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Wirkung der Energiesteuersenkung auf

Kraftstoffpreise

Die Bundesregierung wollte mit einer Energiesteuersen-
kung fur Kraftstoffe Verbraucher:innen von den steigen-
den Kraftstoffpreisen entlasten. Flr einen Zeitraum von
drei Monaten wurde die steuerliche Belastung auf Benzin
zum 1. Juni von bislang 65,45 c/I um 29,55 c/I auf 35,9
¢/l gesenkt. Beim Diesel fiel die Belastung von 47,04 c/I
um 14,04 ¢/l auf 33 c/I. Inklusive Mehrwertsteuer liegen
die theoretisch mdglichen Preissenkungen also bei 35,16
¢/l fir Benzin und bei 16,7 c¢/I fur Diesel (vgl. Tabelle 1).
Vergleicht man die unmittelbar auftretenden Preisveran-
derungen an den jeweiligen Tankstellen vom 31. Mai auf
den 1. oder 2. Juni 2022, so scheinen die gewlinschten
Wirkungen einzutreten. Deutschlandweit sind die Preise
fUr E10 von durchschnittlich 2,154 Euro/l um 28,4 c/| auf
1,870 Euro/l bzw. von 2,05 Euro/l um 12,5 ¢/l auf 1,925
Euro/I fir Diesel gesunken (vgl. Abbildung 1). Je nach Da-
tenanbieter kdnnen diese Zahlen leicht abweichen.

In der Folge sind die Kraftstoffpreise jedoch wieder deut-
lich gestiegen, sodass sich viele Kund:innen enttduscht
zeigen. Ob und in welchem Umfang diese MaBnahmen
tatséchlich zu einer Entlastung der Verbraucher:innen
fihren wirden, war von vornherein umstritten. Seither ist
eine kontroverse Diskussion dartber entbrannt, ob und
in welcher Hohe die Mineraldlkonzerne die Steuersen-
kung an ihre Kundschaft weitergeben. Die Analysen fal-
len sehr unterschiedlich aus. Wahrend das ifo Institut und
zuletzt auch das Statistische Bundesamt die Auffassung
vertreten, dass ein wesentlicher Teil der Entlastung an
die Verbraucher:innen weitergegeben wird, vertritt unter
anderem der ADAC eine génzlich andere Meinung. Tat-
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sachlich ist die Frage nach der Weitergabe der Entlastung
nicht einfach zu beantworten.

Zwar mussen die Tankstellenbetreibenden Preisénde-
rungen bei den gangigen Kraftstoffsorten wie Super E10
und Diesel ,in Echtzeit“ an die beim Bundeskartellamt
angesiedelte Markttransparenzstelle fur Kraftstoffe mel-
den, jedoch erlauben die Daten keine detaillierte Analy-
se der preisbeeinflussenden Faktoren. Denn neben den
steuerlichen Faktoren spielen die Beschaffungskosten fir
die in Europa gangige Sorte Brent auf den Rohdimarkten
sowie der US-Dollarkurs eine Rolle. Dabei sind in Europa
die Entwicklungen auf den Kassa-Mérkten in Rotterdam
sowie auf den Terminmarkten (Brent Futures) an der Inter-
continental Exchange (ICE) relevant. Hinzu kommen die
Kosten fir die Raffination (Weiterverarbeitung zu fertigen
Mineral6lprodukten) und die Distribution der Kraftstoffe
zu den Tankstellen. Dabei schwanken vor allem die Raf-
fineriemargen aufgrund der hohen Fixkosten petrochemi-
scher Anlagen sehr stark.

In den vergangenen Jahren wurden aufgrund des ab-
sehbaren Endes der Nutzung fossiler Energietrager
weltweit Raffineriekapazitaten abgebaut. Seit Ausbruch
des Ukrainekriegs zeigen sich bei einigen Raffinerien
Engpésse, wéhrend bei anderen eine profitable Auslas-
tung aufgrund der Abhangigkeit von russischem Ol nicht
mehr darstellbar scheint (Raffinerie Schwedt). Wie stark
die Brutto-Raffineriemargen gestiegen sind, verdeutlicht
die Entwicklung der Brutto-Marge einer standardisierten
HC (Hydrocracker-Raffinerie). Diese betrug im April ca.
191,5 Euro/t, wahrend sie im Januar noch bei 42 Euro/t
lag (vgl. Abbildung 2).

Ahnlich verhalt es sich bei der Entwicklung des interna-
tional Ublichen 3-2-1-Crack Spreads. Dieser spiegelt
wider, wie viel eine Raffinerie typischerweise durch die
Verarbeitung von drei Barrel Rohdl in 2 Barrel Benzin und
ein Barrel Diesel verdient. Dieser Spread hat sich bei US-
amerikanischen Raffinerien von einem Wert von um die
20 US-$/Barrel im Januar auf mehr als 50 US-$/Barrel im
Juni mehr als verdoppelt.

Dabei spielt auch eine Rolle, dass sich das Gros der der-

zeit knappen Raffineriekapazitdten in den Handen der
groBen Mineraldlkonzerne befindet, die hdufig von der Ex-
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Tabelle 1

Preisbestandteile E10 und Diesel

Preisbestandteile Benzin Diesel
Energiesteuer 65,45 c/| 47,04 ¢/l
Reduzierte Steuersétze (1.6. bis 31.8.2022) 35,9¢c/l 33c/l
CO,-Preis 7,20 ¢/ 8,03/c/|
Erddlbevorratungsabgabe 0,27 ¢/l 0,30c/I
Mehrwertsteuer 19 % vom Nettoverkaufspreis
Theoretische Preisentlastung (netto) 29,55 ¢/l 14,04 c/I
Theoretische Preisentlastung (brutto) 35,16 ¢/l 16,71/c/l

Quelle: BMF.

ploration Uber die Raffination und Distribution die gesam-
te Wertschépfungskette kontrollieren. Damit bestimmen
sie zu einem groBen Teil auch die Preise der sogenannten
freien Tankstellen, die Uberwiegend ihre Kraftstoffe von
den Raffinerien der Multis beziehen mussen. Um heraus-
zufinden, ob und in welchem Umfang die Mineral6lkon-
zerne die Steuerentlastung dazu verwendet haben, ihre
eigenen Gewinnmargen zu verbessern, wurde analysiert,
wie sich die Gross Margin (Bruttomarge) fir Diesel und
E10 kurz vor dem 1.6. bis zum 30.6. entwickelt hat.

Die Gross Margin errechnet sich als Differenz zwischen
den durchschnittlichen Verkaufspreisen fir den jeweili-
gen Kraftstoff und der Summe der Beschaffungskosten
flr Rohdl, Steuern und der CO,- und Erdélbevorratungs-
abgabe. Anders gesagt beinhaltet diese die Brutto-
Raffineriemarge sowie die Marge fur die Distribution
zum Endverbrauchenden. Wenn diese Marge seit dem
1.6.2022 in etwa unverandert bliebe, dann hieBe dies,
dass die Mineraldlkonzerne die Steuersenkung weitest-
gehend an die Verbrauchenden weitergegeben haben
und zwar auch dann, wenn die Endverbraucherpreise
nicht im rechnerisch erwartbaren Umfang gesunken
sind. Dies kdnnte beispielsweise an anderweitigen Kos-
tensteigerungen liegen, die dann an die Kund:innen wei-
tergegeben worden wéren.

Bei E10 haben sich die Durchschnittspreise seit dem
31.5.2022 zuerst auf 1,87 Euro/| reduziert, sind aber bis
zum 13.6.2022 wieder auf durchschnittlich 1,95 Euro/I
gestiegen. Per 30.6.2022 liegt der Preis fur E10 wieder
bei ca. 1,87 Euro/l. Von den theoretisch mdglichen Preis-
senkungen von 29,55 ¢/l (ohne MwSt.) bzw. 35 ¢/l inklusi-
ve MwSt. haben die Mineraldlkonzerne bei E10 zunachst
ca. durchschnittlich 28,4 c/I brutto bzw. 23,9 ¢/l netto
weitergegeben. Dies entspricht etwa einer Quote von
81 % (brutto) bzw. 84 % (netto). Gleichzeitig haben sich
die Bruttomargen der Mineralélkonzerne um anfénglich
ca. 4 c/l kurz verbessert (vgl. Abbildung 3). Im Laufe des
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Abbildung 1

Preisentwicklung E10 und Diesel
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Quelle: MTS-K, eigene Berechnungen.

Abbildung 2
HC (Hydrocracker) Brutto-Raffineriemargen (Euro/t)
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Quelle: MTS-K, eigene Berechnungen.

Abbildung 3
Entwicklung Gross Margin E10 und Diesel
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Quelle: MTS-K, eigene Berechnungen.
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Juni stieg die Verbesserung der Bruttomarge gegenlber
Ende Mai auf bis zu 10 c¢/I. Davon entfielen etwa 3 c/I auf
verbesserte Beschaffungskonditionen auf den Spot-
Markten fir Rohdl. Nicht berlcksichtigt sind steigende
variable Kosten der Raffinerie- und Distributionsprozes-
se, die die Mineral6lwirtschaft ebenfalls treffen. Zum En-
de des Monats Juni waren diese Margenverbesserungen
rickldufig und lagen nur noch bei durchschnittlich ca. 3
c/l. Derzeit sieht es also so aus, dass bei E10 der Anteil
der an die Endkundschaft weitergegebenen Steuersen-
kungen sukzessive abgenommen hat und sich seit Ende
des Monats wieder erhoht.

Beim Diesel ergibt sich ein etwas anderes Bild. Zwar ha-
ben sich die Durchschnittspreise beim Diesel seit dem
31.5. von 2,05 Euro/l zuerst auf 1,925 Euro/| reduziert,
sind aber bis zum 13.6.2022 wieder auf durchschnittlich
2,04 Euro/I gestiegen. Per 30.6.2022 lag der Preis fir Die-
sel wieder bei ca. 2,01 Euro/l. Von den theoretisch mog-
lichen Preissenkungen von 14,04 c/I (ohne MwSt.) bzw.
16,7 c/l (inklusive MwSt.) haben die Mineral6lkonzerne
bei Diesel zunachst ca. 12,5 ¢/l brutto bzw. 10,05 c¢/I net-
to weitergegeben. Dies entspricht etwa einer Quote von
ca. 75% brutto bzw. 72% netto. Gleichzeitig hat sich
die Bruttomarge der Mineralélkonzerne beim Diesel um
anfanglich ca. 4 ¢/l bis Ende Juni um bis zu 13 c/I ver-
bessert (vgl. Abbildung 3). Somit hat sich der Effekt beim
Endverbrauchenden bei Diesel nach ca. vier Wochen in
Luft aufgeldst.

Als Zwischenfazit kann man festhalten, dass zu Beginn
der Steuerentlastung durchaus ein wesentlicher Teil der
Steuerentlastung an die Endkundschaft weitergegeben
wurde, sich aber in der Folge schrittweise die Margen der
Mineraldlkonzerne erheblich verbessert haben. Vor allem
beim Diesel ist dies deutlich zu sehen. Es ist zu vermuten,
dass hauptséchlich steigende Raffineriemargen hinter der
Verbesserung der Bruttomargen stehen. Davon profitie-
ren die integrierten Mineral6lkonzerne. Insbesondere der
zuletzt leicht riickldufige Trend bei E10 und Diesel kdnnte

ein Hinweis auf ein deutlich preissensitiveres Verhalten
bei den Verbraucher:innen sein, zumal zahlreiche Apps
einen raschen Preisvergleich zwischen den Tankstellen
der ndheren Umgebung erméglichen.

Die der Analyse zugrunde liegende Durchschnittspreisbe-
trachtung ergibt jedoch aufgrund der zeitlich und regional
stark schwankenden Preise kein vollstandiges Bild. Allein
die taglichen Preisschwankungen kénnen beim E10 bis zu
10 ¢/l und beim Diesel bis zu 16 ¢/l betragen. Hinzu kom-
men erhebliche lokale Unterschiede, die an bestimmten
Tagen bis zu 20 ¢/l zwischen dem teuersten und glinstigs-
ten Standort in Deutschland ausmachen kdénnen. Daher
bedarf es einer detaillierten Datenbasis, um die Ursachen
fur die jeweiligen Preisschwankungen herauszufiltern.

Bekanntlich werden die Preise an den lokalen Tankstel-
len nicht vom Pachter festgelegt, sondern zentral von den
Konzernen aufgrund von beobachteten Marktdaten fest-
gelegt. Eine Absprache ist natlrlich untersagt, aber die
lokalen Preissignale erlauben eine sehr schnelle Reaktion
auf Preisénderungen der Konkurrenz. Wenn man also ge-
nau feststellen méchte, ob und in welchem Umfang und
von wem die Steuererleichterungen an die Kund:innen
weitergegeben werden, bleibt nur ein Weg: Das Bun-
deskartellamt muss sich die Algorithmen der Preisbil-
dungsprozesse von allen groBen Anbietern offenlegen
lassen und zwar auf Ebene der ca. 14.000 Tankstellen in
Deutschland. Sonst bleibt man bei der oberflachlichen
Durchschnittsbetrachtung stehen.
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Title: Effect of Energy Tax Reduction on Fuel Prices

Abstract: The German federal government intended to alleviate the burden of increasing fuel prices by introducing a temporary reduc-
tion of energy taxes on gasoline and diesel. In order to evaluate the impact of this measure on consumer prices at the filling stations
the development of procurement costs for crude oil as well as the downstream development of refinery and distribution margins have
to be taken into account. It turns out that about 80 % of the tax reduction has been passed on to end consumers on and around the ef-
fective date of the tax relief. However, within the first month the impact of the tax reduction has been wiped out for diesel completely as
the gross margin of the mineral oil groups have substantially improved since then. On the other hand, for gasoline (E10) at least part of
the impact can still be observed as the initial margin improvement has come down in the meantime. For a detailed analysis the German
antitrust authority should look into the pricing algorithms of all 14,000 filling stations in Germany.
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