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Daten: Allegrezza et al. (2005), INSEE et al. (2004).  
Hintergundgrafik: © Stat. Landesamt RP 2002. 

Abbildung 6:  Grenzüberschreitende Berufspendler 
in der Großregion 

Als weitere große Nachfragergruppe rücken die Grenzpendler aus der Groß-
region ins Augenmerk. Aktuell sind dies mehr als 122.400 Personen, d.h. 37,7% 
der luxemburgischen Erwerbstätigen. Zugleich pendeln rund 700 Luxemburger 
in die umliegenden Staaten aus. Abbildung 6 stellt die Pendlerströme zwischen 
allen Partnern der Großregion differenziert dar, Grundlage sind dort noch Da-
ten, die überwiegend 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 zurück so oder 
so unternommen werden.  

Die letzte wichtige Komponente der Luxemburger Treibstoffnachfrage ist 
schließlich der Transitverkehr. Im Prinzip richtet sich das Tankverhalten durch-
reisender Pkw und Lkw nach den gleichen Kriterien wie beim Tanktourismus, 
nämlich 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 grenzüberschreitende Tankverkehr, der mit Transit einhergeht, 

hat eigentlich eine ganz andere räumliche, nämlich eine multinationale Dimen-
sion, wie Abbildung 7 zeigt. Als durchschnittliche Reichweite eines modernen 
Personenkraftwagens mit einer Tankfüllung werden hier 750 km angesetzt. Die 
Reichweiten von Lastkraftwagen im Fernverkehr schwanken sehr stark, je nach 
Beladung, Achszahl, Motorisierung und Tankvolumen. Da angesichts der großen 
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 Straßenkilometer einfache Fahrt, die mithilfe konven-
tioneller Internet-Routenplaner ermittelt wurden.18  
                                                 
18  Bei der maximalen Reichweite mit einer Tankfüllung, gerechnet ab Luxemburg-Stadt, wur-

den die – ohnehin mit sehr unterschiedlicher Intensität kontrollierten – Obergrenzen für die 
Treibstoffeinfuhr zwischen EU- und Nicht-EU-Staaten aus Gründen der Vereinfachung nicht 
berücksichtigt. 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 räumliche 
Bezug verändert, wenn man den internationalen Tankverkehr nicht mehr nur 
als ein Phänomen des Cross-border shoppings von Berufspendlern und sonstigen 
Einwohnern der Großregion Luxemburg betrachtet. Beim Benzin kann man mit 
gutem Willen noch von einem großräumig regionalen Phänomen sprechen. Ein 
Personenkraftwagen, der in Luxemburg voll getankt wurde, kann nicht nur das 
ganze Belgien, die Niederlande oder die Schweiz ohne Nachtanken durchqueren. 
Auch große Teile Frankreichs und Deutschlands sind erfasst; zudem noch 
Grenzregionen von Österreich, Italien, dem Vereinigten Königreich und der 
Tschechischen Republik.  

Wird dagegen ein konventioneller Schwerlastwagen in Luxemburg voll auf-
getankt, gibt es innerhalb der EU kaum noch Ziele, für die ein zweiter Tankstop 
eingelegt werden müsste. Lediglich nach Nordschweden, Nordfinnland oder auf 
die griechischen Inseln reicht der Luxemburger Diesel nicht. Auch bis weit in 
die mittel- und osteuropäischen Staaten könnte der Modell-Lkw im Extremfall 
fahren – womöglich um von dort mit noch preisgünstigerem Diesel betankt die 
Rückfahrt anzutreten.  

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

Nachdem im vorangegangen Abschnitt die vier Hauptnachfragergruppen für 
Luxemburger Benzin und Diesel kurz charakterisiert worden sind, wäre eine 
ökonometrische Schätzung 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 vielfältiger Daten, um die potentiellen 
unabhängigen Variablen der Treibstoffnachfrage zu identifizieren und vonein-
ander zu separieren. Wenn man einmal von der weiteren europäischen Dimen-
sion des Transitverkehrs abstrahiert, werden zunächst einmal Preis- und Ab-
satzdaten für beide Treibstoffarten in Luxemburg und den drei Anrainer benö-
tigt, einmal auf nationaler Ebene und für die Anrainer noch einmal in Grenznä-
he. Zudem braucht man für alle vier Länder und/oder die Grenzregionen: Ein-
kommensentwicklung, Fahrzeugbestände und –strukturen im Zeitablauf, die 
                                                                                                                                        

ge Balkanstaaten. Weißrussland und Russland sind insofern nicht betroffen, als die balti-
schen Staaten im Gegensatz zu anderen EU-Staaten an ihren EU-Außengrenzen keine 200-
Liter-Freimengenbegrenzung umgesetzt haben. Die Entfernung zu Luxemburg und die Die-
selpreise an den östlichen 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 Güterverkehrs zwischen allen Ländern der Großre-
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 Verkehrsströmen und zu 
den Grenzübertritten mit Kraftfahrzeugen. Will man ein vielschichtiges Phä-
nomen wie die Treibstoffnachfrage in Luxemburg erklären, wird man nicht um-
hinkommen, auch bei den Antworten viele Variablen auf ihre Relevanz zu über-
prüfen.  

Ein guter Teil der benötigten Daten liegt verstreut in verschiedenen Statis-
tiken und in Untersuchungen von Partialfragen schon vor. Viele andere Daten 
sind nicht verfügbar. Dies betrifft vor allem den sehr wichtigen Transitbereich. 
Ohne die statistischen Probleme hier im Detail diskutieren zu wollen, muss 
festgestellt werden, dass die Datenlage für eine belastbare ökonometrische 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 Größenordnungen kalibriert werden. Wie im Abschnitt D.1 
schon angesprochen, sind dabei für 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 Abschätzung 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 Veränderung der LU-Nachfrage 
1986-2004/05  

 
In Abbildung 8 werden die Wachstumsraten der Benzinnachfrage in Lu-

xemburg für die Jahre 1986 bis 2005 mit den ungewichteten Mittelwerten der 
Benzinpreisdifferenzen von Belgien, Deutschland und Frankreich gegenüber 
Luxemburg kontrastiert. Auf eine formale Analyse wird verzichtet. Auch so wird 
deutlich, dass sich die Preisdifferentiale offensichtlich in den Nachfrageände-
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 ausgeprägt.  
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Abbildung 9:  Diesel – Durchschnittliche Preisdifferenzen  

und Veränderung der LU-Nachfrage 
1986-2004/05 

 
Eine ähnliche Feststellung kann in Abbildung 9 für die durchschnittlichen 

Preisdifferentiale und das Nachfragewachstum beim Diesel getroffen werden. 
Hier ist der Zusammenhang sogar augenfälliger als beim Benzin. Die Arbeits-
hypothese, dass Preisdifferentiale einen signifikanten Einfluss auf die Treib-
stoffnachfrage in Luxemburg haben, scheint sich hier deutlich zu bestätigen. 
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 führen diese 
Unstimmigkeit nicht auf antizipatives Verhalten zurück, vielmehr dürften sich 
die Irritationen auflösen, wenn man Daten kürzerer Fristigkeit (Quartals- oder 
Monatsdaten) nutzen würde.  

Zugleich sollte man sich durch die engen Verbindungen in Abbildung 9 nicht 
täuschen lassen. Auch hier spielen weitere Faktoren eine wichtige Rolle für 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 Höhen 
geklettert (siehe auch Abbildung 3 oben).  
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Zusammenfassend ist festzustellen, dass es durchaus berechtigt erscheint, 
für eine vereinfachte Modellsimulation, die nicht auf ökonometrischen Schät-
zungen aufbauen kann, die Preisdifferentiale als primäre erklärende Variable 
heranzuziehen. Offensichtlich ist aber auch, dass es sich hierbei um eine Verein-
fachung handelt.  

E. Simulation der Treibstoffnachfrage 

E.1. Kombiniertes Simulationsmodell für die Treibstoffnachfrage  

Auf der Basis der vier Hauptnachfragergruppen Inländer, Pendler, Tanktouris-
ten und Transitverkehr wird jeweils ein Nachfragemodell für Benzin und eines 
für Diesel unter den speziellen Luxemburger Verhältnissen formuliert. Da für 
eine direkte ökonometrische Schätzung der Treibstoffnachfrage keine ausrei-
chenden Basisdaten vorliegen, wird stattdessen eine Nachfragefunktion auf der 
Grundlage ökonomischer Modellbildung formuliert. Diese Funktion soll die 
zentralen Wirkungsmechanismen anschaulich nachbilden und zugleich mit den 
verfügbaren Rahmendaten kalibriert werden können. Im Vordergrund steht da-
bei das Ziel, eine möglichst 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 gemäß der „normalen“ Einflüsse auf die 
Verbrauchsentscheidung, die auch in Situationen bzw. Regionen wirken, wo 
keine Steuerarbitrage möglich 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 Mineralölsteuer – allein durch die Nach-
frage determiniert. Diese wiederum entwickelt sich kurzfristig allein unter dem 
Einfluss des Preises. Benzin und Diesel werden als normale Güter gesehen, 
Preiserhöhungen führen zu Nachfrageeinschränkungen, Preissenkungen weiten 
die Nachfrage aus. Die Stärke der Reaktionen wird mit der Preiselastizität der 
Nachfrage gemessen. Die Preiselastizität der Treibstoffnachfrage wird geschätzt 
auf Werte zwischen -0,2 und -0,6. Das heißt, eine einprozentige Preiserhöhung 
führt zu einer Nachfragereduktion zwischen 0,2 und 0,6 Prozent.19 Zur Kalibrie-

                                                 
19  Vgl. Espey (1998), Mendelsohn/Sipes (2001), West/Williams (2002), Nicol (2003). Die Ergeb-

nisse sind von Ausreißern befreite Befunde. Die genannten Quellen sind selbst Surveys oder 



Laffer in Luxemburg 
 

 – 35 – 

rung der Basisnachfrage nutzen wir den in der Fachwelt meistgenutzten Wert 
einer Preiselastizität der Treibstoffnachfrage in Höhe von -0,4.  

Als funktionale Form der Basisnachfrage wählen wir die handlichste Funk-
tion, die vorstellbar ist, eine (preis-)isoelastische Nachfrage. Die Basisnachfrage 
XB hängt nur vom inländischen Preis PI ab, der sich unmittelbar mit der kon-
stanten Preiselastizität PX ,ε und einer Kalibrierungskonstante a errechnet:  

( )PX
IIB PaPfX ,)( ε⋅==  (2).  

Die Nutzung isoelastischer Funktionen, also von Funktionen, deren Elasti-
zität über den ganzen Verlauf gleich bleibt,20 ist nur als Vereinfachung zulässig. 
Tatsächlich werden sich die Elastizitäten im Verlauf einer Nachfragefunktion 
ändern, d.h. die Nachfrage sollte auf stetig steigende Preise immer elastischer 
reagieren. Um eine solche – zum Beispiel lineare – Funktion sinnvoll simulieren 
zu können, müsste 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 Unterschät-
zung der Preiselastizität bei stark steigenden Treibstoffpreisen wird jedoch 
durch eine andere Vereinfachung konterkariert. Im Zeitablauf hängt die Nach-
frage nach Treibstoffen nicht nur von den realen Preisen ab, sondern auch vom 
Einkommenswachstum. Die Einkommenselastizität der Nachfrage nach Benzin 
und Diesel ist positiv und wird auf +0,2 bis +0,8 geschätzt.21 Über längere Zeit-
räume können Einkommenszuwächse die kontraktiven Wirkungen gelegentli-
cher Preissteigerungen stark abmildern oder – je nach Größenordnung – auch 
neutralisieren.22 Einkommenseffekte können in unserem einfachen Modell nicht 
simuliert werden. Bei den zu modellierenden Steuererhöhungen wird ihre einen 
Lenkungseffekt tendenziell konterkarierende Wirkung jedoch durch das „Man-
ko“ der preisisoelastischen Modellierung grob kompensiert.  

Die Funktion der Basisnachfrage kommt zunächst einmal für die Nachfra-
gergruppe mit Inländerverhalten zur Anwendung, da sie sich annahmegemäß 
nicht um die (höheren) Treibstoffpreise im umliegenden Ausland kümmern. 
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 Isoelastizität in traditioneller Weise, d.h. eine isoelastische Funktion weist in 
ihrem ganzen Verlauf die gleiche Elastizität auf. Häufig werden mit dem Begriff fälschli-
cherweise nur solche Funktionen bezeichnet, die durchweg eine Elastizität von ⎥1⎜ aufweisen. 
Das ist jedoch die Einselastizität, ein Sonderfall der Isoelastizität.  

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

Alle anderen Nachfragergruppen werden primär im Rahmen der volatilen 
Nachfrage betrachtet. Sie treffen die Entscheidung, wo sie tanken in Abhängig-
keit vom Preisunterschied zwischen Inland (Luxemburg) und Ausland, entweder 
ihrem Heimatland (Grenzpendler und Tanktouristen) oder demjenigen ebenfalls 
bereisten Land, das den nächsthöheren Treibstoffpreis hat (Transitverkehr). Die 
Unterscheidung zwischen den Nachfragen, die keine Transaktionskosten des 
Arbitragetankens gewärtigen, 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 grundsätzlich andere Nachfragefunktion dargestellt werden. Die 
Transaktionskosten bewirken lediglich, dass das entscheidungsrelevante Preis-
differential um diese Zusatzkosten schrumpft. Insofern ist die Arbitragenach-
frage ohne zusätzlichen 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 Steuererhöhung der Umfang des Arbitragetankens in Luxemburg ab, so sinkt 
der Gesamtverbrauch natürlich nicht im gleichen Maße, 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 Änderungen der luxemburgi-
schen Treibstoffpreise betrachtet werden, während die Preise in den Nachbar-
staaten als konstant angesehen werden.  

Konkret modellieren wir die volatile Treibstoffnachfrage XV als Funktion des 
Differentials von ausländischen Preis PA und inländischem, d.h. luxemburgi-
schen Preis PI:  

( ) ( )AIIAV PfPPfX Δ=−=  (3) 
Zunächst betrachten wir dabei eine insgesamt konstante Treibstoffmenge, 

die sich in Abhängigkeit vom Preisdifferential auf In- und Ausland verteilt. Dies 
kann zum Beispiel die von den ausländischen Einpendlern und den luxemburgi-
schen Auspendlern zusammen getankte Menge sein. Ist das Preisdifferential 
PA – PI > 0 und hinreichend groß, 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. Schlägt 
das Preisdifferential schließlich um und zeigt einen hinreichend großen, 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 Sättigungsgrenze G und den konstanten Parametern der logistischen Funk-
tion, k und c, formuliert als:  

( )cPkGV AIe
GX +Δ⋅⋅−+

=
1  (4) 

In Abbildung 10 ist die volatile Nachfrage XV dargestellt, wobei hier durch 
die zusätzliche Annahme c = 0 erreicht wird, dass sich die Nachfrage bei Preis-
parität hälftig 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 
völlig unelastisch, sie wird als normal angenommen. Das heißt, die inländische 
Nachfrage hängt vom Preisdifferential PA – PI und vom absoluten Preis PI ab. 
Wir modellieren dies, indem die volatile in die Gesamtnachfrage eingebettet 
wird. Konkret wird die Sättigungsgrenze G wird durch die Basisnachfrage XB 
aus Gleichung (2) ersetzt:  

( )PX
IIB PaPfXG ,)( ε⋅==≡  (5)  

Damit wird die volatile Nachfrage XV in die Basisnachfrage XB eingebettet. 
Die inländische Nachfrage XE  stellt sich damit wie folgt dar:  

( )AIIE PPfX Δ= ,  
( )

( )cPkG
I

E AI

PX

e
PaX +Δ⋅⋅−+

⋅=
1

,ε

 (6) 
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 groß, dass 
sich die ganze Nachfrage auf einer Seite versammelt, richten sich marginale 
Nachfrageänderungen an der Entwicklung allein des niedrigeren inländischen 
Preises aus, d.h. an der Preiselastizität der Basisnachfrage. Abbildung 10 illust-
riert die eingebettete volatile Nachfrage XE. Das Modell ist hier so kalibriert, 
dass sich die Nachfrage bei Preisparität gleichmäßig auf beide Länder verteilt. 
Es muss aber betont werden, dass eine Fifty-fifty-Verteilung keineswegs eine 
erwartbare oder normale Situation ist. In der Anwendung des Modell müssen 
jeweils spezifische Hypothesen darüber gebildet werden, welches der „natürli-
che“ Tankort für 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 Sensitivität der luxemburgischen Treibstoffnachfrage gegen-
über steuerinduzierten Preisänderungen analysiert. Bevor in Abschnitt E.3 die 
konkreten Modellrechnungen geschildert werden können, wird das Modell zu-
nächst mithilfe empirischer Rahmendaten so weit kalibriert, dass es ein mög-
lichst wirklichkeitsgetreues Abbild der luxemburgischen Verhältnisse ermög-
licht. Dabei beruht das Mengengerüst auf dem Jahr 2005. Die genutzten Preis-
daten spiegeln den aktuellen Rand der Untersuchung wider, sie stammen aus 
dem Frühjahr 2006 (Tabelle 1) Dabei werden für Luxemburg, Deutschland und 
Frankreich die Preisdaten aus Tabelle 1 unmittelbar übernommen. Für Belgien 
ist dies nur teilweise möglich, da hier de facto sehr unterschiedliche Dieselpreise 
im Personenkraftverkehr und im Güterkraftverkehr gelten. Die dargestellten 
Verbraucherpreise werden für alle Pkw-Tankentscheidungen genutzt, bei denen 
die belgischen Bedingungen relevant sind. Das in- und ausländische Verkehrs-
gewerbe dagegen erhält in Belgien partielle Mineralölsteuererstattungen, 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 
Rückgriff auf die Hauptnachfragegruppen Inländer, Pendler, Tanktouristen und 
Transitverkehr modelliert werden. Für diese vier Gruppen verfügen wir über 
sehr unterschiedlich differenzierte und empirisch validierte Daten. Während auf 
der Basis statistischer Strukturdaten und vorliegender Erhebungen das Tank-
verhalten von Inländern und Grenzpendlern recht gut abgeschätzt werden 
kann, müssen für den sehr großen Residualverbrauch von Tanktouristen und 
Transitverkehr vorerst Abschätzungen genutzt werden, die von einer späteren 
empirischen Validierung merklich profitieren können.  

Die Binnennachfrage nach Benzin und Diesel wird auf Basis der IFEU-
Vorstudie von Knörr/Lambrecht/Helms (2005) geschätzt, wobei die dort ver-
wendeten Daten der Jahre 2003 und 2004 mit aktuellen Zulassungsdaten der 
SNCT für 2005 aktualisiert werden (siehe Bergs/Glasmacher 2006). Abwei-
chend von der IFEU-Studie wird zudem nicht für den ganzen inländischen 
Fahrzeugbestand auch „Inländerverhalten“ unterstellt. Die rund 700 Luxem-
burger Auspendler erfordern zwar keine besondere Berücksichtigung, sehr wohl 
aber Im- und Export nach Luxemburg. Konkret werden erfasste Pkw und mobile 
Maschinen nur dem Inländerverhalten zugeschrieben, der Verbrauch der leich-
ten und schweren Nutzfahrzeuge wird dagegen nach Maßgabe der Statec-Daten 
zur Verteilung auf in- und ausländische Fahrtstrecken sowie nach den Außen-
handelsanteilen der drei Anrainerstaaten verteilt. Der Busverbrauch wird hälf-
tig dem Inländer- und dem Pendlerverhalten zugerechnet.  

Hier wie auch in anderen Vorstufen der Modellrechnungen wird bewusst auf 
die Nutzung von Alternativszenarien verzichtet. Knörr/Lambrecht/Helms 
(2005) haben in ihrer Studie für nahezu alle Elemente des luxemburgischen In-
länderverkehrs solche Sensitivitätsanalysen durchgeführt. Davon nutzen wir 
hier nur die aktualisierten mittleren Szenarien auf. So sinnvoll Alternativsze-
narien für 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 beschäftigt sich mit einer weit weniger komplexen Treibstoffnachfra-
ge als die in der vorliegenden Studie zu untersuchende luxemburgische. Gleich-
wohl führt die konsequente Nutzung von Sensitivitätsanalysen für 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. Sensitivitätsanalysen dienen der 
wissenschaftlichen Lauterkeit, indem sie dem Anschein von Gewissheit vorbeu-
gen, wo keine Gewissheit ist. Im Übermaße angewendet jedoch wenden sie sich 
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gegen ihre Intention und sorgen nur dafür, dass mögliche Erkenntnisgewinne 
im weißen Rauschen vielfach multiplizierter Eventualitäten untergehen. Ent-
sprechend wird bei der Kalibrierung der elementaren Nachfragebestandteile – 
trotz nicht-trivialer Ungewissheiten – auf Sensitivitätsanalysen verzichtet. Sie 
kommen erst in der abschließenden Simulationsanalyse zum Einsatz.  

Als zweite Hauptgruppe der Treibstoffnachfrager in Luxemburg werden die 
Grenzpendler aus der Großregion betrachtet. Im Ende Februar 2006 betrug de-
ren Zahl mehr als 122.400 Personen, also 37,7% der luxemburgischen Erwerbs-
tätigen. Das kalibrierte Nachfragemodell beruht jedoch einheitlich auf dem Jahr 
2005, für das im Mittelwert 118.200 Grenzpendler in Luxemburg gearbeitet ha-
ben.23 Mangels aktuellerer Daten greifen wir bezüglich der Herkunftsländer der 
Pendler auf die Relationen des Jahres 2004 nach Allegrezza et al. (2005) zurück. 
Für die 85 Prozent der Grenzpendler dieses Jahres, die mit dem eigenen Pkw 
zur Arbeit fahren, wird die durchschnittliche Länge des Arbeitswegs mit den 
Jahresarbeitstagen kombiniert. Zudem schätzen 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 preisgünstig in Luxemburg getank-
tem Treibstoff zurücklegt. Da das Tankverhalten der Grenzpendler wesentlich 
durch Luxemburger Bedingungen vorgeprägt sein dürfte und da zudem viele 
Pendler mit Firmenfahrzeugen unterwegs sind, ist die Vermutung, das ihr 
Fuhrpark eher luxemburgischen Verhältnissen entspricht, sehr viel plausibler 
als die Vermutung, er entspreche heimischem Vorbild. Auf Basis der entspre-
chenden Aufteilung in Benzin- und Dieselfahrzeuge und der räumlichen Her-
kunft der Grenzpendler wird der zugehörige Treibstoffverbrauch kalibriert. In 
der Verhaltensmodellierung wird zudem kein spezieller „Patriotismus“ bei der 
Tankortentscheidung unterstellt: Auch bei Preisparität zwischen Luxemburger 
Treibstoff und den jeweiligen Nachbarstaaten tanken die Grenzpendler annah-
megemäß noch zur Hälfte in Luxemburg. Zu dem Pendleransatz kommen beim 
Dieselöl noch die Ansätze für den luxemburgischen Außenhandel, wie oben er-
wähnt.  

Binnennachfrage und Grenzpendler zusammen können beim Benzin rund 
37% der 2005er Nachfrage erklären, beim Diesel nur 27%. Die sehr umfangrei-
chen Residuen müssen mit den Tanktourismus einerseits und dem Transitver-
kehr andererseits erklärt werden. Hier gibt es nur sehr wenige Daten, die zu-
dem nicht alle Anrainer betreffen.24 In Ermangelung einer belastbaren empiri-
                                                 
23  Aggregatgrößen pro Monat und hierauf beruhende Berechnungen nach Statec-Daten (Emploi 

et taux de chômage par mois 2000-2006; Stand Anfang April 2006).  
24  Die IlReS-Studie (2002) gibt Auskunft über den luxemburgisch-französischen Grenzverkehr. 

Ein solches Partialergebnis kann jedoch nur sehr schwer auf alle relevanten Akteure über-
tragen werden.  
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schen Basis müssen diese Gruppen geschätzt werden. Dies ist gewiss nicht voll 
befriedigend; gleichwohl ist zu berücksichtigen, dass sich die Unterschiede zwi-
schen diesen Gruppen vor allem auf die Frage beschränken, ob und in welcher 
Länge Extrawege für das Tanken in Luxemburg in Kauf genommen werden. Der 
Grundmechanismus der volatilen Nachfrage ist dagegen identisch. Insofern ist 
zu erwarten, dass sich Fehleinschätzungen 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-
schätzt. Die Herkunft der Tanktouristen wird mithilfe eines doppelten Filters 
simuliert. Als räumlicher 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 für das regionale Kfz-Potential mit dem jeweils größeren Preis-
unterschied auch ein größerer Anreiz zum Arbitragetanken zum Ausdruck 
kommt. Für Dieselöl verfahren wir analog, allerdings nur für zehn Prozent des 
luxemburgischen Dieselabsatzes. Das ist in absoluten Zahlen immer noch etwas 
mehr als beim Benzin und trägt insofern der fortschreitenden Diésélisation 
Rechnung. Für die Simulation alternativer Mineralölsteuersätze wird außerdem 
angenommen, dass bei Preisparität 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 käme. Wir nehmen an, dass sich die 
Nachfrage bei beiden Treibstoffarten jeweils hälftig auf diese beiden Gruppen 
verteilt. Für den gesamten Transitverkehr soll zudem gelten, dass er räumlich 
nicht der Herkunft bzw. der Anfahrtstrecke zugeordnet wird, sondern dem 
Land, wo getankt werden würde, wenn es den Luxemburger Preisvorteil nicht 
gäbe. Da aller Transitverkehr neben Luxemburg noch mindestens zwei der drei 
Anrainerstaaten tangiert, fiele die Tankortentscheidung für den nächstbesten 
Stop im Steuerwettbewerb zwischen Belgien, Frankreich und Deutschland. Da 
keine aktuell verwertbaren Primärdaten zu den reinen Transitverkehrsströmen 
vorliegen, werden diese auf Basis der Grenzübertritte an Autobahnen aus der 
automatischen Verkehrsüberwachung (CITA) des Jahres 2005 geschätzt. Die 
CITA-Daten werden genutzt, um die relativen Gewichte der Transitströme 
durch Luxemburg – getrennt nach Pkw und Lkw – abzuschätzen. Die resultie-
renden Verhältnisse können 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 schätzen.  

Beim Diesel geht das nicht. Wie oben schon angesprochen, muss mit Blick 
auf die zu modellierende Tankortentscheidung für Belgien zwischen den 
Verbraucherpreisen für Diesel und den Dieselpreisen unterschieden werden, 
welche in- und ausländische gewerbliche Nachfrager zu tragen haben. Anspruch 
auf Mineralölsteuererstattung haben in Belgien alle in der EU ansässigen Un-
ternehmen des Straßengüterverkehrs mit Fahrzeugen ab einem zulässigen Ge-
samtgewicht von 7,5 Tonnen, sowie Unternehmen der Personenbeförderung mit 
Fahrzeugen ab neun Fahrgastplätzen. Die Erstattungsbeträge sind an die 
Preisentwicklung gekoppelt, sie lagen im Jahr 2005 zwischen 2,8 und 6,3 Cent 
pro Liter (siehe Bergs 2006). Das verbleibende Preisdifferential zwischen Bel-
gien und Luxemburg wird zudem noch weiter reduziert durch unterschiedlich 
die hohen, jeweils erstattungsfähigen Umsatzsteueranteile und durch das neue 
belgische „système du cliquet inversé“, mit dem seit Mitte 2005 exogene Preis-
steigerungen durch gegenläufige Anpassungen der Mineralölsteuersätze gemil-
dert werden (siehe FPB, 2005). Berücksichtigt man schließlich, dass in Luxem-
burg Mindestpreise für Treibstoffe per Verordnung festgelegt werden, während 
in Belgien gewerblichen Abnehmern auch Rabatte gewährt werden können, 
muss schon für die Ausgangssituation zwischen Belgien und Luxemburg Preis-
parität für die gewerbliche Dieselnachfrage angenommen werden. In der Folge 
signalisieren die Transitströme kein analoges Tankpotential, Lkw- und Bus-
Verkehr von und nach Belgien wird gegenwärtig nur sehr viel weniger in Lu-
xemburg tanken als sonstiger Transit.  

Grundsätzlich gehen wir davon aus, dass ein Lastkraftwagen im Transit ein 
zehnmal größeres Tankpotential darstellt als ein Personenkraftwagen. Bei den 
durchreisenden Personenkraftwagen wird außerdem angenommen, dass jeweils 
fünfzig Prozent Benzin und Diesel benötigen. Der Anteil des Transitverkehrs, 
der ohne einen Umweg zu machen durch Luxemburg fährt, wird unmittelbar 
mit dem jeweiligen Streckenschlüssel auf die drei Durchfahrtsstrecken verteilt. 
Die Tankortentscheidung wird dabei getroffen anhand der Preisdifferenz zwi-
schen dem Luxemburger und dem nächstniedrigen Treibstoffpreis auf der jewei-
ligen Strecke. Für den Fall der Preisparität wird angenommen, dass noch ein 
Zehntel des betroffenen Transitverkehrs in Luxemburg tankt. Der Teil des 
Transitverkehrs, der einen Umweg macht und Luxemburg nur anfährt, um 
Steuerarbitrage zu betreiben, wird jeweils mit dem gleichen Streckenverhältnis 
simuliert. Wie beim wesensverwandten Tanktourismus wird dieser räumliche 
Faktor zudem mit dem jeweiligen Treibstoffpreisdifferential gewichtet, was den 
preislich bedingten Anreiz zum Arbitragetanken widerspiegelt.  
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Nach Maßgabe der CITA-Messungen für 2005 fanden 25 Prozent der Pkw-
Grenzübertritte auf Autobahnen an der deutschen Grenze statt, 34 Prozent an 
der belgischen und 41 Prozent an der französischen. Dieses Verhältnis wird 
mangels fehlender Primärempirie genutzt, um die Verteilung der Pkw-
Transitströme 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-
ßen. Die Relationen beim Pkw-Transitverkehr „mit Umweg“ weichen hiervon 
leicht ab wegen der Gewichtung mit dem jeweils relevanten Preisdifferential.  

Analog wird auch beim Dieselabsatz gegenüber dem Lkw-Transit verfahren. 
Auf Grundlage der CITA-Daten für die Lkw-Grenzübertritte auf Autobahnen 
werden die Gewichte des Transitverkehrs geschätzt. Wegen der faktischen 
Preisparität zwischen den gewerblichen Dieselpreisen in Luxemburg und Bel-
gien, werden diese Relationen noch dahingehend angepasst, dass für die Stre-
cken von und nach Belgien der Anteil des „natürlichen Tankorts“ veranschlagt 
wird. Die Route Frankreich-Deutschland erfährt damit automatisch eine relati-
ve Höhergewichtung.  

 

Tabelle 2:  Mengengerüst der Treibstoffnachfrage 

 
 
In Tabelle 2 ist das Mengengerüst der Treibstoffnachfrage für die folgenden 

Nachfrage- und Steueraufkommensmodellierungen im Überblick zusammenge-
fasst. Hier wird beim Transitverkehr noch einmal der teilweise nur latente 
Steuerwettbewerb zwischen den Anrainerstaaten deutlich: Die Länder mit den 
höchsten Treibstoffpreisen – aktuell ist das bei Benzin und bei Diesel jeweils 
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Deutschland – würden gar nicht von veränderten Tankortentscheidungen profi-
tieren, wenn Luxemburg den Steuerwettbewerb nicht mehr dominieren würde.  

E.3. Nachfrage und Aufkommen unter alternativen Steuersätzen  

Auf der Basis des empirisch basierten Mengengerüsts der Nachfrage des Jahres 
2005 und der Preisrelationen von Anfang März 2006 werden die Nachfrageeffek-
te und die darauf basierenden Aufkommens- und Emissionseffekte für eine Rei-
he von hypothetischen Steuererhöhungen modelliert. Da die Nachfragemodelle 
auf Endverbraucherpreisen beruhen, werden Steuererhöhungen simuliert, die 
jeweils eine Erhöhung des Bruttopreises von 1 Cent bewirken. Bei Benzin setzt 
sich eine solche Erhöhung aus einer Steigerung der nationalen Mineralölsteuer 
um 0,87 Ct und dem daraus folgenden, höheren Umsatzsteueranteil zusammen. 
Beim Diesel muss der Mineralölsteuersatz wegen der weitgehenden Umsatz-
steuerrückerstattung entsprechend höher angehoben werden, um ebenfalls eine 
Preissteigerung von 1 Ct herbeizuführen.   

In den Simulationsrechnungen werden Dieselöl und Ottokraftstoff jeweils 
separat betracht. So ist gewährleistet, dass auch asymmetrische Steuererhö-
hungen betrachtet werden können. In allen Simulationen wird für die Preiselas-
tizität der Basisnachfrage der international etablierte „Daumenwert“ von -0,4 
angenommen, wie oben dargestellt. Für die – im Luxemburger Fall wichtigere – 
Elastizität der Nachfrage in Bezug auf die Preisdifferentiale zu den Anrainer-
staaten werden zwei alternative Szenarien betrachtet, eines mit (maßvoll) ho-
her, eines mit (maßvoll) niedriger Differentialelastizität der Treibstoffnachfrage. 
Dabei ist der Unterschied zur Preiselastizität im Fall der Basisnachfrage immer 
im Auge zu behalten: Hier führt eine hohe Elastizität auch zu stärkeren Ein-
schränkungen der Gesamtnachfrage als eine niedrige. Die Differentialelastizität 
dagegen hat c.p. keinen Einfluss auf die Gesamtnachfrage, vielmehr entscheidet 
sie, wann sich die volatile Nachfrage vom Inland ins Ausland verlagert. Eine 
hohe Differentialelastizität bewirkt eine frühe, aber vergleichsweise geruhsame 
Nachfrageverlagerung; eine niedrige Differentialelastizität bringt eine späte, 
dann aber rapide Nachfrageverlagerung mit sich.25  

Konkret betrachten wir eine hohe Differentialelastizität, die u.a. bewirkt, 
dass Grenzpendler – also diejenigen Nachfrager, die annahmegemäß keine 

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

als feste Eigenschaft der Kurve zu verstehen. Die Elastizität der Nachfrage in Bezug auf das 
Preisdifferential ist nicht über den ganzen Kurvenverlauf konstant, wie Abbildung 10 unmit-
telbar ersichtlich ist. Die „hohe“ und „niedrige“ Differentialelastizität, die wir im Folgenden 
zu Charakterisierung zweier unterschiedlicher Simulationen nutzen, wird am Benchmark-
punkt gemessen, d.h. bei Preisparität für die Nachfrage der Grenzpendler.  
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Transaktionskosten der Tankortwahl gewärtigen – auch bei einem Luxembur-
ger Preisvorteil von 3 Ct/l nur noch zu 95 Prozent in Luxemburg tanken.26 Die 
niedrige Differentialelastizität 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 Preiserhöhungen  
– Hohe Differentialelastizität 

 
Abbildung 11 illustriert die modellierten Nachfrageänderungen bei Benzin 

und Diesel für den aus fiskalischer Sicht vorsichtigeren Fall der hohen Differen-
tialelastizität für steuerinduzierte Anpassungen der Luxemburger Treibstoff-
preise zwischen 0 und 20 Cent. Wie nicht anders zu erwarten, sinkt die Nach-
frage mit jedem Cent Steuererhöhung. 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 
bei den einzelnen Nachfragergruppen ins Auge. Da die Diésélisation des Luxem-
burger Pkw-Fuhrparks mit rund fünfzig Prozent des Bestands noch vergleichs-
weise niedrig ist, kommen die relativ preisunelastischen Nachfrageelemente vor 
allem beim Benzin zum Tragen: Spätestens 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 Verhältnis 50:50 auf Heimatland 
und Luxemburg verteilt.  
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erhöhung 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 erklärt 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 günstigen Treibstoffpreise einen 
Umweg machen. Dass die Dieselnachfrage insgesamt so viel stärker auf die 
Preiserhöhungen reagiert, liegt natürlich an der offensichtlichen Dominanz des 
Transitverkehrs bei der Nachfrage nach diesem Treibstoff.  
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Quelle: Eigene Berechnungen.  

Abbildung 12: Aufkommensentwicklung bei unterschiedlichen 
Preiserhöhungen – Hohe Differentialelastizität 

 
In Abbildung 12 werden die eben illustrierten Nachfrageänderungen den 

zugehörigen Variationen beim Steueraufkommen gegenübergestellt. Der Trans-
parenz wegen sind beide Graphen für die Ausgangssituation auf 100 normiert. 
Für beide Treibstoffe zeigt sich deutlich, dass es einen – wenn auch kurzen – 
Weg über den Lafferpunkt gibt: Steuererhöhungen führen zu Nachfrageein-
schränkungen, die zunächst mit Aufkommenssteigerungen verbunden sind. Die-
se sind zwar nicht groß, maximal auf 105% beim Benzin und auf 101% beim 
Diesel. Angesichts der starken Exposition des Luxemburger Treibstoffmarktes 
und der daraus folgenden hohen Volatilität verwundert es aber doch gerade bei 
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der Simulation mit hoher Differentialelastizität, dass es überhaupt 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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Quelle: Eigene Berechnungen.  

Abbildung 13: Treibstoffnachfrage bei alternativen Preiserhöhungen  
– Niedrige Differentialelastizität 

 
In Abbildung 13 ist das Pendant zu Abbildung 11 dargestellt, nun mit der 

niedrigen Differentialelastizität der volatilen Nachfrage. Benzin und Diesel zei-
gen wiederum die charakteristischen Unterschiede, die in den Nachfragestruk-
turen begründet sind. Besonders ins Auge fällt bei der niedrigen Differential-
elastizität im Vergleich zu Abbildung 11, wie die Nachfrage mit steigenden 
Steuersätzen zunächst nur recht wenig nachgibt, um dann jenseits der 6 Cent 
umso stärker umzuschlagen.  

Die niedrige Differentialelastizität findet auch in Abbildung 14, bei der Ge-
genüberstellung von Nachfrage- und Aufkommensänderungen ihren Nieder-
schlag. Hier ist die Zone der Harmonie zwischen Fiskal- und Klimaschutzziel 
merklich größer. Beim Benzin sind Aufkommenssteigerungen auf bis zu 106% 
möglich, beim Diesel immerhin auf 102%. Das wären zwar für große Volkswirt-
schaften mit nur marginalem Anteil von grenzüberschreitendem Tankverkehr 
sehr ernüchternde Werte, für Luxemburger Verhältnisse kann es aber als sehr 
gut gelten. Immerhin sind Verbrauchsreduktionen von jeweils zehn bis elf Pro-
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zent bei Benzin und Diesel möglich, ohne dass das Steueraufkommen unter das 
Status quo-Niveau sinkt.  
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Quelle: Eigene Berechnungen.  

Abbildung 14: Aufkommensentwicklung bei unterschiedlichen 
Preiserhöhungen – Niedrige Differentialelastizität  

 
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 Steuersatzerhöhungen vollständig in die tatsächlichen Preisdiffe-
renzen überwälzt werden, dass also keine ausländischen Maßnahmen wirksam 
werden, die ihrerseits die jeweiligen Preisdifferenzen beeinflussen. Über längere 
Zeithorizonte kann eine solche Ceteris paribus-Annahme empirisch nur selten 
aufrechterhalten werden. Belgien verändert z.B. im Rahmen seiner „atmenden“ 
Mineralölbesteuerung diese Differenzen mehrmals im Jahr. Deutschland hat 
Erhöhungen bei der Mehrwertsteuer angekündigt, 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 wären Dynamisierungen des Ansatzes und eine noch stärke-
re empirische Fundierung erforderlich.  

Die abschließende Tabelle 3 stellt die simulierten Zusammenhänge noch 
einmal komprimiert dar, wobei hier dem Mehr- oder Minderaufkommen bei der 
Steuer direkt die zugehörigen Reduktionen des Treibhausgases CO2 gegenüber-
gestellt sind. Anhand dieser Darstellung wird auch deutlich, welche Mischstra-
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tegien gewählt werden können, wenn synchrone Steuererhöhungen bei Benzin 
und Diesel nicht umsetzbar erscheinen.  

 

Tabelle 3: Aufkommens- und Emissionswirkungen 

Preissteigerung 
in LU (ct/l)

Veränderung 
Aufkommen
(Mio. Euro)

Veränderung 
Emissionen 
(Tsd. t CO2)

Veränderung 
Aufkommen
(Mio. Euro)

Veränderung 
Emissionen 
(Tsd. t CO2)

Veränderung 
Aufkommen
(Mio. Euro)

Veränderung 
Emissionen 
(Tsd. t CO2)

Veränderung 
Aufkommen
(Mio. Euro)

Veränderung 
Emissionen 
(Tsd. t CO2)

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
+ 7,0  - 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

Benzin Diesel

Hohe Differentialelastizität Niedrige Differentialelastizität

Benzin Diesel

 
 

F. Zusammenfassung  

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

Die Modellrechnungen basieren auf Strukturdaten, die nur 24% der Benzin-
nachfrage und sogar nur 11% der Dieselnachfrage dem „Inländerverhalten“ 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 gegenüber exogenen Einflüssen und 
eine vergleichsweise hohe Elastizität der Nachfrage in Bezug auf eigene Steuer-
politik.  

Vor diesem Hintergrund ist es durchaus nicht selbstverständlich, dass es 
trotzdem einen – wenn auch kurzen – Weg über den Lafferpunkt gibt: Steuerer-
höhungen führen zu Nachfrageeinschränkungen, die zunächst mit Aufkom-
menssteigerungen verbunden sind. Diese sind jedoch nicht groß, im vorsichtigen 
Szenario hoher Differentialelastizität 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 Differentialelastizität 
stellen sich die Ergebnisse noch etwas besser da. Es finden sich also auch für 
den Luxemburger Treibstoffmarkt durchaus finanz- und klimapolitische Alter-
nativen zum Attentismus in der Mineralölbesteuerung.  

Dies gilt umso mehr, als die übliche Ceteris paribus-Annahme, unter der die 
Simulationsrechnungen durchgeführt werden musste, in der Realität natürlich 
nicht zutrifft. Die Anrainerstaaten sind in der Steuerpolitik gegenüber den Kfz-
Treibstoffen zum Teil sehr aktiv, wovon Luxemburg automatisch betroffen ist. 
Wie deutlich geworden ist, bewirkt die belgische Abgabenpolitik beim gewerb-
lich genutzten Dieselöl schon heute, dass der – in allen anderen Nachfrageseg-
menten weiterhin sehr erfolgreiche – luxemburgische Steuerexport in diesem 
Teilbereich nicht mehr im gewohnten Maße gelingt. Die belgische Politik macht 
deutlich, dass selbst stärkere Versuche Luxemburgs, die Nachfrage über Verän-
derungen der Preisintervalle national zu steuern, langfristig nicht unbedingt 
von Erfolg gekrönt sein müssen. Dies zeigt auch das deutsche Beispiel: Die für 
Anfang 2007 Umsatzsteuererhöhung dürfte einen starken Gegenimpuls gegen 
mögliche luxemburgische Steuersatzerhöhungen setzen. Wenn der reguläre 
USt-Satz von 16 auf 19 Prozentpunkte heraufgesetzt wird, wird dies bei voller 
Überwälzung zu rund drei Cent höheren Benzin- und Dieselpreisen in Deutsch-
land führen. Der Anreiz zu Steuerarbitrage für grenznahe deutsche Verkehre 
steigt weiter. Damit steigt für Luxemburg zugleich die „Kyoto-bilanzielle“ Not-
wendigkeit wie auch der fiskalische Spielraum, weiteren Nachfrageverlagerun-
gen entgegenzusteuern, ohne dass damit bereits Entlastungen der defizitären 
Kyoto-Bilanz verbunden wären.  

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