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ABSTRACT

Unter ,Tanktourismus” (oder ,Treibstoff-Tourismus”) werden die Differenzen zwischen Ab-
satz und Verbrauch als Folge von Preisunterschieden des Treibstoffs zwischen dem In- und
dem Ausland verstanden. Auf der Basis der Treibstoffabsatz-Entwicklung einer Grosszahl
einzelner Tankstellen im Zeitraum 2001-2008 wurde ein 6konometrisches Modell geschdtzt.
In dieser Periode hat die Preisdifferenz beim Benzin zwischen dem Ausland und der Schweiz
von 15-20 Rp./L auf rund 45-50 Rp./L zugenommen, Diesel war vor 2003 in der Schweiz
teurer, ab 2003-2006 (je nach Nachbarland) marginal giinstiger. Die Modellschdtzung ergibt
flir Benzin einen Anstieg des Tanktourismus beim Benzin von rund 260 Mio. L (2001/2002)
auf rund 400 bis 460 Mio. L, was einem Anteil von rund 10% des Absatzes entspricht. Fiir
Diesel wird fiir die gleiche Zeitspanne ebenfalls eine Zunahme von -70 Mio. L auf rund + 70
Mio. L ausgewiesen. Verschiedene alternative Ansdtze zur Plausibilisierung bestdtigen diese
Grossenordnungen. Eine Erhohung des Schweizer Benzinpreises um 20 Rp. wiirde den Tank-

tourismus um rund 45% reduzieren.
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KURZFASSUNG

Hintergrund und Zielsetzung

Unter ,Tanktourismus” (oder ,Treibstoff-Tourismus”) werden die Differenzen zwischen Ab-

satz und Verbrauch als Folge von Preisunterschieden des Treibstoffs zwischen dem In- und

dem Ausland verstanden, oder vereinfacht: derjenige Teil des Treibstoffabsatzes, der im

Land Y verbraucht, aber im Land X getankt wird, weil der Treibstoff im Land X billiger ist

als im Land Y. Von Tanktourismus ist aus verschiedenen Griinden immer wieder die Rede:

» Treibstoffe sind eine wesentliche Einnahmenquelle (Mineralélsteuer). Tanktourismus be-
deutet Mehreinnahmen fiir jenen Staat, der Treibstoff ,exportiert” und Verluste fiir jenen,
bei dem auf diesem Weg Treibstoffe ,importiert” werden.

» Die in nationalen Inventaren aufgefiihrten Treibhausgas-Emissionen basieren aus prakti-
schen Griinden auf den Absatzzahlen der Energietrdager. Wenn Tanktourismus besteht, so
iibertragen sich diese Verzerrungen im Absatz auch auf die CO,-Bilanzen der Lander.

» Aus okologischer Sicht ist Tanktourismus negativ zu bewerten, wenn dadurch Mehrverkehr
entsteht, d.h. wenn ein Konsument allein aus preislichen Griinden zum Tanken iiber die
Grenze fdhrt.

» Preisdifferenzen zwischen Lindern beeinflussen das Tankverhalten. Kurzfristige Anderun-
gen in den Preisen bzw. den Preisrelationen konnen deshalb entlang der Grenze zu spiir-
baren Absatzdnderungen fiihren. In der Folge werden zuweilen aus regionalwirtschaftli-
chen Griinden Massnahmen gegen den Tanktourismus gefordert.

» Preisdifferenzen entlang der Grenzen sind allerdings nicht nur bei Treibstoffen ein Thema.
Ein vergleichbarer preisdifferenzgesteuerter Mechanismus ist der ,Einkaufstourismus”.

Weil quantitative Grundlagen zum Tanktourismus beschrankt sind, beschiftigt sich diese

Untersuchung einerseits mit dem quantitativen Ausmass des Tanktourismus in der Schweiz,

andererseits soll ermittelt werden, wie sich der Treibstoffabsatz verdndert, wenn die Preise-

relationen sich dndern. Im Vordergrund steht der Landverkehr (Strassenverkehr), der Luft-

verkehr ist nicht Gegenstand der Untersuchung.

Methodik und Datenbasis

Die vorliegende Untersuchung kniipft an die Studie ,Tanktourismus” aus dem Jahr
1999/2000 an (INFRAS 2000). Wie damals bestand das Ziel darin, mit einem 6konometri-
schen Modell den Treibstoffabsatz in Grenzregionen zu schédtzen. Gewahlt wurde ein Modell,

das den durchschnittlichen Absatz einer Referenztankstelle pro grenznahe Gemeinde
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schdtzt. Erklarende Variablen sind die in- und ausldndischen Preise des Treibstoffes, ausge-

wahlte sozio-6konomische Eigenschaften, namentlich Einkommen, Anzahl Pendler, Bevolke-
rung, Fahrzeugbestdnde (differenziert nach Benzin/Diesel), sowie die Distanz der Gemeinde
bis zur Grenze.

Als empirische Datenbasis stand - neben den sozio-6konomischen gemeindespezifischen
Daten - die Absatzentwicklung der Tankstellen von fiinf grosseren Erdélgesellschaften im
Zeitraum von 2001 bis 2008 zur Verfiigung. Beim Benzin deckte das Sample rund 50% des
gesamtschweizerischen Absatzes ab, beim Diesel etwa einen Drittel, denn beim Diesel wird
ein markanter Teil {iber Betriebshofe abgesetzt. Aufgrund der Kenntnis des Standorts der
Tankstellen konnte die Analyse des Absatzes nach Distanzklassen und nach Nachbarland
differenziert durchgefiihrt werden. Als Preise wurden die von der Oberzolldirektion (0ZD)
jeweils monatlich erhobenen Preise an Tankstellen, je auf der Schweizer Seite bzw. jenseits
der Grenze, verwendet.

Mit Hilfe dieses Modells ist es moglich, den Gesamtabsatz in den Grenzregionen zu
schdtzen. Durch Variation der Preise bzw. Preisverhdltnisse kann dann das Ausmass des
Tanktourismus abgeleitet werden. Durch verschiedene alternative Ansdtze wurden die Er-

gebnisse plausibilisiert.

Preisentwicklungen

Wichtigste Einflussgrosse des Tanktourismus ist das Preisgefdlle von Treibstoffen dies- und
jenseits der Landesgrenzen. Im Unterschied zu andern Konsumgiitern, wird die Nachfrage
von Treibstoffen praktisch einzig vom Preis bzw. der Preisdifferenz beeinflusst, da von ei-
nem homogenen Gut ausgegangen werden kann. Die nachstehende Figur zeigt die Entwick-
lung der Preisverhiltnisse von Benzin bzw. Diesel in der Schweiz gegeniiber dem angren-
zenden Ausland.

In der Betrachtungsperiode 2001 - 2008 hat die Preisdifferenz beim Benzin zwischen
dem Ausland und der Schweiz von 15-20 Rp./L auf rund 45-50 Rp./L zugenommen, beim
Diesel hat es bei der Preisdifferenz einen Vorzeichenwechsel gegeben: vor 2003 war Diesel in
der Schweiz teurer, ab 2003-2006 (je nach Nachbarland) ist Diesel in der Schweiz (marginal)
giinstiger geworden. Der Grund fiir die markante Vergrosserung der Preisdifferenz beim Ben-
zin ab ca. 2003 bzw. die Anderung des Vorzeichens beim Diesel ist der Wechselkurs-Verlauf.

Wechselkursbereinigt ware die Differenz praktisch seit 2003 konstant geblieben.
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Figur Z-1 Entwicklung der Treibstoffpreisdifferenzen zum angrenzenden Ausland (Quelle: 0ZD). Die Kurven zeigen die
Differenzen aus Sicht des Auslands: ein positiver Wert (Rp./) bedeutet, dass der Treibstoff fiir die Ausléander in der
Schweiz teurer ist, ein negativer Wert heisst, der Treibstoff ist in der Schweiz giinstiger. (Quelle: 0ZD).

Ergebnisse des 6konometrischen Modells

Die Modellschédtzung ergab fiir Benzin einen Anstieg des Tanktourismus beim Benzin von
rund 260 Mio. L (2001/2002) auf rund 460 Mio. L (2007), was im Jahr 2007 einem Anteil
von rund 10% des Absatzes entspricht. Fiir Diesel wird fiir die gleiche Zeitspanne ebenfalls
eine Zunahme von -70 Mio. L auf rund + 70 Mio. L ausgewiesen. Tanktourismus findet prak-
tisch nur in einem Distanzbereich bis 30km statt, rund drei Viertel davon erfolgt bis zu
10km ab der Grenze. Figur Z-2 zeigt die Ergebnisse differenziert nach Nachbarland.

Das Schatzmodell liefert zudem direkte Preiselastizitaten. Diese sind nahe der Grenze
fiir Benzin etwa -1.5 (Schweizerpreis, d.h. eine Erhohung des Benzinpreises in der Schweiz
um 10% verringert den Benzinabsatz von grenznahen Tankstellen um 15%) bzw. +1.2 (Aus-
landpreis, d.h. eine Erh6hung der ausldandischen Preise um 10% erhoht den Benzinabsatz
von grenznahen Tankstellen um 12%). Mit zunehmender Distanz zur Grenze nehmen diese
Werte ab. Ab 30km ist der Preiseinfluss nicht mehr spiirbar. Die Preiselastizitdt betrdgt dann
noch rund -0.3, was mit Werten aus andern Studien vergleichbar ist (z.B. Baranzini et. al.
2009: -0.34). Im Grenzgebiet sind demnach die Reaktionen auf Preisinderungen spiirbar
grosser, weil ein Teil des Benzinabsatzes von auslandischen Fahrzeughaltern nachgefragt
wird, die schneller und flexibler auf Preisdnderungen reagieren. Fiir Diesel liefert das Mo-
dell nahe der Grenze dhnliche Werte wie fiir Benzin, d.h. etwa -1.6. Die durchschnittliche
Schweizer Preiselastizitdt betrdgt fiir die Stichprobe -0.23, der Wert tendiert allerdings bei
15km gegen Null, ein Indiz dafiir dass das Diesel-Modell an seine Grenzen stosst.

Mit dem 6konometrischen Modell lassen sich auch Verdanderungen des Tanktourismus als

Folge von Preisdanderungen abschdtzen. Wird beispielsweise fiir das Jahr 2008 der Schweizer
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Benzinpreis um rund 20 Rp. erhoht (etwa durch eine Erhéhung der Mineraldlsteuer), redu-
ziert sich der Tanktourismus um 45%. Das heisst, die durch Tanktourismus bedingten Ben-
zinabsdtze wiirden von 10% des Gesamtabsatzes auf ca. 5.5% des Gesamtabsatzes einbre-
chen. Dieser Riickgang wiirde zu Steuerausfdllen von rund 150 Mio. CHF fiihren. Dem stiin-
den Mehreinnahmen von zwanzig Rappen pro Liter (oder rund 900 Mio. CHF) gegeniiber,
deren Verwendungszweck allerdings erst festzulegen ware.

Bei einer entsprechenden Erhéhung der Dieselpreise um 20 Rp. (etwa durch eine Erho-
hung der Mineraldlsteuer) wiirde sich der Tanktourismus von durchschnittlich 4.2% des
Gesamtabsatzes in der Schweiz auf 1.6% reduzieren. Dies entspricht einer Abnahme um
62%. Die im Jahr 2008 durch Tanktourismus abgesetzten 70 Mio. Liter Diesel wiirden somit
auf knapp 27 Mio. Liter zuriickgehen.

Die Studie liefert fiir den Tanktourismus sehr dhnliche Resultate wie jene von Banfi. et
al. (2003). Damals wurde der Tanktourismus in der Schweiz fiir die benachbarten Grenzge-
biete zu Italien, Deutschland und Frankreich {iber die Jahre 1985-1997 untersucht. Die Ana-
lyse der Tankstellenabsdtze fiir Tankstellen innerhalb einer Distanz von fiinf Kilometern von
der Grenze ergab einen durchschnittlichen Tanktourismus {iber die betrachtete Periode von
ebenfalls 10% des Gesamtabsatzes. Allerdings wurde in der jetzigen Studie die Datenlage
stark verbessert - die Absdtze konnten auf Stufe Gemeinde analysiert werden, die Stichpro-
be umfasst viel mehr Tankstellen, und es konnte gezeigt werden, dass innerhalb einer Dis-
tanz von zehn Kilometern von der Grenze der Lowenanteil des Tanktourismus stattfindet,

der Effekt der Preisunterschiede aber bis zu 30 Kilometer von der Grenze spiirbar ist.

INFRAS / CEPE | 6. Mai 2010 | TANKTOURISMUS | KURZFASSUNG
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Tanktourismus (Benzin) fiir Gemeinden mit d<30km von der Grenze
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Figur Z-2 Schatzung Tanktourismus Benzin (oben) und Diesel (unten) fiir die gesamte Schweiz
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Plausibilisierung

Zur Verifizierung des Tanktourismus’ wurden alternative Ansitze angesetzt:

> Die Veranderung des Tanktourismus als Folge der Preisdnderungen kann man grob ab-
schédtzen, indem man den effektiven Absatz in den Grenzregionen (der anders als im In-
land verlaufen ist) einer hypothetischen ,unbeeinflussten” Entwicklung gegeniiberstellt,
d.h. einem Wachstumspfad von Tankstellen mit grosserer Distanz zur Grenze. Demnach
wachst der Tanktourismus in der Periode 2001 bis 2008 um rund 140 bis 180 L (oder +3 bis
4%). Das bestdtigt die Werte der 6konometrischen Schatzung von 130 bis 200 Mio. L in der
gleichen Periode. Auch fiir Diesel bestdtigt die analoge Schdtzung (von rund +100 Mio. L)

die Werte des 6konometrischen Modells von rund +120 Mio. L.

v

Mit sog. Bottom up-Modellen wird seit einigen Jahren im Auftrag des Bundesamts fiir
Energie (BFE) der Energieverbrauch in den verschiedenen Sektoren (Haushalt, Industrie,
Dienstleistungen, Verkehr) laufend nachgezeichnet und anhand von entsprechenden Er-
klarungsvariablen kommentiert. Das Bottom up-Modell des Sektors Verkehr bildet den Ge-
samtverbrauch an Treibstoffen nach. Ausgangspunkt ist der schweizerische Fahrzeugpark,
der nach energierelevanten Kenngrossen aufgeschliisselt wird (Anzahl Fahrzeuge je Fahr-
zeugkategorie, je Treibstofftyp [Benzin, Diesel u.a.], je Grossen- und Altersklasse etc.).
Diesen Fahrzeuggruppen werden jahrliche Fahrleistungen sowie spezifische Verbrauchsfak-
toren zugeordnet unter Beriicksichtigung weiterer Einflussgrossen (wie etwa unterschied-
liche Verkehrssituationen, Lingsneigungsklassen etc.). Durch Hochrechung ergeben sich
schliesslich die jahrliche Verbrauchsmengen. Aus dem Vergleich mit dem Absatz ergibt
sich dann eine Differenz, die man als Tanktourismus interpretieren kann. Ein derart abge-
leiteter Wert fiir den Tanktourismus ist allerdings mit Unsicherheiten behaftet, weil er
sich aus der Differenz zwei grosser Zahlen ergibt. Gleichwohl zeigen die Ergebnisse des ak-
tualisierten Bottom up-Modells sowohl fiir Benzin wie fiir Diesel Werte in der dhnlichen
Grossenordnung wie jene des 6konometrischen Modells. Dieser Ansatz ist allerdings nicht
geeignet um die Verdnderung des Tanktourismus iiber mehrere Jahre hinweg verldsslich
nachzubilden, da die Preisrelationen (In-/Ausland) nicht explizit als Parameter in das Mo-

dell einfliessen.

v

Eine Auswertung der grenzquerenden Bewegungen des Personenverkehrs kann ebenfalls
dazu herangezogen werden, um die Grossenordnung des Tanktourismus abzuschdtzen. Da-
zu sind ergdanzende Annahmen etwa zur Tankfiillung oder zum Tankverhalten nétig, die

zwangsldufig mit grossen Unsicherheiten versehen sind. Die Ergebnisse zeigen, dass auch
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eine solche Grobschdtzung die Modellwerte bestitigt ohne dass die Annahmen stark stra-
paziert werden miissen.

> Spezieller Art ist das Verhdltnis zum Tanktourismus fiir den Schwerverkehr. Grundsitz-
lich tanken viele LKW in firmeneigenen Betriebshdfen (giinstigere Preise, mehr Flexibili-
tdt). Der ausldndische Treibstoff kann u.a. wegen Mehrwertsteuer-Differenzen giinstiger
sein. Gleichwohl sind die Schweizer Transporteure kaum stark am Tanktourismus beteiligt,
zum einen weil sie einen Grossteil ihrer Fahrt im Ausland zuriicklegen, zum andern weil
gemdss Mineraldlsteuerverordnung Schweizer Transporteure bei ihrer Riickkehr in die
Schweiz maximal 400 L Treibstoff mitfithren diirfen. Solange der Dieselpreis im Ausland
giinstiger ist, sind demnach primar die auslandischen Transporteure, welche mit vollem

Tank die Schweiz durchqueren, ,Tanktouristen®.
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RESUME

Contexte et objectifs

On entend par «tourisme a la pompe» la différence entre la vente et la consommation de

carburant, provoquée par l'écart des prix entre les carburants en Suisse et a 'étranger. Ou

plus simplement, on désigne ainsi le volume de carburant utilisé dans un pays Y, alors qu'il

a été acheté dans un pays X parce qu'il y est moins cher. Le tourisme a la pompe est un

théme récurrent, pour différentes raisons:

» Les carburants sont une importante source de recettes (imp6ts sur les huiles minérales).
Le tourisme a la pompe est donc synonyme de recettes supplémentaires pour l'Etat d'ou
sont «exportés» les carburants et de pertes pour celui dans lequel les carburants sont «im-
portés».

» Pour des raisons pratiques, les émissions de gaz a effet de serre mentionnées dans les in-
ventaires nationaux sont calculées sur la base des ventes d'agents énergétiques. En cas de
tourisme a la pompe, les distorsions présentes dans les chiffres des ventes se répercutent
aussi sur le bilan C02 des pays concernés.

» Du point de vue écologique, le tourisme a la pompe est un élément négatif lorsqu’il génére
un surplus de trafic, c’est-a-dire lorsqu'un consommateur va faire le plein de l'autre coté
de la frontiére uniquement pour une question de prix.

» Les différences de prix entre pays influencent les comportements d'achat. Les modificati-
ons touchant a court terme les prix ou leurs rapports peuvent donc entrainer des change-
ments sensibles des ventes de carburant a proximité des frontiéres. En conséquence, des
mesures contrant le tourisme a la pompe sont parfois exigées pour des raisons économi-
ques régionales.

» Les différences de prix le long des frontiéres ne font pas débat uniquement pour les carbu-
rants. Le «tourisme d'achat» présente un mécanisme analogue, également actionné par les
différences de prix.

Les bases quantitatives relatives au tourisme a la pompe sont rares. C'est pourquoi la

présente enquéte traite, d'une part, de I'étendue quantitative du tourisme a la pompe en

Suisse et vise, d'autre part, a déterminer les fluctuations des ventes de carburants selon les

variations de rapports entre les prix. Elle porte sur le trafic terrestre (trafic routier) et

n'analyse pas la problématique pour le trafic aérien.

INFRAS / CEPE | 6. Mai 2010 | TANKTOURISMUS | RESUME



14|

Méthodes et base de données

La présente enquéte fait suite a l'étude menée sur le méme théme en 1999-2000 (Tanktou-
rismus, INFRAS 2000). Comme alors, l'objectif était d'estimer le volume des ventes de carbu-
rants dans les régions frontaliéres au moyen dun modéle économétrique. On a choisi un
modeéle qui estime les ventes moyennes d'une station-essence de référence pour chaque
commune proche de la frontiére. Les variables explicatives utilisées sont les prix des carbu-
rants en Suisse et a I'étranger, certaines caractéristiques socio-économiques, a savoir le
revenu, le nombre de pendulaires, la population, le parc de véhicules (avec distinction es-
sence ou diesel) et la distance de la commune a la frontiére.

Outre les données socio-économiques spécifiques a chaque commune, les données empi-
riques disponibles comprennent l'évolution des ventes des stations-service de cing grandes
sociétés pétrolieres de 2001 a 2008. Cet échantillon couvre a peu prés 50% du total des
ventes en Suisse pour l'essence, et environ un tiers pour le diesel, dont une part importante
est vendue au sein méme de dépots d'entreprises. L'emplacement des stations-service étant
connu, les ventes ont pu étre analysées avec une différenciation par classe de distance et
par pays limitrophe. Les prix utilisés sont ceux que la Direction générale des douanes (DGD)
reléve chaque mois aupreés des stations-service, dun coté comme de l'autre de la frontiere.

Ce modéle permet d'estimer les ventes totales des régions frontaliéres. En observant la
variation des prix et des rapports entre eux, il est alors possible de déduire quel est le vo-
lume atteint par le tourisme a la pompe. Plusieurs méthodes différentes ont servi a tester la

plausibilité des résultats.

Evolution des prix
L'écart entre les prix des carburants pratiqués de part et d'autre des frontiéres nationales
est le facteur influencant le plus le tourisme a la pompe. A la différence de la demande
d’autres biens de consommation, celle des carburants fluctue presque exclusivement sous
l'effet de leurs prix et de 'écart entre eux puisqu'un carburant peut étre considéré comme
un bien homogéne. Les graphiques ci-dessous illustrent 1'évolution du rapport entre les prix
de Uessence et du diesel en Suisse d'une part et dans les régions frontaliéres des pays voi-
sins d'autre part.

Durant la période observée, soit de 2001 a 2008, la différence entre le prix de lU'essence
a l'étranger limitrophe et en Suisse est montée de 15 a 20 ct./1 a environ 45 a 50 ct./l. Pour
le diesel, 'amorce d'un changement apparait: en effet, le diesel était plus cher en Suisse

avant 2003, et il est devenu (légérement) plus avantageux en Suisse a partir de 2003 a 2006
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(selon le pays voisin concerné). L'accentuation marquée de la différence de prix pour
l'essence depuis environ 2003 et le renversement de tendance pour le diesel s'expliquent par
l'évolution des cours du change des devises. Corrigée des variations des cours de change, la

différence est presque restée constante depuis 2003.

Ecart des prix de l'essence Ecart des prix du diesel
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
0 : : : : : : : ‘ 30 ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ |
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Figure R-1: Evolution de I’écart entre les prix des carburants en Suisse et a I'étranger limitrophe (source:
DGD). Les courbes illustrent la différence vue de I'étranger: une valeur positive (ct./l) signifie que le carburant
est plus cher en Suisse pour les étrangers et une valeur négative qu’il est moins cher en Suisse. (source: DGD)

Résultats obtenus avec le modéle économétrique

Pour l'essence, selon l'estimation faite avec le modéle, le tourisme a la pompe aurait passé
d’environ 260 millions de litres en 2001 et 2002 a quelque 460 millions de litres en 2007,
soit autour de 10% des ventes de cette année-la. Pour le diesel, une augmentation est éga-
lement constatée au cours de la méme période, les chiffres évoluant de -70 millions de litres
a environ +70 millions. Le tourisme a la pompe n'est guére pratiqué que jusqu’a 30 km de la
frontiere, les trois quarts du volume étant méme achetés a moins de 10 km. La figure Z-2
illustre les résultats différenciés par pays limitrophe.

Le modéle d'estimation indique en outre l'élasticité-prix directe. A proximité de la
frontiére, celle de U'essence tourne autour de -1,5 (prix suisses, c.-a-d. qu'une augmentati-
on de 10% du prix de l'essence en Suisse réduit d’environ 15% les ventes d’essence aux
pompes frontaliéres) et +1,2 (prix a U'étranger, c.-a-d. qu'une augmentation de 10% des prix
a l'étranger fait monter de 12% les ventes d’essence aux pompes frontaliéres). Ces valeurs
diminuent au fur et a mesure que U'on s'éloigne de la frontiére. Au-dela de 30 km,
l'influence du prix n'est plus sensible. L'élasticité-prix est alors encore d’environ -0,3, ce qui
est comparable aux valeurs issues d'autres études (p. ex. Baranzini et al., 2009: 0,34). Dans

la région frontaliére, les réactions aux modifications de prix sont par conséquent plus fortes
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puisqu'une partie des ventes d’essence répond a la demande de détenteurs de véhicules
étrangers, qui réagissent a ces modifications avec plus de rapidité et de flexibilité. Pour le
diesel a proximité de la frontiére, le modeéle fournit des données similaires a celles de
l'essence, c'est-a-dire autour de 1,6. Pour l'échantillon testé, l'élasticité-prix moyenne en
Suisse est de -0,23, mais la valeur avoisine le zéro a 15 km, signe que le modéle pour le
diesel atteint ici ses limites.

Le modéle économétrique permet aussi d’estimer les modifications que les variations des
prix induisent sur le tourisme a la pompe. Par exemple, si l'on augmente de 20 ct. le prix de
l'essence en Suisse en 2008 (par une hausse de l'impét sur les huiles minérales p. ex.), le
tourisme a la pompe diminue de 45%. Autrement dit, les ventes d'essence dépendant du
tourisme a la pompe chuteraient en passant de 10% des ventes totales a seulement 5,5%.
Un tel recul se traduirait par un manque a gagner fiscal de quelque 150 millions de francs.
En contrepartie, un surplus de recettes de 20 ct. par litre (soit 900 millions de CHF environ)
apparaitrait, dont laffectation devrait toutefois étre fixée au préalable.

Pour le diesel, une méme augmentation de 20 ct. (également par une hausse de U'impét
sur les huiles minérales) réduirait a 1,6% la part du tourisme a la pompe dans le total des
ventes en Suisse, contre en moyenne 4,2% sans changement de prix. Cela correspond a une
baisse de 62%. Les 70 millions de litres de diesel écoulés en 2008 par le tourisme a la pompe
se réduiraient alors a 27 millions de litres a peine.

Sur le tourisme a la pompe, I'étude fournit des résultats similaires a ceux de U'étude
Banfi et al. (2003). A Uépoque, le tourisme a la pompe en Suisse a été observé dans les régi-
ons frontaliéres limitrophes de 1'Italie, de I'Allemagne et de la France au fil des années 1985
a 1997. L'analyse des ventes des stations-service situées a une distance maximale de cing
kilométres de la frontiére laissait également apparaitre une part moyenne de 10% de tou-
risme a la pompe sur U'ensemble des ventes durant la période observée. Mais pour U'enquéte
actuelle, la qualité des données utilisées a été grandement améliorée: les ventes ont été
analysées au niveau communal, les échantillons ont incorporé beaucoup plus de stations-
service et il a pu étre montré que le tourisme a la pompe s'effectue de maniére prépondé-
rante a une distance maximale de 10 km de la frontiére, mais que les différences de prix ont

un effet sensible jusqu'a 30 km de distance.
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Tourisme a la pompe (essence) dans les communes a d<30km de la
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Figure R-2 Estimation du tourisme a la pompe pour I'essence (en haut) et le diesel (en bas) dans I'ensemble
de la Suisse
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Test de plausibilité

Diverses méthodes ont été employées pour vérifier le tourisme a la pompe:

>

v

>

Une estimation grossiére de la modification du tourisme a la pompe résultant des varia-
tions de prix peut étre obtenue en comparant les ventes réelles dans les régions frontalie-
res (la ot les ventes n'ont pas suivi les mémes courbes que dans les autres régions du
pays) a une hypothétique évolution «sans influence», autrement dit a l'évolution consta-
tée dans des stations-service situées plus loin de la frontiére. Selon cette méthode, le tou-
risme a la pompe aurait augmenté d’'environ 140 a 180 litres entre 2001 et 2008 (soit +3 a
4%). Ces chiffres confirment les valeurs de 130 a 200 millions de litres obtenues pour la
méme période par l'estimation économétrique. Pour le diesel aussi, une estimation analo-
gue (arrivant a environ +100 millions de litres) confirme les valeurs issues du modéle éco-
nométrique, qui avoisinent les +120 millions de litres.

Depuis quelques années, des modéles «bottom-up» (ou ascendants) sont utilisés sur
mandat de U'Office fédéral de l'énergie (OFEN) pour représenter en continu la consommati-
on d’énergie dans les différents domaines (ménages, industrie, services, transports) et la
commenter au moyen des variables explicatives appropriées. Pour les transports, le modéle
bottom-up illustre la consommation totale de carburants. Il s'appuie au départ sur le parc
automobile suisse, pondéré selon les indicateurs pertinents en termes d'énergie (nombre
de véhicules par catéqgorie, par type de carburants [essence, diesel et autres], par taille,
par classe d'age, etc.). A ces groupes de véhicules sont attribués des kilométrages annuels
ainsi que des facteurs spécifiques de consommation tenant compte aussi d'autres facteurs
d'influence (comme différentes conditions de circulation, classes de déclivité, etc.). Enfin,
on obtient par extrapolation les volumes annuels de consommation. La comparaison avec
les ventes fournit alors une différence qui peut étre interprétée comme correspondant au
tourisme a la pompe. Toutefois, la valeur ainsi obtenue pour le tourisme a la pompe reste
grevée d'incertitudes puisqu’elle provient de la différence entre deux nombres élevés.
Néanmoins, le modéle bottom-up mis a jour fournit des résultats du méme ordre de gran-
deur que ceux du modéle économétrique, tant pour l'essence que pour le diesel. Reste que
cette méthode ne convient pas pour reproduire de maniére fiable I'évolution du tourisme a
la pompe sur plusieurs années car les rapports entre les prix (Suisse/étranger) ne sont pas
explicitement intégrés dans le modéle en tant que parameétres.

Il est également possible de recourir a une analyse des mouvements transfrontaliers du
transport voyageurs pour estimer approximativement le volume du tourisme a la pompe.

Pour cela, il faut adopter des hypothéses complémentaires, sur le remplissage du réservoir
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ou le comportement en matiére d'achat de carburant par exemple, qui restent forcément
trés incertaines. Les résultats montrent que méme une estimation grossiére confirme les
valeurs obtenues grace au modeéle sans qu'il soit nécessaire de mettre a mal les hypothéses
retenues.

> Pour les poids lourds, le rapport au tourisme a la pompe est d'une nature particuliére. De
maniére générale, le plein de nombreux camions est fait au dépot méme de Uentreprise
(prix avantageux, plus de souplesse). Le carburant peut parfois étre moins cher a
I'étranger en raison de différences de taxe sur la valeur ajoutée. Méme ainsi, les transpor-
teurs suisses ne représentent qu'une part minime du tourisme a la pompe, d'abord parce
qu'ils effectuent une grande partie de leurs trajets a l'étranger, et ensuite parce qu'ils ne
peuvent pas revenir en Suisse avec plus de 400 litres de carburant, conformément a
l'ordonnance sur l'imposition des huiles minérales. Tant que le diesel est moins cher a
I'étranger, ce sont donc surtout les transporteurs étrangers qui font du «tourisme a la

pompe» en traversant la Suisse le réservoir plein.
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1. EINLEITUNG, METHODE

1.1. EINLEITUNG

Unter ,Tanktourismus” (oder ,Treibstoff-Tourismus”) werden die Differenzen zwischen Ab-
satz und Verbrauch als Folge von Preisunterschieden des Treibstoffs zwischen dem In- und
dem Ausland verstanden. Diese mengenmassigen Differenzen konnen substanziell sein, der
Tanktourismus wird heute auf rund 10% geschatzt. Von Tanktourismus ist namentlich im
Kontext ,Verkehr und Energie” aus verschiedenen Griinden immer wieder die Rede:

» Treibstoffe sind eine wesentliche Einnahmequelle (Mineraldlsteuer). Wenn Treibstofftou-
rismus vorliegt, so bedeutet dies Mehreinnahmen fiir jenen Staat, der Treibstoff ,expor-
tiert” und Verluste fiir jenen, bei dem auf diesem Weg Treibstoffe ,importiert” werden.
Weil in der Schweiz traditionell Benzin billiger ist als im Ausland, profitiert die Schweiz
vom Tanktourismus in nennenswertem Umfang (mehrere 100 Mio. CHF). Teilweise wird
dieser Effekt dadurch kompensiert, dass Diesel im Ausland tendenziell billiger ist als in
der Schweiz, deshalb also Tanktourismus in umgekehrter Richtung stattfindet. Netto re-
sultiert aber mutmasslich noch immer ein nennenswerter Betrag zugunsten der Schweiz.
Weil solche Preisgefdlle international verschiedentlich vorkommen, fiihrt das oft zur
grundsatzlichen Frage, wie Tanktourismus verhindert werden kann - z.B. durch Harmoni-
sierung der Mineraldlsteuern.

» Aus okologischer Sicht ist Tanktourismus namentlich dann zweifelhaft, wenn Tanktouris-
mus durch Mehrverkehr entsteht, d.h. wenn ein Konsument allein aus preislichen Griinden
zum Tanken iiber die Grenze fahrt. Ein Teil des Tanktourismus - mutmasslich der grossere
Teil - entsteht allerdings als ,Nebeneffekt” bei Fahrten, die ohnehin stattfinden, z.B.
wenn SchweizerInnen vor der Fahrt ins Ausland den Tank fiillen und den Treibstoff im
Ausland verbrauchen, oder wenn ausldndische Transporteure mit vollen Tanks durch die
Schweiz fahren.

» In nationalen Inventaren werden seit einigen Jahren die Treibhausgas-Emissionen der
verschiedenen Linder aufgefiihrt. Diese basieren aus praktischen Griinden auf den Absatz-
zahlen der Energietrdger. Wenn Tanktourismus besteht, so iibertrdgt sich das auch auf die
Treibhausgas-Emissionen: so wie die Schweiz von hoheren Einnahmen (Mineral6lsteuer)
profitiert, werden ihr auch entsprechend héhere C0,-Emissionen angelastet.

» Eine Massnahme wie etwa eine C0,-Abgabe zur Reduktion der Treibhausgas-Emissionen
wird dazu fithren, dass der Absatz und somit die der Schweiz angelasteten CO2-Emissionen

zuriickgehen. Der effektive Verbrauch bzw. die effektiven Gesamtemissionen diirften zwar
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ebenfalls abnehmen, aber mutmasslich weniger stark, da ein Teil des Konsums ins Ausland
verschoben wiirde.

» Schliesslich kénnen Anderungen in den Preisen bzw. den Preisrelationen (z.B. eine Erho-
hung der Mineral6lsteuer mit dem Ziel der Einnahmenbeschaffung) zu markanten regiona-
len wirtschaftlichen Verwerfungen fithren. So geschehen etwa im Jahr 1993, als die Erho-
hung der Treibstoffpreise in der Schweiz zu einem markanten Einbruch des Absatzes v.a.
im Tessin fiihrte.

» Preisdifferenzen entlang der Grenzen sind allerdings nicht nur bei Treibstoffen ein Thema.
Ein dhnlicher preisdifferenzgesteuerter Mechanismus ist der ,Einkaufstourismus”.

Diese Stichworte zeigen, dass Tanktourismus als Phanomen seit langem bekannt ist, die

quantitativen Grundlagen dazu aber - nach wie vor - beschrankt sind. Das Ziel dieser Un-

tersuchung besteht deshalb darin, einerseits sich mit dem quantitativen Ausmass des Tank-
tourismus zu beschdftigen, andererseits Hinweise zu machen iiber dessen Verdanderung, falls
die Preise (im Inland) sich d@ndern.

Diese Untersuchung befasst sich mit dem Landverkehr (Strassenverkehr). Der Luftver-
kehr ist nicht Gegenstand der Untersuchung; zwar kommt auch beim Luftverkehr Treibstoff-
Tourismus vor, doch spielen dort grundlegend andere Faktoren und Mechanismen eine Rolle
(andere Fiskalbelastung, andere Akteure, andere Allokationsprinzipien fiir Emissionsinven-

tare).

1.2. METHODIK

Diese Untersuchung kniipft an die Studie ,Tanktourismus” aus dem Jahr 1999/2000 an (IN-
FRAS 2000). Damals wurden die Absatzentwicklungen von Tankstellen entlang der Grenze
bzw. von ,unbeeinflussten” Tankstellen in grosser Distanz von der Grenze analysiert, und
mit statistischen Methoden wurde versucht, die Grossenordnung des Tanktourismus einzu-
grenzen und Auswirkungen von Preisdnderungen abzuschdtzen (Elastizitdten). Gleichzeitig
wurden die Angaben aus den Expost-Analysen hinterfragt und mit ergdnzenden Querver-
gleichen plausibilisiert. Die vorliegende Untersuchung beschaftigt sich erneut mit verschie-
denen Methoden:
» So wird versucht, den Umfang des Tanktourismus abzuschdtzen, indem erneut der Absatz
von Tankstellen in den Grenzregionen mit statistischen Methoden analysiert wird. Dazu
konnte verdankenswerterweise auf Absatzdaten von mehreren Gesellschaften zuriickge-

griffen werden, die durch die Erddlvereinigung (EV) vermittelt wurden.
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> Weil der Dieselpreis mit Ausnahme der letzten 2-3 Jahre im Ausland immer billiger war,
bringt eine Analyse des Dieselabsatzes iiber inldndische Tankstellen kaum belastbare Ex-
kenntnisse. Deshalb wird ergdnzend versucht, {iber Interviews bei Transporteuren Infor-
mationen zum Tankverhalten zu erhalten.

» Schliesslich werden die Ergebnisse der sog. Bottom up-Modelle dargestellt. Diese Modelle
berechnen den Energieverbrauch (im Verkehr) anhand von Nachfrage-Kenngrossen (Fahr-
leistungen, spezifische Verbrdauche). Die Differenz zwischen Verbrauch und Absatz kann

auf den Tanktourismus zuriickgefiihrt werden.
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2. DAS PHANOMEN , TANKTOURISMUS”

2.1. BEGRIFFSKLARUNG, ABGRENZUNG

Schematische Darstellung

»Tanktourismus” ist kein offizieller Begriff und wird in der Literatur und in der Forschung
nicht iiberall einheitlich verwendet. Gelegentlich wird auch von , grauen Kraftstoffimpor-
ten” gesprochen (z.B. in Ratzenberger 2007). Die beiden Begriffe konnen sinngleich ver-
wendet werden, wie untenstehende Ausfithrungen zeigen. Vereinfacht ausgedriickt wird in
der vorliegenden Studie als ,Tanktourismus” derjenige Teil des Treibstoffabsatzes verstan-
den, der im Inland getankt wird, aber auf ausldndischen Strassen verbraucht wird (siehe

Schema in Figur 1).

SCHEMA ,, TANKTOURISMUS“

Ausland
o 2 ),

b Pstelle 1

C _1é

T'stelle 2

9 Inland )

Figur 1 orange = Inldnder, griin = Ausldnder

Folgende Fdlle sind in Figur 1 dargestellt:

FALLE VON , TANKTOURISMUS*

Fall Herkunft Getankt (=abgesetzt) im Verbraucht im
A Inldnder (orange) Inland Ausland

B Inland Inland

C Ausland Inland

a Auslénder (griin) Inland Ausland

b Inland Inland

c Ausland Inland

Tabelle 1 Die im Schema dargestellten Tankstellen befinden sich in unmittelbarer Nahe der Grenze, so dass der Anteil
der grenziiberschreitenden Fahrten (z.B. Fall A), der im Inland stattfindet gegeniiber dem Rest der Fahrt nahezu ver-
nachléssigbar ist (entsprechend sind nachfolgende Gleichungen vereinfacht dargestellt).
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Unter ,Tanktourismus” wird der Inlandabsatz minus dem Inlandverbrauch verstanden, also:
Inlandabsatz: A+ B+a+b
Inlandverbrauch : B+ C+b +c

Inlandabsatz - Inlandverbrauch=A+B+a+b-(B+C+b+c)=A-C+a-c

Unter ,grauen Kraftstoffimporten” versteht man den Absatz (an In- und Ausldnder) im
Ausland fiir im Inland gefahrene Strecken minus den Absatz im Inland fiir im Ausland ge-
fahrene Strecken (Ratzenberger 2007), also:

C+c -(A+a)=C-A+c-a

Die beiden Begriffe unterscheiden sich also lediglich durch das Vorzeichen (graue Kraft-
stoffimporte = Tanktourismus * (-1)). Im Folgenden wird jeweils ausschliesslich von , Tank-

tourismus” gesprochen.

Typisierung Tanktourismus

Als Tanktouristen werden alle Personen bezeichnet, die zum Zweck des Tankens die Grenze
iiberqueren um somit von giinstigeren Treibstoffpreisen (bzw. von einem steuerlichen Vor-
teil) auf der anderen Seite der Grenze zu profitieren. Die Uberquerung der Grenze geschieht
entweder regelmassig und hdufig (z.B. auf dem tdglichen Weg zur Arbeit) oder aber mehr
oder weniger einmalig (z.B. auf dem Weg in die Ferien). Des Weiteren unterscheiden sich
die Tanktouristen darin, zu welchem Zweck sie die Grenze primdr iiberqueren. Einige unter-
nehmen die grenzquerende Fahrt einzig und allein um auf der anderen Seite zu tanken,
andere verbinden verschiedene Fahrtzwecke miteinander (z.B. Einkaufen oder Arbeiten und
Tanken). Im Gegensatz zu Naumann 2005 wird im vorliegenden Bericht nicht unterschieden,
ob bei der Grenziiberquerung das Tanken im Vordergrund stand oder ob es sich lediglich um
einen von mehreren Griinden fiir den Grenziibertritt handelt. D.h. als Tanktouristen werden

alle Personen bezeichnet, welche jenseits der Grenze tanken.

Es lassen sich folgende Typen von Tanktouristen unterscheiden:

> ,reine” Tanktouristen: Diese unternehmen Fahrten iiber die Grenze mit dem primdren
Ziel zu tanken. Ausloser der Fahrt sind die geringeren Treibstoffpreise jenseits der Grenze.
Teilweise konnen ,en passant” auch Einkdufe oder andere Besorgungen getdtigt werden.
Diese Fahrten werden hdufig und regelmdssig unternommen, im Prinzip jedes Mal, wenn

der Tank wieder gefiillt werden muss. Reine Tanktouristen wohnen in der Regel in gerin-
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ger Distanz zur Grenze, wobei sich die Fahrtdistanz, bei der sich eine Tankfiillung im Aus-
land lohnt, je nach Preisdifferenz dndern kann.

> ,unter anderem” Tanktouristen: Ausloser der Fahrt {iber die Grenze ist ein Einkauf, ein
Besuch von Bekannten oder eine andere Besorgung. Gleichzeitig wird auf Grund des Preis-
unterschieds getankt, letzteres ist aber nicht primarer Ausloser der Fahrt. Diese Art von
Fahrten werden zwar regelmdssig unternommen, aber weniger hdufig als bei den ,reinen”
Tanktouristen; es werden weitere Fahrdistanzen in Kauf genommen.

> Grenzpendler/Grenz-Geschaftsreisende: Diese Personen arbeiten im Nachbarland und
fahren tédglich bzw. fiir eine Geschiftsreise iiber die Grenze zur Arbeit. Sie tanken im je-
weils billigeren Land, auch wenn das Tanken nicht die Motivation fiir die Grenziiberque-
rung ist. Diese Fahrten finden hdufig statt, getankt wird bei Gelegenheit, aber regelmas-
sig, weil diese Personen gut iiber die Preisdifferenzen informiert sind.

> Freizeit/Ferien: Ferienreisende oder Tagestouristen/Ausfliigler iiberqueren die Grenze aus
touristischen Motiven. Zwar kann es vorkommen, dass diese ihren Tank gezielt auf der ei-
nen Seite der Grenze fiillen um Geld zu sparen, dies ist aber nicht Hauptzweck der Reise.

> Giiterverkehr: Obige Typisierung betrifft den Personenverkehr. Eine eigenstdndige Kate-
gorie im Zusammenhang mit Tanktourismus bildet der Giiterverkehr (Transporteure). Ei-
nerseits bezieht der Giiterverkehr quasi ausschliesslich Diesel und andererseits spielen ei-
gene Mechanismen (Betriebstankstellen, logistische Uberlegungen, Tankinhaltsbeschrin-
kungen beim Grenziibertritt, etc.), die eine separate Betrachtung des Tanktourismus im

Gliterverkehr bedingen (vgl. Kapitel 6.4).

Tanktouristen konnen Inldnder und Ausldnder gleichzeitig sein. Im Fall von Benzin bei-
spielsweise, das in der Schweiz wahrend der gesamten Beobachtungsperiode billiger war als
in den meisten Nachbarstaaten (siehe Kapitel 4), gehoren (ausldndische) Grenzpendler zu
den Tanktouristen. Dazu gehoren ausldndische Touristen sowie in der Schweiz Wohnhafte -
welche fiir Ferien- oder Geschéftsfahrten ins Ausland fahren, vor der Ausfahrt den Tank
fiillen und den Treibstoff auf ausldndischen Strassen verbrauchen. Benzin wurde also immer
~exportiert”. Im Falle von Diesel hat das Vorzeichen vor einiger Zeit gewechselt. Bis vor
einigen Jahren war Diesel im Ausland billiger als in der Schweiz, wurde demzufolge ,impor-
tiert” - und zwar von Schweizern wie von Ausldndern. Mittlerweile haben sich die Preisver-

héltnisse verandert.
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2.2. EINFLUSSGROSSEN DES TANKTOURISMUS

In diesem Kapitel werden die zentralen Einflussgrossen des Tanktourismus kurz beschrie-
ben. Quantifizierungen und weitere Untersuchungsergebnisse zu den Einflussgrossen folgen

weiter unten im Bericht.

Preise/Preisdifferenz und Wechselkurse

Wichtigste Einflussgrosse des Tanktourismus ist das Preisgefdlle von Treibstoff dies- und
jenseits der Grenze. Bei homogenen Giitern, wie es Treibstoff weitgehend ist, ist der Preis
alleine entscheidend beim Kauf, da kaum subjektive (z.B. Prdferenzen fiir gewisse Anbieter)
oder objektive (z.B. bzgl. Qualitdt) Unterschiede im Produkt auftreten.

Bei der Preisgestaltung von Treibstoff spielt die steuerliche Belastung eine zentrale Rol-
le. Wahrend der Produktionspreis von Benzin bzw. Diesel auf dem internationalen Markt
zwischen den einzelnen Landern nur geringe Unterschiede, in Abhdngigkeit z.B. des Rohol-
preises, des Dollarkurses, der Transportkosten oder der OPEC-Forderpolitik, zeigt, ist die
fiskalische Belastung stark landerabhdngig. Je nach Land werden zu den Grundsteuern wie
Mineraldl- und Mehrwertsteuer zusdtzliche Abgaben fiir Vorratshaltung oder Lenkungsabga-
ben erhoben, wie z.B. die Okosteuer in Deutschland. Die EU lisst ihren Mitgliedstaaten mehr
oder weniger freie Hand in der Besteuerung von Treibstoffen, lediglich Mindeststeuersdtze
sind festgelegt.

Eine weitere wichtige Komponente in der Preisdifferenz sind die Wechselkurse. Steigen-
de bzw. fallende Wechselkursdifferenzen konnen die Preise stark beeinflussen. Erschwerend
ist dabei, dass einerseits verschiedene Wechselkurse vorhanden sind (z.B. Devisenkurs, Kre-
ditkartenkurs, Notenkurs, etc.) und andererseits die Tatsache eine Rolle spielt, dass der
Tankstellenbetreiber im Prinzip frei ist, in welcher Wahrung er seine Preise anschreiben
will. Mit der Einfithrung des EURO hat diese Thematik allerdings deutlich an Bedeutung

verloren.

Raumliche Einflussfaktoren/Grenzwiderstand

Grenzregionen unterscheiden sich stark beziiglich Einwohnerdichte, Mobilitdtsgrad, Erreich-
barkeit, Tankstellendichte, etc. Die Bedeutung dieser Faktoren fiir den Tanktourismus ist
allerdings wenig untersucht und dementsprechend schwierig zu quantifizieren. Klar ist al-
lerdings, dass die abnehmenden Grenzwiderstinde im EU-Binnenraum dem Tanktourismus

grundsatzlich forderlich sind.
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Wechselbeziehungen Einkaufen/Tanken, Mitnahmeeffekte

Ebenfalls Forschungsliicken bestehen in der Thematik der sogenannten Mitnahmeeffekte,
d.h. ein Fahrzweck bestimmt {iber die Bedeutung von weiteren. So werden mutmasslich
Einkaufsfahrten hdufig mit Tanken verbunden (siehe ndchstes Kapitel). Die Rolle von Preis-
differenzen der einen Giiterkategorie spielt dann bei der Kaufentscheidung fiir weitere Ka-
tegorien eine Rolle, d.h. das Preisgefdlle im Detailhandel beeinflusst indirekt den Tanktou-

rismus und umgekehrt.

2.3. TANKTOURISMUS AUS SICHT DER TANKSTELLENBETREIBER UND
DEM DETAILHANDEL
2.3.1. TANKSTELLENBETREIBER

Um die Sicht der direkt betroffenen Tankstellenbetreiber an der Grenze einzuholen, wurden
mit einzelnen, ausgewdhlten Betreibern von Grenztankstellen (Raum Schaffhausen) Inter-
views gefiihrt. Die folgenden Aussagen beruhen auf diesen Gesprachen. Es wird nicht An-
spruch auf reprasentative Aussagen gestellt, vielmehr geht es im folgenden Kapitel um il-

lustrative Erkenntnisse von den Personen direkt an der Grenze.

Preise

Die Tankstellenbetreiber stellen fest, dass die Kunden friiher preishewusster waren. Frither
reichten einige wenige Rappen Preisdifferenz um Tanktouristen anzuziehen, wahrend heute
eine minimale Differenz von ca. 10 EURO-Cent notwendig ist, damit die Kunden fiirs Tanken

anreisen (Schwelleneffekt).

Kundschaft
Der Anteil an ausldndischen Kunden an den Schweizer Tankstellen ist erheblich (bei anhal-
tend tieferen Benzinpreisen in der Schweiz): An Tankstellen in unmittelbarer Nihe der
Grenze betrdgt der Anteil auslandischer Kunden schiatzungsweise bis zu 90%, an Standor-
ten, die etwas weiter von der Grenze entfernt sind (5-7 km) sind es immerhin noch ca. 60%.
Die Reaktion der Kunden auf Anderungen der Preisdifferenz Schweiz-Ausland werden
als relativ unbedeutend eingestuft, solange eine gewisse Preisdifferenz iiberschritten ist,
d.h. ob die Differenz 15 oder 20 EURO-Cent betrdgt, beeinflusst die Nachfrage nicht spiirbar.
Haufig werden Kunden an den grenznahen Tankstellen empfangen, die langere Wege

hinter sich gebracht haben (>50 km). Diese kommen allerdings nicht ausschliesslich zum
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Tanken in die Schweiz, sondern verbinden die Fahrt mit touristischen Zielen oder mit Besu-

chen.

Umsatzentwicklung
Die Umsdtze der grenzferneren Tankstellen (5-7 km) reagieren kaum auf Anstiege der Preis-
differenz. Erklart wird dies u.a. damit, dass an diesen Tankstellen vorwiegend diejenigen
Ausldnder tanken, die auch zum Einkaufen in die Schweiz fahren und daher die Detailhan-
delspreise ausschlaggebend sind fiir die Fahrt {iber die Grenze.

Die Dieselabsdtze haben in den letzten Jahren zugenommen. Allerdings wird dies nicht
ausschliesslich auf die Anderung der Preisdifferenz (in der Schweiz ist der Diesel mittlerwei-
le billiger) zuriickgefiihrt, sondern vor allem auf die Verdnderung der Fahrzeugflotte in der

Schweiz.

2.3.2. DETAILHANDEL
Eine indirekte Sicht auf die Effekte von Treibstoffpreisdifferenzen hat der Detailhandel.

Einerseits finden dhnliche, preisdifferenzgesteuerte Phdnomene wie beim Tanktourismus an
der Grenze auch beim sog. Einkaufstourismus statt. Andererseits wird vermutet, dass ein
starker Zusammenhang zwischen den Fahrzwecken ,Tanken” und ,Einkaufen” bei Fahrten
iiber die Grenze besteht (95% der Einkaufsfahrten {iber die Grenze werden mit dem Privat-
auto zuriickgelegt, explizite Untersuchungen zum Thema Einkaufen/Tanken an der Grenze
fehlen allerdings). Aus diesen Griinden wird im Folgenden kurz auf die Sicht des Detailhan-
dels eingegangen (auf der Basis von Gesprachen/Informationen von Exponenten von

Schweizer Detailhandelsketten, siehe auch COOP 2006).

Preise
Die Preisniveaus von Nahrungsmittel der EU und der Schweiz haben sich in den letzten Jah-
ren angendhert, je nach Produktkategorie sind die Entwicklungen aber unterschiedlich.
Deutlich hoher sind die Preise in der Schweiz bei Fleisch, Milchprodukten und Eiern. Billiger
zu haben sind in der Schweiz beispielsweise Laptops, Pflanzendiinger, Korperpflegeproduk-
te, Alkohol und Tabak.

Im Detailhandel spielt aus Kundensicht neben dem Preis die Produktequalitdt eine ent-
scheidende Rolle - dies im Unterschied zum homogenen Produkt Treibstoff. Qualitativ wird

das Warensortiment der Schweiz als besser eingestuft als im Ausland.
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Kundschaft
Fiir den Einkauf iiber die Grenze werden grossere Distanzen in Kauf genommen, 15-50 km
Anfahrtsweg sind nicht aussergewohnlich, wobei die Einkdufe haufig auch mit andern Zwe-
cken verbunden werden (Besuche, Freizeit, etc.).

Die Preisvorteile im Ausland werden durch die Konsumenten massiv iiberschdtzt. Ein-
zelne, billigere Produkte (z.B. Fleisch) fithren dazu, dass der gesamte Warenkorb im Ausland
eingekauft wird. Zudem werden die Anfahrtskosten beim Kaufentscheid nicht gebiihrend

beriicksichtigt.

Umsatz

Trotz geringeren Preisdifferenzen ist eine Zunahme des Einkaufstourismus Schweiz/Ausland
festzustellen. Dies wird damit begriindet, dass das vielfdltige Produktsortiment des Detail-
handels mit je unterschiedlichen Preisdifferenzen zu den oben beschriebenen Mitnahmeef-
fekten fiihrt (z.B. Fleischeinkauf als Hauptgrund fiir die Fahrt {iber die Grenze, gleichzeitig
werden aber auch andere Produkte eingekauft). Der Kaufkraftabfluss ins Ausland wird in
COOP 2006 (nur fiir COOP) fiir das Jahr 2005 auf ca. 2.1 Mrd. CHF geschétzt. Dem steht ein

geschdtzter Zufluss von ca. 400 Mio. CHF gegeniiber.

2.3.3. FAZIT BEFRAGUNGEN

Die Befragungen von Tankstellenbetreibern und Vertreter des Detailhandels im Bereich der

Grenze zeigt gewisse Parallelen aber auch Unterschiede zwischen den beiden Markten auf:

Parallelen

> Sowohl bei Treibstoff als auch im Detailhandel sind die grenziiberschreitenden Einkdufe
stark preisbestimmt. Die Preisdifferenzen sind zurzeit allerdings - generell gesprochen -
gegenldufig: Wahrend die Produkte des Detailhandels in der Schweiz teurer sind, ist der
Treibstoff (Benzin und Diesel) im Ausland teurer.

> In beiden Markten lassen sich die Kaufentscheidungen der Konsumenten nur teilweise
rational nachvollziehen, d.h. das Sparpotenzial wird - bei Einbezug aller Kosten - von den

Konsumenten tendenziell iiberschéatzt.
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Unterschiede
» Entsprechend der unterschiedlichen Art der beiden Giiter (Treibstoff als homogenes Gut)

spielt die Qualitdt der Produkte lediglich beim Detailhandel eine Rolle. Dort ist sie aller-
dings ein gewichtiger Faktor in der Kaufentscheidung: Auslander kaufen in der Schweiz
ein, obwohl die Giiter teurer sind, rein wegen der hoheren Qualitat.

» Die Produktpalette des Detailhandels ist vielfdltig und entsprechend sind die Preisdiffe-
renzen nicht einheitlich. Das Kaufverhalten ist entsprechend schwerer einschédtzbar und in

der Folge der Kaufkraftabfluss nicht direkt und alleine auf die mittlere Preisdifferenz im

Detailhandel zuriickfithrbar.
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3. TANKTOURISMUS ALS INTERNATIONALES PHANOMEN

In diesem Kapitel wird der Stand der Erforschung des Tanktourismus in unseren Nachbar-

lindern zusammengefasst. Die Literatur- bzw. Internetrecherche konzentrierte sich auf drei

Bereiche:

» Preisdifferenzen (regionale Einschdtzungen) aus Sicht der Nachbarldnder,

> Mengenangaben: Quantifizierungen der Treibstoff- und Geldfliisse, die durch den Tanktou-
rismus ausgelost werden,

> Massnahmen, mit denen der Tanktourismus eingeschrankt werden soll.

3.1. PREISDIFFERENZEN

Die internationalen Preisdifferenzen zwischen den verschiedenen Lindern und namentlich
zwischen den Nachbarstaaten der Schweiz und deren Nachbarn (D-A, D-F, A-I, etc.) sollen
an dieser Stelle kurz erortert werden, damit die nachfolgenden Angaben zu Quantitdten und
Massnahmen gegen den Tanktourismus besser verstanden und eingeordnet werden konnen.
Auf die konkreten Preisdifferenzen zwischen der Schweiz und ihren Nachbarn (D, F, I, A)
wird dann in Kapitel 4 naher eingegangen.

Figur 2 zeigt illustrativ (Stand April 2009) das Preisniveau fiir Benzin und Diesel in den
verschiedenen Lindern. Beim Benzin befindet sich die Schweiz im unteren Mittelfeld. Os-
terreich hat ein vergleichbares Preisniveau, wahrend Deutschland, Frankreich und Italien
rund 25-30 cents (oder rund 40-45 Rp./L) hoher liegen. Beim Diesel sind die Verhdltnisse
weniger eindeutig: Osterreich ist klar giinstiger als die Schweiz. Gegeniiber Frankreich und
Deutschland ist die Schweiz giinstiger, allerdings marginal, so dass der Wechsel von CHF in
Euro die Differenz wettmachen kann. Einzig gegeniiber Italien ist Diesel inzwischen auch
klar giinstiger.

Deutschland gehort zu den Lindern Europas mit den hochsten Treibstoffpreisen in Eu-
ropa. Dieser Umstand ist primar auf die dkologische Steuerreform zuriickzufiihren, in deren
Zug ca. ab dem Jahr 2000 die Mineral6lsteuern auf Treibstoffen erhoht wurde. In den Jah-
ren 2000 bis 2006 hat sich die Brutto-Preisdifferenz (inkl. Steuern) sukzessive erhoht, wo-
bei die Preisdifferenz fiir Benzin in Deutschland gegeniiber den iibrigen EU-Staaten etwas
hoher ist als fiir Diesel (Ratzenberger 2007). Dementsprechend zeigen sich die negativen
Effekte des Tanktourismus (Steuerausfille, Kaufkraftabfluss, Wettbewerbsverzerrungen,
etc.) in Deutschland deutlich. Gleichzeitig trdgt der Tanktourismus dazu bei, dass der Ener-

gieverbrauch des Verkehrs innerhalb eines Landes - berechnet nach dem Absatzprinzip -
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scheinbar sinkt!. Verstarkt werden diese Effekte noch durch Nachbarlander Deutschlands,
die verhiltnismdssig niedrige Steuern auf Treibstoff (Mineral6l- und Umsatz-/ Mehr-
wertsteuer) erheben und den Treibstoff billiger anbieten (Luxemburg, Polen, Tschechische
Republik, Osterreich, Schweiz; BMF 2005).

In Osterreich sind die Effekte gegenldufig: Im benachbarten Ausland sind die Treibstof-
fe teurer (Deutschland, Italien, Ungarn, Diesel in der Schweiz) oder nahezu gleich teuer
(Slowakei, Tschechische Republik, Benzin in der Schweiz). In Osterreich lagen die Brutto-
Treibstoffpreise zwischen 2001 und 2004 um ca. 0.12 EURO/1 (gegeniiber Diesel in Italien)
bis 0.20 EURO/1 (Benzin in Deutschland) tiefer als in seinen Nachbarldndern.

Die Preisdifferenzen zu Ungarn sind zu wenig ausgepragt, um Tanktourismus in grossem
Umfang auszuldsen. Zudem ist der Grenzwiderstand an dieser Grenze relativ hoch, zumin-
dest vor dem EU-Beitritt Ungarns 2004 (Schengen Aussengrenze mit Wartezeiten). Zu Ita-
lien bestehen relativ wenige Grenziibergdnge, die zudem an bemauteten Hauptrouten (z.B.
Brenner) liegen und durch Gebiete mit geringer Bevolkerungsdichte fithren. Das Potenzial
fiir Tanktourismus ist deshalb gering. Dementsprechend wird in Osterreich vor allem der
Tanktourismus mit Deutschland thematisiert (E.V.A./IVT TUG/TRAFICO 2004).

3.2. QUANTIFIZIERUNGEN TANKTOURISMUS

Je nach Nachbarland werden unterschiedliche Aspekte des Phanomens Tanktourismus in
Publikationen und Medienberichten diskutiert. In Liandern mit hohen Treibstoffpreisen wer-
den Steuerausfdlle und die Tatsache, dass Wirkungen von Lenkungsabgaben abgeschwacht
werden, thematisiert, wahrend in Landern, die Tanktouristen anziehen, eher von Verzer-
rungen in der Klimagasbilanz die Rede ist.

In Deutschland wurden gemdss Ratzenberger (2007) im Jahr 2006 rund 1.1 Mio. Tonnen
Benzin und 2.1 Mio. Tonnen Diesel weniger abgesetzt als durch im Inland verfahren wurde
(,9raue Importe”). Bevor die 6kologische Steuerreform eingefiihrt wurde (1999) betrug die-
ser Wert lediglich -0.05 Mio. Tonnen Benzin und war fiir Diesel sogar leicht positiv, d.h. es
wurde mehr Diesel in Deutschland abgesetzt als auf deutschem Gebiet verbraucht wurde.
2006 machte der Tanktourismus oder die ,grauen Importe” in Deutschland rund 5% (Ben-
zin) bzw. 8% des Treibstoffabsatzes im Inland aus.

Dadurch gingen dem Staat 2006 rund 2.1 Mrd. EURO an Mineraldlsteuern (52% durch
Diesel und 48% durch Benzin) und insgesamt rund 2.4 Mrd. EURO (inkl. Umsatzsteuern)

1 SpiegelOnline vom 16.3.2007 (,Tanktouristen frisieren Deutschlands CO2-Bilanz");
www.spiegel.de/wissenschaft/mensch/0,1518,472121,00.html

INFRAS / CEPE | 6. Mai 2010 | TANKTOURISMUS | TANKTOURISMUS ALS INTERNATIONALES PHANOMEN



35

TREIBSTOFFPREISVERGLEICH (STAND APRIL 2009)
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Figur 2 Stand: 22.4.2009, Quelle: TCS; (Schweiz = orange, Nachbarldnder Schweiz = griin)
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verloren?. Das gesamte Mineraldlsteueraufkommen in Deutschland betrug 2006 rund 35 Mrd.
EURO, die Mineraldlsteuerverluste durch graue Importe machten also rund 6% des gesamten
Steueraufkommens fiir Mineralél aus.

Lenk et al. 2004 kommt auf leicht geringere Grossenordnungen. Er schitzt den Mineral-
Olsteuerausfall auf Grund von Tanktourismus (,Steuerarbitrage”) in Deutschland fiir das
Jahr 2003 auf rund 1.5 Mrd. EURO oder 3.5% des gesamten Mineraldlsteueraufkommens
2003.

In einer anderen Studie (Michaelis 2003) werden mit Hilfe eines 6konomischen Kosten-
Nutzen-Modells die Umwegfahrten untersucht, die auf Grund von Treibstoff-Preisdifferenzen
in Kauf genommen werden. Pro EURQ-Cent Preisdifferenz werden ca. 1.5 bis 3 Kilometer
Zusatzweg fiirs Tanken in Kauf genommen. Fiir die Verhiltnisse an der deutsch-
schweizerischen Grenze bedeutet dies (Stand 2003), dass es sich fiir Deutsche aus einer
Zone von 23 bis 48 Kilometer (Preisdifferenz Benzin = 0.15 EURO/1) theoretisch lohnt in der
Schweiz zum Tanken zu kommen. Dieses Verhalten beriicksichtigt allerdings nur den zusatz-
lichen Treibstoff- und Zeitbedarf fiir den Umweg. Wiirden weitere Faktoren (Wertminderung
des Fahrzeugs, Werkstattkosten, Unfallrisiko) vollstdndig beriicksichtigt, so wiirden sich die
als tolerierbar empfundenen Zusatzdistanzen verringern (1-1.5 Kilometer/EURO-Cent Preis-
differenz). Die Zone, in der potenzielle Tanktouristen aus Deutschland wohnten, verringerte
sich auf 16-21 Kilometer.

Lenk et al. 2004 untersuchten die Absdtze von grenznahen Tankstellen zwischen 1999
und 2003 und stellten fest, dass in grenznahen Gebieten die Umsdtze signifikant stdrker
abgenommen haben als in grenzferneren Gebieten. Die Absatzabnahme an grenznahen
Tankstellen war fast sechs Mal hoher als an Referenztankstellen im Hinterland. Die Abnah-
me beim Diesel mit Distanz zur Grenze war weniger ausgeprdgt (-16%) als bei Benzin (-
34%), was Lenk et al. 2004 mit der hoheren Preissensibilitdt von Lenkern von Benzinfahr-
zeugen und der Substitution von Benzin- durch Dieselfahrzeuge erkldren. In derselben Stu-
die wurden Ausweichhaltungen des Speditionsgewerbes als Folge der gestiegenen Diesel-
preise in Deutschland beschrieben:

» Gestiegener Anteil der Auslandbetankung: Gegeniiber dem Vorjahr wurden 50% mehr
Treibstoff im Ausland (Niederlande, Luxemburg, Osterreich) getankt.

» Einbau grosserer Tanks in den Fahrzeugen bei 20% der Unternehmen

2 werden weitere Steuereinnahmequellen mit beriicksichtigt, z.B. Mehrwertsteuerausfall von an Tankstellen gekauften
Zigaretten, etc. ist dieser Betrag noch hoher. An anderer Stelle wird der Gesamteinnahmenausfall fiir Deutschland im
Jahr 2004 auf 3.6 Mrd. EURO geschatzt (http://www.tagesschau.de/wirtschaft/meldung50266.html)
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> Unternehmen, die weniger als 25 km von der Grenze entfernt angesiedelt sind, tanken
ausschliesslich im Ausland. Messbare Effekte sind aber bis 160 km hinter die Grenze zu
verzeichnen.

Fiir Osterreich wird in E.V.A./IVT TUG/TRAFICO 2004 wird die Differenz zwischen In-
landsabsatz und Inldnderverbrauch fiir das Jahr 2003 mit 0.5 Mio. Tonnen Benzin und 1.8
Mio. Tonnen Diesel angegeben. Diese Differenz (,Tanktourismus”) machte 2003 rund 23%
des Benzin- und 32% des Dieselabsatzes in Osterreich aus, im Vergleich zu Deutschland oder
auch zur Schweiz fallen sowohl die absolute Hohe als auch die grossen Anteile am Absatz
auf. 2001 bis 2003 haben diese Anteile fiir Benzin deutlich zugenommen, eine Entwicklung,
die derjenigen des Preisdifferenzials zwischen Osterreich und den benachbarten Staaten
folgt.

Beim Diesel war die Differenz zwischen Absatz und Verbrauch bereits ab 1995 im Plus.
Das Preisdifferenzial Osterreich-Nachbarstaaten ist aber erst ab 1999 positiv und erklirt ab
dann den Anstieq des Tanktourismus. Bei dhnlichen Preisniveaus Osterreich - Nachbarlinder
wird trotzdem mehr Diesel im Ausland verfahren als im Inland abgesetzt. Dies wird mit dem
Tankverhalten des Schwerverkehrs erkldrt, welche mehr als die Halfte ihrer Fahrleistungen
ausserhalb Osterreichs erbringe: Unterscheiden sich die Preise im In- und Ausland nicht
oder nur geringfiigig, so tanken die Schwerverkehrsfahrzeuge bevorzugt im Inland an Haus-
tankstellen oder Vertragstankstellen (geschdtzter Anteil 50% des gesamten Tankvolumens

Schwerverkehr) mit giinstigeren Dieselpreisen als an den 6ffentlichen Tankstellen.

3.3.  MASSNAHMEN

Die negativen Auswirkungen des Tanktourismus fithren vor allem in Lindern mit ver-
gleichsweise hohen Treibstoffpreisen (Deutschland, Italien, Frankreich) dazu, dass Mass-
nahmen gegen das grenziiberschreitende Tanken diskutiert oder bereits eingefiihrt werden.

Daneben hat auch die EU beschlossen, dem Tanktourismus entgegenzuwirken.

Deutschland

Bundesweite Massnahmen gegen Tanktourismus sind keine bekannt. Zumindest in der For-
schung wurden aber die Auswirkungen eines Chipkarten-Modells untersucht, dhnlich wie es
in Regionen von Italien eingefithrt wurde (Lenk et al. 2005). Es wurde berechnet, dass sich
die Kosten (Subventionierung des Treibstoffs) und die Einnahmen (zusétzliches Mineral-
Olsteueraufkommen) zumindest ausgleichen. Je nach Annahmen {ibersteigen die Einnahmen

die Kosten (750-1300 Mio. EURO) sogar leicht.
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In grenznahen Regionen, deren Tankstellenbetreiber stark unter den hohen Treibstoff-
preisen in Deutschland leiden, wird aber auf lokalpolitischer Ebene (z.B. CSU Rosenheim)
z.B. die Einfiihrung einer Vignette fiir Personenwagen gefordert. Gleichzeitig sollen die
Abgaben auf Treibstoffen gesenkt werden und so dank eines erwarteten Riickgangs des
Tanktourismus netto Mehreinnahmen in die Staatskasse von bis zu 1.5 Mrd. EURO generiert

werden.

Italien

In der Lombardei wurde bereits seit Jahren die Einfithrung von verbilligtem Treibstoff fiir
Bewohner des Grenzgebiets Schweiz-Italien gefordert und im Oktober 2008 realisiert. Auch
in der autonomen Provinz Bozen - Siidtirol3 ist ein solches System in Kraft. Bewohner von
grenznahen Gemeinden, die weniger als 20 Kilometer von der Grenze zur Schweiz oder zu
Osterreich liegen, konnen eine Preisreduzierungskarte fiirs Tanken beantragen. Mit dieser
Karte kann Benzin an grenznahen Tankstellen verbilligt bezogen werden, wobei die Preisre-
duktion 95% der Preisdifferenz Italien-Schweiz bzw. Italien-Osterreich betrigt. Maximal

konnen pro Tag 70 Liter und pro Monat 350 Liter Treibstoff bezogen werden.

Osterreich

Osterreich hat 1995 die Mineraldlsteuern auf Treibstoffen aus umweltpolitischer Motivation
erhoht. Dabei wurde festgestellt (Mayer et. al 1997), dass durch Tanktourismus in kleinen,
offenen Volkswirtschaften wie Osterreich ein Teil der zusitzlichen Steuereinnahmen verlo-
ren geht. Der Verlust wird auf ca. 28% der erwarteten Mehreinnahmen geschitzt. In dersel-
ben Studie wird angenommen, dass eine Treibstoffpreiserhhung im Inland um 10% men-
genmadssig zu 5% weniger Treibstoffabsatz im Inland fiihrt. 2%-Punkte davon werden einem
echten Verbrauchsriickgang (z.B. durch effizienteren Fahrzeugeinsatz) zugeschrieben, die
restlichen 3%-Punkte aber der Nachfrageverlagerung ins Ausland. Die Lenkungswirkung von

fiskalischen Umweltmassnahmen wird also durch den Tanktourismus eingeschrankt.

Europdische Union

Die Europadische Kommission hat 2007 einen Vorschlag an den Europdischen Rat fiir eine
neue Richtlinie unterbreitet, der die Mineraldlsteuersdtze auf Diesel in den Mitgliederstaa-
ten der EU harmonisieren will (IP/07/316 vom 13.3.2007). Argumentiert wird mit Wettbe-

3 http://www.provinz.bz.it/wirtschaft/tankstellen-erdoellager/4788.asp
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werbsverzerrungen im Transportmarkt, die durch die unterschiedlichen Dieselpreise in den
EU-Staaten hervorgerufen werden. Die Verbrauchssteuern auf Kraftstoff machen bis zu 18%
der Betriebskosten im Strassenspeditionsgeschaft aus. Die Preisunterschiede konnen von
Transportunternehmen dank den mittlerweile grosseren Tankkapazitdten (bis 3000 1/Tank)
ausgeniitzt werden, wobei grenznah ansassige Unternehmen im Vorteil sind. Ausserdem
wird auf die negativen Folgen fiir die Umwelt durch die Umwegfahrten von Lastwagen we-
gen Preisunterschieden von Diesel und die Haushaltseinbussen von Staaten mit hohen
Treibstoffpreisen hingewiesen.

Der Vorschlag beabsichtigt, dass die Mindeststeuersatze fiir Mineraldl schrittweise ange-
hoben werden. Heute liegt dieser Mindestsatz bei 0.302 EURO/1 fiir gewerblich genutzten
Diesel (vier Staaten unterscheiden in der Besteuerung zwischen gewerblich und privat ge-
nutztem Diesel). Bis 2012 soll der Mindeststeuersatz auf 0.352 EURO/1 und bis 2014 auf 0.38
EURO/1 angehoben werden. Die Mitgliederstaaten der EU sollen ausserdem auch nicht ge-
werblich genutzten Diesel und bleifreies Benzin nicht mit geringeren Sitzen als den Diesel
besteuern diirfen. Der Vorschlag zielt klar auf den Tanktourismus im LKW-Sektor ab, die
Regelungen betreffen aber indirekt auch Benzin und somit auch den PKW-Verkehr.

Die EU erhofft sich von dieser Massnahme, dass die Wettbewerbsverzerrungen und die
negativen Umwelteinfliisse durch Umwegfahrten im bei den Transportunternehmen mini-
miert wird. Da auf eine vollstdndige Harmonisierung der Treibstoffpreise in Europa aus poli-
tischen und verfahrenstechnischen Griinden verzichtet wird, werden auch weiterhin geringe
Preisdifferenzen zwischen den Staaten auftreten. Die EU hofft aber, dass die Einfiihrung der
Mindeststeuersiatze den Tanktourismus zu grossen Teilen zum Verschwinden bringt. Inshe-
sondere auch, da weitere Kostenfaktoren (Zeitkosten, Unfallrisiko, Staurisiko, etc.) eine

minimale Preisdifferenz voraussetzen, um Tanktourismus erst attraktiv zu machen.
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4. PREISENTWICKLUNG

Weil Tanktourismus aufgrund unterschiedlicher Preise zwischen Nachbarldndern entstehen,
ist die Entwicklung der Preise bzw. der Preisdifferenzen ein zentraler Parameter in dieser
Diskussion. In den letzten rund 15 Jahren fithrten die Preisrelationen zwischen der Schweiz
und den angrenzenden Nachbarlander dazu, dass in der Regel Benzin ,exportiert” wurde,
weil Benzin in der Schweiz immer preislich giinstiger war. Beim Diesel war es haufig umge-
kehrt: dieser war in der Regel im Ausland giinstiger, weshalb Diesel ,importiert” wurde. Das
Ausmass der Differenz variierte allerdings stark, beim Diesel wechselte in den letzten Jah-
ren das Vorzeichen. Die nachstehende Figur zeigt die Entwicklung der Preise von Benzin
(unverbleit, ROZ 95) und Diesel, basierend auf Angaben der 0ZD*. Diese Zahlen werden von
der 0ZD monatlich 1x erhoben. Die Preise werden immer bei den gleichen Tankstellen, je
auf der Schweizer Seite bzw. jenseits der Grenze, abgelesen.

Oben im Diagramm sind die absoluten Tanksdulenpreise in der Schweiz in den verschie-
denen Grenzregionen aufgetragen. Die Daten zeigen eine Schwankungsbreite von rund 6 bis
max. 10 Rp./L. Der Treibstoff in Basel ist tendenziell am teuersten, im Tessin am niedrigs-
ten, allerdings variiert auch dies iiber die Zeitachse. Gleichzeitig ist ein Referenzwert einer
Erdol-Gesellschaft aufgetragen [,CH (Ges)“], ebenso die Zeitreihe des Bundesamtes fiir Sta-
tistik (BES), welches die Treibstoffpreise monatlich im ganzen Land erhebt. Dieser Vergleich
zeigt, dass die 0ZD-Zahlen das Niveau der schweizerischen Treibstoffpreise recht gut wie-
dergeben®. Allerdings ist die Erhebung eines reprdsentativen Treibstoffpreises inshesondere
in Zeiten dynamischer Preisdnderungen schwierig, wie sie in den Jahren 2007 / 2008 vor-
herrschten. Die Spannbreite von 6 bis 10 Rp./L diirfte in Realitdt grosser sein. Beispielswei-
se nennt die Website ,carburants.ch” - eine Website, welche es den Automobilisten und den
Treibstoffhandlern ermdglicht, sich iiber die geltenden Preise an ausgewahlten Tankstellen
in der Schweiz zu erkundigen - Mitte April 2009 eine Spannbreite von 20 Rp. zwischen dem
glinstigsten und dem teuersten AnbieterS.

Die Diagramme in Figur 3 zeigen zudem die Entwicklung der Differenzen der Treibstoff-
preise zum jeweiligen Nachbarland. Der Benzinpreis war in der Schweiz {iber die ganze Be-
trachtungsperiode (ab 1995) immer giinstiger als in den vier Nachbarstaaten, am kleinsten

ist die Differenz gegeniiber Osterreich, deutlich ausgepragter gegeniiber D, F, I - mit

4 0ZD: http://www.ezv.admin.ch/zollinfo_firmen/steuern_abgaben/00382/01841/index.htm(?lang=de, Tab. 4.4
5 Im Zeitraum 1995-1997 weisen die 0ZD-Zahlen einige Liicken auf, weshalb dort eine Diskrepanz sichtbar wird.
6 Benzin (ROZ 95), Spannbreite 1.30 bis 1.50 CHF/L (ausgenommen der Standort Samnaun).
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ENTWICKLUNGEN DER TREIBSTOFFPREISE
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Figur 3 Treibstoff-Preisentwicklung in der Schweiz bzw. Preisdifferenzen zum angrenzenden Ausland (Quelle: 0ZD). Die Kurven zeigen die
Differenzen aus Sicht des Auslands: eine positive Zahl bedeutet, dass der Treibstoff fiir die Ausldnder in der Schweiz teurer ist, eine nega-
tive heisst, der Treibstoff ist in der Schweiz giinstiger. Aus Schweizer Optik sind die Preisdifferenzkurven um rund 5 Rp. zu verschieben, um
dem Wechsel CHF/Euro Rechnung zu tragen.
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Figur 4 Vergleich der 0ZD-Angaben fiir ausléndische Treibstoffpreise in den Grenzregionen mit Angaben aus den Nachbarlandern.”
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Figur 5 Die Veranderungen der Preisdifferenzen in den letzten Jahren sind vorwiegend wechselkurs-bedingt.

7 Angaben Deutschland: Mineralslwirtschaftsverband; Frankreich: http://www.industrie.gouv.fr/energie/; Oesterreich: 0AMTC
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maximalen Differenzen bis zu 50 Rp./L. Die Daten zeigen deutliche monatliche Aus-
schldge. Zudem variieren die Differenzen je nach Grenzpunkt (Basel, Kreuzlingen), ohne
klar erkennbare Systematik, mutmasslich u.a. durch Zufdlligkeiten des Ablesezeit-
punkts bedingt.

Diesel war traditionell in der Schweiz immer teurer als im Ausland, weshalb ein An-
reiz bestand, Diesel tendenziell im Ausland zu kaufen, was zu Tanktourismus in umge-
kehrter Richtung fiihrt. Einzig im Zeitraum 2005 bis 2008 hat das Vorzeichen gedreht,
d.h. auch Diesel war zeitweise in der Schweiz giinstiger. Mittlerweile - ab Ende 2008 -
ist Diesel in der Schweiz wechselkursbedingt in der Regel erneut teurer.

Ein Vergleich der 0ZD-Angaben mit ausldndischen Daten zur Preisentwicklung zeigt,
dass die 0ZD-Angaben auch fiir die Preise im Ausland gute Naherungen geben. Figur 4
zeigt entsprechende Vergleiche mit Daten des deutschen Mineraldlwirtschaftsverbands,
dem osterreichischen OAMTC und dem franzésischen Ministére de I'Economie, de l'in-
dustrie et de l'emploi®. Die 0ZD-Angaben bewegen sich demnach eher am obern Ende
der Bandbreite, die effektiven Differenzen diirften also eher kleiner sein (v.a. Frank-
reich, Osterreich).

Die in Figur 3 gezeigten Diagramme zeigen immer die Optik eines ausldndischen
Konsumenten, der potenziell Treibstoff in der Schweiz kaufen wiirde. Beim Diesel ist die
Schweizer Sicht relevanter. Darin muss die Kursumwandlung beriicksichtigt werden. So
sind die Differenzen aus Schweizer Sicht um rund 5 Rp./L geringer, d.h. die Kurvenver-
ldufe miissen dazu um rund 5 Rp./L angehoben werden. Fiir Schweizer war Diesel in
Deutschland und Italien bis Ende 2002 giinstiger, in Frankreich bis Ende 2005 und in
Osterreich bis Mitte 2007.

Der Grund fiir die markante Vergrosserung der Preisdifferenz beim Benzin ab ca.
2003 bzw. die Anderung des Vorzeichens beim Diesel ist der Wechselkurs-Verlauf.
Figur 5 zeigt dies am Beispiel des Verlaufs der Preisdifferenz beim Benzin CH / Deutsch-
land: wechselkursbereinigt ware die Differenz praktisch seit 2003 konstant geblieben.

Als Fazit kann festgehalten werden, dass die 0ZD-Angaben die Preisdifferenzen CH
- Nachbarldnder gut wiedergeben, sie reprasentieren aber eher obere Einschatzungen.
Gleichzeitig zeigen sie eine grosse Schwankung im zeitlichen Verlauf. Gleichwohl geben
sie gute und belastbare Grossenordnungen wieder, um damit die folgenden statistischen

Analysen durchzufiihren.

8 www.industrie.gouv.fr/energie/petrole/export.php
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5. OKONOMETRISCHE ABSCHATZUNG DES TANKTOURISMUS
ANHAND DES TANKSTELLENABSATZES®

5.1. EINLEITUNG
5.1.1. ZIELSETZUNG

Ein moglicher Ansatz, die Grossenordnung des Tanktourismus zu bestimmen, besteht in
einer okonometrischen Analyse der Absatzentwicklungen von einzelnen Tankstellen.
Dazu wurden die Absatzzahlen der Tankstellen von fiinf grosseren Erdoélgesellschaften
der letzten Jahre analysiert. Dabei wurden folgende Ziele verfolgt:

» Schidtzung der Preiselastizitdten der Tankstellenabsdtze im Grenzgebiet,

» Absolute und relative Quantifizierung des Tanktourismus im Schweizer Grenzgebiet
fiir Benzin und Diesel fiir die Jahre 2001 - 2008, sowie Angaben iiber Anderungen die-
ser Grosse, wenn sich die Preise dndern,

» Abschdtzen der Grosse der Grenzregion (Distanz zur Grenze), in welcher Tanktouris-
mus stattfindet.

5.1.2. LITERATURUBERSICHT

In der Literatur finden sich diverse Studien zur Benzinnachfrage, aber sehr wenige iiber
Benzinnachfrage kombiniert mit Tanktourismus. In dieser Ubersicht haben wir uns auf
drei relativ neue und fiir die Schweiz relevante Studien konzentriert.

Eine dhnliche Studie wurde 2003 mit dem Ziel verfasst (Banfi et al. 2003), den
Tanktourismus in drei Schweizer Grenzgebieten (Italien, Deutschland und Frankreich)
fiir die Jahre 1985 - 1997 zu quantifizieren. Hierzu wurden Jahresdaten verwendet und
ein entsprechendes Modell iiber einen Panel-Daten-Ansatz geschdtzt. Die durch die
Schitzungen erhaltene Elastizitdt fiir Benzin beziiglich des Schweizer Preises war ca. -
1.75 (d.h. einer Erhohung des Schweizer Preises um 10% wiirde ein Nachfrageriickgang
von 17.5% folgen). Des Weiteren wurde fiir die besagten zwolf Jahre ein durchschnittli-
cher Tanktourismus von 9% bezogen auf Absdtze in den drei Grenzregionen geschatzt.
Auch wurde gezeigt, dass die Einfiilhrung einer hypothetischen C02-Steuer in der Hohe
von 20 Rappen den Tanktourismus in allen Grenzregionen massiv reduzieren wiirde (auf

etwa 3% der Absdtze in den Grenzregionen).

9 Die 6konometrische Analyse wurde durch CEPE durchgefiihrt. Ein spezieller Dank geht an dieser Stelle an Prof.
Lester C. Hunt von der Economic University of Surrey fiir die konstruktive und wertvolle Hilfe bei der Spezifikation
und Interpretation des Modelles.
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In einer anderen Schweizer Studie, welche die Nachfrage nach Benzin und Diesel
separat untersucht (Baranzini et al. 2009), wurden die lang- und kurzfristigen Preis-
elastizitdten der Nachfrage ermittelt. Dabei wurden Quartalsdaten fiir die Jahre 1979 -
2008 verwendet und ein Modell mittels Kointegration geschitzt. Die langfristige Elasti-
zitdt bezliglich des Schweizer Preises fiir Benzin wird mit -0.34 angegeben. Fiir Treib-
stoffe ,generell” (also Benzin und Diesel) wird eine Elastizitdt des Schweizer Preises
von -0.27 geschdtzt. Die kurzfristigen Elastizitdten werden mit -0.08 fiir Treibstoffe und
-0.09 fiir Benzin alleine quantifiziert.

In einer kiirzlich publizierten Meta-Analyse (Brons 2008) wurden 312 Schdtzungen
flir kurz- und langfristige Benzinpreiselastizitdten aus verschiedenen Studien und fiir
verschiedene Lander beriicksichtigt. Der Mittelwert der langfristigen Preiselastizitdten
wird mit -0.84, jener der kurzfristigen mit -0.34 angegeben.

Dieser summarische Uberblick ausgewihlter Studien zeigt, dass die in der Studie
von Banfi et al. (2003) geschdtzte Elastizitdt als sehr hoch zu bezeichnen ist. Dies er-
klart sich damit, dass diese Elastizitdten sich nur auf Grenzregionen beziehen, bei de-
nen ein bedeutender Teil der Treibstoff-Nachfrage durch Tanktourismus entsteht. Es ist
nahe liegend, dass die Ausland-Nachfrage in diesen Regionen stark auf Preisunterschie-
de reagiert.

Es sind soweit keine anderen Studien aus dem Ausland bekannt, welche die Preis-
elastizitdten von Treibstoffen im Grenzgebiet (bei Vorliegen von Tanktourismus) be-

rechnet haben.

5.1.3. METHODIK UND ARBEITSSCHRITTE

Der Tanktourismus (TT) soll anhand der Ergebnisse eines dkonometrischen Modelles und
des Einflusses der in- und ausldndischen Preise auf das Tankverhalten der in- und aus-
landischen Bevdlkerung simuliert werden. Dazu miissen in einem ersten Schritt die
Benzin- und Dieselverkdufe in den Grenzregionen in den Jahren 2001 - 2008 analysiert
werden, um dann anhand von bestimmten Einflussfaktoren die 6konometrischen Schit-
zungen vorzunehmen. Das spezifizierte Modell soll es ermdglichen, die Benzin- und
Dieselabsdtze einer Referenztankstelle auf Stufe Gemeinde zu schétzen, in Abhangigkeit
der wichtigsten Einflussfaktoren:

» Sozio-0konomische Daten betreffend die Schweiz wie Einkommen, Bevélkerung, etc.

» Sozio-6konomische Daten betreffend die Nachbarstaaten, wie Einkommen, Bevolke-

rung etc.

INFRAS / CEPE | 6. Mai 2010 | TANKTOURISMUS | 6KONOMETRISCHE ABSCHATZUNG DES TANKTOURISMUS ANHAND DES
TANKSTELLENABSATZES



|47

> Tankstellen Charakteristiken wie Preise (fiir Benzin und Diesel), Entfernung zur Gren-
ze, Anzahl Tankstellen in einer Gemeinde, etc.

Die wichtigsten Einflussfaktoren im Absatz-Modell sind die Schweizer- und Auslandprei-

se von Benzin und Diesel, da die Unterschiede in den Preisen iiber die Grenze hinweg

den Treiber zum Tanktourismus darstellen.

Aufbauend auf dem 6konometrischen Modell wird ein Simulationsmodell formuliert,
welches erlaubt, die den Tanktourismus betreffenden Grossen auszuklammern. Anhand
dieses Modelles kann dann der Treibstoffabsatz in einer Gemeinde in ,reinen” Tanktou-
rismus und ,allgemeine” Nachfrage aufgeschliisselt werden.

In der folgenden Figur ist das Vorgehen fiir die Nachfrageschdtzung und Tanktou-
rismus-Simulation dargestellt und die einzelnen Arbeitsschritte etwas genauer erldu-

tert.

1. Datenerhebung

Erhebung der sozio-6konomischen Daten auf
Gemeinde-Ebene (Bundesamt fur Statistik, OECD
- Statistik)

Datenerhebung bei den Erddl-Gesellschaften
(Tankstelle-Daten)

2. Okonometrisches Modell

Bestimmen der relevanten Einflussfaktoren der Findeneines geeigneten Modelles und
Benzin- und Dieselabsatze und des ékonometrischen Ansatzes, Ableiten von
Tanktourismus Elastizitdten und kritischen Distanzen

3. Simulationsmodell

Berechnen des hypothethischen Absatzes.
Ableiten von relativem und absolutem TT,
Hachrechnung auf gesamte Grenzregion

Verwenden des 8konometrischen Modelles unter
Anpassung der Preisverhaltnisse (=1)

Figur 6 Methodik der 6konometrischen Analysen im Uberblick

Datenerhebung
» Die Benzin- und Dieselabsatzzahlen wurden von den fiinf grossten Erdolgesellschaf-

ten, welche in der Schweiz vertreten sind, erhoben (vgl. Kapitel 5.3).

INFRAS / CEPE | 6. Mai 2010 | TANKTOURISMUS | OKONOMETRISCHE ABSCHATZUNG DES TANKTOURISMUS ANHAND DES
TANKSTELLENABSATZES



48|

» Die Daten beziiglich der Treibstoffpreise wurden von der Oberzolldirektion (0ZD) zur
Verfiigung gestellt (vgl. Kapitel 4).

» Die sozio-okonomischen Daten der Gemeinden in der Stichprobe betreffend Bevolke-
rung, Fahrzeugbestande, Pendler, Distanz zur Grenze, Volkseinkommen u.a. wurden

liber das Bundesamt fiir Statistik (BES) besorgt.

Okonometrisches Modell

Die Daten werden mit einem 6konometrischen Schitzmodell ausgewertet. Damit ist es
moglich, jene Variablen zu identifizieren, welche einen relevanten Einfluss auf den
Treibstoffabsatz (unabhingige Variable) hat. Fiir die wichtigen ins Modell einbezogenen
Variablen (ausldandischer Preis und Schweizer Preis) konnen zudem deren marginale
Effekte auf die Treibstoffverkdufe ermittelt werden (Elastizitaten). Das Vorzeichen der
Elastizitdten gibt dann Aufschluss iiber die Bedeutung der Variable auf die Treibstoffab-
sdtze (positiver oder negativer Einfluss). Fiir jede Gemeinde im Datensatz gibt es acht
zeitliche Beobachtungen (2001 - 2008). Das 6konometrische Modell muss diese Struktur
beriicksichtigen. Fiir die Schatzungen beziiglich der durchschnittlichen Benzin- resp.

Dieselabsadtze der Referenztankstelle einer Gemeinde wird dasselbe Modell verwendet.

Simulationsmodell

Im Simulationsmodell werden die Resultate der dkonometrischen Modelle verwendet,
um eine Situation ohne Tanktourismus zu simulieren. Dies geschieht dadurch, indem
der Schweizer Preis dem ausldandischen Preis gleichgesetzt wird. Dann wird, ausgehend
von diesem Modell, eine Vorhersage fiir die Treibstoffabsdtze geschdtzt. Die Differenz
zwischen den eigentlichen Treibstoffabsidtzen und den vorhergesagten, unter Beriick-
sichtigung der Preisrestriktion, ist dann das Volumen an Tanktourismus. Fiir jede Ge-
meinde im Datensatz resultiert dann ein durchschnittlicher Anteil an Tanktourismus an
einer Referenztankstelle. Zum Beispiel hat dann eine Gemeinde, welche 12km von der
Grenze entfernt ist, einen Tanktourismus von 15%. Dies wiirde bedeuten, dass im Mittel

15% der Treibstoffabsdtze pro Tankstelle in dieser Gemeinde auf Tanktourismus entfillt.

5.2. MODELLSPEZIFIKATION )
5.2.1. EINFLUSSFAKTOREN AUF DIE TREIBSTOFFABSATZE

Das Ziel ist, mit einem empirischen Modell die Treibstoffabsdtze in einer Gemeinde (i)

im Jahr (t) zu schdtzen. Diese Gemeinde wird im allgemeinen Fall aber mehr als eine

INFRAS / CEPE | 6. Mai 2010 | TANKTOURISMUS | 6KONOMETRISCHE ABSCHATZUNG DES TANKTOURISMUS ANHAND DES
TANKSTELLENABSATZES



|49

Tankstelle haben. Die Absatzdaten sind zwar auf Tankstellenebene vorhanden, jedoch
variieren alle sozio-6konomischen Variablen nur auf Stufe Gemeinde. Aus diesem Grund
wird der durchschnittliche Treibstoffabsatz pro Tankstelle in einer Gemeinde geschdtzt.
Dieser durchschnittliche Absatz ist dann der Absatz der ,Referenztankstelle” fiir jede
der 315 Gemeinden, welche in 12 Grenzkantonen liegen und die in dieser empirischen
Analyse beriicksichtigt wurden.
Der Absatz (G;) der Referenztankstelle hangt von folgenden generellen Faktoren ab:
» Vom in- und auslandischen Treibstoffpreis fiir Benzin und Diesel
> Vom Pro-Kopf Einkommen
» Von den immatrikulierten Benzin- und Dieselfahrzeugen (resp. Kapitalstock) 10
» Von anderen demographischen resp. sozio-6konomischen Charakteristiken wie Anzahl
Pendler, Distanz der Gemeinde zum nachsten Grenziibergang etc.

Der Treibstoff-Absatz wird anhand verschiedener Variablen erkldrt. Auf der einen Seite
werden die in- und ausldndischen Preise des Treibstoffes verwendet, andererseits aus-
gewdhlte sozio-6konomische Eigenschaften wie Einkommen, Pendler, Bevolkerung,
Fahrzeugbestdande etc. Diese letztgenannten Variablen werden auf Gemeindeebene er-
fasst. Dabei ist zu beachten, dass die Schweizer Gemeinden um ein Vielfaches kleiner
als die ausldndischen Grenzregionen sind, fiir welche sozio-6konomische Daten verfiig-
bar sind. Aus diesem Grund haben Schdtzungen unter Einbezug des ausldndischen Ein-
kommens und Bevélkerung (auch nicht des Pro-Kopf-Einkommens) zu keinen zufrieden-
stellenden Ergebnissen gefiihrt11,

Gegeben diese allgemeinen Faktoren und die Restriktionen betreffend Datenverfiig-
barkeit und Datenqualitdt haben wir als 6konometrisches Absatzmodell ein lineares log-

log-Modell fiir eine Referenztankstelle formuliert:

10 Im Grunde genommen ist die Fahrleistung der Fahrzeuge massgebend und nicht der Fahrzeugbestand fiir sich.
Diese Daten sind auf Stufe Gemeinde jedoch nicht erhdltlich, weshalb der Fahrzeugbestand in die Schatzungen
einbezogen wurde.

11 Im Unterschied zu (Banfi et al. 2003) wurden die ausléandischen Pro-Kopf Einkommen und Bevélkerungsdaten in der
Schétzung nicht beriicksichtigt. In jener Studie wurden aber Schatzungen auf kantonaler Ebene und nicht auf Stufe
Gemeinde vorgenommen.
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CH ,bt CH ,bt

PGF bt PGF bt .
In(G,) = &, + &, In(PG, ,,) + &, In |+, In “— |In(dist,) + &, In(CarsG,, ) +
YCH it .
o In(CarsDyy, ;) + & In(POF,, ) + &, In| ———— |+ &, In(dist,) + &, In(Commu,, ;) +
CH it

11
Z V.8, + o, dummy + €,

c=1

Wobei:

G; Die durchschnittlichen Treibstoffabsédtze pro Tankstelle in einer Gemeinde (i) im Jahr (t)
PGy, bt Der reale Schweizer Preis in einer Grenzregion (b) im Jahr (t)

PGg Der reale ausldndische Preis angrenzend zur Region (b) im Jahr (t)

dist; Die Distanz der Gemeinde (7) zum néchsten Grenziibergang

CarsGey, i Die Anzahl benzinbetriebener Kraftfahrzeuge in einer Gemeinde (7) im Jahr (t)

CarsDey ¢ Die Anzahl dieselbetriebener Kraftfahrzeuge in einer Gemeinde (7) im Jahr (t)

POP, Die Bevélkerung in einer Gemeinde (7) im Jahr (t)

Youie Einkommen in einer Gemeinde (i) im Jahr (t)

Commug,;;  Auslandische Pendler in einer Gemeinde (7) im Jahr (t)
g. Dummy-Variable fiir die Kantone (1-11 und ein Referenzkanton = 12 Grenzkantone)
Dummy-Variable fiir eine von den anderen stark abweichende Erddlgesellschaft. Wenn be-

dummy treffende Gesellschaft in Gemeinde (7) im Jahr (t) vertreten war, dann dummy=1, sonst
dummy=0

Figur 7 Notation der Variablen und Bedeutung im 6konometrischen Modell

Lineare log-log-Modelle werden fiir Schatzungen von Nachfragefunktionen (speziell fiir
Energienachfrage) hdufig verwendet. Des Weiteren ist die Interpretation der Resultate
und Koeffizienten einfach und tiberschaubar, da man mit den erhaltenen Koeffizienten
die Elastizitdten direkt berechnen kann. Natiirlich werden noch weitere Variablen, wie
zum Beispiel der Wechselkurs (€ / CHF) oder die Anzahl Tankstellen in einer Gemeinde
beriicksichtigt werden. Diese werden aber in anderen Variablen enthalten sein und sind
somit hier nicht extra aufgelistet. Die abhdngige Variable, ndmlich die durchschnittli-
chen Treibstoffabsdtze pro Tankstelle in einer Gemeinde (i), stammen wie schon er-

wahnt von den fiinf grossten Erdolgesellschaften der Schweiz. Uber die Anzahl Tank-
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stellen kann dann der mittlere Absatz einer ,Referenz”-Tankstelle dieser Gemeinde
berechnet werden, folgend als (G;) bezeichnet.

Die Preise werden im Modell als exogen behandelt, da Produzenten und Konsumen-
ten als Preisnehmer angenommen werden kénnen. Der ausldandische Preis wurde nicht
explizit ins Modell einbezogen, aber als Verhdltnis zum Schweizer Preis. Es wurde auch
iiberpriift, ob die Preisdifferenz ins Modell iibernommen werden sollte. Aus dkonomi-
scher Sicht macht das Preisverhdltnis jedoch mehr Sinn. Die ausldandischen Fahrzeughal-
ter miissen namlich eine gewisse Strecke zum Tanken in der Schweiz zuriicklegen und
somit entstehen ihnen Kosten, welche proportional zum Preis sind, fiir welchen sie
tanken werden. Es macht namlich einen Unterschied, ob man 50 Rappen bei einem
Schweizer Preis von 1.50 Franken oder 2.50 Franken einsparen kann, da ja zum Tanken
selbst noch eine Distanz zuriickgelegt werden muss, deren Kosten proportional zum
Schweizerpreis sind.

Da angenommen werden kann, dass ein bestimmtes Verhdltnis von Auslandspreis zu
Schweizerpreis weiter entfernt von der Grenze weniger Tanktourismus zur Folge hat
(d.h. weniger attraktiv ist), wurde ein Interaktionsterm zwischen den Preisverhdltnis-
sen und der Distanz eingefithrt (Koeffizient o, im Modell).

Der Logarithmus eines Verhiltnisses ist ausserdem einfacher zu handhaben als der
einer Differenz. Die Daten zeigen auch, dass die Korrelation des Preisverhdltnisses und
der Preisdifferenz zwischen Schweiz und Ausland bei +0.96 liegt, und haben somit,
okonometrisch gesehen, die gleiche Bedeutung im Modell.

Es wird erwartet, dass eine Abnahme des Schweizer Preises zu einer Erhéhung der
Absdtze in der Schweiz fiihren wird. Nicht nur die einheimischen Fahrzeugbesitzer wer-
den dann mehr Treibstoff nachfragen, sondern auch die Ausldander, welche dann einen
grosseren Anreiz haben, in der Schweiz zu tanken. Die Elastizitdt der Treibstoffnachfra-
ge beziiglich des Schweizer Preises muss also negativ sein! Andererseits wird eine Ab-
nahme des auslandischen Treibstoffpreises zu einer Abnahme der Absdtze an Schweizer
Tankstellen fiihren. Dieser Effekt wird aber kleiner sein, da nur die ausldndischen Fahr-
zeughalter davon betroffen sind, und nicht die Schweizer. Die Elastizitdt des Auslands-
preises muss somit positiv sein, solange der Schweizerpreis tiefer ist als der Auslands-
preis.

Die Elastizitdten konnen mit dem oben spezifizierten Modell wie folgt berechnet

werden. Die Elastizitdt der Treibstoffabsdtze beziiglich des Schweizerpreises ist
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dIn(G,)

E =—1" - -, — In(dist.
PGCH,: a ln(PGCH,h,) 1 2 3 ( 1)

Die Elastizitdt der Treibstoffabsédtze beziiglich des Auslandspreises ist
dIn(G,)

E =—" —qa +a, In(dist,
" 9In(PG,,,) > In(dist,)

Fiir die Nachfrage nach Benzin sind ein positiver Einfluss der Anzahl immatrikulierter
Benzin-Fahrzeuge und ein negativer der Diesel-Fahrzeuge zu erwarten (fiir die Diesel-
Nachfrage umgekehrt). Auch die Bevolkerung, die Pendler und das Einkommen einer
Gemeinde werden die Treibstoffnachfrage positiv beeinflussen. Ein gewichtiger Vorteil
dieser Spezifikation ist, dass die Elastizitat des auslandischen Preises mit zunehmender
Distanz von der Grenze abnimmt ( ). Dies erlaubt es, eine Distanz zu berechnen, wo der
ausldndische Preis keinen Einfluss mehr auf die Treibstoffnachfrage an Schweizer Tank-
stellen ausiibt. Dies wiederum bedeutet dann, dass es ab dieser Distanz (spatestens)

keinen Tanktourismus mehr gibt. Die kritische Distanz wird wie folgt bestimmt

[¢)

€ =, +ogIn(disti) =0 & dist, = e® =dist
F i

crit

Diese kann nach Durchfiihrung der Schatzung berechnet werden.

5.3. DATENGRUNDLAGEN

5.3.1. ABSATZENTWICKLUNG

Fiinf grossere Erddlgesellschaften (ESSO, BP, SHELL, MIGROL, COOP) haben Absatzzahlen
von einzelnen Tankstellen zur Verfiigung gestellt. Die erhobenen Daten entsprechen
praktisch einer Vollerhebung dieser Gesellschaften und machen beim Benzin gut 50%
und beim Diesel rund 30% des schweizerischen Gesamtabsatzes aus. Dabei wurden Ver-
kaufszahlen auf Tankstellenebene geliefert, von den meisten Gesellschaften sowohl die
jahrlichen als auch die monatlichen Zahlen2. Die Angaben bezogen sich mehrheitlich
auf den Zeitraum 2001 bis 2008, weshalb die Analyse primdr auf diese Betrachtungspe-

riode fokussiert (nur zwei Gesellschaften lieferten Angaben, die weiter zuriickreichten).

12 Die Jahresdaten haben sich bei genauerer Betrachtung als qualitativ besser erwiesen. Zudem stehen die sozio-
dkonomischen Daten nur auf Jahres- und nicht auf Monatsbasis zur Verfiigung, so dass fiir die 6konometrische Analy-
se der Fokus auf Jahresdaten gelegt wurde.
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Alle Zahlen liegen differenziert nach Benzin und Diesel vor, wobei die verschiedenen
Treibstoff-Qualitaten innerhalb dieser beiden Gruppen aggregiert wurden.

Aufgrund der Kenntnis des Standorts der Tankstellen (Gemeinde) konnte ihnen
mittels GIS die Distanz zur Grenze zugewiesen werden, was eine Analyse des Absatzes
nach Distanzklassen und differenziert nach Nachbarland ermdglicht. So kann die Ab-
satzentwicklung von ,Grenztankstellen” mit jener von ,unbeeinflussten” Tankstellen
fern der Grenze verglichen werden.

Im Jahr 2008 besassen diese fiinf Gesellschaften ca. 1’740 Tankstellen in der
Schweiz (totale Anz. TS in der Schweiz 2008 ca. 3'180). Nahe zur Grenze, in einem Ab-
stand von 10km, gibt es in der Schweiz ca. 790 Tankstellen, wobei die Gesellschaften
aus der Stichprobe mit 530 Tankstellen sehr gut vertreten sind.

Figur 8 zeigt, dass die Gesamtentwicklung der Tankstellenabsdtze beim Benzin fiir
die CH reprasentativ ist. Beim Diesel gilt dies nur, wenn man beriicksichtigt, dass ein
markanter Teil des Absatzes nicht iiber das Tankstellennetz vertrieben wird, sondern
iiber firmeneigene Betriebshofe (z.B. bei Unternehmen des 0ePNV, bei Transportunter-
nehmen, Bauunternehmungen fiir den Betrieb von Baumaschinen etc.). Unterstellt
man, dass z.B. im Jahr 2001 rund zwei Drittel des damaligen Absatzes (d.h. 1'000 von
1'600 Mio. L) nicht {ibers Tankstellennetz vertrieben wurden!3 und dieser ,fixe” Absatz-
block eine Wachstumsrate von 1%/a hatte, so resultiert fiir den ,variablen” Teil, d.h.
den Absatz des Tankstellennetzes, eine Entwicklung, die iiber das Sample recht gut
abgebildet ist. Das Sample umfasst so etwa 50 bis 55 % des ,variablen” Absatzes.

Differenziert man die Entwicklung der Absatzzahlen nach Distanzklassen (vgl. Figur
9), so fallt auf, dass die Tankstellen entlang der Grenze einen andern Entwicklungs-
pfad haben als die weiter entfernt gelegenen, wobei jene ab 5 km bereits einen dhnli-
chen Wachstumspfad aufweisen wie die Tankstellen mit grosserem Abstand (z.B. > 20
km). Ein direkter Einfluss des Preises scheint sich deshalb in erster Linie im unmittelba-
ren Grenzbereich zu manifestieren.

Die Entwicklung des mittleren Absatzes je Tankstelle (vgl. Figur 10) variiert vor al-
lem zwischen Benzin und Diesel. Beim Benzin ist die Nachfrage im Inland leicht riick-
gdngig, bei den Grenzregionen +/- stabil (Einbruch 2001/02 - mutmasslich wegen Ver-
unsicherung durch Einfithrung Euro). Beim Diesel ist eine klare Zunahme zu verzeich-

nen, diese ist in den Grenzregionen sichtbar grosser, vor allem ab ca. 2006 als der Preis

13 Annahmen: 400 Mio. L Offroad, 500-600 Mio L im LKW Bereich/Betriebshofe [= ca. 34 des LW-Verbrauchs], rund 75
Mio. L OeV = total rund 1000 Mio L.
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in der Schweiz tiefer lag als jener im Ausland. Diese Tendenzen sind nicht gesell-
schaftsspezifisch, sondern ziehen sich bei allen Gesellschaften mehr oder weniger aus-
gepragt durch. Eine Gesellschaft fillt in dem Sinne auf, dass sie rund doppelt so hohe
Absatzzahlen aufweist und auch bei Benzin im Unterschied zum generellen Trend noch

Zuwdchse auswies.

Absatz Benzin CH (Mio L) Absatz Diesel CH (Mio L)
6'000 - 3'000 -
5000 \ #500 /
4'000 2'000 -
3'000 1'500
2'000 1'000
1'000 500
0 T T T T T T T | 0
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
=—CH Sample ==—CH Sample
Benzin : Relative Entwicklung ab 2001 Diesel: Relative Entwicklung ab 2001
180% 300%

160% - 250%
140% 200% -
120% - 150%

100%

100% -

80% 509% 1

60% T T T T T T T 0%
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

------ CH === Sample

CH total — —— CH"var." S Sample

Figur 8 Gesamtschweizerische Absatzentwicklungen von Benzin und Diesel (CH, in Mio. L, gemdss Energiestatistik)
sowie absolute und relative Absatzentwicklungen der erhobenen Tankstellen (Sample).
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Relative Absatzentwicklung Benzin Relative Absatzentwicklung Diesel
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. 280% A
950/" 260% A
90% T —~— 240% 7
85% 220% A
80% 200% A
75% 180% A
i
65% 120%
60% ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ 100% ‘ ; | | | ; ; ‘
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
<5km >5km oo >20km Total - - = CH Total <5km >5km ------ >20km Total - - = CH Total

Figur 9 Relative Absatzentwicklungen von Benzin und Diesel in Abhangigkeit der Distanz zur Grenze.

Mittl. Absatz Benzin in kL pro a und Mittl. Absatz Diesel in kL pro a und T'stelle
T'stelle

3000 800 ¢
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1'500 400 |

300

1'000
200

500
100
0 04

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
W <5km B@>20km W <5km @>20km

Figur 10 Gesamtschweizerische Absatzentwicklungen von Benzin und Diesel (CH, in Mio. L, gemdss Energiestatis-
tik) sowie absolute und relative Absatzentwicklungen der erhobenen Tankstellen (Sample).

5.3.2. PREISENTWICKLUNGEN

Die nachstehende Figur rekapituliert die Entwicklung der nominalen Preisdifferenzen

bei Benzin und Diesel (Basis 0ZD-Angaben, vgl. Kapitel 4):
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Preisdifferenz Benzin Preisdifferenz Diesel
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
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Figur 11 Entwicklung der Preisdifferenzen von Benzin und Diesel (Quelle: 0ZD).

» Benzin war in der ganzen Betrachtungsperiode (2001-2008) in der Schweiz immer
giinstiger als im benachbarten Ausland. Als Gesamttrend betrachtet haben die Preis-
differenzen zwischen dem Ausland und der Schweiz iiber die 8 Jahre stark zugenom-
men. Im Mittel betrug das Preisdifferential fast 30 Schweizer Rappen. Der Durch-
schnitt aller (nominalen) Schweizer Preise lag bei 150 Rappen, jenes der ausldndi-
schen Preise bei gut 178 Rappen.

» Beim Diesel hat es in verschiedenen Grenzregionen einen ,Vorzeichenwechsel” des
Preisdifferentials gegeben. Der durchschnittliche (nominale) Dieselpreis iiber die Jahre
2001 bis 2008 lag fiir die Schweiz bei ca. 159 Rappen, jener fiir das Ausland bei ca.
154 Rappen. Es gab allerdings Jahre, wie in Figur 11 zu sehen ist, wo es sich fiir die

Schweizer lohnte, Diesel im Ausland zu beziehen und umgekehrt.

5.3.3. SOZI0-OKONOMISCHE VARIABLEN UND ZUSAMMENFAS-
SUNG

Andere wichtige Variablen um die Treibstoffabsitze in den Gemeinden zu erkldren sind
die Fahrzeugbestdnde (differenziert nach Benzin und Diesel), die Bevdlkerung, das Pro-
Kopf-Einkommen, die Distanz einer Gemeinde zum ndchsten Grenziibergang und die
Pendler. Die nachstehende Tabelle zeigt die beniitzten Variablen, deren Minimum, Ma-
ximum und den Median.

Das Pro-Kopf-Einkommen wurde mit dem steuerbaren Einkommen der Gemeinden
approximiert, da BIP Daten nicht oder nur sehr liickenhaft auf Stufe Gemeinde verfiig-
bar sind. Alle Daten beziehen sich auf 12 Grenzkantone (AG, BL, BS, FR, GE, JU, NE, SG,
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TG, TI, VD, ZH) und beinhalten Gemeinden bis zu einer Entfernung von 42km vom der

Grenze.
Variable Masseinheit Min. Max. Median

Benzinabsdtze der Referenztankstellen

Grenzregion zu Frankreich 10001 / Jahr 284 66'000 5'990
Grenzregion zu Deutschland 10001 / Jahr 195 123'000 4'611
Grenzregion zu Osterreich 10001 / Jahr 306 29'900 4'527
Grenzregion zu ltalien 10001 / Jahr 142 29200 4'900
Dieselabsditze der Referenztankstellen

Grenzregion zu Frankreich 10001 / Jahr 35 13'000 1'112
Grenzregion zu Deutschland 10001 / Jahr 26 24'500 938
Grenzregion zu Osterreich 10001 / Jahr 92 7'686 865
Grenzregion zu ltalien 10001 / Jahr 42 7'729 1'218
Benzinpreis

Schweiz CHF /I 1.29 1.80 1.47
Frankreich CHF /I 1.44 2.16 1.73
Deutschland CHF /I 1.54 2.25 1.84
Osterreich CHF /I 1.33 1.93 1.53
Italien CHF /| 1.55 2.25 1.82
Dieselpreis

Schweiz CHF /1 1.92 2.03 1.59
Frankreich CHF /I 1.09 2.06 1.49
Deutschland CHF /I 1.24 2.14 1.59
Osterreich CHF /I 1.13 1.99 1.39
Italien CHF /| 1.28 2.22 1.60
Schweizer Pro-Kopf-Einkommen

Grenzregion zu Frankreich CHF 22'005 108'090 31'609
Grenzregion zu Deutschland CHF 20'746 94'471 32'037
Grenzregion zu Osterreich CHF 21'359 39'051 26'859
Grenzregion zu ltalien CHF 17'114 41'393 28'933
Bevélkerung

Grenzregion zu Frankreich Personen 305 180'655 13'403
Grenzregion zu Deutschland Personen 232 358'540 10'055
Grenzregion zu Osterreich Personen 3200 71'126 9'602
Grenzregion zu ltalien Personen 550 50'603 5'163
Pendler

Grenzregion zu Frankreich Personen 0 30'756 1'030
Grenzregion zu Deutschland Personen 0 3'149 119
Grenzregion zu Osterreich Personen 0 1'077 198
Grenzregion zu ltalien Personen 0 8'298 655

Benzin-Fahrzeuge

Grenzregion zu Frankreich Fahrzeuge 147 80'697 2'397
Grenzregion zu Deutschland Fahrzeuge 142 138'331 2'456
Grenzregion zu Osterreich Fahrzeuge 1'383 27'533 3'060
Grenzregion zu ltalien Fahrzeuge 309 29'920 1'227
Dieselfahrzeuge

Grenzregion zu Frankreich Fahrzeuge 2 10'363 264
Grenzregion zu Deutschland Fahrzeuge 8 21'391 222
Grenzregion zu Osterreich Fahrzeuge 46 4'735 313
Grenzregion zu ltalien Fahrzeuge 20 7'492 211

Tabelle 2 Deskriptive Beschreibung der Variablen (N= 315 Gemeinden)
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5.4. RESULTATE BENZIN

In diesem Abschnitt werden die Schdtzergebnisse betreffend Tanktourismus fiir Benzin
in der Schweiz fiir die Jahre 2001 bis 2008 prasentiert. In Annex 2 sind die Resultate
des 6konometrischen Modelles, welches fiir die Schdtzungen verwendet wurde, detail-
liert dargestellt. Die gefundenen Elastizitdten werden zusammen mit jenen fiir Diesel im

Kapitel 5.6 erldutert.

5.4.1. HOCHRECHNUNG DES BENZIN-TANKTOURISMUS

Um eine Situation ohne Tanktourismus zu simulieren, wird das Preisverhdltnis zwischen
Ausland und Schweiz auf 1 gesetzt. Dies entspricht einer Situation, in der es fiir die
Auslidnder keinen Anreiz gibt, in die Schweiz zu fahren um zu tanken. Aufgrund der
gefundenen Schdtzwerte (Annex 2) kann dann eine Vorhersage gemacht werden, wie
gross die Treibstoffabsdtze gewesen waren, wenn kein Preisdifferential existiert hatte.
Die Differenz zwischen diesen ,simulierten” Werten und den geschatzten Werten mit
dem tatsdchlichen Preisverhdltnis entspricht dann dem Tanktourismus in der jeweiligen
Gemeinde. Diese Differenz kann ins Verhdltnis zu den geschdtzten Werten mit Preisver-
hdltnis gesetzt werden, was in prozentualen Zahlen fiir den Tanktourismus an einer
Referenztankstelle einer Gemeinde resultiert.

Gemeinden, welche nahe zur Grenze sind, werden einen hoheren Tanktourismus er-
fahren als jene weiter weg von der Grenze. Um nun eine Gesamtmenge abzuschitzen,
welche in der Schweiz iiber Tanktourismus abgesetzt wird, kann innerhalb ausgewdhlter
Distanzbdnder (z.B. 0-5km, 5-10km, ...) der Mittelwert an prozentualem Tanktourismus
mit dem durchschnittlichen Absatz verrechnet werden. Dasselbe wird dann fiir (5-
10km) usw. gemacht. Eine kurze Ubersicht zu dieser Vorgehensweise ist in Figur 12
dargestellt.

Dabei wurden einige vereinfachende Annahmen gemacht: Der Tanktourismus wurde
flir eine Referenztankstelle innerhalb der Distanzklasse berechnet. Vereinfachend fiir
die Hochrechnung wird nun angenommen, dass jede Tankstelle innerhalb dieser Dis-
tanzklasse den gleichen Tanktourismus erfahrt. Danach werden diese TT-Absdtze mit
der totalen Anzahl Tankstellen innerhalb der Distanzklasse multipliziert, und dann iiber
die Distanzklassen aufsummiert. Es ist jedoch keine Zeitreihe fiir die Anzahl Tankstellen
in den Gemeinden vorhanden, es wurden immer die Zahlen fiir das Jahr 2008 genom-
men. Das Vorgehen stellt somit eine grobe Abschdtzung dar und ist auch als solche zu

beniitzen. Mit der Simulation, den Schweizerpreis gleich dem Auslandspreis zu setzen,
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bewegt man sich aus der empirisch gesicherten Datenlage heraus, was problematisch
beziiglich erhohten Prognosefehlern ist. Es ist jedoch hier die einzige Mdglichkeit, um

eine Abschitzung zum Tanktourismus anzugeben.

+Schitzung der Ausgangsgleichung
G=flinpgch. Inpg. Inpgdist.inpopch...) *Resultat: Geschatzre \Werte fiir die durchschn. Benzinahsatze () iner
Ref.Tankstelle fir eine Gemelnde [/} im Jahr ()

sBeniitzen des Modelles fiir einz Vorharsage der Absitze, wenn das
Preisverhaltnis=1 ware

+Resultat: Geschatzter Absatz ohne Tanktourismus [ fir eine Referenztankstelle
cincr Gemcinde () im Jahr () {"Rciner” Schwrcizer Absatz)

G =f{inpgch.inpg=0, Inpgdist=0./npopch...]

sDifferenz zwischen G und G ist Tanktourismus {absolut)

g=(G-G/G +Yerhaltnis gibt prozentualen Wert fur | 1 an einer Eeferenztankstellein einer
Gemeinde (7 im Jahr (1) an

TTig5im) = M o-sim +Hochrechnung mit den % TT-\Werten innarhalb von Distanzklassen [N, = Anz.

TTis.10km = Mis-20km 3 Tankstellen in Distanzklasse x)
+ aufsummierung aller Distanzklassen bis zur kritischen Distanz (fur Jedes Jahr
2001 2008)

TT (0-20km}

Figur 12 Vorgehen bei der Simulation zur Ermittlung der Werte fiir Tanktourismus

Dieses Vorgehen wird zuerst fiir die Grenzregionen zu Frankreich, Deutschland, Oster-
reich und Italien einzeln und dann fiir die gesamte Schweiz durchgefiihrt. Die Resultate
des Tanktourismus fiir die einzelnen Grenzregionen sind in Figur 13 dargestellt. Die
Zahlen wurden iiber die einzelnen Distanzklassen bis hin zur kritischen Distanz von
30km aufsummiert. Die Studie von S. Banfi (Banfi et al. 2003) ging von einer Distanz
von 5km von der Grenze aus. In der Abbildung ist zu erkennen, dass innerhalb eines
Bandes von 10km ca. drei Viertel des Tanktourismus stattfinden. Gemeinden in der
Nahe zur deutschen und franzdsischen Grenze setzen dabei das grosste Volumen an
Benzin {iber Tanktourismus ab, gefolgt von Gemeinden angrenzend zu Italien und am
wenigsten jene angrenzend zu Osterreich. Der verschwindend kleine Anteil der Gemein-
den zu Osterreich am Tanktourismus ist mit den kleinen Preisunterschieden zwischen
Osterreich und der Schweiz zu erkliren. Zwischen der Schweiz und Italien sind die
Preisdifferenzen jedoch betrachtlich, und die Referenztankstellen in den Tessiner Ge-
meinden spiiren einen dhnlichen relativen Tanktourismus wie jene in der Deutsch-

schweiz. Jedoch gibt es im Tessin weniger Tankstellen, welche in die Hochrechnung
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Figur 13 Tanktourismus Benzin (in Mio. Liter) fiir die vier Grenzregionen (d., = 30km)
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einfliessen, so dass das Gesamtresultat auch geringer ausfallt. Das Sample deckt die
Absatzentwicklung reprasentativ fiir die gesamte Schweiz ab. Es kann somit davon aus-
gegangen werden, dass im iibrigen, durch das Sample nicht abgedeckten Grenzbereich
der Tanktourismus gleichermassen wirksam wird.

Fiir die gesamte Schweiz konnen die Resultate von Figur 14 zusammengefasst wer-

den.
Tanktourismus flir Gemeinden mit d<30km von der Grenze

500

150

100

350

300 mOsterreich
2 mitalien
= 250
2 mDeutschland
s

200 mFrankreich

150

100 |

50 -

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 1008

Figur 14 Tanktourismus Benzin (in Mio. Liter) fiir die gesamte Schweiz

Das gesamte iiber Tanktourismus abgesetzte Volumen bewegte sich von ca. 266 Mio.
Liter im Jahr 2001 auf ca. 465 Mio. Liter im Jahr 2007. In der Schweiz wurden im Jahr
2007 ca. 4.5 Mia. Liter Benzin abgesetzt. Somit hdtte das als Tanktourismus abgesetzte
Volumen gut 10% der totalen Absdtze ausgemacht. Im Jahr 2001 wdre das weniger ge-
wesen; in der Schweiz wurden damals ca. 5.2 Mia. Liter Benzin abgesetzt, davon waren
somit geschdtzte 5% auf Tanktourismus zuriickzufiihren.

Diese Zahlen sind Mittelwerte der Schatzungen. Jede statistische Schatzung ist je-
doch mit einer Unsicherheit behaftet. Die Mittelwerte entsprechen nur den wahrschein-
lichsten Beobachtungen. Man kann jedoch fiir jeden Wert ein ,Band” angeben, fiir wel-
ches man zu 95% sicher ist, dass der gefundene Mittelwert auch tatsachlich darin zu

liegen kommt (sog. Konfidenzintervall). Dieses ,Band” ist in Figur 15 dargestellt. Die
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blaue Linie entspricht dem fiir die Referenztankstellen gefundenen durchschnittlichen
Tanktourismus (in Prozent der Absdtze der Referenztankstellen). Aufgrund dieser Daten
wurden die absoluten Werte fiir Tanktourismus in Figur 14 berechnet. Die fiir das
2006/07 genannten 10% Tanktourismus sind somit als Mittelwert der statistischen
Schdtzung zu interpretieren. Das Vertrauensintervall zu diesem Wert liegt aber zwi-
schen 3% und 17%. In der Schweiz wurden in diesem Zeitraum ca. 4.5 Mia Liter Benzin
abgesetzt. Mit einer Sicherheit von 95% wurden also gesamthaft zwischen 135 Mio.

Liter und 765 Mio. Liter iiber Tanktourismus abgesetzt.

25.0% 13

/\ | s
200%
15.0%
/ F 115

10.0%

Tanktourismus
Preisverhéltnis

0.0% T T T T T T T T 1
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

====Durchschn.Tanktourismus Unteres Vertrauensintervall Oberes Vertrauensintervall == Preisverhaltnis

Figur 15 Oberes und unteres Vertrauensintervall fiir den Tanktourismus Benzin (in % des Absatzes)

5.4.2. VERANDERUNGEN DES TANKTOURISMUS BEI PREISANDE-
RUNGEN

Als Beispiel wird hier berechnet, was mit dem Tanktourismus (fiir das Jahr 2008) ge-
schieht, wenn der Schweizerpreis um einen bestimmten Betrag erhoht wird. Im Jahr
2008 betrug der durchschnittliche Tanktourismus 9.9%. Wird nun der Schweizerpreis
erhoht, so sinkt das Preisverhaltnis. Dieses betrug im Mittel 1.24, d.h. der durch-
schnittliche ausldandische Benzinpreis (219 Rp.) war im Durchschnitt 24% hoher als der
Schweizer Benzinpreis (178 Rp.). Was passiert nun, wenn das Preisverhdltnis auf 1.1
sinkt, der Schweizerpreis also auf knapp 200 Rp. um etwa 20 Rp. angehoben wird? Dazu

wird die gleiche Simulation, wie in Figur 12 beschrieben, durchgerechnet.
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2008 Referenz / Ist-Zustand  Nach Preiserh6hung
Preis CH (Rp.) 178 199

Preis Ausland (Rp.) 219 219
Preisverhaltnis 1.24 1.10

Rel. TT an Ref. TS 9.90% 5.60%

Tabelle 3 Verdnderung des rel. Tanktourismus (2008) bei einer Erh6hung des Schweizerpreises von Benzin

Der relative Tanktourismus an einer Referenztankstelle wiirde somit von durchschnitt-
lich 9.9% auf 5.6% zuriickgehen. Dies entspricht einer Abnahme, bedingt durch die
Erhdhung des Schweizer Benzinpreises, von 45%. Gemdss dem Schweizerischen Mineral-
Olsteuergesetz wird pro 1°000 Liter Benzin, insofern diese als Treibstoff beniitzt werden,
eine Steuer von Fr. 744.70 erhoben (Mineraldlsteuer plus —zuschlag). Dies entspricht ca.
74 Rappen pro Liter. Der Normalsatz der Schweizer Mehrwertsteuer betrdgt 7.6%. Im
Jahr 2008 wurde durch Tanktourismus 386 Millionen Liter Benzin abgesetzt. Dies hat
flir den Bund somit zu steuerlichen Mehreinnahmen von 286 Millionen Franken durch
die Mineraldlsteuer und ca. 52 Millionen Franken durch die Mehrwertsteuer (bei einem
Durchschnittspreis von 1.78 Franken) gefiihrt. Durch die Einfiihrung einer hypotheti-
schen Abgabe von 20 Rappen pro Liter wére im Jahre 2008 der Tanktourismus um ca.
45% oder 174 Mio. Liter eingebrochen. Durch die Verringerung des Tanktourismus wiir-
den dem Bund Einnahmen von gut 150 Millionen Franken entgehen. Dies entspricht
einem Riickgang der CO, Emissionen um knapp 400'000 Tonnen (2.33 kg CO,pro Liter
Benzin). Zudem wiirde auch die ,reine” Schweizer Nachfrage abnehmen, was zu weite-
ren Steuerausfdllen fithren wurde. Auf der anderen Seite stiinde dem natiirlich die
Mehreinnahmen von zwanzig Rappen pro Liter - in der gesamten Schweiz - entgegen.
Es soll hier jedoch keine umfassende Wirkungsanalyse dargestellt werden, dafiir ist das
Modell zu sehr auf den Tanktourismus ausgerichtet. Die angefiihrten Resultate sind

lediglich als Teilwirkung einer Abgabe auf den Tanktourismus zu verstehen.

5.5. RESULTATE DIESEL

Die vorgdngig beschriebenen Vorgehensweisen und Notationen gelten im Wesentlichen
auch fiir Diesel. Das Modell zur Schatzung der Dieselabsdtze wurde symmetrisch zum
Modell fiir Benzin aufgesetzt. Die detaillierten Schatzergebnisse fiir Diesel sind in An-
nex 3 aufgefiihrt. Da fiir Benzin im Beobachtungszeitraum bei Weitem grossere Mengen

abgesetzt wurden, wurde das Modell fiir die Schatzungen der Benzinabsdtze konzipiert
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und bildet die Dieselabsdtze somit schlechter ab, auch was Schitzungen in Bezug auf
Elastizitdten und Hohe des Tanktourismus betreffen. Ein Grund liegt darin, dass ein Teil
der Dieselnachfrage im verfiigharen Datensatz bzw. damit auch im Schitzmodell nicht
abgebildet ist, ndmlich der Teil, welcher nicht {iber das Tankstellennetz, sondern iiber

firmeneigene Betriebshofe abgesetzt wird; das gilt vor allem fiir Nutzfahrzeuge.

5.5.1.  HOCHRECHNUNG DES DIESEL-TANKTOURISMUS

Die Vorgehensweise zur Hochrechnung ist die gleiche wie beim Benzin. Figur 16 zeigt
den Tanktourismus fiir Diesel in den vier Grenzregionen. Jedoch war die Situation hier
so, dass es einmal giinstiger war, im Ausland Diesel zu beziehen und einmal in der
Schweiz. Das Vorzeichen der Preisdifferenz hat im Beispiel Frankreich in den Jahren
2005/2006 gewechselt, jenes fiir Deutschland schon 2003/2004. Der grosste Anteil an
Tanktourismus spielt sich auch bei Diesel in einem Band von 10km von der Grenze ab,
und zwar sowohl wenn Diesel importiert als auch exportiert wird. Aus Figur 16 konnen
dann die Resultate flir den Tanktourismus in der gesamten Schweiz fiir 2001 - 2008

berechnet werden.
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Figur 16 Tanktourismus Diesel (in Mjo. Liter) fiir die vier Grenzregionen (d.; = 33km)
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Figur 17 Tanktourismus Diesel (in Mio. Liter) fiir die gesamte Schweiz

5.5.2. VERANDERUNGEN DES TANKTOURISMUS BEI PREISANDE-
RUNGEN

Als Beispiel soll hier berechnet werden, was mit dem Tanktourismus fiir Diesel (fiir das Jahr

2008) geschieht, wenn der Schweizerpreis um 5 Rp. erhoht wird.

Im Jahr 2008 betrug der durchschnittliche Tanktourismus 4.2% (bezogen auf den Ab-
satz der Referenztankstelle). Wird nun der Schweizerpreis erhdht, so sinkt das Preisver-
hdltnis. Dieses betrug im Mittel 1.05, d.h. der durchschnittliche ausldndische Dieselpreis
(211 Rp.) war im Durchschnitt 5% hoher als der Schweizer Dieselpreis (200 Rp.). Was pas-
siert nun, wenn das Preisverhdltnis auf 1.03 sinkt, der Schweizerpreis also auf knapp 205
Rp. um etwa 5 Rp. angehoben wird? Dazu wird die gleiche Simulation, wie in Figur 12 be-

schrieben, durchgerechnet.

2008 Referenz / Ist-Zustand Nach Preiserhohung
Preis CH (Rp.) 200 205

Preis Ausland (Rp.) 211 211
Preisverhéltnis 1.05 1.03

Rel. TT an Ref. TS 4.20% 1.60%

Tabelle 4 Veranderung des rel. TT (2008) bei einer Erhohung des Schweizerpreises
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Der relative Tanktourismus an einer Referenztankstelle wiirde somit von durchschnittlich
4.2% auf 1.6% zuriickgehen. Dies entspricht einer Abnahme, bedingt durch die Erhéhung
des Schweizer Dieselpreises, von 62%. Die im Jahr 2007 durch Tanktourismus abgesetzten
70 Mio. Liter Diesel wdren somit auf knapp 27 Mio. Liter eingebrochen. Dies hitte gleich-
zeitig eine CO,-Emissionsreduktion von ca. 115000 Tonnen zur Folge (2.66 kg CO, pro Liter

Diesel).

5.6. PREISELASTIZITATEN FUR BENZIN UND DIESEL

Die im Folgenden prasentierten Elastizitdten beziiglich des Schweizer Preises und des Aus-
landspreises fiir Benzin und Diesel sind im Abschnitt 5.2.1 formal hergeleitet. Die Elastizi-
tdt der Absdtze beziiglich des Schweizer Preises setzt sich dabei aus dem Einfluss (resp.
Koeffizient) des Schweizer Preises selbst, aus dem Einfluss des Preisverhdltnisses und aus
dem Einfluss des mit der Distanz von der Grenze gewichteten Preisverhdltnisses zusammen.

Die hier dargestellten Elastizitdten zeigen die Summe dieser Effekte.

5.6.1. PREIS-ELASTIZITATEN FUR BENZIN

Anhand der Ergebnisse des Schatzmodelles ist es moglich, die direkte Preiselastizitdt fiir
Benzin zu berechnen. Wegen der Prdasenz des Preis-Distanz-Interaktionsterms sind die Elas-

tizitdten distanzabhangig.
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Figur 18 Gemittelte Benzinpreis-Elastizitdten tiber Distanzklassen
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Die ,kritische Distanz” liegt bei 30km. Bis dahin hat der ausldndische Preis einen Einfluss
auf die Schweizer Nachfrage. 272 der 315 analysierten Gemeinden liegen innerhalb des
Bandes von 30km. Nahe der Grenze nimmt sowohl die Elastizitdt des Auslandspreises als
auch des Schweizer Preises zu, da jene Gemeinden sensitiver von Preisdanderungen betroffen
sind als jene weiter weg von der Grenze. Der (gewichtete) Mittelwert der Elastizitdt des
Auslandspreises liegt bei +0.437, jener des Schweizer Preises bei -0.65, ausgewertet iiber
alle Gemeinden, welche im Datensatz enthalten sind. Die im Jahr 2009 abgeschlossene Stu-
die von Baranzini (Baranzini et. al. 2009) hat eine Elastizitdt des Schweizer Preises von -
0.34 ausgewiesen. Dies hdngt hauptsdchlich davon ab, dass das Untersuchungsgebiet die
ganze Schweiz war. Es kann angenommen werden, dass im Grenzgebiet die Reaktionen auf
Preisdnderungen grosser sind, da ein Teil des Benzinabsatzes von auslandischen Fahrzeug-
haltern nachgefragt wird, die schneller und flexibler auf Preisanderungen reagieren. Das
heisst das Schweizer Benzin wird von den Ausldndern als Substitut zum eigenen Benzin
angesehen. Zudem wurden zwei unterschiedliche Ansidtze fiir die Schatzung der Benzin-
nachfrage verwendet. 2009 wurde eine Studie publiziert (Pock 2009), welche die Benzin-
nachfrage in diversen europdischen Lindern (darunter auch die Schweiz) analysiert und
Benzinpreis-Elastizitdten zwischen -0.2 und -0.5 findet. In weiter entfernten Gebieten von
der Grenze ndhern sich die gezeigten Elastizitdten auch tatsdchlich diesen Werten an und

sind somit konform mit anderen Studien.

5.6.2. PREIS-ELASTIZITATEN FUR DIESEL

Da das Schdtzmodell fiir Diesel symmetrisch zu jenem fiir Benzin ist haben die Elastizitdten

dieselbe funktionale Form.
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Figur 19 Gemittelte Dieselpreis-Elastizitdten tiber Distanzklassen

Man sieht, dass die kritische Distanz fiir Diesel (auch) bei ca. 30km liegt. Allerdings ist zu
erwahnen, dass die Elastizitdt des Schweizer Preises schon bei 15km gegen 0 geht. Dies
bedeutet, dass das Modell fiir Gemeinden nach dieser Distanz nicht erlaubt, Riickschliisse
aus Preisanderungen auf den Dieselkonsum zu ziehen. Fiir die Stichprobe ergeben sich so-
mit eine durchschnittliche Elastizitdt des Schweizer Preises von -0.23 und eine durch-
schnittliche Elastizitdt des Auslandspreises von +0.85. Die Verringerung der Elastizitdt be-
zliglich des Schweizerpreises ist auf die Modellspezifikation zuriickzufiihren. Beim Benzin
wurden so plausible Resultate erhalten, fiir Diesel scheint das weniger gut zu funktionie-
ren. Fiir Diesel wurde {iberpriift, wie sich das Weglassen des Preis-Distanz-Interaktionsterms
auf die Resultate auswirkt. Dies resultiert in einer insignifikanten Elastizitdt des Schwei-
zerpreises (kann also als 0 interpretiert werden) und einer dhnlichen Elastizitdt des Aus-
landspreises wie oben ermittelt (+0.70). Die Schdtzung liefert zudem fiir den Tanktouris-
mus beim Diesel sehr dhnliche Werte wie das Modell mit Preis-Distanz-Interaktionsterm.
Allerdings verliert man dabei die Moglichkeit zur Aussage, in welchem Distanzbereich
Tanktourismus iiberhaupt stattfindet. Ausserdem fiihrt der Einbezug des Preis-Distanz-
Interaktionsterm (und somit einer weiteren signifikanten Variablen) zu einer besseren Ab-
schdtzung der Absdtze pro Tankstelle in einer Gemeinde und somit auch fiir den Tanktou-
rismus. Die im Gegensatz zu Benzin viel hohere Elastizitdt des Auslandspreises konnte da-

durch erkldrt werden, dass durch den in diversen Jahren und Regionen tieferen ausldndi-
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schen Dieselpreis die nahe der Grenze lebenden Schweizer Diesel aus dem Ausland impor-
tiert haben und somit Tanktouristen waren (beim Benzin gab es diesen Fall im Beobach-

tungszeitraum nicht).

5.7. ZUSAMMENFASSUNG DER OKONOMETRISCHEN SCHATZUNG

Der Tanktourismus in der Schweiz wurde iiber die Jahre 2001 bis 2008 geschatzt. Dabei war
das geschdtzte Minimum an Tanktourismus fiir Benzin 266 Millionen Liter im Jahr 2001 und
das Maximum 465 Millionen Liter im Jahr 2007, was etwas {iber 10% des gesamten Benzin-
absatzes in der Schweiz ausmachte. Absolut am meisten Tanktourismus fiir Benzin gab es in
Gemeinden angrenzend zu Deutschland und Frankreich, dann in jenen angrenzend zu Ita-
lien und am Schluss jene zu Osterreich. Dies kann aber durch die Hochrechnung bedingt
sein. In diesen Regionen sind ndmlich auch mehr Tankstellen zu finden wie in den ande-
ren. Die relativen Absdtze an Tanktourismus pro Tankstelle waren aber in den Gemeinden
angrenzend zu Italien (Kanton Tessin) mit 15.2% am hochsten, gefolgt von Tankstellen in
Gemeinden angrenzend zu Deutschland mit 8.3% und jenen zu Frankreich mit 7.6%. Fiir
Tankstellen in Gemeinden angrenzend zu Osterreich betrug der relative Benzinabsatz nur
3.5%, bedingt durch die sehr kleinen Preisunterschiede zwischen der Schweiz und Oster-
reich. Die kritische Distanz von der Grenze, in welcher Tanktourismus stattfindet, betrdgt
etwa 30km. Allerdings werden ca. drei Viertel der Gesamtmenge in einem Band von 10km
von der Grenze abgesetzt. Tanktourismus ist zudem sehr sensitiv auf das existierende
Preisverhdltnis (oder Differenz). Wird der Schweizerpreis um 20 Rappen erhoht, so brechen
die Tanktourismus-bedingten Absédtze um fast 45% ein. Als massgebende Treiber des Tank-
tourismus konnen somit die Preisverhdltnisse zwischen der Schweiz und dem Ausland sowie
die Distanz zur Grenze identifiziert werden.

Beim Diesel war es zu Beginn der Analyseperiode fiir die Ausldander attraktiv in der
Schweiz zu tanken und in anderen Jahren fiir die Schweizer im Ausland. In den Jahren
2001 bis 2003 wurde von den Schweizern Diesel ,importiert”, das heisst, die Schweizer sind
zum Tanken ins Ausland gefahren. Dabei wurden im Jahr 2001 etwa 44 Millionen Liter aus
Frankreich, 19 Millionen Liter aus Deutschland und etwa 8 Millionen Liter aus Osterreich
bezogen. Allgemein wurde am meisten aus Frankreich bezogen, gefolgt von Deutschland.
Schon ab 2003 war der Diesel in der Schweiz wieder billiger als in Deutschland und Italien,
und ab 2007 auch im Vergleich zu Frankreich. Dabei wurden in Gemeinden angrenzend zu
Deutschland etwa 30 Millionen Liter, angrenzend zu Italien 24 Millionen Liter und angren-

zend zu Frankreich 17 Millionen Liter Diesel abgesetzt, zusammen also knapp 70 Millionen
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Liter. Im Jahr 2002 wurde am meisten Diesel importiert, knapp 80 Millionen Liter. Wie in
Kapitel 5.3 erwdhnt, wird der Anteil des {iber das Tankstellennetz vertrieben Dieselabsatzes
auf ungefdhr 600 bis 800 Millionen Liter geschétzt. Dies wiirde bedeuten, dass der Tanktou-
rismus fiir Diesel im Maximum etwa 10% betrug, sowohl was die ,Importe” im Jahr 2002 als
auch die ,Exporte” im Jahr 2007 betreffen.
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6. PLAUSIBILISIERUNGEN

In Kapitel 5 wurde der Tanktourismus auf Basis der 6konometrischen Analyse von Tankstel-
lenabsatzdaten abgeschdtzt. Im Folgenden werden einige Plausibilisierungen dazu angefiigt
u.a. auch deshalb, weil man sich mit der 6konometrischen Schitzung aus der empirisch
abgedeckten Datenlage heraus (Benzin war in der ganzen Beobachtungsperiode in der
Schweiz immer giinstiger als im benachbarten Ausland). Es werden vier ergdnzende Be-
trachtungen angefiigt:

> Auf der Basis der gleichen Daten (Tankstellenabsdtze) wird eine (grobe) Hochrechnung
der Veranderung des Tanktourismus gemacht.

» Vergleich mit dem sog. ,Bottom up-Modell”. Dieses Modell schitzt die gesamte Nachfrage
nach Treibstoffen auf der Basis von Fahrleistungen und spezifischen Verbrauchen, diffe-
renziert nach den verschiedenen Verbrauchergruppen (PW, Lieferwagen, Schwere Nutz-
fahrzeuge, Offroad etc.) und setzt diesen Gesamtverbrauch in Bezug zum Absatz. Daraus
kann man Riickschliisse auf den Tanktourismus ziehen.

> Auf der Basis von grenzquerenden Verkehrsstromen wird grob abgeschdtzt, in welcher
Grossenordnung sich der Tanktourismus bewegen konnte.

» Schliesslich werden erganzende Betrachtungen zum Verhaltnis Giiterschwerverkehr und

Tanktourismus angefiigt.

6.1. HOCHRECHNUNG DER TANKSTELLEN-DATEN

Ausgehend von den Tankstellen-Absatzdaten kann man die Hypothese aufstellen, dass die
in den Grenzregionen anders verlaufende Absatzentwicklung (vgl. Figur 9) weitgehend auf
den Tanktourismus zuriickzufiihren ist. Das quantitative Ausmass dieser Veranderung kann
man grob abschdtzen, indem man den effektiven Absatz in den Grenzregionen einer hypo-
thetischen ,unbeeinflussten” Entwicklung gegeniiberstellt, d.h. einer solchen mit einem
Wachstumspfad von Tankstellen mit grosserer Distanz zur Grenze. Das Ergebnis ist in Figur
20 dargestellt, einmal total (bzw. netto) sowie differenziert nach Grenzland. Zudem ist

auch die Preisentwicklung (gewissermassen als ,erkldarende Variable”) aufgefiihrt.
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GROBE ABSCHATZUNG DES TANKTOURISMUS-EFFEKTS
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Figur 20 Abschdtzung des Tanktourismus-Effekts durch Vergleich der effektiven Absatzentwicklung mit einer hypotheti-

schen, unbeeinflussten Entwicklung.

Kommentare zur Entwicklung bei Benzin

» Die Entwicklung 2001/02 kann nicht {iber Anderungen der Preise erklart werden. Faktisch

ging der Absatz in den Grenzregionen iiberproportional zuriick, obwohl die Preisdifferen-

zen gleich blieben oder sogar grosser wurden, mithin man also eher eine Zunahme des
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Tanktourismus erwartet hdtte. Der Hauptgrund fiir den Riickgang diirfte mit der Einfiih-
rung des Euro zusammenhdngen, der mit einer gewissen Unsicherheit beziiglich Preisrela-
tionen einherging.

» Ebenso wenig lasst sich die Zunahme 2007/08 plausibel {iber Preisverhdltnisanderungen
erkldren. Hier diirfte der Grund in den grossen absoluten Preisausschldgen gelegen haben.
So stieg der Benzinpreis von ca. 1.50 CHF/L im Januar 2007 auf iiber 2.00 CHF/L Mitte
2008 und sank Ende 2008 dann wieder auf 1.30 CHF/L. Das diirfte zu einer h6heren Preis-
sensibilitdt gefiihrt haben und kdnnte auch eine iiberproportionale Zunahme des Absatzes
in den Grenzregionen begriinden, obwohl objektiv die Preisdifferenz CH-Ausland nicht
mehr zugenommen hat, sondern stabil blieb oder sogar abgenommen hat, aber immer
nennenswert hoch blieb (in CH giinstiger als im Ausland). Zudem wird die Komprimierung

auf zwei Jahreszahlen (2007/2008) der Dynamik der Entwicklung kaum gerecht.

v

Eine relativ stabile Periode mit konstant zunehmenden Preisdifferenzen ist die Periode
2002-2007. Da hat die Preisdifferenz von 15-20 Rp./L auf rund 45-50 Rp./L zugenommen.
Das hat beim Tankstellensample zu einem Mehrabsatz von rund 70 Mio. L gefiihrt (oder 90
Mio. L fiir die Periode 2002/2008). Weil das Sample gut 50% des Absatzes abdeckt, kann
man den preisdifferenzbedingten Mehrabsatz in den Grenzregionen auf total etwa 140 bis
180 L schdtzen. Das sind etwa 3 bis 4% des Benzinabsatzes (2008: 4576 Mio. L).

v

Dieser Vergleich bestdtigt die Werte der 6konometrischen Schitzung (Figur 14): dort wur-
de eine Spannbreite von 130 bis 200 Mio. L ausgewiesen (2007 bzw. 2008 gegeniiber
2002).

» Nicht schliissig beantwortbar ist auch mit dieser Grobabschitzung die Frage, wie gross
denn der ,Sockelbetrag” des Tanktourismus ist. Mithin also die Frage, was passieren wiir-
de, wenn die Preisdifferenz auf null zuriickginge - oder wenn sich die Differenz deutlich

umkehren wiirde, d.h. Benzin im Ausland viel giinstiger wiirde als in der Schweiz.

Kommentare zur Entwicklung bei Diesel

> Beim Diesel ist die Preissituation in dem Sinne interessanter, als die Preisdifferenz einen
Vorzeichenwechsel machte: Diesel war in der Schweiz in der Regel teurer, ab 2003 dnderte
sich das je nach Land und ab 2006 war Diesel in der Regel giinstiger als im Ausland. Dar-
aus sollte man den Effekt des Vorzeichenwechsels ableiten konnen. Die Schwierigkeit
beim Diesel liegt allerdings bei zwei andern Punkten:

» nur ein Teil des Diesels wird iiber das Tankstellennetz abgesetzt. Dieser wurde in Kap.
5.3.1 auf rund 600 Mio. L im Jahr 2001 bzw. rund 1500 Mio. L im Jahr 2008 einge-
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schdtzt. Das Sample umfasst davon gut 50% (329 Mio. L im 2001 bis 826 Mio. L im
2008).

» Die starke Zunahme des Dieselabsatzes ist auf eine starke Durchsetzung mit Diesel-PW

zuriickzufiihren:
Anteil Diesel PW (Bestand) 2000 2007
Deutschland 14% 24%
Frankreich 35% 52%
Italien 15% 34%
Schweiz 4% 15%

» Diese Effekte auseinanderzuhalten ist nicht trivial. Macht man wieder die gleiche Uberle-
gung wie beim Benzin (,theoretische Entwicklung in Grenzregionen wie im Inland” vs.
Jeffektive Entwicklung”), so resultiert daraus eine Differenz von rund 50 Mio. L (Figur
20). Hochgerechnet vom Sample auf den Tankstellenabsatz Schweiz (ca. Faktor 2) diirfte
das rund 100 Mio. L ergeben, was man als ,Zunahme Tanktourismus” bezeichnen kann,
oder prdziser: Wechsel im Tanktourismus von Diesel-Import zu Diesel-Export. Die rund 100
Mio. L Diesel entsprechen rund 3.8% des Dieselabsatzes (2008). Darin ist allerdings mit
einbezogen die allgemeine Nachfragesteigerung (infolge Diesel-PW-Zunahme im In- und
Ausland), was man grob mit etwa einer Verdopplung ansetzen kann.

> Auch bei Diesel werden damit die Werte der 6konometrischen Schatzung (Figur 14) im
Wesentlichen bestdtigt: dort wurde eine Zunahme von -70 Mio. L auf rund +50 Mio. L, al-

so rund 120 Mio. L ausgewiesen.

Fazit

Diese Grobabschdtzungen zeigen, dass die Preisdifferenzen einen markanten Einfluss auf
die Entwicklung des Absatzes in den Grenzregionen haben und diese teilweise erkldaren
konnen. Sie bestdtigen weitgehend die Angaben zur Verdnderung des Tanktourismus im

betrachteten Zeitraum gemadss der 6konometrischen Schitzung.

6.2. BOTTOM UP-MODELL: VERGLEICH VON VERBRAUCH UND AB-
SATZ
6.2.1. DER ANSATZ

» Mit den sogenannten Ex Post-Analysen wird seit einigen Jahren im Auftrag des Bundes-
amts fiir Energie (BFE) der Energieverbrauch in den verschiedenen Sektoren (Haushalt,
Industrie, Dienstleistungen, Verkehr) laufend nachgezeichnet und anhand von entspre-

chenden Erkldrungsvariablen kommentiert.
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» Bei der Diskussion um den Energieverbrauch im Verkehrsbereich ist die Unterscheidung
zwischen Verbrauch und Absatz relevant. Die Energiestatistik weist fiir den Verkehrsbe-
reich jeweils die Absatzdaten aus. Fiir die Interpretation wird jeweils der Energie-
verbrauch betrachtet (unter Verbrauch verstehen wir hier jene Energiemenge, die auf den
Schweizer Verkehrswegen gemass Territorialprinzip verbraucht wird). Dieser Verbrauch
wird zwangsldufig modellmdssig ermittelt, da dazu keine direkten statistischen Erhebun-

gen vorliegen.

v

Das Berechnungsmodell basiert im Wesentlichen darauf, dass die Fahrleistung der ver-
schiedenen Fahrzeugkategorien (jahrliche Eckwerte gemdss BFS) auf unterschiedliche
~Verkehrssituationen” aufgeteilt wird. Eine Verkehrssituation beschreibt ein typisches
Fahrverhalten wie etwa auf Autobahnen bei Tempo 120 generell, auf Ausserortsstrassen
mit unterschiedlichen Ausbaugraden, auf Innerortsstrassen mit unterschiedlichem Aus-
stattungs- und Storungsgrad des Verkehrsflusses. Jeder Verkehrssituation wird ein sepa-
rater Energieverbrauchsfaktor (differenziert nach Fahrzeugkategorie) zugeschrieben. Zu-
dem wird die Liangsneigung beriicksichtigt.

Das Modell unterscheidet folgende Fahrzeugkategorien: PW, Lieferwagen, schwere Nutz-

v

fahrzeuge, Motorisierte Zweirdder (Mofa, Motorridder), Busse (Reisebusse, OV-Linienbusse).
Dabei beriicksichtigt das Berechnungsmodell die Zusammensetzung und den technologi-
schen Stand der Fahrzeuge, indem z.B. nach Grosse (bei den PW und Motorrddern die
Hubraumklassen, bei den schweren Nutzfahrzeugen das Gesamtgewicht) und nach Alter
der Fahrzeuge differenziert wird. Die Energieverbrauchsfaktoren basieren auf Labormes-
sungen im Kontext der Emissionen, wurden aber Praxiswerten angepasst. Speziell beriick-
sichtigt wird der Umstand, dass Fahrzeuge tendenziell effizienter werden. Die seit 1996
laufenden Auswertungen des Energieverbrauchs der Neuwagen (durch Auto-Schweiz im
Auftrag des BFE) werden dabei als Indikator fiir den Effizienzgewinn verwendet.

» Kiirzlich wurde das Modell im Zusammenhang mit dem aktualisierten Handbuch fiir Emis-
sionsfaktoren (Version 3.1, 2010) nachgefiihrt und neu berechnet. Dabei wurden die Fahr-
leistungszahlen wie auch die Verbrauchsfaktoren neu festgelegt.

» Separat beriicksichtigt, aber dem Verkehr zugeschlagen werden Verbrauchswerte fiir den
sog. Offroad-Sektor. Dazu gehdren Baumaschinen und die Verbraucher in der Land- und
Forstwirtschaft, aber auch verkehrsndhere Bereiche wie Schiffe und Bahnen (Rangierloks
mit Dieseltraktion).

» Die resultierende Differenz aus dem Vergleich von Absatz und Verbrauch lasst sich im

Prinzip als Tanktourismus interpretieren. Dabei ist augenscheinlich, dass der so abgeleite-
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te Wert fiir den Tanktourismus ungenau ist, weil es sich um eine Differenz von zwei gros-
sen Zahlen handelt, wovon die eine (Verbrauch) modellmdssig konstruiert ist, zwangsldu-
fig auf einer Reihe von Annahmen beruht und deshalb mit grossen Unsicherheiten behaf-
tet ist.

6.2.2. ERGEBNISSE BIS 2008

Die nachstehende Figur zeigt die Ergebnisse fiir Benzin und Diesel (oben Verbrauch nach

Segmenten, unten Vergleich Gesamtverbrauch vs. Gesamtabsatz).
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Figur 21 Entwicklung von Absatz und Verbrauch von Benzin und Diesel. Die Differenz kann als Tanktourismus interpre-
tiert werden, die aber mit grossen Unsicherheiten versehen ist (vgl. Zahlenmaterial in Annex 3).
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Aus Figur 21 ist ableitbar:

» Beim Benzin betrdgt gemdss Bottom up-Modell die Differenz zwischen Absatz und Ver-
brauch - und damit den Tanktourismus - im Zeitraum 2007 / 2008 rund 440 Mio. L. Die-
ser Wert korrespondiert recht gut mit den Ergebnissen der 6konometrischen Schatzung,
welche diese Werte auf rund 465 Mio. L (2007) bzw. 380 Mio. L (2008) veranschlagen.
Gemessen am Absatz (2008: 4'549 Mio. L) sind das knappe 10%.

v

Das Bottom up-Modell ist allerdings nicht in der Lage, die Verdnderung des Tanktourismus
iber die Jahre hinweg verldsslich nachzubilden. Dazu ist die Methodik nicht geeignet. Die
Unsicherheiten in den einzelnen Komponenten der Bottom up-Modellierung (z.B. Fahr-
leistungen, spezifische Verbrdauche, Flottenmix etc.) sind zu gross als dass sie in der
Summe (und ohne expliziten Einbezug der Preisdifferenz In/Ausland) eine addquate Ab-
bildung des Tanktourismus ergdben. Vielmehr liefert das Bottom up-Modell fiir die Diffe-
renz zwischen Absatz und Verbrauch einen Wert von rund von 400 - 450 Mio. L fiir die

ganze Betrachtungsperiode.

v

Beim Diesel sind die Ergebnisse des Bottom up-Modells ebenfalls in gutem Einklang mit
den Schdatzungen des 6konometrischen Modells. Insbesondere bildet auch dieses Modell
den Vorzeichenwechsel von ,Import” zu ,Export” in guter Ubereinstimmung nach mit
dem entsprechenden Verlauf der Preisrelationen (im Zeitraum 2005). Die Grossenordnun-
gen der Differenz stimmen zumindest im Zeitraum 2001/2005 vergleichsweise gut iiber-
ein: rund -100 Mio. L im Bottom up-Modell (6konometrisches Modell: ca. -80 Mio. L). Ein-
zig am Schluss der Betrachtungsperiode 2007/2008 weist das Bottom up-Modell eine
deutlich grossere Differenz aus. Es geht von einer markanten Verbrauchszunahme aus, die
aber doch deutlich hinter der Absatzentwicklung zuriickliegt und demzufolge einen gros-
seren Anteil dem Tanktourismus zuweisen wiirde als das 6konometrische Modell.

» Als Fazit bleibt, dass das Bottom up-Modell die Grossenordnung des Tanktourismus gut
abzubilden vermag, aber kein taugliches Instrument ist um dessen zeitliche Entwicklung

(ohne Blick auf die Preisentwicklungen) nachzubilden.

6.3. GRENZQUERENDER VERKEHR

Erganzend kann der Tanktourismus iiber eine Auswertung der grenziiberquerenden Bewe-
gungen des Personenverkehrs (Erhebung ,Alpen- und grenzquerender Personenverkehr
(A+GQPV) 2007*; BFS 2009) abgeschdtzt werden.
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Im Rahmen dieser Erhebung wurden die grenzquerenden Personenverkehrsstrome er-
fasst und nach Verkehrszwecken ausgewertet. Auf dieser Grundlage lassen sich Riickschliis-
se iiber die Anteile von Tanktouristen ziehen. Figur 22 zeigt die grenzquerenden Verkehrs-
strome nach Grenzabschnitt (Land) und Verkehrszweck. Insgesamt reisten 2007 rund 124.5
Mio. PWs iiber die Grenze, davon 82.8 Mio. PW-Fahrten (69%) ausldndischer Fahrzeuge.
Rund 26.9 Mio. PW-Fahrten/Jahr (20% aller Einreisen) entfdllt auf ausldndische Fahrzeuge
iiber die Grenze zu Deutschland, 29.7 Mio. PW-Fahrten/Jahr (23%) auf die Grenze zu Frank-
reich. Grosse Unterschiede zwischen den einzelnen Grenzabschnitten zeigen sich beziiglich
der Verkehrszwecke: An der Grenze zu Frankreich sind fast die Hélfte der einreisenden
Ausldnder Arbeitspendler und Geschdftsreisende (44%) wahrend diese Gruppe an der Grenze
zu Deutschland und Italien lediglich rund 30% der Fahrten ausmachen. Dafiir sind an der
Grenze zu Deutschland und Italien die Anteile mit Zweck Einkaufen hoher (31%, respektive

27%) als zu Frankreich (18% der einreisenden Ausldnder).

GRENZQUERENDER PERSONENVERKEHR 2007
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Figur 22 Einreisende Personenwagen, nach Grenzabschnitt, Immatrikulation (Inldnder/Ausléander) und Verkehrszweck.
Total 124.5 Mio. PW/Jahr (Quelle: BFS A+GQPV 2007).
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Abschatzung Tanktourismus an Hand der A+GQPV-Daten
Mit Hilfe von erganzenden Annahmen konnen mit diesen Angaben die Tanktourismus-

Anteile abgeschdtzt werden (Details zu den Annahmen siehe Annex 4):

TANKTOURISMUS-ABSCHATZUNG AUS A+GQPV 2007
Land Tanktouris- Anz. Fahrten Tankmenge/Fahrt | Anteil Fahrten | Tanken bei
mus-Menge [Mio. PW- [l/Fahrt] mit Tanken jeder x. Fahrt
[Mio. L/Jahr] | Fahrten/Jahr] (Tankfiillung
=301)
Benzin
Osterreich AT 11 11 1.0 3% 30.
Deutschland DE 214 46 4.7 16% 6.
Frankreich FR 111 43 2.6 9% 12.
Ttalien IT 76 25 3.1 10% 10.
Total 2007 411 124 3.3 11%
Diesel
Osterreich AT -5 11 -0.5 2% 66.
Deutschland DE 59 46 1.3 4% 23.
Frankreich FR -22 43 -0.5 2% 60.
Ttalien IT 53 25 2.1 7% 14.
Total 2007 86 124 0.7 2%

Tabelle 5 Tanktourismus-Abschatzung auf Basis A+GQPV07 (BFS 2009)

Zentrale Annahmen betreffen die Anteile an ,reinen” bzw. ,unter anderem”-Tanktouristen
pro Grenzrelation. Je nach Preisdifferenz (im Jahr 2007) wurden Anteile ,reiner” Tanktou-
risten (Verkehrszweck Einkaufen) von bis zu 30% (DE/CH) angenommen. Weitere Annah-
men betreffen die durchschnittliche Treibstoffmenge pro Tankvorgang (30 1) und die Antei-
le der in der Schweiz gefahrenen Strecken (0% fiir ,reine” Tanktouristen, 10- 25% fiir ,un-
tere anderem”, je nach Fahrzweck).

Unter diesen Annahmen werden pro Jahr rund 410 Mio. 1 Benzin und 90 Mio. 1 Diesel
durch Tanktourismus aus der Schweiz exportiert. Mit den getroffenen Annahmen bedeutet
dies, dass z.B. an der Grenze zu Deutschland bei jeder 6. Fahrt der Tank gefiillt wird (Ben-
zin), an der Grenze zu Osterreich dagegen nur bei jeder 30. Fahrt (wegen der geringeren

Preisdifferenz).

Wiirdigung
Diese Werte - angesichts der zu treffenden Annahmen - konnen lediglich als grobe Ver-
gleichsgrosse zu den vorgdngigen subtileren Schdtzmethoden (insbhesondere die 6kono-

metrische Schdtzung, Kapitel 5) dienen. Allerdings zeigt sich, dass sich die Modellwerte mit
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der vorliegenden Grobschatzung bestitigen lassen, ohne dass die Annahmen stark strapa-

ziert werden miissen.

6.4. ERGANZENDE BETRACHTUNG ZUM STRASSENGUTERVERKEHR

Weil Diesel lange Zeit im Ausland giinstiger war als in der Schweiz, bestand ein Anreiz,

Diesel zu ,importieren”. Relevant ist das insbesondere fiir den Strassengiiterverkehr. Wah-

rend ausldndische Transporteure in der Regel die Schweiz mit gefiilltem Tank durchfahren

und gezielt an Orten mit tieferen Dieselpreisen tanken (z.B. Luxemburg), diirfen Schweizer

Transporteure bei ihrer Riickkehr in die Schweiz maximal 400 L Treibstoff mitfiihren - ge-

mdss Mineraldlsteuerverordnung (MingStV), Art. 34. Das wird durch die Zollorgane regel-

massig kontrolliert. Je grosser das Preisgefdlle, desto starker fillt diese Vorschrift als ,Bar-
riere” ins Gewicht. Weil Diesel in den letzten zwei Jahren giinstiger war, ist dies derzeit
wenig aktuell.

Aus Sicht der Transporteure - namentlich jener, die im internationalen Transportge-
schaft tatig sind - sind Treibstoffkosten ein wichtiger Kostenfaktor, entsprechend sind sie
bestrebt, am giinstigsten Ort zu tanken. Im Unterschied zu den Privatpersonen ist ihre
Entscheidungssituation aber nicht allein durch die Preise an 6ffentlichen Tankstellen (CH /
Ausland) geprdgt. Vielmehr sind folgende Faktoren fiir den Preisvergleich relevant:
> Im Inland verfiigen die meisten grosseren Transporteure iiber eigene Betriebstankstellen.

Das verbilligt den Treibstoffpreis (durch Mengenrabatte in der Grossenordnung von 6 bis
10%). Gleichzeitig erhoht es die Flexibilitdt des Tankens (kurze Weg, geringer Zeitauf-
wand, zeitliche Flexibilitdt).

»> Die Erdolgesellschaften bieten Kundenkarten an, mit denen international getankt werden
kann - mit entsprechenden Abschldgen auf den Preisen der 6ffentlichen Tankstellen, was
einen Rabatt von 2 bis 5 Cents ausmachen kann.

» Flir den im Ausland getankten Treibstoff konnen die Transporteure die MWSt. riickfor-
dern, miissen aber gleichzeitig die schweizerische MWSt. in Abzug bringen. Weil eine
namhafte Differenz zwischen den MWSt-Sdtzen besteht (z.B. Deutschland 19%, Schweiz
7.6%), verbilligt dies den ausldndischen Treibstoff nennenswert.

Ein Zahlenbeispiel (Stand Februar 2009), Preisvergleich CH - Osterreich:

» Preis CH:

> Treibstoffpreis Inland (6ffentliche Tankstelle): CHF 1.55

> ./. Marge 8% (Betriebstankstelle), 12 Rp./L -> CHF 1.43
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> ./. MWSt. 7.6% (10 Rp./L) -> CHF 1.33
» Preis Osterreich:

> Treibstoffpreis Ausland (6ffentl. Tankstelle): 95 ct., Kurs 1.51 ->  CHF 1.44

> ./. Rabatt Kundenkarte (3 ct, 5 Rp./L) -> CHF 1.39

> ./. MWSt 19% (26 Rp./L) -> CHF 1.13

Somit ist der ausldndische Treibstoff fiir den Transporteur um 20 Rp./L giinstiger (statt 11
Rp./L beim Vergleich des Preises offentlicher Tankstellen). Demzufolge sind die Preisdiffe-
renzen des Dieselpreises aus Sicht der Schweizer Transporteure grosser als es etwa Figur 3
anzeigt. Gleichwohl ist anzufiigen, dass Transporteure, welche den Grossteil ihrer Fahrt im
Ausland verfahren, legitimerweise auch im Ausland einkaufen, sie betreiben also keinen
Tanktourismus, weil Einkaufsort und Nutzung des Treibstoffs iibereinstimmen. Fiir Schwei-
zer Transporteure wird mit der 400-L-Regelung damit der potenzielle Tanktourismus iiber-
dies limitiert. Deshalb tragen Schweizer Transporteure nur wenig zum ,Tanktourismus” bei.
Solange der Dieselpreis im Ausland giinstiger ist, sind demnach primdr die auslandischen

Transporteure, welche mit vollem Tank die Schweiz durchqueren, ,Tanktouristen”.
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7. ZUSAMMENFASSUNG UND FAZIT

Mit verschiedenen Ansdtzen wurde versucht, das Phanomen Tanktourismus auszuleuchten.

Diese Betrachtungen fiihren zu folgenden Einschdtzungen:

> Wichtigste Einflussgrdosse des Tanktourismus ist das Preisgefdlle von Treibstoff dies- und
jenseits von Landesgrenzen. Im Unterschied zu andern Konsumgiitern, bei denen die Qua-
litdt oder subjektive Praferenzen (fiir bestimmte Labels oder Anbieter) eine Rolle spielen,
entscheidet beim Treibstoff praktisch einzig der Preis bzw. die Preisdifferenz.

» Die Preisrelationen variieren im Zeitverlauf. Zum Zeitpunkt des Verfassens dieser Studie
(Sommer 2009) befindet sich die Schweiz beim Benzin im unteren Mittelfeld. Osterreich
hat ein vergleichbares Preisniveau, wahrend Deutschland, Frankreich und Italien rund 25-
30 cents (oder rund 40-45 Rp./L) hoher liegen. Beim Diesel sind die Verhdltnisse weniger
eindeutig: Hier ist die Schweiz eher im oberen Mittelfeld angesiedelt. Osterreich ist klar
giinstiger als die Schweiz. Gegeniiber Frankreich und Deutschland ist die Schweiz nur
marginal giinstiger, so dass der Wechsel von CHF in Euro die Differenz wettmachen kann.
Einzig gegeniiber Italien ist Diesel inzwischen auch klar giinstiger.

> Auch wenn die Schweiz in Sachen Treibstoff kein ausgepragtes Tiefpreisland ist (wie z.B.
Luxemburg, Polen oder Tschechien) so war Benzin in den letzten rund 15 Jahren in der
Schweiz immer giinstiger als in den Nachbarldndern. Beim Diesel war es umgekehrt bis
Diesel in Italien ab 2003/04 und in Frankreich und Deutschland ab ca. 2006/07 ebenfalls
(geringfiigig) gilinstiger wurde. Ursache waren vor allem Wechselkursschwankungen.

> Zum Tanktourismus tragen verschiedene Akteure bei: neben den eigentlichen ,Tanktou-
risten”, welche eigens zum Tanken {iber die Grenze fahren und welche dem Phdnomen den
Namen gegeben haben, sind andere Akteure involviert, bei denen Tanken bei Fahrten mit
andern Motiven eine Begleiterscheinung ist (Grenzpendler, Grenz-Geschdftsreisende, Ein-
kauf, Freizeit/Ferien). Namentlich bei Einkaufsfahrten wird ein starker Zusammenhang
zwischen ,Tanken” und ,Einkaufen” vermutet. So besteht auch ein ,Einkaufstourismus”,
wobei hier aber im Unterschied zum Tanken die Produktequalitdt eine wichtige Rolle
spielt. Tendenziell scheinen die Preisvorteile im Ausland durch die Konsumenten iiber-
schdtzt zu werden, und oft werden die Anfahrtskosten beim Kaufentscheid nicht gebiih-
rend beriicksichtigt.

> Das Ausmass des Tanktourismus kann zu nennenswerten Auswirkungen fiithren. In

Deutschland etwa wird dieser auf rund 5 bis 8% des Inlandabsatzes geschdtzt, wodurch
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dem Staat rund 2.4 Mrd. Euro (inkl. Umsatzsteuern) entgehen. In Osterreich sind die Ver-
hdltnisse umgekehrt: Hier wird der Anteil des Tanktourismus auf rund 23% (Benzin) bzw.
32% (Diesel) geschitzt - mit entsprechenden Mehreinnahmen zugunsten Osterreichs.
Massnahmen zur Unterbindung von Tanktourismus werden immer wieder postuliert.
Konkret bekannt sind Preisreduzierungskarten im italienischen Grenzgebiet, mit denen
Bewohner von grenznahen Gemeinden Treibstoff an grenznahen Tankstellen verbilligt be-
ziehen konnen um das Preisgefdlle weitgehend wettzumachen. In der Schweiz diirfen
Schweizer Transporteure bei ihrer Riickkehr in die Schweiz maximal 400 L Treibstoff mit-
flihren. Auf EU-Ebene besteht die Absicht, die Mineraldlsteuersatze in den Mitgliederstaa-
ten der EU zu harmonisieren und die Mindestsdtze stufenweise anzuheben, um die durch
unterschiedliche Dieselpreise hervorgerufenen Wettbewerbsverzerrungen im Transport-
markt zu unterbinden. Der Vorschlag zielt auf den Tanktourismus im LKW-Sektor ab, die
Regelungen betreffen aber indirekt auch Benzin und somit auch den PKW-Verkehr.

Um das Ausmass des Tanktourismus in der Schweiz und dessen Abhdngigkeit von der
Preisdifferenz zu eruieren, wurde ein 6konometrisches Schatzmodell entwickelt. Basis wa-
ren die Tankstellenabsdtze von fiinf grosseren Erdolgesellschaften im Zeitraum von 2001
bis 2008. Beim Benzin deckte das Sample rund 50% des Absatzes ab, beim Diesel etwa ei-
nen Drittel, denn beim Diesel wird ein markanter Teil iiber Betriebshofe abgesetzt. Auf-
grund der Kenntnis des Standorts der Tankstellen konnte die Analyse des Absatzes nach
Distanzklassen und nach Nachbarland differenziert durchgefiihrt werden. In dieser Periode
hat die Preisdifferenz beim Benzin zwischen dem Ausland und der Schweiz von 15-20 Rp/L
auf rund 45-50 Rp./L zugenommen, beim Diesel hat es bei der Preisdifferenz einen ,Vor-
zeichenwechsel” gegeben: vor 2003 war Diesel in der Schweiz teurer, ab 2003-2006 (je
nach Nachbarland) ist Diesel in der Schweiz (marginal) giinstiger geworden. Die Absdtze
entlang der Grenzen entwickelten sich deshalb anders als im Inland. Die Modellschdtzung
ergab fiir Benzin einen Anstieg des Tanktourismus beim Benzin von rund 260 Mio. L
(2001/2002) auf rund 460 Mio. L (2007), was im Jahr 2007 einem Anteil von rund 10% des
Absatzes entspricht. Fiir Diesel wird fiir die gleiche Zeitspanne ebenfalls eine Zunahme
von -70 Mio. L auf rund + 70 Mio. L ausgewiesen. Rund drei Viertel des Tanktourismus er-
folgt in einem Band von 10km ab der Grenze.

Das Schdtzmodell liefert im Weiteren direkte Preiselastizitdaten. Diese sind nahe der
Grenze fiir Benzin etwa -1.5 (Schweizerpreis) bzw. +1.2 (Auslandpreis). Mit zunehmender
Distanz zur Grenze nehmen diese Werte ab. Ab 30km ist der Preiseinfluss nicht mehr spiir-

bar. Die Preiselastizitdt betragt dann noch rund -0.3, was mit Werten aus andern Studien
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vergleichbar ist (z.B. Baranzini 2009: -0.34). Im Grenzgebiet sind demnach die Reaktionen
auf Preisdnderungen spiirbar grosser, weil ein Teil des Benzinabsatzes von ausldndischen
Fahrzeughaltern nachgefragt wird, die schneller und flexibler auf Preisinderungen reagie-
ren. Fiir Diesel liefert das Modell nahe der Grenze dhnliche Werte wie fiir Benzin, d.h. et-
wa -1.6. Die durchschnittliche Schweizer Preiselastizitdt betrdgt fiir die Stichprobe -0.23,
der Wert tendiert allerdings bei 15km gegen Null, ein Indiz dafiir dass das Diesel-Modell

an seine Grenzen stosst.

v

Mit dem okonometrischen Modell lassen sich auch Verinderungen des Tanktourismus
als Folge von Preisinderungen abschdtzen. Wird beispielsweise der Schweizer Benzinpreis
um rund 20 Rp. erhoht (etwa durch eine C0,-Abgabe), reduziert sich der Tanktourismus
um 45%. Dieser Riickgang wiirde zu Steuerausfallen von rund 150 Mio. CHF fiihren. Dem
stiinden Mehreinnahmen von zwanzig Rappen pro Liter (oder rund 900 Mio. CHF) entge-
gen, deren Verwendungszweck allerdings erst festzulegen ware.
> Durch verschiedene Plausibilisierungsansatze konnten die Grossenordnungen des Tank-
tourismus’ verifiziert werden:
> Die Verdnderung des Tanktourismus als Folge der Preisanderungen kann man grob
abschétzen, indem man den effektiven Absatz in den Grenzregionen (der anders als im
Inland verlaufen ist) einer hypothetischen ,unbeeinflussten” Entwicklung gegeniiber-
stellt, d.h. einem Wachstumspfad von Tankstellen mit grosserer Distanz zur Grenze.
Das fiihrt zu einer Zunahme des Tanktourismus in der Periode 2001 / 2008 von rund
etwa 140 bis 180 L (oder +3 bis 4%). Das bestdtigt die Werte der 6konometrischen
Schatzung von 130 bis 200 Mio. L in der gleichen Periode. Nicht schliissig beantwort-
bar ist auch mit dieser Grobabschdtzung aber die Frage, wie gross denn der ,Sockelbe-
trag” des Tanktourismus ist. Analog kann dies auch auf Diesel angewendet werden.
Auch hier bestdtigt die Schiatzung (von rund +100 Mio. L) die Werte des 6konometri-
schen Modells von rund +120 Mio. L.

v

Mit sog. Bottom up-Modellen kann man den Gesamtverbrauch an Treibstoffen nach-
bilden. Aus dem Vergleich mit dem Absatz ergibt sich dann eine Differenz, die man im
Prinzip als Tanktourismus interpretieren kann. Ein so abgeleiteter Wert fiir den Tank-
tourismus ist allerdings mit grossen Unsicherheiten behaftet, weil er sich aus der Dif-
ferenz zwei grosser Zahlen ergibt. Gleichwohl zeigen die Ergebnisse des aktualisierten
Bottom up-Modells sowohl fiir Benzin wie fiir Diesel Werte in der dhnlichen Grossen-

ordnung wie jene des dkonometrischen Schiatzmodells. Die Methodik ist allerdings
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nicht geeignet um die Veranderung des Tanktourismus iiber mehrere Jahre hinweg
verldsslich nachzubilden.
> Eine Auswertung der grenzquerenden Bewegungen des Personenverkehrs kann eben-
falls dazu herangezogen werden, um die Grossenordnung des Tanktourismus abzu-
schdtzen. Dazu sind ergdnzende Annahmen etwa zur Tankfiillung oder zum Tankver-
halten nétig, die zwangsldufig mit Unsicherheiten versehen sind. Die Ergebnisse zei-
gen, dass auch eine solche Grobschdtzung die Modellwerte bestdtigt ohne dass die
Annahmen stark strapaziert werden miissen.
> Spezieller Natur ist das Verhdltnis zum Tanktourismus fiir den Schwerverkehr. Grund-
sdtzlich tanken viele LKW in firmeneigenen Betriebshofen (giinstigere Preise, mehr Flexi-
bilitdt). Der ausldndische Treibstoff kann u.a. wegen Mehrwertsteuer-Differenzen giinsti-
ger sein. Gleichwohl sind die Schweizer Transporteure kaum stark am Tanktourismus be-
teiligt, zum einen weil sie einen Grossteil ihrer Fahrt im Ausland zuriicklegen, zum andern
weil gemdss Mineraldlsteuerverordnung Schweizer Transporteure bei ihrer Riickkehr in die
Schweiz maximal 400 L Treibstoff mitfithren diirfen. Solange der Dieselpreis im Ausland
giinstiger ist, sind demnach primar die auslandischen Transporteure, welche mit vollem

Tank die Schweiz durchqueren, ,Tanktouristen”.
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ANNEX 1: ABSATZKENNGROSSEN DER ERHOBENEN TANKSTELLEN
IM VERGLEICH ZUM GESAMTSCHWEIZERISCHEN ABSATZ

Absatz Benzin 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Benzin Tankst. (Erhebung) <5km Mio L 634 568 567 578 559 549 554 567
Benzin Tankst. (Erhebung) >5km Mio L 2'173 2'157 2'135 2'091 2'016 1'937 1'876 1'821
Benzin Tankst. (Erhebung) >20km Mio L 1'346 1'346 1331 1'306 1244 1'202 1'169 1'128
Benzin Tankst. (Erhebung) Total Mio L 2'806 2'725 2'702 2'670 2'575 2'486 2'431 2'387
Benzin CH (En-Statistik) CH Total Mio L 5'208 5'105 5'084) 4999 4'867 4'718| 4'675 4'576
Anteil von CH 54% 53% 53% 53% 53% 53% 52% 52%
Benzin Tankst. (Erhebung) <5km Rel zu 2001 100% 90% 89% 91% 88% 87% 87% 89%
Benzin Tankst. (Erhebung) >5km Rel zu 2001 100% 99% 98% 96% 93% 89% 86% 84%
Benzin Tankst. (Erhebung) >20km Rel zu 2001 100% 100% 99% 97% 92% 89% 87% 84%
Benzin Tankst. (Erhebung) Total Rel zu 2001 100% 97% 96% 95% 92% 89% 87% 85%
Benzin CH (En-Statistik) CH Total Rel zu 2001 100% 98% 98% 96% 93% 91% 90% 88%
Absatz Diesel 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Diesel Tankst. (Erhebung) <5km Mio L 44 47 54 64 76 90 122 152
Diesel Tankst. (Erhebung) >5km Mio L 285 318 364 421 477 535 605 674
Diesel Tankst. (Erhebung) >20km Mio L 172 193 222 259 294 333 376 416
Diesel Tankst. (Erhebung) Total Mio L 329 365 418 485 553 625 727 826
Diesel CH (En-Statistik) CH Total Mio L 1'611 1'659 1'763 1'894 2'063 2'228 2'396 2'632
Anteil von CH 20% 22% 24% 26% 27% 28% 30% 31%
Diesel Tankst. (Erhebung) <5km Rel zu 2001 100% 107% 122% 146% 174% 205% 277% 347%
Diesel Tankst. (Erhebung) >5km Rel zu 2001 100% 112% 128% 148% 167% 188% 212% 236%
Diesel Tankst. (Erhebung) >20km Rel zu 2001 100% 112% 129% 150% 170% 193% 218% 241%
Diesel Tankst. (Erhebung) Total Mio L 100% 111% 127% 148% 168% 190% 221% 251%
Diesel CH (En-Statistik) CH Total Mio L 100% 103% 109% 118% 128% 138% 149% 163%
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ANNEX 2: DETAILS DES OKONOMETRISCHEN MODELLS

Das okonometrische Modell (detailliert)

Das wichtigste Ziel des Modelles ist, die Verdnderung in der Treibstoffnachfrage beziiglich
Verdnderungen der Preise zu quantifizieren (Elastizitdten) - und zwar erstens die allgemei-
ne Anderung der Nachfrage, wenn sich der Schweizer Preis dndert, und zweitens der Substi-
tutionseffekt zwischen ausldndischem und Schweizer Treibstoff, wenn sich das Preisverhilt-
nis dndert. Im Gegensatz zur Studie von Banfi et al. 2003 soll in dieser Studie nicht ange-
nommen werden, dass sich Tanktourismus in einer Bandbreite von 5km von der Grenze ma-
nifestiert. Das Modell soll in der Lage sein, Auskunft iiber diese ,kritische Distanz” zu ge-

ben.

Resultate des Schatzmodelles fiir Benzin

Der bereinigte Datensatz umfasst 315 Gemeinden iiber 8 Jahre (balanced panel data). Fiir

die Schdtzungen stehen somit die klassischen Panel-Data-Modelle (Random Effects und Fi-

xed Effects) oder das Hausman-Taylor Modell zur Verfiigung. Da in den Daten auch Variablen

vorkommen, welche keine zeitliche Variation aufweisen, wie die Distanz, ware ein Random

Effects Modell vorzuziehen, da bei einem FE-Modell diese Variablen nicht beriicksichtigt

werden. Fiir die schlussendliche Wahl des Modelles wurden somit folgende Kriterien beriick-

sichtigt

> Hausman Test (Test, ob die Differenzen zwischen den Koeffizienten eines RE-Modelles
und eines FE-Modelles systematisch sind)

> Prdsenz von zeitinvarianten Variablen

> Zeitliche Variation der Variablen

> Qualitdt des Modelles, Anpassungen fiir Simulationen zu iibernehmen

Als bevorzugtes Modell konnte dann nach Testen dieser Kriterien ein Random Effects Modell

gewdhlt werden. Die Schdtzresultate fiir das Modell und die Koeffizienten fiir die in Kapitel

5 spezifizierte Gleichung sind in den folgenden Tabellen dargestellt.
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R andom -effects regression Numb = 2520
Group variabl idmu Numb = 315
R-sq: within 0.2451 Obs.P = 8
between between 0.2001 avg = 8
overall overall 0.2035 max = 8

Wald = 786

Prob > = 0
Insgsta Koe ffizient Standard Fehler t P>t 95% Konfidenz-Intervall
Inpgch -0.2109 0.1081887 -1.95 0.051 -0.4229364 0.0011554
Inpg 1.4691 0.2829879 5.19 0 0.9144719 2.023764
Inpgdist -0.4338 0.0938535 -4.62 0 -0.6177589 -0.2498598
Incarg 0.1158 0.0515981 224 0.025 0.0146992 0.2169602
Incard -0.1882 0.0320722 -5.87 0 -0.2510795 -0.1253586
Inpopch 0.1574 0.0569106 277 0.006 0.0458785 0.2689639
Inychp 0.0500 0.0808248 0.62 0.536 -0.1084137 0.2084137
Indist -0.0641 0.0457593 -1.4 0.161 -0.1537937 0.0255796
Incommu -0.0050 0.0091384 -0.55 0.583 -0.0229303 0.0128914
dummy 0.6669 0.0291176 22.9 0 0.6098232 0.723962
gl -0.1698 0.3346946 -0.51 0.612 -0.8257811 0.4861978
g2 -0.0005 0.5667949 0 0.999 -1.111361 1.110434
g3 -0.1431 0.3547383 -0.4 0.687 -0.8383882 0.5521604
g4 0.1465 0.3948425 037 0711 -0.6273277 0.9204265
g5 -0.1723 0.3462813 -0.5 0.619 -0.8509854 0.5064124
g6 -0.2465 0.3339114 -0.74 0.46 -0.9009077 0.4080008
g7 -0.5287 0.3567551 -1.48 0.138 -1.227976 0.1704779
g8 0.0230 0.3369181 0.07 0.945 -0.6373082 0.6833865
g9 0.0933 0.3346809 0.28 0.781 -0.5627105 0.7492146
g10 -0.4238 0.4306648 -0.98 0.325 -1.267919 0.4202561
gll 0.3705 0.3686231 1.01 0.315 -0.3520136 1.092962
_cons 13.6952 1.024131 13.37 0 11.68789 15.70241

Figur 23: Schatz-Resultate fiir das RE -Modell fiir Benzin
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Fixed-effects (within) regression Numb = 2520
Group variabl idmu Numb = 315
R-sq: within 0.2473 Obs.P = 8
between between 0.0015 avg = 8
overall overall 0.001 max = 8
F(9,2196) = 80.15

corr(u_i, XB) = -0.4289 Prob>f = 0
Insgsta Koe ffizient Standard Fehler t P>t 95% Konfidenz-Intervall
Inpgch -0.1285 0.1111723 -1.16 0.248 -0.3464726 0.0895551
Inpg 1.4778 0.2854111 518 0 0.9181194 2.037527
Inpgdist -0.3980 0.0947571 -4.2 0 -0.5837966 -0.2121506
Incarg 0.1021 0.0520017 1.96 0.05 0.0000826 0.2040381
Incard -0.1882 0.0326328 -5.77 0 -0.2521999 0.124211
Inpopch -0.1963 0.1748115 -1.12 0.262 -0.539138 0.1464885
Inychp -0.0350 0.0915655 -0.38 0.702 -0.2145717 0.1445563
Indist - - - - - -
Incommu -0.0154 0.009801 -1.57 0.116 -0.0346489 0.0037915
dummy 0.6813 0.0299916 22.72 0 0.6225194 0.7401493
gl - - - - - -
g2 - - - - - -
g3 - - - - - -
g4 - - - - - -
gs - - - - - -
g6 - - - - - -
g7 - - - - - -
g8 - - - - - -
g9 - - - - - -
g10 - - - - - -
gll - - - - - -
_cons 17.0364 1.857491 9.17 0 13.39378 20.67903

Figur 24 Schatz-Resultate fiir das FE-Modell fiir Benzin

Die Resultate der meisten Koeffizienten sind signifikant und haben das erwartete Vorzei-
chen. Die Koeffizienten des Pro-Kopf Einkommen, der Distanz und der Pendler sind jedoch
nicht signifikant. Trotzdem wurden diese Variablen im Modell belassen, da das Einkommen
zu Nachfrageschdtzungen einbezogen werden soll. Die Distanz bleibt im Modell, da sie auch
in den Interaktionsterm (lnpgdist) einfliesst. Die Koeffizienten der dummy Variablen fiir die
einzelnen Kantone (g,-g,;) sind zwar meist nicht signifikant, trotzdem werden sie im Modell
belassen, um eventuelle regionale Charakteristiken zu erkldren. Wie zu erkennen ist wurden
im FE-Modell die zeitinvarianten Variablen nicht beriicksichtigt und die Koeffizienten der
restlichen Variablen sind weit weniger signifikant als im RE-Modell. Der Hausmann-Test hat
die Nullhypothese, dass die Abweichungen zwischen Random Effects Modell und Fixed Ef-

fects Modell nicht systematisch sind, nicht verworfen.

Konfidenzintervalle
Die Hochrechnung fiir den Tanktourismus basiert auf dem in Figur 12 illustrierten Vorgehen
und den in Figur 13 gezeigten Schdtzresultaten. Man muss sich an dieser Stelle bewusst

sein, dass jeder geschdtzte Koeffizient mit einer Unsicherheit belastet ist, d.h. es gibt ein
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Konfidenzintervall (oder Vetrauensintervall). Zum Beispiel wird der Koeffizient des Schwei-
zer Preises auf -0.2105 geschatzt. Dies ist aber nur der Erwartungswert der Schatzung. Der
»~wahre” Wert kann innerhalb einer gewissen Bandbreite um diesen Mittelwert liegen. Das
95%-Konfidenzintervall wird in Figur 13 mit (-0.423 ; 0.001) angegeben. Das bedeutet, mit
95% Sicherheit liegt der ,wahre” Wert dieses Koeffizienten in diesem Band. Fiir die Schat-
zungen des relativen Tanktourismus (prozentuale Werte) wird aber die gesamte Schdtzglei-
chung verwendet. Die verwendeten Koeffizienten haben aber ganz unterschiedliche Mittel-
werte und Standardfehler, welche bei dem Vorgehen zur Abschitzung des relativen Tank-
tourismus beriicksichtigt werden miissen.

Die folgende Abbildung zeigt das 95% Vertrauensintervall fiir den relativen Tanktouris-

mus:
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Figur 25 Mittelwert mit unterem und oberem Konfidenzintervall fiir den proz. TT Benzin (d<30km)

Das oben gezeigte 95%-Konfidenzintervall fiir Tanktourismus ist relativ gross. Jedoch liegt
die untere Grenze immer iiber 1% fiir relativen Tanktourismus (zur Erinnerung: Als ,relati-
ven” Tanktourismus bezeichnen wir den Prozentsatz der Gesamtabsdtze, welcher iiber Tank-

tourismus vertrieben wird).
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Resultate des Schatzmodelles fiir Diesel

Random-effects regression Numberofobs. = 2104
Group variable: idmu Numberofgroups = 263
R-sq: within 0.6196 Obs. Per group: min = 8
between between 0.1608 avg = 8
overall overall 0.2621 max = 8
Wald chi2(21) = 3024
Prob > chi2 = 0
Insdsta Koeffizient Standard Fehler t P>t 95% Konfidenz-Inte rvall
Inpdch 0.6221 0.1095685 5.68 0 0.407314 0.8368148
Inpd 2.6907 0.2332093 11.54 0 2.233636 3.1478
Inpddist -0.7680 0.069685 -11.02 0 -0.9045776  -0.6314173
Incarg -0.3756 0.0712633 -5.27 0 -0.5152986  -0.2359516
Incard 0.3441 0.0427735 8.04 0 0.2602699 0.4279389
Inpopch 0.0720 0.0739032 0.97 0.33 -0.0728601 02168349
Inychp 0.0564 0.0958251 0.59 0.556 -0.131454 0.2441736
Indist 0.0396 0.0471624 0.84 0.401 -0.0528075 0.1320657
Incommu 0.0178 0.0119123 1.49 0.136 -0.0055664 0.0411289
dummy 0.3367 0.0354902 9.49 0 0.2671054 0.4062243
gl 0.2218 0.332189 0.67 0.504 -0.4292484 0.8729084
g2 0.0137 0.716755 0.02 0.985 -1.391162 1.418466
g3 0.4458 0.3565681 1.25 0.211 -0.2530636 1.144658
g4 0.0639 0.3960506 0.16 0.872 -0.7123143 0.8401756
g5 0.2622 0.3415807 0.77 0.443 -0.40725 09317218
g6 0.1065 0.3302238 0.32 0.747 -0.5407501 0.7537033
g7 -0.0562 03721258 -0.15 0.88 -0.7855992 0.6731072
g8 0.4548 0.3315891 1.37 0.17 -0.1950895 1.104716
g9 0.4149 0.3293895 1.26 0.208 -0.230644 1.060539
gl0 0.0903 0.4212992 0.21 0.83 -0.7354542 0.9160085
gll 0.6890 0.3639821 1.89 0.058 -0.024429 1.402355
_cons 8.8404 1.165465 7.59 0 6.55612 11.12466
Figur 26 Schétz-Resultate fiir das RE-Modell fiir Diesel
Fixed-effects (within) regres sion Numberofobs. 2104
Group variable: idmu Numberofgroups = 63
R-sq: within 0.6199 Obs. Per group: min = 8
between between 0.0688 avg = 8
overall overall 0.185 max = 8
F(9,1832) 331.97
corr(u i,XB) -0.0771 Pro b>F = 0
Insdsta Koeffizient Standard Fehler t P>t 95% Konfide nz-Inte rvall
Inpdch 0.6383 0.1118998 5.7 0 0.4188113 0.8577405
Inpd 2.7130 0.2349466 11.55 0 2.252241 3.173824
Inpddist -0.7679 0.0703008 -10.92 0 -0.9058194 -0.6300631
Incarg -0.3954 0.0721573 -5.48 0 -0.5369262 -0.2538878
Incard 0.3286 0.0440077 7.47 0 0.2422996 0.4149206
Inpopch 0.2062 0.2319373 0.89 0.374 -0.2486397 0.6611389
Inychp 0.0890 0.1129846 0.79 0.431 -0.1326058 0.3105786
Indist (omitted)
Incommu 0.0048 0.013367 0.36 0.718 -0.0213834 0.0310491
dummy 0.3428 0.0371426 9.23 0 0.269977 04156696
gl (omitted)
g2 (omitted)
g3 (omitted)
g4 (omitted)
g5 (omitted)
g6 (omitted)
g7 (omitted)
g8 (omitted)
g9 (omitted)
glo (omitted)
gll (omitted)
_cons 7.9414 2.429058 3.27 0.001 3.1774 12.70543

Figur 27 Schétz-Resultate fiir das FE-Modell fiir Diesel
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Auch hier sind die meisten Koeffizienten signifikant und haben das erwartete Vorzeichen.
Allerdings ist das Vorzeichen des Schweizerpreises positiv, was nicht intuitiv ist. Auch beim
vorliegenden Modell deutet der Hausmann Test auf keine systematische Variation zwischen
dem Random und Fixed Effects Modell hin.
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ANNEX 3: ERGEBNISSE DES BOTTOM-UP MODELLS
(Beschreibung des Bottom up - Modells z.B. in Infras 2007 [Kap. 2.4])

Benzin (Mio L) 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Verbrauch PW 4'478 4'442 4'414 4'337 4'244 4'151 4'021 3'924 3'835
Verbrauch LNF 158 149 141 131 124 117 110 101 93
Verbrauch MR 79 81 83 86 88 89 92 95 100
Verbrauch Offroad 87 86 86 86 86 86 86 86 85
Verbrauch Total 4'802 4'758 4'724 4'640 4'543 4'443 4'309 4'206 4'113
Absatz 5'368 5'220 5'115 5'089 4'997 4'845 4'696 4'649 4'549
Differenz Abs.-V. 566 462 390 449 455 402 387 443 436
Diesel (Mio L) 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Verbrauch PW 336 362 410 485 564 638 711 807 879
Verbrauch LNF 151 167 178 188 197 209 220 235 246
Verbrauch SNF 663 648 635 638 646 652 667 672 673
Verbrauch Busse 120 121 122 123 126 132 137 138 136
Verbrauch Offroad 400 402 404 406 408 410 411 412 413
Verbrauch Total 1'670 1'700 1'748 1'839 1'941 2'041 2'145 2'264 2'348
Absatz 1'571 1'599 1'655 1'755 1'885 2'060 2'229 2'392 2'629
Differenz Abs.-V. -99 -101 -93 -85 -56 19 84 128 281
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ANNEX 4: ABSCHATZUNG TANKTOURISMUS MIT A+GQPV-DATEN

Inputs:
» Grenzquerende Fahrten aus A+GQPV 2007, nach:
> Grenzabschnitt (Land)
» Verkehrszwecken
> Anteil Diesel-/Benzinfahrzeuge
> Herkunft (Ausldnder/Inldnder)

» Preisdifferenzen als Hintergrundinformation fiir Annahmen unten

Annahmen:

Tanktouristen (,reine” und ,unter anderem”) werden vor allem in der Kategorie ,Einkau-
fen” erwartet. ,Reine” Tanktouristen diirften bei der Befragung am ehesten den Zweck
LEinkaufen” angeben, ebenso diejenigen Personen, die ,unter anderem” in die Schweiz ein-
reisen um zu Tanken. Mit folgenden Annahmen lassen sich die Tanktouristen-Anteile am

Einreiseverkehr der Ausldnder in die Schweiz abschdtzen:

Benzin:
> An der Grenze zu Italien, Frankreich und Deutschland (Benzinpreis 45-50 Rp. hoher als in
CH):
» betrdgt in der Kategorie ,Einkaufen” der Anteil ,reine” Tanktouristen 30%, der Anteil
Lunter anderem” 15%.
> Fiir die iibrigen Verkehrszwecke kommen keine ,reinen” und 5% Tanktouristen ,unter
anderem” vor.
» An der Grenze zu Osterreich (Benzinpreis ca. 15 Rp. hoher als in CH):
» betrdgt in der Kategorie ,Einkaufen” der Anteil ,reine” Tanktouristen 15%, der Anteil
Lunter anderem” 10%.
> Fiir die iibrigen Verkehrszwecke kommen keine ,reinen” und 1% Tanktouristen ,unter

anderem” vor.

Diesel:
> An der Grenze zu Deutschland (Dieselpreis 15 Rp. hoher als in CH):
» betrdgt in der Kategorie ,Einkaufen” der Anteil ,reine” Tanktouristen 25%, der Anteil

Lunter anderem” 20%.
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» Fiir die iibrigen Verkehrszwecke kommen keine ,reinen” und 10% Tanktouristen ,un-

ter anderem” vor.
> An der Grenze zu Italien (Dieselpreis 20 Rp. hoher als in CH):

» betrdgt in der Kategorie ,Einkaufen” der Anteil ,reine” Tanktouristen 30%, der Anteil

LJunter anderem” 25%.

» Fiir die iibrigen Verkehrszwecke kommen keine ,reinen” und 15% Tanktouristen ,un-

ter anderem” vor.

» An der Grenze zu Osterreich und Frankreich ist der Dieselpreis teurer in der Schweiz und
demnach wird hier mit negativem Tanktourismus gerechnet:

»> In der Kategorie ,Einkaufen” betrdgt der Anteil ,reine” Tanktouristen -15%, der An-

teil ,,unter anderem” -10%

» Fiir die {ibrigen Verkehrszwecke kommen keine ,reinen” und -1% Tanktouristen ,un-

ter anderem” vor.

Weitere Annahmen

» Pro Tankfiillung wird mit einer Tankmenge von 30 |/Tankvorgang (inkl. Reservekanister)

gerechnet.

> Exportanteile: Es wird angenommen, dass reine Tanktouristen 100% des getankten Treib-
stoffs im Ausland verfahren (Tanken direkt hinter der Grenze). Beim Tanken unter ande-
rem wird der Exportanteil je nach Fahrzweck unterschiedlich angenommen:
» Einkauf: 90% Export

> librige Fahrzwecke: 75% Export

Berechnung:

Die Berechnung des Tanktourismus pro Fahrzweck geschieht nach folgendem Prinzip:

Tanktourismus in | = Anzahl Fahrten * Anteil Tanktourismus * Exportanteil * Tankfiillung
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