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DAS PROBLEM DES
TANKTOURISMUS

Die international recht unterschiedliche Besteuerung von Treib-
stoff schiagt sich in den Preisen nieder. Kraftfahrer kénnen die
Arbitrage leicht nutzen. Die Kunden grenznaher Tankstellen
sind Transit- und Urlaubsreisende, Tagesausfligler, aber auch
Kraftfahrer, die nur wegen des Tankens vber die Grenze
fahren. letztere knnen als die eigentlichen , Tanktouristen”
bezeichnet werden. Fir ein Treibstoff-Hochpreisland bringt das
grenziiberschreitende Arbitragetanken nicht nur mehr Direktim-
porte an Treibstoff, sondern auch an anderen Waren und
Dienstleistungen. Damit verbunden sind Verluste an heimischer
Wertschépfung und Stevereinnahmen.

Das Ausmal des Arbitragetankens in Relation zum gesamten Treibstoffabsatz
eines Landes hangt ab von der Grébe des landes, der Intensitdt des grenz-
Uberschreitenden Verkehrs und der Héhe der Treibstoffpreisditferenzen

Ein eindrucksvolles Beispiel fir das Arbitragetanken ergibt sich in Luxemburg
{, Tankstelle Europas”): 1994 waren hier die Treibstoffpreise um rund ein Viertel
niedriger als in den Nachbarldndern Deutschland, Frankreich und Belgien.
1994 wurden in Luxemburg, gemessen am Fahrzeugbestand des Firstentums,
je Pkw und thkw 4,3t Kraftstoff verkauft. Der Kraftstoffabsaiz je Fahrzeug er-
reichte in den Nachbarldndern dagegen kaum 1,51 Daraus l&Bt sich schiie-
Den, dab fast zwei Drittel des Kraftstoffabsatzes in Luxemburg an ausléndische
Kraftfahrer abgegeben wurden.

HOHES ARBITRAGETANK-POTENTIAL IM
GRENZUBERSCHREITENDEN KFZ-VERKEHR

Usterreich ist ein relativ kleines Land mit offenen Grenzen und eine bedeuten-
de Desiination {ir den internationalen Tourismus Zudem fihren wichtige euro-
pdische Transitrouten durch Tsterreich. Entsprechend hoch ist der Anteil qus-
landischer Kraftfahrer auf Osterreichs StraBen. Dies zeigt u. a. die Unfallstati-
stik: 1995 waren 10,6% der im StraBenverkehr verungliickten Kiz-tenker Aus-
lander, Der Anteil ist regional sehr unterschiedlich: In Tirol mit seinem starken
Urlauber- und Transitverkehr betrug der Anteil fast 19%, in der Steiermark nur
6% Usterreich wird nicht nur von vielern ausléndischen Kraftfahrern bersist,
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Ubersicht 1: Schdtzung des ., Tankpotentials” im
grenziberschreitenden Kiz-Verkehr

[994
Perscnenverkehr
Einreisende Avslander. StraBe 188 pill
Plow'} 78%
Autobusse!) 22%
7ahl der Benzin-Phw? 50 74 Mill
Diesel-Pkw 792 Mill
Autobusse 0,92 Mili
Einreisende Inlander. Strafie®
Zahl der Benzin-Pkw 12.7% dill
Diesel-Phw 331 Mill
Autobusse 025 Mill
Giterverkehr’!
Zahl der ausldndischen Lw 2,30 Mifl
Zahl der inténdischen Lkw 092 Mili
Tankvolumen
Benzin Phw™ 1 588 Mill |
Dissehreibstoff Pkw 281 mill |
Busset] 234 it |
Lkw} 646 tll 1
Tankpotentiof insgesamt
Benzin’) 1.191 000 ¢
Diaseltraitystafi 975.000 t
Anteil inlandischer Fahrzeuge
Benzin 20%
Dieselireibstoff 27%

Q: USTAT, eigene Berechaungen. — 1 Autebahn-Grenzibergdnge Kufstein und Waiser-
berg, StraBenverkehrszahlung 1990, DTV, 41.538 Pkw und 633 Busse, angenommene
durchschnittliche Besetzungszaht Pkw 2,5, Busse 45 Personen. — % Anteil der Benzin-Pkw
86,5% Iwie in Deutschland), — % Autobabn-Grenzibergiinge Kufstein und Wolserberg
StraBenverkehrszahlung 1990, DTV, 13790 Fahrzeuge mit inlGndischem und 36.487 Fahr-
zeuge mit ausféndischem Kennzeichen, Aufieiiung auf Phw und Busse wie einreisende Aus-
|&nder, Anteil der Dissel-Pkw 20,6%. — 4 Zahl der Uw im Glterempfang und fm Teansi,
Zuschlog fir Leerdfohrten 20%. - % Annahme: freies Tankvolumen durchschaittlich 251 —
4 Annahme: frefes Tankvolumen durchschritlich 2001 — 7] Dichte: 075 — 9 Dichte: 0.84

umgekehrt fahren auch relativ viele TUsterreicher ins
Ausland. Die geographische lage der Bevdlkerungs-
zentren Wien und die landeshauptstédie liegen je-
weils kaum 50 km vom nachsten StraBengrenziibergang
enifernll sowie die nunmehr iberall offenen Grenzen
erméglichen fir den Grobteil der Bevdlkerung Tages-
ausflige in das benachbarte Ausiand

Das Potential fir das Arbitragetanken ergibt sich qus
der Zahl der grenziberschreitenden Fahrten von In- und
Ausléndern und dem dabei frei verfiigharen Tankvolu-
men der Fahrzeuge

Die Statistik (OSTAT) erfaite 1994 die Zahl der auf der
Strabe einreisenden Auslénder und der ein-, aus- und
durchfahrenden beladenen Lkw Idiese Stafistik wurde
1995 eingestelll Daten Uber die Verteilung der einrei-
senden Auslénder auf die Strabenverkehrsmittal (Pw
und Bussel, die Graenziibertritte der inladnder und die
Fahrten nicht beladener Lkw fehlen. Fur den vorliegen-
den Zweck [Ubersicht 1} wurde ein Schétzansaiz ge-
wahlt, der méglichst viele Infermationen uber den
grenziberschreitenden Kiz-Verkehr beriicksichtigt Das
Ergebnis gibt die Grébenordnung des Arbitragetank-
Potentials im ,,normalen” Verkehr wieder Héhere Preis-
differenzen kénnen freilich einen zusatzlichen grenz-
Uberschreitenden Austlugsverkehr oder , Tanktourismus”
auslésen.

Ubersicht 2: Einreisende Ausiénder und
Ireibstoffpreisdifferenzen nach Grenzregionen
Einrelsende Ausiander Preise

1994 Okiober 1995

Benzin'l  Dieseltreibstoff

Mill S In % Usterreich = 100
StraBengrenzstellen zu
Deutschland 92 52 945 594
Schweiz 22 i2 837 102 1
Slowanien 20 11 476 558
Italien 19 19 1039 1018
Ungarn 15 8 704 772
Tschechian 9 5 706 704
Slowakei 4 2 562 637

Q: OSTAT. DAMTC, sigene Schittzungen — ) Bleifrel 95 Cktan

Aut der Basis dieser Daten wurde die Zahl der 1994
eingereisten Fahrzeuge auf 63,5 Mil.  Benzin-Pkw,
11,2 Mill. Diesel-Pkw, 1,2 Mill Autobusse und 3,2 Mill
Lkw geschatzt.

1994 reisten rund 80 Mill. Pkw, Lkw und
Busse nach Osterreich ein. Die Fahrzeuge
hétten 1,2 Mill t Benzin und 1 Mill. t Diesel-
kraftstoff emtweder vor oder nach dem
Grenzibertritt fanken kénnen.

Fur die Nutzung der Arbitrage wurde ein frei verfigba-
res Tankvolumen von 25| fur Pkw und von 200 | fur Lkw
und Busse angenommen. Fir die einreisenden FPhw er-
gibt sich daraus ein Potential von 1.588 Mill | Benzin
und 281 Mill | Dieselkraftstoff, fiir Busse 234 Miil. | und
for Lkw 644 Milt | Dieselkraftstoff (Ubersicht 1), Zusam-
men waren dies 1,191.000 1 Benzin und 975000t Die-
selkraftstoff, rund die Hélfte des Benzinverbrauchs und
mehr als ein Drittel des Diesslverbrauchs in Osterreich
20% des Benzin- und 27% des Diesel-Arbitragetank-
Potentials entfailen auf ésterreichische Fahrzeuge. Viele
Kraftichrer kénnen aul einer Reise die Arbitrage vor
{nach! der Einreise und nach tvor) der Ausreise nutzen
Krafitahrer, die t&glich uber die Grenze pendeln, kan-
nen hingegen die Arbitrage nicht bei jeder Fahrt nutzen
les sei denn, sie fillten zv House Treibstolt in einen an-
deren Tank uml Noch gréBere Preisunterschiede zwi-
schen Usterreich und dem benachbarten Ausland wur-
den einen zusdtziichen ,Tanktourismus” ausldsen, der
noch mehr Tankpotential aktivieren kénnte.

TREIBSTOFFPREISDIFFERENZ ZUM
AUSLAND BEEINFLUSST BENZINABSATZ
IN OSTERREICH STARK

Die Nachfrage nach Benzin hangt mittelfristig von der
Entwicklung des berzinbetriebenen Fahrzeugbestands,
seinem spezifischen Verbrauch und den Fahrleistungen
ab. Die mittelfristige Entwicklung, aber auch kirzerfristi-

720 MONATSBERICHTE 1171994 WIFO



TANKTOURISMUS B

ge Schwankungen des Benzinabsatzes sind durch Ben-
zinpreis-, Einkommens- und Tarifénderungen &fentlicher
Verkehrsmittel zu erki@ren. Fur den Benzinabsatz in
einem kleinen offenen Transit- und Tourismusland sind
die Treibstoffpreise im benachbarten Ausland von gro-
Per Bedeutung.

Die Auswirkungen von Anderungen der Treibstoffpreis-
relationen zum Ausland trafen bis zur Ostoffnung Uber-
wiegend nur die Tankstellen entlang der deutsch-dster-
reichischen Grenze. Die Strabengrenziibergéinge nach
Deutschland sind nicht nur die weitaus am starksten fre-
quentierten (Ubersicht 2, die Preisrelationen dnderten
sich auch haulig In Osterreich war Benzin nur von 1968
bis 1973 billiger als in Deutschland. Vergleichsweise
sehr tever war Benzin in Usterreich von 1983 bis 199G,
die Preisdifferenz erreichte 1987 39%. In ltalien iag das
Benzinpreisniveau bis 1994 durchwegs wesenllich Gber,
in der Schweiz splrbar unter jenem Usterreichs Das
Arbitragetanken an diesen Grenzen schwankte im Un-
tersuchungszeitraum wenig und spielte fir den Gesamt-
absatz in Osterreich kaum eine Rolle Zu den éstlichen
Nachbarstaaten bestand ein beachsliches Preisgefdlle.
Mit Ausnahme von Jugoslawien war aber der Reisever-
kehr mit dem Osten merklich eingeschrankt. Visapflicht
und Zwangsumiausch sowie zum Teil exzessiv lange
Grenzaufenthalte schreckten Reisende aus dem We-
sten ab. Die Reisefreiheit der Osteuropder war
ohnedies sehr beschrankt. Mit der Ostoffnung dnderte
sich die Situation grundlegend; der Reiseverkehr mi
Tschechien, der Slowakei und Ungarn ist zur Zeit mehr
als zehnmal so stark wie vor zehn Jahren

Der Einflul der Benzinpreisdifferenzen zum Ausland auf
den Benzinabsatz in Osterreich wurde mit Hilfe einer
Nachiragefunktion auf der Basis von Jahreswerten fir
den Zeitraum 1966 bis 1994 geschétzt Von den gete-
steten erkidrenden Variablen fir die Schwankungen

Die Schwankungen der Treibstoffpreisrela-
tionen zwischen Osterreich und Deutsch-
land beeinfluten den Treibstoffabsatz in
Osterreich stark. Vertevert sich Benzin in
Osterreich relativ um 10%, so nimmt der
Absatz in Osterreich um 3,4% ab. Der
Dieselabsatz reagiert etwas schwdécher auf
relative Preisdnderungen.

des Benzinabsatzes in Tsterreich gingen letztlich in die
Nachfragefunktion ein (Ubersicht 3): der Bestand an
benzinbetriebenen Pkw und Lkw, der reale Benzinpreis,
die Benzinpreisrelation Usterreich zu Deutschland und
eine Dummy-Variable {fir den vermehrten Anreiz zum
Tanken in Osteuropa, insbesondere in Slowenien ab
1992 (Aufgrund des kurzen Beobachtungszeitraums

Ubersicht 3: Der Benzinabsatz und seine erkidrenden
Variablen

Benzin- Benzinpreis Preisrelation  Bestand
absatz i zwischen benzin-
Ustecreich Deutschiand Usterreich  betriebaner

Nominell  Real Nominell  Real und Pkw und
1966 - 100 1994 = 100 Deutschiand Lk

TO00 Siel Siel In 1000
1966 1128 382 382 348 348 1.10 899
1957 1241 390 375 380 3,66 103 980
1968 1.348 350 365 403 377 057 1062
1969 1440 3%0 354 407 369 096 1137
1970 1585 390 339 400 348 098 1213
1971 1800 390 324 419 348 093 1343
1972 2026 410 320 434 341 094 1479
1973 2221 452 328 510 37 089 1559
1974 2033 6,35 421 604 400 1.05 1652
1975 2143 6,50 398 595 364 109 1734
1976 2162 7.10 405 &40 365 i1l 1.840
1977 2253 703 379 646 349 169 1975
1978 2361 700 3,65 6,56 342 107 2050
1979 2419 760 382 699 352 109 2.144
1980 2439 894 423 802 379 111 2054
1981 2410 1048 473 261 426 1t 2318
1982 2373 103 463 .61 404 115 2359
1983 2451 1092 4.44 898 365 122 2407
1984 2 439 1152 443 202 347 128 2 451
1985 2398 1185 442 926 345 128 2 482
1986 2441 264 3,53 598 2.56 1,38 2522
1987 2.505 932 337 5,69 242 139 2547
1988 2556 897 318 648 230 1.38 2 587
1989 2539 2450 332 774 2467 124 2440
1950 2550 1012 339 BO2 248 126 2462
1993 2795 283 318 897 291 1.10 2715
1992 2676 1068 333 @ 45 294 1.13 2778
1993 2 568 10,30 310 249 285 109 2813
1994 2484 1066 311 10,60 310 100 2822

Q: WIFO-Datenbank

konnte der Einflub des Benzinpreisgefélles zu den &stli-
chen Nachbarstaaten nur mit einer Dummy-Variablen
getestet werden )

Die mit Vorjahresveranderungsraten geschdatzten Re-
gressionskoeffizienten sind statistisch gut abgesichert
{Ubersicht 41 Sie erwiesen sich auch bei einer Variation
des Basiszeitraums als erstaunlich robust. Die Schwan-
kungen der exogenen Variablen erklaren 88% der
Schwankungen der Variablen fur den Benzinabsatz im
Zeitraum 1966 bis 1994 Zu den Ergebnissen ist im ein-

zelnen zu bemerken:

* fBestand an benzinbelriebenen FPkw und lkw: Im ge-
samten Untersuchungszeitraum 1966 bis 1994 nahm
der Benzinabsatz bei einer Steigerung des Bestands
um 10% ceteris paribus um 9% zu. Die Wachstums-
differenz kann sinkenden Fahrleistungen und abneh-
menden spezifischen Verbrauchswerlen zugeschrie-
ben werden. Die Verbrauchssinsparung pro Fahr-
zeug war in den letzten 15 Jahren gréBer (Koeffizient
0,67) als var 1980 Koeffizient 0,92)

* Realer Benzinpreis: Die Benzinnachfrage reagierte
auf Anderungen des Benzinpreises relativ schwach.
im Durchschnitt des Zeitraums 1966 bis 1994 bewirk-
te eine reale Preiserhdhung um 10% ceteris paribus
einen Absatzrickgang von 2,4%
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Ubersicht 4: Nachfragefunktionen fir Benzin und Dieselkraftstoff

Regressionskoeffizienten R? DW SE
AxT,: sz,r A‘X‘S,; Xa e
Kéz-Bestand Treibstaffpreis, real Preisrelation zwischen Dummy-Variable fur
Usterreich und Deuvtschlond  Osidffnung ab 1992
Benzin
1966/ 1980 0915 — 0286 — 0318 0o1 189 2469
iy 501 6
1980/ 1994 0673 — 0216 — 0,318 — 5764 075 200 202
138 {33! 29f 122
197371954 0.862 — 0223 — 0,381 — 6,132 082 193 2.3
il 27 {24) 23
1966/ 1904 0,896 — 0240 — 0339 — 5127 088 193 231
18 i24) 123 22
Dieseltreibstoff
197971994 0,666 e G109 - 0292 — 064 208 443
28 {141} 75

Ay, =alAx, ,—bAx, , —chAxy,—dx;, + u,

A Vorjohresver@nderungsrate: kursive Zahlen in Klammern

* Benzinpreisrelation  zwischen  Osferreich  und
Deutschland: Wesenilich elastischer reagierte der
Benzinverbrauch aul Anderungen der Preisrelalion zu
Deutschland. Verteuerte sich Benzin in Usterreich
gegeniiber Deutschland um 10%, so nahm der Ab-
satz in Usterreich ceteris paribus um 3,4% ab

* Osléffnung: Der Benzinabsalz sank in Uslerreich
nach 1991 stark, obschon sich Benzin real weiter ver-
billigte und auch der Preisabstand zu Deutschland
kleiner wurde Eine Erklarung datir sind zunehmende
Fahrten in die éstlichen Nachbarlander, die insbe-
sondere in Slowenien und in der Slowakei zum Aut-
fanken genutzt wurden, Die Koeffizienten der Dum-
my-Variablen besagen, dab diese Benzindirektimpor-
te den Benzinabsatz in Usterreich ceteris paribus
iadhrlich um rund 6% senkten.

DIESELABSATZ REAGIERT AUF
ANDERUNGEN DER PREISRELATIONEN
SCHWACHER

Bedingt durch die speziellen Einsatzbereiche vieler die-
selbetriebener Fahrzeuge [Landwirischaft, Bauwirt-
schafil und die Regulierung des internationalen Stra-
PengiUterverkehrs kann das billige Angebot an Diesel-
kraftstoff im benachbarten Ausland nur mit einem klei-
nen Teil des Fahrzeugbestands genutzt werden. Einem
vermehrten Direktimport von Dieselkraftstoff im Tank von
Nutzfahrzeugen stehen auberdem steuverliche Hinder-
nisse entgegen Begrenzung der zoll- und mineraldl-
steuverfreien Einfuhr, Frage der Mehrwertsteuer und des
Vorsteuerabzugs!.

Die Bestimmungsfckioren der Nachfrage nach Diesel-
kraftstott sind wesentlich komplexer als jene der Benzin-
nachfrage. Die Verbrauchsentwicklung in den einzelnen
Nachlfragesegmenten kann parallel, zeitlich verscho-
ben, aber auch gegengleich verlauten. Se démpfen
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Standardfehler des Regressionskoeffizienten in %

z. B Dieselpreiserhdhungen den motorisierten Indivi-
dualverkehr mit Diesel-Pkw und verstérken den &ffent-
lichen Busverkehr. Die Bauwirtschatt mit ihrem reiativ
hohen Dieselverbrauch 1duft im Konjunkturzykius der
Finalindustrie und dem Handel voraus Der Dieselbedarf
der Landwirischaft ist von der allgemeinen Konjunktur-
entwicklung relativ unabhéngig Zu berlicksichtigen sind
auch die betriebseigenen Diesellager (Transport- und
Bauunternehmen, Llandwirtschaft und  Industrieunter-
nehmenl. Vorziehkdufe im Zuge erwarteter Dieselpreis-
erhdhungen zum Jahreswechsel kénnen das Jahres-
gesamiergebnis des Absatzes waesentlich beeinflus-
sen

Fir die Schatzung des Einflusses von Preisdifferenzen
zum Ausland wurde der gleiche Ansatz wie 1ir Benzin
gewdhlt. Der Absotz von Dieselkraftstoffen wird erst ab
1978 vom sonstigen Dieselgasdlabsatz getrennt ausge-
wieser (Ubersicht 5} Der Dieselabsatz schwankte in
den letzten 15 Jahren wesentlich stérker als der Benzin-
absatz Von 1988 bis 1991 nahm die Nachfrage nach
Dieselkraftstoff besonders kraftig zu

Unter den dieselbefrisbenen Fahrzeugen waren 1994
717 460 Pkw, @ 450 Autobusse, 223 388 lkw, 382095
Traktoren, 11748 Sattelzuglahrzeuge und  50.598
selbstfahrende  Arbeitsmaschinen. Der Treibstoffver-
brauch pro Fahrzeug und Jahr ist in den einzelnen Fahr-
zeugkategorien recht unierschiedlich. Dies wurde in
den Schatzungen berucksichtigt. Der nach dem Ver-
brauch gewichtete Bestand an dieselbetriebenen Kraft-
fahrzeugen shieg seit 1980 wesentlich starker als der
Bestand an benzinbetriebenen Fahrzeugen,

Dieselkraftstoff war bis einschlieblich 1979 in Osterreich
durchwegs billiger als in Deutschland. 1980 kehrte sich
die Preisrelation um, 1987 lag das Preisniveau in Oster-
reich um 28% uber dem deutschen. Danach néherten
sich die Preise wieder an; 1994 war Dieselkraftstoff in
Usterreich billiger als in Deutschland . In Halien leg der
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Ubersicht 5: Der Dieselabsatz und seine erklérenden
Variablen

Dieselab- Dieselpreis Preisrelation  Bestond
saiz Usterrefch Deutschland ZWfSCh‘?” di_esel-
. ! Oisterreich  batrishener
Nominell  Real.  MNominell  Real. on Fohrzeuge')
1966 = 100 1996 = 100 peytschland
1000+t Siel Sl . in 1000
1979 1 513 692 348 737 370 Q94 1003
1980 1.503 825 404 833 3%4 103 1047
1981 1 444 10.06 446 %16 406 110 1081
1982 1 450 10,30 433 935 393 110 1104
1983 1493 999 406 201 366 111 1132
1984 1425 1044 402 %23 3,57 1.12 1178
1985 1522 1073 400 G42 351 1.14 1237
1986 1612 887 325 696 258 127 1320
1987 1.602 827 299 647 234 128 143
1983 1813 757 283 633 224 126 1579
1987 1931 759 276 476 234 1.18 1727
1990 2084 853 285 718 240 119 I 850
1991 2315 8 48 275 753 244 Fi3 1971
1962 2439 802 2.50 7 46 232 107 2141
1993 2459 807 242 767 231 105 2290
1994 2700 792 231 1o 236 098 2442
G WIFO-Datenbank. — Wlkw 5 + Auvicbusse 8 4 Sattelzugfahrzeuge - 9 +

Pew + Traktoren + Arbeitsmaschinen

Dieselpreis bis einschlieBlich 1990 unter, danach immer
iber dem dsterreichischen Niveau. In der Schweiz war
Dieselkraftstoft durchwegs spirbar teurer, in den Cst-
staaten hingegen hilliger als in Osterreich

Die Aussagskraft der mit Vorichresverdnderungsraten
gesch&izien Nachfragefunktion fur Dieselkraftstoff ist
durch den kurzen Untersuchungszeitraum von 15 Jahren
eingeschrankt Die Regressionskoellizienten sind stati-
stisch wenig gesichert, die j@hrlichen Schwankungen
der exogenen Variablen erkléren nur 64% der Schwan-
kungen der Variablen fur den Absatz von Diesslkraft-
stoff zwischen 1979 und 1994 Die Koeffizienten weisen
aber die zu erwartenden Vorzeichen auf und liegen in
plausiblen Grobenordnungen (Ubersicht 4).

* Besfand an dieselbefriebenen Kraftfahrzeugen: Die
geschatzte Elastizitat des Dieselabsatzes in bezug
aut Anderungen des dieselbetriebenen Kfz-Bestands
ist gleich hoch wie die des Benzinabsatzes im Zeii-

raum 1980 bis 1994 Die Verbesserung des spezifi-
schen Treibstoffverbrauchs bzw die Anderungen der
Fahrzeugbenutzung von Benzin- und Dieselfahrzeu-
gen dahneln einander demnach.

* Realer Dieselpreis: Eine Erhéhung des realen Diesel-
preises um 10% brachte ceteris paribus einen Rijck-
gang des Dieselabsatzes um 1%. Die Nachfrage
nach Dieselkraftsioff ist also starrer als jene nach
Benzin. Dies erklart sich zum Teil aus dem vielt@ltigen
Einsatz der Dieselmotoren

* Dieselpreisrelation zwischen Usterreich und Deutsch-
land: Anderungen der Dieselpreisrelation wirkten
sich auf den Dieselabsatz in Osterreich fast so stark
aus wie Anderungen der Benzinpreisrelation auf den
Benzinabsatz, Die Ostéffnung hatte keinen spurba-
ren EinfluB aut den Dieselabsatz in Usterreich: Lkw-
Fahrer halten die Preisdifferenzen schon zuvor ge-
nutzt, soweit es die restriktive zoll- und steuerrechili-
che Behandlung der Direktimporte von Treibstoft zu-

lief.

AUSWIRKUNGEN VON TREIBSTOFF-
PREISERHOHUNGEN AUF STEUEREIN-
NAHMEN UND ARBITRAGETANKEN IN
DEUTSCHLAND

Aut der Basis der Nachfragefunkiionen fir Benzin und
Dieselkraftsioff lassen sich die Auswirkungen ven Preis-
erhdhungen auf den Treibstoffabsatz im Inland schat-
zen. Sie sind enfsprechend starker, wenn das Preisni-
veau in Deutschland unveréndert bleibt. Die Differenz
zwischen der Absatzénderung im Inland bei konstanter
Preisrelation und der Absatzénderung bei gleichblei-
bendem Preis in Deutschland ergibt die zusaizlich in
Deutschland getankte Menge. Fir das ubrige benach-
barte Ausland mubten konstante Preisrelationen unter-
stellt werden, da keine Elastizitaten fir Anderungen der
Preisrelationen geschdtzt werden konnten.

Ubersicht 8: Mineraldlstevererhéhungen und ihre Auswirkungen ouf Absatz und Preis von Benzin

Prels Mineral®lsteversatz® inlandsabsatz? Finnahmen Zusdizliches Tanken im Ausland
Mineraldlstever Umsatzsteuer
Siel Siel 1 900t Mil 8 1000+t Mill §
Preisstufen: 11305 = 100
100 11.30 561 2450 18326 6152
110 12.43 4,55 2319 20 254 & 406 78 1174
120 13,54 749 2188 21854 & 594 156 2348
130 14,69 BA3 2058 23 124 6717 234 3522
140 1582 937 1927 24071 6773 32 4495
150 1695 1032 1 794 24711 6764 390 5.869
150 1808 1126 1665 24998 6,690 467 71043
170 1921 1220 1534 495 6549 545 B2I7
180 2034 13.14 1.403 24 587 6.343 623 2 3¢t
190 2147 14,08 1273 23890 6.071 701 10565
200 2260 1502 1142 22870 5735 779 11738
Y| Ergibt sich aus der Differenz zwischen Preis ohne Umsatzsteuer und Preis ohne Umsatz- und Mineralslstever = 38151 — 9 Dichfe von Benzin: 0.75
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Abbildung 1. Treibstoffpreiserhdhungen und
Mineralélstevereinnahmen

26

Einnahmen an Mineralslsteuer in bMrd.$
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1 Durch Anhebung des MUST-Satzes bei gleichbleibenden Preizen im benachbarten
Deutschland

BENZIN

Ubersicht 6 faBt Auswirkungen der Preiserhahungen in-
folge der Anhebung der Mineraldlsteversétze zusam-
men fin 10%-Stufen bis + 100%! Fir die Benzinnachfra-
ge wurde die Preiselastizitiat in Usterreich von 0,216
und die Elastizitat in bezug auf Anderungen der Preisre-
lation zu Deutschlond von -0,3i18 zugrunde gelegt
{Durchschnitt 1980/19%94; es werden also konstante
Elastizitéten angenommenl Bei gieichblebenden Prei-

Das Mineraldisteveraufkommen aus dem
Benzinabsatz nimmt bis zur Verdoppelung
des gegenwdrtigen Steversatzes zu,
weitere Erhdhungen senken das
Aufkommen.

sen in Deutschiand bewirk: eine Preiserhdhung in Oster-
reich um 10% einen Absatzruckgang um 5,3% 3,2% des
urspringlichen Inlondabsatzes werden zusdtzlich in
Deutschland getankt Die Mineraldlsteuereinnahmen er-
geben sich aus dem Produkt von Inlandsabsaizmenge
und Mineraldisteversatz. Die Mehrwertsteuereinnah-
men werden aus dem Produkt von Preis und Absatz-
menge errechnet. Eventuelle Vorsteuerabzige sind
nicht bericksichtigt. Die fur das Tanken in Deutschland
ausgegebenen Betrage sind das Produkt des Preises in

Ubersicht 7: Mineralélstevererhbhungen und ihre
Auswirkungen auf Absatz und FPreis von Dieselkrafisioff

Preis Mineraldl-  Inlands-  Einnahmen  Zusiitzliches Tanken
steversatz}  absatz¥  on Mineral- im Ausland

dlsieuer

Siel Siel 10001 Mill S 1600t Mill §
Preisstvien: 8905 = 100

109G §90 389 2530 11809
110 Q79 463 2448 13492 74 709
120 1048 537 2345 14 665 149 1417
130 11,57 A 11 2243 16317 223 2126
140 12 46 685 214 17 440 298 2835
150 i335 740 2039 18 444 372 3543
140 1424 834 1937 19 227 444 4252
170 1513 208 1834 19.828 521 4940
180 16,02 982 1732 20248 595 5.66%
190 1691 10,56 1.630 20 489 570 6.378
200 17 .80 1130 1528 20 549 744 7086

1 Ergibt sich aus der Differenz zwischen Preis ohne Umsatzsteuer und Prefs ohne Umsatz
und Minaraldlstever t= 3,53 51 — 9 Dichte von Dieselkraftstoff: (.84

Deutschland mit den geschatzten Benzin-Direktimpor-
fen.

Die Mineraldistevereinnahmen steigen bis zu einer
Anhebung des Mineralélsteversatzes auf das Dop-
pelte des gegenwartigen Satzes (Benzinpreiserhdhung
+60%) und sinken dann [Abbildung 1}, der Verlauf
erinnert an die Llaffer-Kurve fir den Zusammenhang
zwischen Steversatz und Steuverautkommen Ein Steuer-
satz von 15 S je liter bringt ungetéhr die gleichen Ein-
nahmen wie ein Steuersatz von 8 5. Die Mehrwerfsteu-
ereinnahmen kein Vorsteuercbzug vorausgesetztl neh-
men nur bis zu einer Erhdhung des Benzinpreises um

40% zu

DIESELKRAFTSTOFF

Fir Diesslkraftstoff wurde das Mehrwerlsteuerautkom-
men nicht geschétzt, da ein Grobteil der Dieselverbrau-
cher die Vorsteuver abziehen kann. In den Ausgaben fir
Dieselkaufe in Deutschland wurde die Refundierung der
in Deutschland gezahlten Mehrwertsteuer nicht berijck-
sichtigh (Ubersicht 7. Den Berechnungen liegen eine
Preiselastizitét von —0,109 und eine Elastizitat fur die
Preisrelation zu Deutschland von -0,292 zugrunde  Auf-
grund der schwachen statistischen Absicherung der Ko-
effizienten sind die Ergebnisse mit Vorsicht zu interpre-
fieren:

Eine Preiserhohung in Osterreich um 10% senkt bei
gleichbleibendem Dieselpreis in Deutschland den Ab-
satz in Usterreich um 4%. Fast 3% des Verbrauchs wer-
den zusatzlich im Kfz-Tank importiert Der Inlandsver-
brauch geht daher um nur 1% zurick.

Im Gegensaiz zu den Mineralélstevereinnahmen aus
dem Benzinabsatz nehmen jene aus dem Dieselabsaiz
bis zu einer Verdoppelung des Preises zu Der Grund
dafir liegt in der starreren Nachfrage nach Dieselkraft-
stoff.
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,TANKTOURISMUS“ FORDERT
DIREKTIMPORTE VON WAREN UND
DIENSTLEISTUNGEN

Im Reiseverkehr wird der Tankstellenstopp haufig mit
einer Essenspause verbunden. Vielfach werden dane-
ben kleinere Einkaule getdligt, de die meisten Tankstel-
len und angeschlossenen Rasistatten ein breites Wa-
rensortiment anbieten. Bereits das Arbitragetanken im
~normalen” grenzuberschreitenden Verkehr bewirkt so
einige zusdtzliche Ausgaben in dem land, in dem Treib-
stoff billiger ist.

Die Ersparnisse beim Tanken verringern die Fohrtkosten.
Grobere Treibsioflpreisdifferenzen 18sen daher nicht
nur Fahrten Uber die Grenze lediglich zum Auftanken
aus, sondern bilden gleichzeitig einen Anreiz zu ver-
mehrten grenziberschreitenden Ausiligen und Ein-
kaufsfahrten.

Die groBen Treibstofforeisdifferenzen regen
derzeit viele Karniner, Steirer und Stidbur-
genldnder zu Ausflugsfahrten nach Slowe-
nien an: nicht nur zum Auffanken, sondern
auch zum Essen und Finkaufen. Der iiber-
wiegende Teil des gesamten Kaufkrafiab-
flusses fir Warendirektimporte von fast
2Mrd. § aus Kdrnten und der Steiermark
nach Slowenien kann vermutlich direkt und
indirekt dem , Tanktourismus” zugerechnet
werden.

Die ,Bruttoersparnis” beim Kauf von 35 | bleifreiem Ben-
zin 95 Cktan} betrug im Juli 1996 in Deutschiand rund
22 5, in der Schweiz 68 S, in Tschechien 122 S, in Un-
garn 123 5, in der Slowakei 182 S und in Slowenien
218 5 Rechnet man von dieser Einsparung die Kosten
des Geldumtausches und der zusdtzlichen Fahrtstrecke
zur ausléndischen Tankstelle ab, so spielt der , Tanktou-
rismus” bei Fahrter nach Deutschland kaum eine Rolle
Fahrten in die Schweiz zum Zwecke des Auftankens
sind lediglich fur Grenzanrainer interessant. Das billige
Tanken jenseits der Ostgrenze wird aber nicht nur die
Grenzanrainer der Ostregion, sendern auch viele Auto-
fahrer aus dem Landesinneren zu grenziberschreiten-
den Tagesausfligen veranlassen. Es ist anzunehmen,
dab damit Kaufkratiabflisse durch Direktimporte von
Waren und Dienstleistungen verbunden sind. Hinweise
Uber das Ausmab der Kaufkraftabflisse, die dem , Tank-
tourismus” zugeschrieben werden kénnen, ergibt die
Struktur der Direktimparte

Die Direktimporte von Waren aus Slowenien nach
Kdarnter und aus Tschechien nach Oberdsterrsich wur-
den vom Instituf fur Handelstorschung 1995 unter-

sucht!). Die Studie basiert auf einer Stichprobenerhe-
bung von Haushalten nach dem Quota-Veriahren Ge-
messen am Kaufkrafipotential fir die enisprechende
Warengruppe floB fir Treibstoffe und Tabakwaren
weitaus am meisten Kautkra®t ins Ausland. Dies ist auf-
grund der groben Preisunterschiede versténdlich. Die
Ersparnis pro Tankitliung lag 1995 in Tschechien bei
120 S, in Slowenien bei 180 5, pro Stonge Zigaretten
in beiden landern bei rund 200 S. 4,8% der Ausgaben
fur Tabakwaren und 2,2% der Ausgaben fir Treibstoffe
flossen von Oberésterreich nach Tschechien ab. Die
Abfilsse aus Kérnten nach Slowenien waren wesentlich
grober: 8,3% fur Tabakwaren und 15,1% fur Treibstofte

Die Kaufkraftabflisse for Treibstoff ergeben bei sinem
Benzinpreis von 6,105 in Slowenien und 7,205 in
Tschechien Benzindirektimporte aus Slowenien nach
Kérnten von 33.000¢ und von 50001t aus Tschechien
nach Oberdsterreich. Oberosterreicher kauften auber-
dem in Tschachien relativ viel Geschirr, Glas und Porzel-
lan 12,9% des Kaulkraftpotentials fir diese Warengrup-
pel, Spielwaren 1,5%), Getranke (1,3%) und Damen-
oberbekleidung (1,3%). Karntner nahmen aus Slowenien
neben Treibstoff und Tabak hauptséchlich tebensmitiel
(1,9% des Kautkraftpotentials dieser Warengruppel
und Getranke (1,8%) mit

Die Treibstoffdirektimporte von Slowenien
nach Kérnten und in die Steiermark werden
auf rund $0.000 ¢, jene aus Tschechien, der
Slowakei und Ungarn nach Wien, Nieder-
Ssterreich, Oberésterreich und ins Burgen-
land auf 20000 t geschdtzt.

Die oberdsterreichischen und Kéarntner Ergebnisse wur-
den aut Gesamtdsterreich hochgerechnet, um die Gro-
Benordnung der Kautkrafiabflisse in die &stlichen
Nachbarlander zu schatzen Da fur Salzburger, Tiroler
und Vorarlberger die osteuropédischen Nachbarlander
fir Tagesausflige zu weit entfernt sind, kdnnen sich die
Uberlegungen zum Problem Treibstoffpreis und grenz-
Uberschreitende Ausflugstahrien auf die Ostregion be-
schrénken. Mangels entsprechender Erhebungen wur-
de der Schatzung der Kaufkraftabflisse aus Wien, Nie-
derdsterreich und dem Burgenland die Struktur des
Kautkrattabflusses aus Oberésterreich nach Tschechien
zugrunde gelegt. Als Hochrechnungsbasis diente der
Plw-Bastand. Die Kautkraltabflisse pro Pkw waren we-
gen der vermutlich zahlreicheren Cstausilige vor allem
nach Ungarnl fir Wien und Niederésterreich um 20%,
fur Burgeniand um 50% héher anzusetzen, als die Erhe-
bungen von Pcck et al. fiir Oberdsterreich und Tsche-

1} Pock, E, etal, Auswirkungen des EU-Beitritts, Institut fir Handels-
forschung, Wien, 1995
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Ubersicht 8: Kaufkraftabflisse in éstliche Nachbarstaaten

Pkw-Bestand

Treibstoft
Je Pkw Insgesamt
ln 1 GO0 ins Mill 3
Abftosse insgesamt 2.858 324 925
Oberdsterreich 623 83 52
Niederdsterreich 79 100 73
Wien 586 100 59
Burgenland 128 125 6
Kérnten 248 1.060 243
Stetermark 544 848 462

Kauvlkraftabflisse fir

Tebakwaren Sonstige Waren lnsgesamt
Je Pkw Insgesamt Je Plw Insgesamt
In§ MilE S InS Mill 5 Mill §
308 880 1247 3564 5369
249 155 1075 670 877
X9 218 1290 940 1231
299 175 1290 756 90
374 48 1613 206 270
415 103 1.452 350 726
332 181 1161 632 1275

Qi Pock et al. 1995}, eigene Bere::}gungen Kaufkraftablisse je Pkw fir iNiederésterreich und Wien: Wert for Oberdsterreich +20%. fiir das Burgenland. Wert fir ObesSsterreich + 50% fir die

Steiermark: Wert fir Karnten — 208

chien ergaben. Fir die Steiermark wurde die Karntner
Struktur des Kautkraftabflusses unterstelit, die Abflijsse
pro Pkw aber wegen der gréberen Entfernung fur Stei-
rer aus dem landesinneren nach Slowenien um 20%
verringerf.

Die so fir die gesamie Ostregion hochgerechneten
Kaufkraftabflisse erreichten 1995 5,4 Mrd. S, wobei
fast 1 Mrd. S auf Treibstoffe entfiel (Ubersicht 8. An
den Kaufkraftabflissen aus den Bundeslandern Ober-
asterreich, Niederdsterreich, Wien und Burgeniand
nach Tschechien, in die Slowakei und nach Ungam in
der Héhe von 3,4 Mrd S hatten die Treibstoffkédufe
einen Anteil von nur 6%. Der KautkraftabfluB cus Kamn-

ten und der Steiermark fiir Treibstoff nach Siowenien er-
reichte 725 Mill. 5, 36% des gesamten Kautkraftabflus-
ses dieser Region Neben den Wareneink&ufen werden
im Zuge der Ausflige auch Dienstleistungen im Ausland
konsumiert. Uber Kautkraftabflisse in den Bereichen
Gastronomie, Karperpflege, Eintrittsgelder usw. sind
keine Daten verfigbar. Sie dirflen in Summe aber in
der Grébenordnung der Kautkraftabflisse fur Waren
liegen.

ZUSAMMENFASSUNG

Der Kiz-Verkehr zwischen TUsterreich und seinen Nach-
barstaaten ist sehr intensiv, und die Kraftfahrer kénnen

The Problem of Cross-border Shopping for Gasoline — Summary

Passenger car traffic between Austria and its neigh-
boring countries is very intensive; drivers can easily
exploit differentials in gasoline prices. In 1994, about
64 million gasoline-powered cars, 11 million diesel-
powered cars, 1.2 million buses, and 3.2 million trucks
entered Ausfria. These numbers include both Austrian
and foreign-owned vehicles. These vehicles constitute
a potential for exploiting price differences of about
1 2 millien tons of gasoline and 1 million tons of diesel
fuel, about half of gasoline sales and more than two-
thirds of diesel sales in Austria. About 20 percent of
the gasoline and 27 percent of the diesel arbitrage
potential is accounted for by Austrian vehicles.

During the lost 30 vears, gasoline sales in Austria
have reacted strongly to changes in gasofine price
differentials vis-a-vis Germany. If the price in Austria
rose by 10 percent relative to that in Germany, sales
decreased by 3.4 percent, ceteris paribus. Increases
in fuel prices do bring about a decrease in sales in
Austria; but, with prices remaining unchanged
abroad, more fuel is imported directly, with the result
that overall consumption of fuel declines by a smaller
amount

Doubling the mineral oil tax on gasoline in Austria
would raise the price of gasoline by &0 percent On

the assumption that prices remain unchanged in Ger-
many and that price differentials vis-a-vis other neigh-
boring countries do not change, domestic sales would
drop by 32 percent, revenues from the mineral oil tax
would rise by 36 percent, and direct imports of gaso-
line would soar by 470,000 tons Additional expendi-
tures on gasoline by persons driving across the border
from Austria to Germany would total ATS 7 billion

Doubling the mineral oil tax on diesel fuel would raise
the price of diesel by 50 percent, reduce domestic
sales by 20 percent, and increase revenues from the
mineral oit tax by 36 percent. Cross-border shopping
in Germany wauld amount to ATS 3.5 billion

High differentials in fuel prices encourage many peo-
ple in the eastern part of Austria to take trips to
neighboring countries; such trips not only serve to buy
cheap gasoline, but also to shop and visit restaurants
A major part of direct imports from Slovenia, worth
some ATS 2 billion, can be attributed directly and in-
directly to cross-border gasoiine purchases By con-
trast, the major inceniive to undertake a shopping trip
to Mungary, the Slovak and Czech Republics comes
from lower prices of tobacco, food, and meals at res-
taurants
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internationale Treibstoffpreisdifferenzen leicht nutzen
1994 fuhren insgesamt an in- und auslé&ndischen Fahr-
zeugen rund 64 Mill. benzinbetriebene und 11 Mili. die-
selbetriebene Pkw, 1,2 Mill. Autobusse und 3,2 Mill. Lkw
nach Usterreich ein. Sie bildeten ein Tankpotential fir
die Nutzung der Preisdifferenzen von rund 1,2 Mill +
Benzin und 1 Mill. t Dieselkrafistaff, ungefahr die Halfte
des Benzin- und mehr als ein Drittel des Dieselabsatzes
in Usterreich 20% des Benzin- und 27% des Diesel-
Arbitragetank-Potentials entfielen auf &sterreichische
Fahrzeuge

Der Benzinabsatz in Osterreich reagierts in den letzten
30 Jahren auf Anderungen der Benzinpreisrelation zu
Deutschland relativ empfindlich Verteuerte sich Benzin
in Osterreich gegenuber Deutschland um 10%, so nahm
der Absatz in Usterreich ceteris paribus um 3,4% b
Treibstoffpreiserhdhungen in Usterreich bringen zwar
einen Rickgang des Treibstoffabsatzes in Usterreich,
bei gleichbleibenden Preisen im Ausland wird aber ver-
mehrt Treibstoff aus dem Ausland direkt importiert, so-
dabB der eigentliche Verbrauch in Usterreich entspre-
chend weniger zuruckgeht

Bei einer Verdoppelung des Mineralélsteversatzes auf
Benzin wirde der Preis von Benzin um 60% steigen. Un-
terstellt man gleichbleibende  Treibstoffpreise  in

Deutschland und konstante Preisrelationen zu den an-
deren Nachbarstaaten, so wirde dadurch der Inland-
absatz um 32% sinken, die Mineraldlstevereinnahmen
um 36% steigen und die direkien Benzinimporte um
470000+ zunehmen. Die zusatzlichen Ausgaben der
iber die deutsch-Bsterreichische Grenze fahrenden
Kraftfahrer fir Benzinkaufe in Deutschland wiirden
7 Mrd. S erreichen Eine Verdoppelung des Mineraldl-
steuersatzes auf Dieselkraftstoff wirde den Dieselpreis
um 50% erhdhen, den Inlandabsatz um 20% senken,
die Mineralélsteuereinnahmen aus Diesel um 36% erhé-
hen. Die ein- und ausreisenden Kraftfahrer wiirden in
Deutschlend um 3,5 Mrd S mehr Dieselkraftstoft tan-
ken.

Die bestehenden groBen Treibstoffpreisditferenzen re-
gen viele Bewchner im Osten Usterreichs zu Ausflugs-
fahrten in die benachbarten Lénder an: nicht nur zum
Tarken, sondern auch zum Essen und Einkaufen Ein
Grobteil der Kaufkraftabfiisse fir Warendirektimporte
aus Slowenien von fast 2 Mrd. S kann direki und indi-
rekt dem ,Tanktourismus” zugerechnet werden. Den
entscheidenden Impuls fir Einkavtstahrien nach Un-
gorn, in die Slowakei und nach Tschechien geben hin-
gegen die niedrigen Preise von Tabakwaren, Lebensmit-
teln und Essen im Restaurant

WIFO MONATSBERICHTE 11/1996 797



