angesprochen, muss mit Blick
auf die zu modellierende Tankortentscheidung fiir Belgien zwischen den
Verbraucherpreisen fiir Diesel und den Dieselpreisen unterschieden werden,
welche in- und auslédndische gewerbliche Nachfrager zu tragen haben. Anspruch
auf Mineral6lsteuererstattung haben in Belgien alle in der EU anséssigen Un-
ternehmen des StraBlengliterverkehrs mit Fahrzeugen ab einem zulédssigen Ge-
samtgewicht von 7,5 Tonnen, sowie Unternehmen der Personenbeférderung mit
Fahrzeugen ab neun Fahrgastplatzen. Die Erstattungsbetrdge sind an die
Preisentwicklung gekoppelt, sie lagen im Jahr 2005 zwischen 2,8 und 6,3 Cent
pro Liter (sieche Bergs 2006). Das verbleibende Preisdifferential zwischen Bel-
gien und Luxemburg wird zudem noch weiter reduziert durch unterschiedlich
die hohen, jeweils erstattungsfahigen Umsatzsteueranteile und durch das neue
belgische ,,systéeme du cliquet inversé®, mit dem seit Mitte 2005 exogene Preis-
steigerungen durch gegenlidufige Anpassungen der Mineraldlsteuersiatze gemil-
dert werden (sieche FPB, 2005). Berticksichtigt man schlieflich, dass in Luxem-
burg Mindestpreise fiir Treibstoffe per Verordnung festgelegt werden, wahrend
in Belgien gewerblichen Abnehmern auch Rabatte gewéhrt werden konnen,
muss schon fir die Ausgangssituation zwischen Belgien und Luxemburg Preis-
paritat fiir die gewerbliche Dieselnachfrage angenommen werden. In der Folge
signalisieren die Transitstrome kein analoges Tankpotential, Lkw- und Bus-
Verkehr von und nach Belgien wird gegenwéartig nur sehr viel weniger in Lu-
xemburg tanken als sonstiger Transit.

Grundsétzlich gehen wir davon aus, dass ein Lastkraftwagen im Transit ein
zehnmal groBeres Tankpotential darstellt als ein Personenkraftwagen. Bei den
durchreisenden Personenkraftwagen wird aullerdem angenommen, dass jeweils
funfzig Prozent Benzin und Diesel bendtigen. Der Anteil des Transitverkehrs,
der ohne einen Umweg zu machen durch Luxemburg fihrt, wird unmittelbar
mit dem jeweiligen Streckenschliissel auf die drei Durchfahrtsstrecken verteilt.
Die Tankortentscheidung wird dabei getroffen anhand der Preisdifferenz zwi-
schen dem Luxemburger und dem nichstniedrigen Treibstoffpreis auf der jewei-
ligen Strecke. Fiir den Fall der Preisparitit wird angenommen, dass noch ein
Zehntel des betroffenen Transitverkehrs in Luxemburg tankt. Der Teil des
Transitverkehrs, der einen Umweg macht und Luxemburg nur anfihrt, um
Steuerarbitrage zu betreiben, wird jeweils mit dem gleichen Streckenverhéltnis
simuliert. Wie beim wesensverwandten Tanktourismus wird dieser rdumliche
Faktor zudem mit dem jeweiligen Treibstoffpreisdifferential gewichtet, was den
preislich bedingten Anreiz zum Arbitragetanken widerspiegelt.
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Nach Maligabe der CITA-Messungen fiir 2005 fanden 25 Prozent der Pkw-
Grenzubertritte auf Autobahnen an der deutschen Grenze statt, 34 Prozent an
der belgischen und 41 Prozent an der franzosischen. Dieses Verhaltnis wird
mangels fehlender Priméirempirie genutzt, um die Verteilung der Pkw-
Transitstrome zu ermitteln. Folglich gehen wir davon aus, dass 50,5 Prozent des
Pkw-Transitverkehrs ,ohne Umweg“ — Benziner wie Dieselfahrzeuge — auf der
Strecke Belgien-Frankreich, 32 Prozent auf der Strecke Frankreich-Deutschland
und die verbleibenden 17,5 Prozent auf der Strecke Belgien-Deutschland flie-
Ben. Die Relationen beim Pkw-Transitverkehr ,mit Umweg®“ weichen hiervon
leicht ab wegen der Gewichtung mit dem jeweils relevanten Preisdifferential.

Analog wird auch beim Dieselabsatz gegenliber dem Lkw-Transit verfahren.
Auf Grundlage der CITA-Daten fir die Lkw-Grenzibertritte auf Autobahnen
werden die Gewichte des Transitverkehrs geschéitzt. Wegen der faktischen
Preisparitat zwischen den gewerblichen Dieselpreisen in Luxemburg und Bel-
gien, werden diese Relationen noch dahingehend angepasst, dass fiir die Stre-
cken von und nach Belgien der Anteil des ,natilirlichen Tankorts“ veranschlagt
wird. Die Route Frankreich-Deutschland erfahrt damit automatisch eine relati-

ve Hohergewichtung.

Tabelle 2: Mengengeriist der Treibstoffnachfrage
Benzin Binnen- | Grenzpendler Tank- Transitverkehr+
nachfrage tourismus  (mit und ohne
Umweg)
LU 24%
BE 4% % %
DE 3% 14% 0%
FR 7% 4% 31%
Diesel Binnen- : Grenzpendler Tank- Transitverkehr*
nachfrage | (einschl. LU- tourismus  (mit und ohne
AuBenhandel) Umweg)
LU 11%
BE 6% 2% 15%
DE 6% 6% 0%
FR 5% 2% 48%

* Im Transit wird der nichstheste Tankort aufgefithrt, nicht die Nationalitat.

In Tabelle 2 ist das Mengengerist der Treibstoffnachfrage fiir die folgenden
Nachfrage- und Steueraufkommensmodellierungen im Uberblick zusammenge-
fasst. Hier wird beim Transitverkehr noch einmal der teilweise nur latente
Steuerwettbewerb zwischen den Anrainerstaaten deutlich: Die Lander mit den
héchsten Treibstoffpreisen — aktuell ist das bei Benzin und bei Diesel jeweils
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Deutschland — wiirden gar nicht von verdnderten Tankortentscheidungen profi-
tieren, wenn Luxemburg den Steuerwettbewerb nicht mehr dominieren wiirde.

E.3. Nachfrage und Aufkommen unter alternativen Steuersatzen

Auf der Basis des empirisch basierten Mengengeriists der Nachfrage des Jahres
2005 und der Preisrelationen von Anfang Mérz 2006 werden die Nachfrageeffek-
te und die darauf basierenden Aufkommens- und Emissionseffekte fiir eine Rei-
he von hypothetischen Steuererhéhungen modelliert. Da die Nachfragemodelle
auf Endverbraucherpreisen beruhen, werden Steuererhéhungen simuliert, die
jeweils eine Erhohung des Bruttopreises von 1 Cent bewirken. Bei Benzin setzt
sich eine solche Erh6hung aus einer Steigerung der nationalen Mineraldlsteuer
um 0,87 Ct und dem daraus folgenden, héheren Umsatzsteueranteil zusammen.
Beim Diesel muss der Mineraldlsteuersatz wegen der weitgehenden Umsatz-
steuerriickerstattung entsprechend héher angehoben werden, um ebenfalls eine
Preissteigerung von 1 Ct herbeizufiihren.

In den Simulationsrechnungen werden Diesel6l und Ottokraftstoff jeweils
separat betracht. So ist gewédhrleistet, dass auch asymmetrische Steuererho-
hungen betrachtet werden kénnen. In allen Simulationen wird fiir die Preiselas-
tizitat der Basisnachfrage der international etablierte ,Daumenwert® von -0,4
angenommen, wie oben dargestellt. Fir die — im Luxemburger Fall wichtigere —
Elastizitat der Nachfrage in Bezug auf die Preisdifferentiale zu den Anrainer-
staaten werden zweil alternative Szenarien betrachtet, eines mit (mafvoll) ho-
her, eines mit (mafBvoll) niedriger Differentialelastizitat der Treibstoffnachfrage.
Dabei ist der Unterschied zur Preiselastizitit im Fall der Basisnachfrage immer
im Auge zu behalten: Hier fihrt eine hohe Elastizitidt auch zu stirkeren Ein-
schrankungen der Gesamtnachfrage als eine niedrige. Die Differentialelastizitét
dagegen hat c.p. keinen Einfluss auf die Gesamtnachfrage, vielmehr entscheidet
sie, wann sich die volatile Nachfrage vom Inland ins Ausland verlagert. Eine
hohe Differentialelastizitit bewirkt eine frithe, aber vergleichsweise geruhsame
Nachfrageverlagerung; eine niedrige Differentialelastizitit bringt eine spéite,
dann aber rapide Nachfrageverlagerung mit sich.25

Konkret betrachten wir eine hohe Differentialelastizitat, die u.a. bewirkt,
dass Grenzpendler — also diejenigen Nachfrager, die annahmegemill keine

25 Entsprechend ist der Begriff der Differentialelastizitit hier nicht im mathematischen Sinn

als feste Eigenschaft der Kurve zu verstehen. Die Elastizitat der Nachfrage in Bezug auf das
Preisdifferential ist nicht tber den ganzen Kurvenverlauf konstant, wie Abbildung 10 unmit-
telbar ersichtlich ist. Die ,hohe“ und ,niedrige” Differentialelastizitéit, die wir im Folgenden
zu Charakterisierung zweier unterschiedlicher Simulationen nutzen, wird am Benchmark-
punkt gemessen, d.h. bei Preisparitit fur die Nachfrage der Grenzpendler.
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Transaktionskosten der Tankortwahl gewértigen — auch bei einem Luxembur-
ger Preisvorteil von 3 Ct/l nur noch zu 95 Prozent in Luxemburg tanken.26 Die
niedrige Differentialelastizitit wird hingehen so kalibriert, dass bei einem Lu-
xemburger Preisvorteil von 3 Ct/l noch 99 Prozent der Pendler in Luxemburg
tanken.
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Quelle: Eigene Berechnungen.

Abbildung 11: Treibstoffnachfrage bei alternativen Preiserh6hungen
— Hohe Differentialelastizitat

Abbildung 11 illustriert die modellierten Nachfrageidnderungen bei Benzin
und Diesel fur den aus fiskalischer Sicht vorsichtigeren Fall der hohen Differen-
tialelastizitat fiir steuerinduzierte Anpassungen der Luxemburger Treibstoff-
preise zwischen 0 und 20 Cent. Wie nicht anders zu erwarten, sinkt die Nach-
frage mit jedem Cent Steuererhohung. Neben den unterschiedlichen Dimensio-
nen — dargestellt sind Ausgangswerte von 660 Mio. Litern Benzin und 2.170
Mio. Litern Diesel — fallen vor allem die unterschiedlichen Absatzreduktionen
bel den einzelnen Nachfragergruppen ins Auge. Da die Diésélisation des Luxem-
burger Pkw-Fuhrparks mit rund funfzig Prozent des Bestands noch vergleichs-
weise niedrig ist, kommen die relativ preisunelastischen Nachfrageelemente vor
allem beim Benzin zum Tragen: Spitestens mit einer steuerinduzierten Preis-

26 Es sei daran erinnert, dass wir keinen ,Patriotismus“ der Grenzpendler annehmen, also un-

terstellen, dass sich bei Preisgleichheit die Nachfrage im Verhaltnis 50:50 auf Heimatland
und Luxemburg verteilt.
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erhohung von 13 Ct/l dominiert die Binnennachfrage alle anderen Nachfrage-
gruppen.

Die Tanktouristen zeigen als Gruppe sowohl beim Benzin als auch beim
Diesel die volatilste Nachfrage. Dies erkléart sich daraus, dass diese Gruppe
durchweg positive Transaktionskosten des Arbitragetankens zu tragen hat, der
Nettovorteil der Luxemburger Treibstoffpreise also immer vergleichsweise nied-
rig ist. Die Grenzpendler haben dagegen solche Kosten gar nicht zu tragen, beim
Transitverkehr nur die Fahrer, die wegen der giinstigen Treibstoffpreise einen
Umweg machen. Dass die Dieselnachfrage insgesamt so viel stiarker auf die
Preiserhohungen reagiert, liegt natiirlich an der offensichtlichen Dominanz des
Transitverkehrs bei der Nachfrage nach diesem Treibstoff.
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Quelle: Eigene Berechnungen.

Abbildung 12: Aufkommensentwicklung bei unterschiedlichen
Preiserh6hungen — Hohe Differentialelastizitat

In Abbildung 12 werden die eben illustrierten Nachfrageidnderungen den
zugehorigen Variationen beim Steueraufkommen gegentibergestellt. Der Trans-
parenz wegen sind beide Graphen fir die Ausgangssituation auf 100 normiert.
Fur beide Treibstoffe zeigt sich deutlich, dass es einen — wenn auch kurzen —
Weg tber den Lafferpunkt gibt: Steuererhhungen fithren zu Nachfrageein-
schriankungen, die zunédchst mit Aufkommenssteigerungen verbunden sind. Die-
se sind zwar nicht grof3, maximal auf 105% beim Benzin und auf 101% beim
Diesel. Angesichts der starken Exposition des Luxemburger Treibstoffmarktes
und der daraus folgenden hohen Volatilitat verwundert es aber doch gerade bei
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der Simulation mit hoher Differentialelastizitat, dass es tiberhaupt eine Zone
gibt, in der Fiskalziel und Klimaschutzziel miteinander harmonieren. Immerhin
kann beim Benzin der Verbrauch um rund elf Prozent und beim Diesel um rund
acht Prozent reduziert werden, ohne dass das Gesamtaufkommen der betroffe-
nen Steuern sinkt.
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Abbildung 13: Treibstoffnachfrage bei alternativen Preiserh6hungen
— Niedrige Differentialelastizitat

In Abbildung 13 ist das Pendant zu Abbildung 11 dargestellt, nun mit der
niedrigen Differentialelastizitat der volatilen Nachfrage. Benzin und Diesel zei-
gen wiederum die charakteristischen Unterschiede, die in den Nachfragestruk-
turen begrindet sind. Besonders ins Auge fallt bei der niedrigen Differential-
elastizitdt im Vergleich zu Abbildung 11, wie die Nachfrage mit steigenden
Steuersidtzen zunidchst nur recht wenig nachgibt, um dann jenseits der 6 Cent
umso stiarker umzuschlagen.

Die niedrige Differentialelastizitéat findet auch in Abbildung 14, bei der Ge-
geniiberstellung von Nachfrage- und Aufkommensanderungen ihren Nieder-
schlag. Hier ist die Zone der Harmonie zwischen Fiskal- und Klimaschutzziel
merklich gréer. Beim Benzin sind Aufkommenssteigerungen auf bis zu 106%
moglich, beim Diesel immerhin auf 102%. Das waren zwar fiir groBe Volkswirt-
schaften mit nur marginalem Anteil von grenziiberschreitendem Tankverkehr
sehr erntichternde Werte, fiir Luxemburger Verhéltnisse kann es aber als sehr
gut gelten. Immerhin sind Verbrauchsreduktionen von jeweils zehn bis elf Pro-
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zent beil Benzin und Diesel moglich, ohne dass das Steueraufkommen unter das
Status quo-Niveau sinkt.
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Abbildung 14: Aufkommensentwicklung bei unterschiedlichen
Preiserh6hungen — Niedrige Differentialelastizitat

Bei der Interpretation dieser Daten soll noch einmal auf die eingangs darge-
stellten methodischen Grenzen verwiesen werden. Es handelt sich um Kurz-
fristaussagen unter Ceteris paribus-Bedingungen; d.h. sie unterstellen, dass die
Luxemburger Steuersatzerhéhungen vollstiandig in die tatsdchlichen Preisdiffe-
renzen uberwilzt werden, dass also keine ausldndischen MaBnahmen wirksam
werden, die ihrerseits die jeweiligen Preisdifferenzen beeinflussen. Uber langere
Zeithorizonte kann eine solche Ceteris paribus-Annahme empirisch nur selten
aufrechterhalten werden. Belgien veriandert z.B. im Rahmen seiner ,,atmenden®
Mineral6lbesteuerung diese Differenzen mehrmals im Jahr. Deutschland hat
Erhohungen bei der Mehrwertsteuer angekiindigt, die auf die Kraftstoffpreise
durchschlagen. Daraus folgt auch, dass man die vorliegende Analyse nicht un-
mittelbar zur Prognose von Emissionsminderungen in den Jahren 2008-2012
nutzen kann. Dazu wiren Dynamisierungen des Ansatzes und eine noch stérke-
re empirische Fundierung erforderlich.

Die abschlieBende Tabelle 3 stellt die simulierten Zusammenhédnge noch
einmal komprimiert dar, wobei hier dem Mehr- oder Minderaufkommen bei der
Steuer direkt die zugehorigen Reduktionen des Treibhausgases CO2 gegentiiber-
gestellt sind. Anhand dieser Darstellung wird auch deutlich, welche Mischstra-
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tegien gewihlt werden kénnen, wenn synchrone Steuererhohungen bei Benzin
und Diesel nicht umsetzbar erscheinen.

Tabelle 3: Aufkommens- und Emissionswirkungen
Hohe Differentialelastizitat Niedrige Differentialelastizitat
Benzin Diesel Benzin Diesel

Preissteigerung| Verdnderung Verdnderung | Verdanderung Verdnderung| Verdnderung Veridnderung| Verdnderung Verdnderung
in LU (ct/l) Aufkommen Emissionen | Aufkommen Emissionen | Aufkommen Emissionen | Aufkommen Emissionen
(Mio. Euro)  (Tsd. t COy) | (Mio. Euro) (Tsd.t CO,) | (Mio. Euro) (Tsd.t COy) | (Mio. Euro) (Tsd.t COy)

0,0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0

+1,0 +5,0 -6 + 3,0 -114 +5,0 -6 +3,3 -111

+ 2,0 +9,7 -13 +6,1 -222 + 10,0 -12 +9,8 -191

+3,0 +14,1 -21 +3,6 -370 +14,8 -18 +11,8 -302

+4,0 +17,4 -32 - 8,6 -588 +19,3 -25 +4,5 -484

+5,0 +18,3 -53 - 32,8 -889 + 22,3 -38 -13,4 -739

+6,0 + 13,7 -92 - 71,6 -1.289 +21,1 -65 -49,1 -1.119

+17,0 -0,5 -165 -128,8 -1.809 +8,8 -131 -115,5 -1.710

+ 8,0 - 26,8 -278 -197,4 -2.389 - 20,7 -256 - 205,1 -2.446

+9,0 - 61,0 -415 - 256,9 -2.882 - 62,0 -419 -272,9 -2.996

+ 10,0 - 94,5 -546 -297,8 -3.224 - 100,8 -568 - 303,4 -3.263

F. Zusammenfassung

Das vorliegende Papier hat mithilfe eines empirisch kalibrierten Simulations-
modells der Treibstoffnachfrage in Luxemburg dargestellt, welche Wirkungen
auf Steueraufkommen und Treibhausgasemissionen unterschiedliche Erhéhun-
gen bei der hiesigen Mineral6lsteuer nach sich ziehen kénnen.

Die Modellrechnungen basieren auf Strukturdaten, die nur 24% der Benzin-
nachfrage und sogar nur 11% der Dieselnachfrage dem ,Inlanderverhalten” zu-
rechnen — dem in anderen Staaten normalen Tankverhalten, das sich nur nach
den heimischen Preisentwicklungen richtet. Die dominierenden Residuen wer-
den als volatile Nachfrage angesehen, die sich vorwiegend nach den Preisunter-
schieden zwischen Luxemburg und seinen Nachbarstaaten richtet. Daraus folgt
eine hohe Exposition des Treibstoffmarkts gegeniiber exogenen Einfliissen und
eine vergleichsweise hohe Elastizitat der Nachfrage in Bezug auf eigene Steuer-
politik.

Vor diesem Hintergrund ist es durchaus nicht selbstverstiandlich, dass es
trotzdem einen — wenn auch kurzen — Weg tiber den Lafferpunkt gibt: Steuerer-
héhungen fithren zu Nachfrageeinschriankungen, die zunichst mit Aufkom-
menssteigerungen verbunden sind. Diese sind jedoch nicht grof3, im vorsichtigen
Szenario hoher Differentialelastizitat steigt das Aufkommen maximal auf 105%
bei Benzin und auf 101% bei Diesel. Umgekehrt kann beim Benzin der
Verbrauch immerhin um rund elf Prozent und beim Diesel noch um acht Pro-
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zent reduziert werden, ohne dass das Gesamtaufkommen der betroffenen Steu-
ern sinkt. Im weniger vorsichtigen Szenario mit niedriger Differentialelastizitat
stellen sich die Ergebnisse noch etwas besser da. Es finden sich also auch fir
den Luxemburger Treibstoffmarkt durchaus finanz- und klimapolitische Alter-
nativen zum Attentismus in der Mineral6lbesteuerung.

Dies gilt umso mehr, als die tibliche Ceteris paribus-Annahme, unter der die
Simulationsrechnungen durchgefithrt werden musste, in der Realitiat natiirlich
nicht zutrifft. Die Anrainerstaaten sind in der Steuerpolitik gegeniiber den Kfz-
Treibstoffen zum Teil sehr aktiv, wovon Luxemburg automatisch betroffen ist.
Wie deutlich geworden ist, bewirkt die belgische Abgabenpolitik beim gewerb-
lich genutzten Diesel6l schon heute, dass der — in allen anderen Nachfrageseg-
menten weiterhin sehr erfolgreiche — luxemburgische Steuerexport in diesem
Teilbereich nicht mehr im gewohnten Male gelingt. Die belgische Politik macht
deutlich, dass selbst stiarkere Versuche Luxemburgs, die Nachfrage tiber Veran-
derungen der Preisintervalle national zu steuern, langfristig nicht unbedingt
von Erfolg gekront sein miissen. Dies zeigt auch das deutsche Beispiel: Die fir
Anfang 2007 Umsatzsteuererh6hung diirfte einen starken Gegenimpuls gegen
mogliche luxemburgische Steuersatzerh6hungen setzen. Wenn der regulédre
USt-Satz von 16 auf 19 Prozentpunkte heraufgesetzt wird, wird dies bei voller
Uberwélzung zu rund drei Cent héheren Benzin- und Dieselpreisen in Deutsch-
land fiithren. Der Anreiz zu Steuerarbitrage fliir grenznahe deutsche Verkehre
steigt weiter. Damit steigt fir Luxemburg zugleich die , Kyoto-bilanzielle® Not-
wendigkeit wie auch der fiskalische Spielraum, weiteren Nachfrageverlagerun-
gen entgegenzusteuern, ohne dass damit bereits Entlastungen der defizitéren
Kyoto-Bilanz verbunden wéren.

Zum Abschluss muss noch einmal darauf hingewiesen werden, dass die Be-
rechnungen zum Tankverkehr in Luxemburg auf einem stark verbesserungs-
wiirdigen empirischen Fundament durchgefiihrt werden mussten. Vor allem mit
Blick auf den enorm wichtigen Transitverkehr fehlen belastbare Priméardaten.
Auch im Tanktourismus ist nur das luxemburgisch-franzésische Verhéltnis
recht gut beleuchtet, allerdings auch nur durch eine Studie, die mehr als finf
Jahre alt ist. Wie Bergs/Glasmacher (2006) zeigen, kann die Zusammensetzung
und vor allem auch die jingere Entwicklung der Treibstoffnachfrage in Luxem-
burg allein durch die gegenwirtig verfiigbaren Daten nicht befriedigend erklart
werden. Damit versteht sich das vorliegende Papier notwendigerweise als ein
Vorlaufer von weiteren, empirisch besser abgesicherten Untersuchungen.
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