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Rentabilitat beim grenziberschreitenden Tanken am Beispiel der
Region Selb-Asch im deutsch-tschechischen Grenzraum

SascHA JAckiscH, PHILIPP NAMBERGER und GorDON WINDER

Zusammenfassung
Der Artikel behandelt das Phdnomen des , Tanktourismus” zu-
ndchst aus theoretischer Sicht, wobei die Autoren aus einer wirt-

schaftswissenschaftlichen Perspektive heraus , Tanktourismus”

als Form einer Arbitrage, welche das Ausnutzen einer Preisdiffe-
renz bezeichnet, auffassen. Zudem werden Griinde und Voraus-
setzungen fiir das Auftreten des grenziiberschreitenden Arbi-
tragetankens nachgezeichnet, um so den Rahmen fiir die eigene
empirische Untersuchung zu schaffen. Nach der Vorstellung des
Untersuchungsraums steht die ,Rentabilitdtsdistanz” im Mittel-
punkt des Interesses. Hierbei zeigt sich u. a., dass es in Abhdngig-
keit des Grades der Rationalitdt der , Tanktouristen” (vollstdndige
vs. eingeschrdnkte) erhebliche Unterschiede gibt, was die rdum-
liche Ausprdgung des optional vom ,, Tanktourismus" betroffenen
Gebiets betrifft.

Grenziiberschreitendes Tanken; Tanktourismus; Rentabilitat;
Rationalitat; Einzugsbereich

Abstract

Cross-border fuelling and the question of profitabil-
ity. The example of the Selb-AS region along the Ger-
man-Czech border

The paper starts off with a theoretical debate on the phenomenon
of “fuel tourism”. The authors - from an economic point of view —
see “fuel tourism” as arbitrage in the sense of using an existing
price difference. Practical reasons and prerequisites for cross-
border fuelling are identified, and the study area is introduced.
Against this background the paper focuses on the spatial outcome
of profitability, and reveals that the “fuel tourists’ degree of ra-
tionality (full vs. limited) heavily influences the spatial outcome
of an area potentially affected by “fuel tourism’.

Cross-border fueling; fuel tourism; profitability; rationality;
catchment area
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Fragestellung und Anlage der
Arbeit
Grenziiberschreitendes Tanken fiihrt in
Deutschland zu erheblichen Steueraus-
fallen. LENK et al. (2004, S. 29f.) beziffern
diese fiir das Jahr 2003 auf etwa 1,5 Milli-
arden Euro. RATZENBERGER (2007, S. 12)
geht davon aus, dass die Mineralélsteuer-
ausfélle durch graue Kraftstoffimporte im
Jahr 2006 ca. 2,1 Milliarden Euro betra-
gen. Wahrend diese GrofRenordnungen die
volkswirtschaftliche Relevanz des grenz-
tiberschreitenden Tankens veranschauli-
chen, verdeutlichen die zugrundeliegen-
den Forschungsansitze exemplarisch,
dass sich diesem Thema wissenschaftlich
bisher eher makro6konomisch genédhert
wurde. Im Gegensatz dazu beschiftigt sich
die vorliegende Fallstudie auf einer klein-
raumigen Betrachtungsebene konkret mit
der Tanksituation in der deutsch-tschechi-
schen Grenzregion Selb-Asch und stellt
die Frage in den Mittelpunkt, wie sich
die Entfernung zur Tankstelle, die fiir die
,Tanktouristen“ gerade noch rentabel ist,
theoretisch berechnen und raumlich dar-
stellen lasst. Dabei wird auf Grundlage
des potenziellen, durch grenziiberschrei-
tendes Arbitragetanken zu realisierenden
Gewinns und der Summe der Arbitrage-
einzelkosten, die durch die Fahrt hin zur
auslandischen Tankstelle und zuriick
entstehen, die noch rentable Wegstrecke
bei voller und bei eingeschrankter Ratio-
nalitat kalkuliert und erstmals mit Hilfe ei-
ner ,isomonetdren“ Karte visualisiert. So
zeigt sich, inwiefern sich , Tanktourismus*
unter Berticksichtigung der unterschiedli-
chen Kraftstoffpreise zwischen der Tsche-
chischen Republik (CZ) und Deutschland
(DE), der infrastrukturellen Gegebenhei-
ten vor Ort sowie ausgewahlter Fahrzeug-
segmente flir potenzielle , Tanktouristen“
lohnt. Die geographische Relevanz der
vorliegenden Untersuchung zeigt sich
v.a. in der anschaulichen Ubertragung
der modellhaften, theoretischen Annah-
men auf einen konkreten Raum, also der
Erforschung eines 6konomischen Systems
hinsichtlich seiner raumlichen Dimension.
Zunichst wird jedoch der theoretische
Rahmen geschaffen, indem unterschiedli-
che Betrachtungsweisen und der aktuelle
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Stand der Forschung zum Phanomen , Tank-
tourismus” umfassend dargestellt werden.
Dariiber hinaus werden Voraussetzungen
und Grinde fiir das Auftreten von ,Tank-
tourismus” und seine Auswirkungen dis-
kutiert, um so die gesellschaftliche und
volkswirtschaftliche Relevanz des Themas
zu fundieren.

Betrachtungsweisen und Stand
der Forschung zum Phinomen
»Tanktourismus*“

Das Phanomen , Tanktourismus*, das laut
NAUMANN (2005, S. 1) den grenziiber-
schreitenden Verkehr zum Hauptzweck
des Tankens beschreibt, ist v. a. zu Zeiten
steigender Kraftstoffpreise in der me-
dialen Berichterstattung prasent. Dabei
werden in Ldndern mit vergleichsweise
hohen Kraftstoffpreisen — den Quelllan-
dern der ,Tanktouristen” - primar die
Steuerausfille thematisiert, wohingegen
in Landern mit vergleichsweise niedrigen
Kraftstoffpreisen - den Ziellindern der
,Tanktouristen“ - die durch den erhéhten
Kraftstoffabsatz induzierte Manipulation
der Klimabilanz im Fokus der Berichter-
stattung steht (KELLER et al. 2010, S. 34).
Aus deutscher Sicht scheint der Begriff
,Tanktourismus” in den Medien liberwie-
gend negativ konnotiert zu sein: Neben
den entfallenden Steuereinnahmen wird
auf die negativen 6konomischen Effekte
verwiesen, welche die Tankstellenbetrei-
ber im deutschen Grenzgebiet betreffen
(DIE WELT 2012). Des Weiteren werden
die negativen Aspekte fiir die Autofah-
rer thematisiert, wobei insbesondere die
zeitlichen Mehrkosten, welche beim Tan-
ken im Nachbarland entstehen, als Argu-
ment fiir die Unrentabilitidt des grenz-
iberschreitenden Tankens angefiihrt
werden (N-Tv 2012).

Dabei ist der grenziiberschreitende
Verkehr zum Zweck des Tankens kein
deutsches oder europdisches Phdnomen:
Da die Preisdifferenz beim Kraftstoff zwi-
schen zwei oder mehreren Landern (bzw.
Gebietskorperschaften; vgl. die Untersu-
chung von LEAL 2007) den wesentlichen
Anreiz fiir die Konsumenten darstellt,
im Nachbarland Kraftstoff zu erwerben
(MicHAELIS 2003, S. 3; RATZENBERGER

2007, S. 1), tritt dieses Phdnomen tiber-
all dort auf, wo ein Preisunterschied
beim Kraftstoff besteht und ausgenutzt
werden kann. So zeigt sich z.B. an der
US-amerikanisch-kanadischen Grenze
ein Zusammenhang zwischen der Anzahl
grenziiberschreitender Fahrten und dem
Unterschied im Kraftstoffpreis bzw. dem
Wechselkurs (D1 MATTEO u. D1 MATTEO
1996, S. 103). In Singapur ist das Ver-
lassen des Stadtstaates mit einem in der
Republik registrierten Fahrzeug, dessen
Tank mit weniger als drei Viertel gefiillt
ist (IMMIGRATION & CHECKPOINTS AUTHO-
RITY 2014), verboten und kann mit bis
zu 500 Singapur-Dollar bestraft werden
(RIETVELD u. VAN WOUDENBERG 2005,
S.91; SINGAPORE CusTOMS 2014).

Die deutschsprachige Wissenschaft
befasst sich schon seit geraumer Zeit mit
der Thematik des ,Tanktourismus“ So
weist SCHMIT (1984, S. 124f.) bereits 1984
auf das Einkaufs- und Tankverhalten der
Deutschen in Luxemburg hin (NAUMANN
2005, S. 1). 1988 veroffentlicht WEIGAND
(1988, S. 24f.) seine Analysen zum Rei-
severkehr und ,Einkaufstourismus* zwi-
schen Danemark und Deutschland von
1957 bis 1987/88 und zahlt Benzin zu
den bevorzugten Grenzhandelswaren der
Dédnen in Deutschland sowie Diesel zu
jenen der Deutschen in Danemark. Doch
auch nach weiteren, zahlreichen Ver-
offentlichung in der Folgezeit (vgl. z.B.
BEYER 2009) ist der Begriff ,Tanktouris-
mus"“ Mitte der 2010er Jahre noch immer
schwerer zu fassen, als es die pragmati-
sche Verwendung des Ausdrucks in den
Medien suggeriert.

Zunéichst ist der Begriff ,Tanktouris-
mus" - gerade tourismuswissen-
schaftlicher Sicht - als wenig geeignet zu

aus

betrachten, da der grenziiberschreitende
Verkehr zum Tanken vielmehr als touris-
tisches Phdnomen denn als touristisches
Marktsegment zu sehen ist (SCHMUDE
u. NAMBERGER 2010, S. 72f.) bzw. solche
Fahrten nach FREYER (2011, S. 3) dem
nicht-touristischen Bereich zuzuord-
nen sind. Folglich handelt es sich beim
»Tanktourismus“ um keine (klassische)
Form des Tourismus. Dariiber hinaus

wird der Begriff ,Tanktourismus” in der



deutschsprachigen Literatur uneinheitlich
verwendet (NAUMANN 2005, S. 4; KELLER
etal. 2010, S. 25). Im Folgenden werden
die gingigen Definitionen und Betrach-
tungsweisen auf das Phdnomen ndher
erlautert.

»Grenziiberschreitendes Arbitrage-
tanken“ nach PUWEIN (1996)

Aus einer wirtschaftswissenschaftlichen
Perspektive heraus handelt es sich bei
dem Phdnomen des , Tanktourismus“ um
eine Form der Arbitrage, welche das Aus-
nutzen einer Preisdifferenz bezeichnet.
Der Gewinn bei der klassischen Perspek-
tive der Arbitrage resultiert dabei aus
dem Kauf eines Gutes auf einem Markt
mit vergleichsweise niedrigen Preisen
und dem anschlief}enden Verkauf auf
einem Markt mit vergleichsweise hohen
Preisen. Bei Erweiterung der klassischen
Definition und Substitution des Verkaufs,
der am Ende des Transaktionsprozesses
steht, durch den Eigenkonsum, erfolgt
ebenfalls eine Gewinnrealisierung fiir den
»Tanktouristen“ (LENK et al. 2004, S. 4f.).
So bezeichnet PUWEIN (1996, S. 719) be-
reits 1996 das Phanomen des ,Tanktou-
rismus” als grenziiberschreitendes Arbi-
tragetanken.

,Tanktouristen“ nach NAUMANN
(2005)

NAUMANN (2005, S. 5) versteht als , Tank-
touristen” jene Personen, die allein zum
Zwecke des Tankens eine Landesgrenze
passieren, um im Nachbarland gilinsti-
ger zu tanken als im Heimatland. Die
Motivation, die Grenze zu passieren, ist
folglich die Preisdifferenz beim Kraftstoff
zwischen Quell- und Zielland und die
daraus resultierende tatsichliche oder
vermeintliche Ersparnis. Gegenstand
entsprechender Untersuchungen ist so-
mit das Verhalten von Personen, durch
die das Phianomen auf der Mikroebene
betrachtet wird.

,Graue Kraftstoffimporte“ nach
RATZENBERGER (2007)

RATZENBERGER (2007, S. 1f) verzich-
tet weitgehend auf den Begriff ,Tank-
tourismus“ und versteht den Saldo der

gesamten Kraftstoffmenge, die im Aus-
land gekauft, aber im Inland verbraucht
wird, und der Menge, die im Inland ge-
kauft, aber im Ausland verbraucht wird,
als ,graue Kraftstoffimporte. Somit wird
das Phanomen auf einer Makroebene be-
trachtet, wobei auch jener Kraftstoff mit
einbezogen wird, der nicht primar zum
Zweck der Nutzung der Preisdifferenz,
sondern unabhéangig davon (z.B. auf ei-
ner Urlaubsreise) getankt wird. Da der
Begriff der ,grauen Kraftstoffimporte“
nach RATZENBERGER (2007) weiter ge-
fasst ist als jener des , Tanktourismus"”
nach NAUMANN (2005), sind die fiskali-
schen Auswirkungen auch vergleichswei-
se grofier.

y,Tanktourismus“ nach KELLER et al.
(2010)

Der Begriff des ,Tanktourismus“ von
KELLER etal. (2010, S. 24ff.) unterscheidet
sich von den , grauen Kraftstoffimporten®,
in dem er ,Tanktourismus“ als Inlands-
absatz abziiglich des Inlandsverbrauchs
definiert. Die Perspektive ist dabei die ei-
nes Landes, welches Zielland von , Tank-
touristen” ist.

In der englischsprachigen Fachlite-
ratur gelten KANBUR und KEEN (1993)
als Standardwerk fiir den theoretischen
Ansatz zum cross-border shopping, un-
ter welchem der grenziiberschreitende
Verkehr zum Tanken, das cross-border
fuelling, zu subsumieren ist. Cross-bor-
der fuelling wird demnach als ein Teil-
phdnomen neben anderen wie etwa dem
Erwerb von glinstigeren alkoholischen
Getrdnken oder Zigaretten im Nachbar-
land (BANFI et al. 2003, S. 2) oder dem
cross-border lottery shopping (GARRETT
u. MARSH 2002, S. 501) verstanden und
ist dem cross-border shopping zuzu-
ordnen (NAUMANN 2005, S. 4). Jedoch
stellt das grenziiberschreitende Tanken
von glinstigerem Kraftstoff innerhalb
des cross-border shopping insofern
eine Besonderheit dar, als der Kraftstoff
nicht nur das Konsumgut ist, welches
im glinstigeren Nachbarland erworben
wird, sondern er auch auf dem Hin- und
Riickweg verbraucht wird (CHRISTIAN-
SEN 2004, S. 14).

Grenziiberschreitendes Arbitrage-
tanken: Griinde, Voraussetzungen,
Folgen

Der Hauptgrund fiir das Auftreten des
grenziiberschreitenden Arbitragetankens
ist die Preisdifferenz des Kraftstoffes zwi-
schen dem vergleichsweise teuren Quell-
land und dem vergleichsweise glinstigen
Zielland, die den Ertrag fiir das Arbitrage-
tanken bildet, da die Fahrten ins Ausland
ohne diese gar nicht erst getatigt wiirden
(RATZENBERGER 2007, S. 1). Der Preis-
unterschied gilt somit als entscheiden-
der Anreiz flir den ,Tanktouristen®, den
Kraftstoff im Nachbarland zu erwerben
(MICHAELIS 2003, S. 3). Grenziiberschrei-
tendes Arbitragetanken kann daher auch
als eine Ausweichreaktion auf fiskalpoli-
tische Entscheidungen wie beispielsweise
die Mineral6lsteuer verstanden werden
(ApoLF 2003, S. 466f.). Demzufolge sinkt
die Nachfrage nach Kraftstoff im Zielland
des ,Tanktouristen“ mit jedem Cent, um
den die Preisdifferenz zum Quellland ver-
ringert wird (THONE 2008, S. 45).

Die Preisdifferenz zwischen den Staa-
ten ergibt sich wiederum aus der unter-
schiedlichen nationalen Besteuerung
(PORTER 1999, S. 30). Dabei wird Kraft-
stoff in nahezu allen Lindern der Welt
besteuert, was zundchst einmal dem ge-
ringen Aufwand, der mit der Besteuerung
einhergeht, geschuldet ist: Die Kosten fiir
die Einhaltung der Steuer (compliance
costs) sowie die administrativen Kosten,
die durch die Besteuerung entstehen, sind
vergleichsweise gering, u.a. deswegen,
weil die Anzahl der produzierenden oder
importierenden Firmen gering und somit
deren Uberwachung einfach ist (RIETVELD
u. VAN WOUDENBERG 2005, S. 80). Uber-
dies reagiert die Nachfrage der Konsu-
menten nach Kraftstoff auf Preiserho-
hungen unelastisch (STEINER u. CLUDIUS
2010, S. 3; ApoLF 2003, S. 463; RAPPEN
2006, S. 386), sofern kein Ausweichen auf
andere Staaten moglich ist.

Zwar ist die nationale Besteuerung in-
nerhalb der Europédischen Union durch die
Richtlinie 2003 /96 /EG des Rats der Euro-
paischen Union seitdem 31.10.2003 durch
die Einfilhrung von Mindestsidtzen z.T.
eingeschrankt (RAT DER EUROPAISCHEN
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UNION 2003, S. 51, 63, 85), eine Steuer-
harmonisierung des europdischen Bin-
nenmarkts durch Anndherung der Mehr-
wert- und Verbrauchersétze kann bisher
jedoch nur teilweise realisiert werden. So
variieren die nationalen Steuern fiir Die-
sel- und Ottokraftstoff in den Staaten der
Europaischen Union z.T. erheblich (Euro-
STAT 2014 S. 40), wobei DE bereits Ende
der 2000er Jahre laut KELLER et al. (2010,
S. 33) eines der Lander mit dem héchsten
Treibstoffpreisen in Europa ist. Dieser
Umstand wird auf die 6kologische Steuer-
reform zuriickgefiihrt, durch die ab dem
Jahr 2000 die Mineraldlsteuer (respektive
ab 2006 die Energiesteuer) auf Treibstoffe
erhoht wurde (MicHAELIS 2003, S. 3; KEL-
LER et al. 2010, S. 33).

Wiéhrend die Preisdifferenz den Anreiz
fir die ,Tanktouristen“ darstellt, ist Mo-
bilitat eine Grundvoraussetzung zur Aus-
nutzung dieser. Es wird also ein Fahrzeug
benoétigt und dieses muss auch bewegt
werden konnen. Die Reisefreiheit ist eine
weitere Voraussetzung fiir das Tanken
im glinstigeren Nachbarland, um aus der
Steuerarbitrage Gewinne zu realisieren
(LENK et al. 2004, S. 4). Diese ist in Europa
jedoch erst mit der Realisierung eines ge-
meinsamen Binnenmarktes ab 1993 und
der damit verbundenen Reduktion bzw.
Aufhebung der Restriktionen durch Grenz-
kontrollen erméglicht worden (VELLING
1993, S. 1). Die historische Entwicklung
zeigt, dass die Reisefreiheit keine Selbst-
verstandlichkeit fiir grenziiberschreiten-
des Arbitragetanken ist. Sie beinhaltet in
diesem Kontext auch, dass keine staatli-
chen Restriktionen wie etwa in Singapur -
wie bereits erwédhnt - vorliegen. Die Ho-
mogenitat des Kraftstoffs kann als weitere
Voraussetzung fiir grenziiberschreitendes
Arbitragetanken gesehen werden. In der
einschlagigen Forschung wird Kraftstoff
als homogenes Gut angesehen (BANFI et al.
2003, S. 3; NAUMANN 2005, S. 8; DOYLE u.
SAMPHANTHARAK 2008, S. 870; KELLER et
al. 2010, S. 6, 26), das qualitativ identisch
und beliebig austauschbar ist (WOHE 2010,
S.296), unabhéngig davon, an welchem Ort
er erworben wird. Dies muss allerdings
nicht der subjektiven Wahrnehmung der
potenziellen Konsumenten entsprechen:
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Wird der Kraftstoff im Nachbarland als
qualitativ schlechter empfunden, verrin-
gert sich der Anreiz, ihn trotz des giinsti-
geren Preises zu erwerben. Damit ist die
Transparenz liber Qualitdt und Preis des
Kraftstoffs sowie der Informationsstand
des Konsumenten eine weitere Vorausset-
zung fiir grenziiberschreitendes Arbitra-
getanken (KALINOWSKA et al. 2005, S. 62).

Die Steuerausfille durch ,Tanktou-
rismus“ (KALINOWSKA et al. 2005, S. 62;
NAUMANN 2005, S. 50f.) sowie weitere
negative Effekte wie etwa ein Kaufkraft-
abfluss und eine Wettbewerbsverzerrung
unter den Tankstellenbetreibern sind in
Deutschland laut KELLER et al. (2010,
S. 33) deutlich wahrnehmbar. Trotz einer
ungefahren Schatzung (wie eingangs er-
wahnt, vgl. LENK et al. 2004, S. 29f. und
RATZENBERGER 2007, S. 12) kann die ex-
akte Hohe des Umsatzsteuerausfalls, der
durch grenziiberschreitendes Arbitrage-
tanken entsteht, nicht angeben werden,
da die Datengrundlage der Komplexi-
tit der Berechnung nicht gerecht wird.
So wird beispielsweise das geringere
Umsatzsteueraufkommen bei den Tank-
stellenbetreibern durch den erhdhten
Konsum, der sich aus dem Arbitragege-
winn der , Tanktouristen” ergibt, z.T. kom-
pensiert, zumindest sofern dieser Kon-
sum im In- und nicht ebenfalls im Ausland
erfolgt. LENK et al. (2004, S. 33ff.) weisen
zudem nach, dass die Auswirkungen des
grenziiberschreitenden Arbitragetankens
iberwiegend auf die Regionen im grenz-
nahen Bereich - mit einer Entfernung von
bis zu 50 Kilometer zur Grenze - entfal-
len: So ist der Riickgang des Kraftstoffab-
satzes der Tankstellen im Grenzland tiber-
proportional hoch. An diesem Punkt setzt
die vorliegende Untersuchung an, indem
sie den konkreten Raum berechnet und
darstellt, der vor dem Hintergrund der
Rationalitdt potenzieller , Tanktouristen”
fiir diese noch rentabel ist.

Zur Relevanz der deutsch-tsche-
chischen Grenze als Untersu-
chungsraum fiir grenziiberschrei-
tendes Arbitragetanken

Grenzraume stellen schon an sich eine
Besonderheit dar, da sie an jener Linie

verlaufen, an der politische, wirtschaft-
liche, kulturelle und soziale Systeme
unterschiedlicher Staaten aufeinan-
dertreffen (SCHERHAG 2008, S. 1). Die
deutsch-tschechische Grenze unterschei-
det sich dariiber hinaus durch ihre ge-
schichtliche Bedeutung und Rolle zur Zeit
des Ost-West-Konflikts (WEIGL u. ZOHRER
2005, S. 4) von anderen Grenzen der Bun-
desrepublik. Wahrend das Phdnomen des
grenziiberschreitenden Arbitragetankens
beispielsweise an der deutsch-luxembur-
gischen Grenze seit den 1980er Jahren
bekannt ist (NAUMANN 2005, S. 27), be-
herrscht zu diesem Zeitpunkt noch der
,sogenannte Eiserne Vorhang zwischen
Deutschland und der Tschechoslowakei
die Wahrnehmung der grenzregionalen
bayerischen und tschechischen Bevolke-
rung” (WEIGL u. ZOHRER 2005, S. 4). Die
Untersuchung des grenziiberschreiten-
den Arbitragetankens in der Region Selb-
Asch ist somit von besonderer Bedeutung,
da der , Tanktourismus“ an der deutsch-
tschechischen Grenze im Vergleich zum
»Tank- respektive Einkaufstourismus”
an der deutsch-luxemburgischen (ADOLF
2003, S. 466) oder danisch-deutschen
Grenze (WEIGAND 1988, S. 19ff.) als ver-
gleichsweise junges Phinomen zu be-
zeichnen ist.

Entwicklung der Kraftstoffpreise in
DE und der CZ

Beim Vergleich der Entwicklung der Prei-
se flir unverbleites Superbenzin in DE und
der CZ von Januar 2000 bis einschlief3-
lich April 2013 fallt auf, dass sich die
Kraftstoffpreise in beiden Landern wei-
testgehend parallel entwickeln; jedoch
liegt der Preis fiir Superbenzin in der
CZ dauerhaft unter dem Preis in DE. Die
grofdte Preisdifferenz bei den Monatsmit-
telwerten zeigt sich im August 2004 mit
39,6 Eurocent je Liter, die geringste mit
6,0 Eurocent je Liter im Januar 2011. Im
Durchschnitt betragt die Preisdifferenz
im genannten Zeitraum fiir unverbleites
Superbenzin ca. 22 Eurocent je Liter. Bei
Diesel ist die Preisdifferenz zwischen bei-
den Landern deutlich geringer als jene bei
Superbenzin: So betragt der Durchschnitt
der Preisdifferenz fiir Diesel zwischen DE



und der CZ auf Basis der Monatsmittel-
werte zwischen Januar 2000 und April
2013 ca. neun Eurocent pro Liter. Dariiber
hinaus ist der Preis fiir Diesel, aufgrund
der geringeren Besteuerung im Vergleich
zu Benzin, im genannten Zeitraum in 15
von 160 Monaten in DE giinstiger als in
der CZ (EUROPE’S ENERGY PORTAL 2013).
Nichtsdestotrotz zeigt sich iiber einen
langeren Zeitraum und fast kontinuier-
lich eine gewisse Preisdifferenz, die es
den deutschen Autofahrern erméglicht,
in der CZ einen Arbitragegewinn zu er-
zielen. Hier stellt sich die Frage, inwie-
fern sich der Gewinn durch die Kosten,
die mit der zusatzlich gefahrenen Strecke
zusammenhdngen, noch reduziert bzw.
inwiefern sich die maximale Wegstrecke
eines , Tanktouristen“ zur Tankstelle vor
dem Hintergrund 6konomischer Rationa-
litdt verdandert. Zunachst wird jedoch der
Untersuchungsraum vorgestellt.

Zur ,Tanksituation“ im Untersu-
chungsraum Selb-Asch im Jahr 2013
Die Region Selb-Asch umfasst die Grof3e
Kreisstadt Selb im Landkreis Wunsie-
del (Regierungsbezirk Oberfranken) auf
deutscher und die Stadt Asch (AS) im
Bezirk Eger (Cheb) (Karlsbader Region -
Karlovarsky kraj) auf tschechischer Seite
der Grenze. Im Folgenden wird von der
Region Selb-Asch gesprochen, wenn Aus-
wirkungen auf beiden Seiten der Grenze
gemeint sind.

Zur Analyse des Phdnomens des grenz-
liberschreitenden Arbitragetankens in
der Region Selb-Asch ist ein Blick auf
die rdumliche Verteilung der Tankstellen
notig. Zum Zeitpunkt der Untersuchung,
im Juli 2015, gibt es insgesamt acht
Tankstellen in der Region, wobei sich
fiinf in Asch befinden. Gemessen an der
Anzahl der Tankplétze befinden sich die
grofderen fiinf der acht Tankstellen auf
tschechischer Seite. Insgesamt entfallen
auf die deutsche Seite zwolf Tankplatze
(jeweils vier pro Tankstelle), wohinge-
gen auf tschechischer Seite 38 existieren
(zwolf, acht und dreimal sechs). Des Wei-
teren sind zum Zeitpunkt der Erfassung
mindestens fiinf Tankstellen auf der deut-
schen Seite des Untersuchungsgebiets

geschlossen oder werden anderweitig,
z.B. als Werkstatt oder Getrankemarkt,
nachgenutzt (eigene Erhebung 2015).

Eine Besonderheit in der Region Selb-
Asch stellt die ,Free 1 Gas“ Tankstelle im
tschechischen Asch dar: Zum einen ist sie
mit zwolf Tankpldtzen die grofite Tank-
stelle in der Region. Zum anderen befin-
det sie sich mit 500 Metern Entfernung
in unmittelbarer Nahe zur deutsch-tsche-
chischen Grenze. Ihr Angebot scheint auf
deutsche Kunden abzuzielen, so ist die
Werbung an der Tankstelle in deutscher
Sprache, und auch die Preise fiir die je-
weiligen Kraftstoffarten am Preismast
und den Zapfsdulen sind im Gegensatz
zu den iibrigen Tankstellen in Asch auch
in Euro angegeben. Der Anreiz fiir tsche-
chische Kunden aus Asch oder Umgebung
an die Grenze zu fahren, nur um dort zu
tanken, ist als gering einzuschatzen, u. a.
auch aufgrund der Preise, die an der ,Free
1 Gas"“ Tankstelle im Vergleich zu den iib-
rigen Tankstellen im tschechischen Asch
teurer sind (eigene Erhebung 2015). Die
Tatsache, dass die Tankstelle ,Free 1 Gas*“
in ein grofderes Gewerbegebiet einge-
bunden ist - so befindet sich neben der
Tankstelle u. a. ein Shoppingcenter, Res-
taurant und Casino - zeigt zudem, dass
grenziiberschreitendes Arbitragetanken
als Teil des grenziiberschreitenden Ein-
kaufsverkehrs zu begreifen ist und sich
Kopplungen beim Einkauf von Giitern
ergeben konnen. Die Tankstelle ,Free 1
Gas“ dient daher fiir die nachfolgenden
Berechnungen als ausldndische Zieltank-
stelle deutscher ,Tanktouristen®

Rentabilitat beim grenziiber-
schreitenden Arbitragetanken

Bei der Ausnutzung der Preisdifferenz
zwischen Kraftstoff im In- und Ausland
entstehen dem Konsumenten Arbitra-
gekosten, also aus Sicht der Tanktouris-
ten jene Kosten, die beim Erwerb des
Treibstoffs in einem anderen Land und
anschlieffendem Transfer in ihr eige-
nes Land zum dortigen Konsum anfal-
len (KALINOWSKA et al. 2005, S. 62f).
Die dabei entstehenden Kostengréfien
sind nach MIcHAELIS (2003, S. 5ff) die
Hohe der Kosten fiir den zusidtzlichen

Kraftstoffverbrauch, die Kosten der
Wertminderung am Fahrzeug, Werkstatt-
kosten fiir Wartung und Ersatz von Ver-
schleifdteilen, die Kosten fiir die zuséatzli-
che Anfahrtszeit und die Kosten fiir das
Unfallrisiko. Alle genannten Kosten sind
von einer Vielzahl von Faktoren wie etwa
dem Fahrzeugsegment oder dem indivi-
duellen Fahrverhalten abhadngig und als
variable Kosten zu betrachten (MICHAE-
LIS 2003, S. 5ff.). Der potenzielle Arbitra-
gegewinn, der sich aus dem Produkt von
Preisdifferenz zwischen Kraftstoff im
In- und Ausland und der Kraftstoffmenge
(also dem Ertrag) abziiglich der Arbitra-
gekosten berechnet, verringert sich mit
zunehmender Entfernung zur Tankstelle.
Aus diesen theoretischen Uberlegungen
heraus sind die determinierenden Varia-
blen beim grenziiberschreitenden Arbi-
tragetanken somit die zurtickzulegende
Entfernung zur Tankstelle und die Preis-
differenz des Kraftstoffs zwischen In-
und Ausland. So lasst sich der potenzielle
Arbitragegewinn im deutschen Teil um
die Untersuchungsregion Selb-Asch, der
sich durch das Tanken in der CZ an der
Tankstelle ,Free 1 Gas*“ ergibt, ganz kon-
kret anhand der jeweiligen Entfernung zu
einer ausgewdhlten Tankstelle und der
Preisdifferenz des Kraftstoffs zwischen
DE und der CZ kalkulieren, bevor der fur
grenziiberschreitendes Arbitragetanken
theoretisch noch rentable Raum nach
Preisdifferenzklassen und unter Beriick-
sichtigung des konkreten Strafdennetzes
visualisiert werden kann.

Da die Arbitragekosten von verschie-
denen Faktoren abhéngig sind und durch
die Kombination dieser in der Summe
stark variieren, ergeben sich zahlreiche
mogliche Szenarien. Dabei wird zur mo-
dellbedingten Vereinfachung angenom-
men, dass sich eine Alternativtankstelle
in unmittelbarer Nahe zum Aufbruchsort
des potenziellen , Tanktouristen” befindet.
Entscheidend ist im Folgenden der Unter-
schied zwischen vollstindiger und ein-
geschrankter Rationalitdt, wobei nur bei
erstgenannter alle Kostenaspekte, wie sie
bei einer 6konomisch rationalen Entschei-
dung auftreten, in die Kalkulation mit ein-
bezogen werden (MICHAELIS 2003, S. 4).

21



Beide Kalkulationen - mit vollstdndiger
und mit eingeschrankter Rationalitat —
stellen durch die Verwendung der realen
Zeitkosten eine Weiterentwicklung sowie
durch die Bertiicksichtigung des realen
Wegenetzes eine raumliche Konkretisie-
rung der Modellannahmen von MICHAE-
LIS (2003, S. 4ff.) dar und werden fiir
unverbleites Superbenzin auf Grundlage
aktualisierter Daten berechnet. Diese Be-
rechnung wird zudem fiir vier Segmente
des Kraftfahrtbundesamts durchgefiihrt
(Minis, Kompaktklasse, SUV und Ge-
landewagen, Oberklasse) (KBA 2015a),
womit sich acht verschiedene Szenarien
ergeben.

Als Grundlage fiir die vier ausgewahlten
Fahrzeugsegmente (Minis, Kompaktklas-
se, SUV und Geldndewagen, Oberklasse)
werden jeweils die Fahrzeugmodelle aus-
gewahlt, die laut KBA (2015a) zusammen
zumindest 50 Prozent des Bestands eines
Segments in Deutschland zum 1. Januar
2015 ausmacht (d. h. Fiat 500, Fiat Panda,
Ford Ka, Smart Fortwo, VW Lupo, Renault
Twingo fiir das Segment Minis; Ford Fo-
kus, Opel Astra, VW Golf fiir das Segment
Kompaktklasse; Audi Q5, BMW X1, BMW
X3, BMW X5, Dacia Duster, Ford Kuga,
Hyundai IX 35, Mercedes GLK, Mercedes
ML-Klasse, Nissan Qashqai, Skoda Yeti,
Toyota RAV 4 , VW Touareg, VW Tiguan
fiir das Segment SUV und Geldndewagen;
Audi A8/S8, BMW 7er, Mercedes S-Klas-
se fiir das Segment Oberklasse). Fiir die
Faktoren Tankvolumen, Verbrauch und
Anschaffungskosten (letztere sind fiir
die Berechnung des Wertverlusts vonno-
ten) werden die durchschnittlichen An-
gaben fiir ein Segment errechnet, indem
jeweils ein ganz konkretes Fahrzeug aus
dem Bestand (z. B. Marke VW, Modell Golf
1.8, Typ Highline (97-99), Baureihe Golf
IV (08/97-08/03)) das allgemeine Mo-
dell (z. B. VW Golf) reprasentiert. Dabei
wird als konkretes Fahrzeug jeweils das
Fahrzeug ausgewahlt, das nach Berech-
nungen auf Grundlage der Autodaten-
bank des ADAC (2015) - ergdnzt um die
eigenen Berechnungen zum Wertverlust
(siehe spater im Text unter zusatzliche
Wertminderung am Fahrzeug) - mittlere
Kosten, d. h. den Median der Kosten pro
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Kilometer von allen Fahrzeugen des Mo-
dells, aufweist.

Kalkulation des Arbitragegewinns bei
vollstindiger Rationalitat

Nach MicHAELIS (2003, S. 4) ist die ma-
ximale zusdtzliche Wegstrecke in Kilo-
meter, die ein 6konomisch rational agie-
render Mensch mit seinem PKW bereit
ist, auf sich zu nehmen, um gilinstiger
zu tanken, der Quotient aus dem Ertrag,
welcher sich aus der Preisdifferenz des
In- und Auslandspreises in Eurocent je
Liter ergibt, und den Arbitragekosten in
Eurocent je Kilometer. Legt der , Tank-
tourist” eine kiirzere Strecke zuriick,
realisiert er einen Arbitragegewinn, bei
einer langeren ein Defizit. Demnach ist
bei ihm die Entfernung in Kilometer die
Bezugsgrofie, anhand der alle Arbitra-
gekosten berechnet werden. Dies gilt
auch fiir die zusatzlichen Kosten in Form
der Anfahrtszeit, welche bei MICHAELIS
(2003, S. 8ff.) durch eine Klassifizierung
in verschiedene Durchschnittsgeschwin-
digkeiten kalkuliert werden. Bei dieser
Methodik ist jedoch anzumerken, dass
diese insofern eine starke Vereinfachung
darstellt, als die Geschwindigkeit stark
vom jeweiligen Straflentyp abhdngig
ist: Die exemplarische Annahme, ein
potenzieller ,Tanktourist” ndhert sich
mit durchschnittlich 75 km/h, egal von
wo er aufbricht, ist fiir die vorliegende
Untersuchung unzureichend. Vielmehr
ermoglicht die Grundlage eines routing-
fahigen, auf OpenStreetMap basierenden
Wegenetzes (Network Dataset) im Un-
tersuchungsraum, die Differenzierung
in Weg- und Zeitkosten. Dabei wird auf
Grundlage des Wegenetzes eine Ebene
fiir die Entfernung zum Ziel in Meter
(500-Meter-Intervalle) und eine fiir die
Entfernung zum Ziel in Minuten (1-Mi-
nuten-Intervalle) erstellt. Beide werden
anschliefiend, wie in Abbildung 1 darge-
stellt, miteinander verschnitten, so dass
fiir den Untersuchungsraum fiir jedes
aus der Verschneidung resultierendes
Polygon die Entfernungen zum Ziel, der
Tankstelle ,Free 1 Gas“, in Minuten- und
in Meterintervallen vorliegen. Letztend-
lich kénnen somit fiir jedes Polygon die

anfallenden Einzelarbitragekosten sowie
die Gesamtkosten, die dem potenziellen
,Tanktouristen“ entstehen, wenn in die-
sem sein theoretischer Ausgangspunkt
lage, berechnet werden.

Der Arbitragegewinn fiir ein jeweiliges
Polygon als Aufbruchsort des , Tanktou-
risten” ergibt sich aus der Differenz von
Arbitrageertrag und Arbitragekosten,
die bei der Fahrt zur Zieltankstelle im
Ausland realisiert werden kénnen bzw.
anfallen. Formel 1 veranschaulicht dies,
zeigt die Differenzierung in Weg- und
Zeitkosten und fiihrt zudem alle Einzel-
arbitragekosten auf. Diese auf den Uber-
legungen von MICHAELIS (2003, S. 6ff.)
basierenden Kosten wurden umfang-
reich aktualisiert und neu berechnet. Die
jeweilige Berechnung wird im Folgenden
erlautert.

Getankte Kraftstoffmenge in Liter als
Modellvariable

Die getankte Kraftstoffmenge ist ab-
hingig vom Tankvolumen des jeweili-
gen Fahrzeugsegments. Es ist jedoch
jufderst unwahrscheinlich, dass der
,Tanktourist“ exakt mit leerem Tank
an der Tankstelle ankommt und somit
das Tankvolumen seines Fahrzeugs voll
nutzen kann. Daher sind pauschal fiinf
Liter vom Tankvolumen des Fahrzeugs
zu subtrahieren. Jedoch besteht die Mog-
lichkeit, bis zu 20 Liter an Kraftstoff legal
in einem Reservekanister zusatzlich aus
der CZ mitzufithren (MIcHAELIS 2003,
S. 7f,; vgl. Bundesministerium der Justiz
2013, § 16 Abs. 1 Energiesteuergesetz).
Auch wenn die Moglichkeit wahrschein-
lich von den wenigsten , Tanktouristen
regelmafdig genutzt wird, ist bei der
Berechnung des potenziellen Gebiets,
in dem grenziiberschreitendes Arbitra-
getanken im Untersuchungsraum noch
rentabel ist, die Menge, die mit einem
Reservekanister mitgefiihrt werden
kann, insofern von Bedeutung, als sie
die maximale Ausdehnung des Raums
erhoht. Da dieser dargestellt werden
soll, ergeben sich aus diesen Uberlegun-
gen die in Tabelle 1 aufgelisteten maxi-
malen Kraftstoffmengen nach Fahrzeug-
segmenten flr Ottokraftstoff.



Preisdifferenz zwischen In- und Aus-
landspreis bei Kraftstoff als Modell-
variable

Die Preisdifferenz der Monatsmittelwerte
der Kraftstoffpreise im Inland, also in DE,
und der Kraftstoffpreise im Ausland, also
der CZ, betragt fiir unverbleites Super-
benzin (95 ROZ) zwischen April 2000 und
April 2013 ca. zwischen fiinf und 39 Eu-
rocent (EUROPE’S ENERGY PORTAL 2013).
Auf Grundlage dieser Werte und der
Haufigkeit ihres Auftretens wird im Fol-
genden mit sieben Preisdifferenzklassen
(5, 10, 15, 20, 25, 30, und 35 Eurocent)
fiir unverbleites Superbenzin gerechnet.
Der Ertrag, der in Tabelle 2 dargestellt ist,
variiert somit deutlich je nach gegebener
Preisdifferenz und Fahrzeugsegment (bzw.
Tankvolumen). Da die Preisdifferenzen
fir Dieselkraftstoffe vergleichsweise
gering sind (EUROPE’S ENERGY PORTAL
2013), behandelt die vorliegende Un-
tersuchung ausschliellich unverbleites
Superbenzin.

Arbitragekosten beim grenziiber-
schreitenden Arbitragetanken als
Modellvariable

Der mogliche Ertrag, der beim grenziiber-
schreitenden Arbitragetanken entsteht,
verringert sich um die Arbitragekosten:
Diese setzen sich aus den Einzelarbitra-
gekosten, wie sie in Formel 1 aufgefiihrt
sind, zusammen.

Der zusdtzliche Kraftstoffverbrauch
in Eurocent pro zusatzlich gefahrenem
Kilometer ergibt sich aus dem Kraft-
stoffverbrauch pro 100 Kilometer der
jeweiligen Fahrzeugsegmente sowie
dem Kraftstoffpreis in der CZ fiir Otto-
kraftstoff. Der Wert des Kraftstoffs fiir
die Hinfahrt zur bzw. die Rickfahrt von
der Zieltankstelle bemisst sich somit
nach dem am Stichtag potenziell zu er-
zielenden Verkaufspreis. Die Kosten fiir
den Kraftstoffverbrauch in Eurocent pro
zusatzlich gefahrenen Kilometer sind in
Tabelle 3 fiir die jeweilige Preisdifferenz
ausgehend von einem Referenzpreis fiir
Kraftstoff in DE von 1,45 Euro pro Liter
(Mittelwert KW 31 und 32, 2015) un-
verbleites Superbenzin fiir das jeweilige
Fahrzeugsegment gelistet.

Die zusdtzliche Wertminderung am Fahr-
zeug ist nach MicHAELIS (2003, S. 5)
jeweils zur Hélfte abhingig vom Alter
und der Fahrleistung des Fahrzeugs und
entspricht somit der Gleichung in For-
mel 2. Die nachfolgenden Berechnungen
beruhen auf eigenen Annahmen zur Le-
bensfahrleistung der einzelnen Fahrzeug-
segmente und auf den gemittelten An-
schaffungskosten der Fahrzeugsegmente
aus der Autodatenbank des ADAC (2015)
(vgl. Tab. 4).

Zur Berechnung des zusdtzlichen Un-
fallrisikos wéihrend der Anfahrt werden
die Uberlegungen von MICHAELIS (2003,
S. 5ff)) fiir das Jahr 2013 aktualisiert: So
werden 2013 mit Personenkraftwagen
(PKW) in Deutschland ca. 611 Milliarden
Kilometer zurtickgelegt (KBA 2015b). Im
selben Jahr verungliicken 1.558 Personen
als Fiihrer oder Mitfahrer eines PKW. Da-
riiber hinaus werden 210.993 Personen
verletzt, davon 86,61 Prozent leicht und
13,39 Prozent schwer (STATISTISCHES
BUNDESAMT 2015). Die Kosten fiir Ver-
ungliickte bei Verkehrsunfillen werden
basierend auf den Zahlen von MICHAELIS
(2003, S.10) anlog dem Vorgehen von
BaAuM et al. (2010, S. 76) um die Veran-
derungsrate des Bruttoinlandsprodukts
(BIP) bis zum Jahr 2013 fortgeschrie-
ben. Daraus ergeben sich fiir das betrof-
fene Individuum Kosten in Héhe von ca.

2.445.343 Euro im Sterbefall, 489.068
Euro bei schwerer und 4.890 Euro bei
leichter Verletzung (MIcHAELIS 2003,
S. 10; STATISTISCHES BUNDESAMT 2014).
Auch wenn anzumerken ist, dass solche
Quantifizierungen ungeachtet einer ge-
wissen Pietdtlosigkeit auch einer gewis-
sen Ungenauigkeit unterliegen, lassen
sich die erwarteten Unfallkosten hilfswei-
se mit 3,03 Eurocent/km monetarisieren.
Dies stellt eine deutliche Verringerung ge-
geniiber den fiir das Jahr 2002 durch Mi-
CHAELIS (2003, S. 10) ermittelten 6,7 Eu-
rocent/km dar, lasst sich allerdings durch
den deutlichen Riickgang bei der Anzahl
der Verkehrstoten und Schwerverletzten
von 2002 zu 2013 (STATISTISCHES BUN-
DESAMT 2015) erklaren.

Die zusdtzlichen Werkstattkosten fiir
Wartung und Ersatz von Verschleifsteilen
entsprechen den fiir das jeweilige Fahr-
zeugsegment gemittelten Kosten, wobei
wiederum das konkrete Fahrzeug mit
den laut ADAC Datenbank 2015 mittle-
ren Kosten pro Kilometer ein Fahrzeug-
modell (z. B. VW Golf) reprasentiert. Nur
die Modelle finden Beriicksichtigung,
deren Bestand in der Summe mindestens
50 Prozent des Gesamtbestands aller Mo-
delle innerhalb eines Segments laut KBA
(2015a) ausmacht (vgl. Tab. 5).

Aus den beschriebenen Arbitrageein-
zelkosten ergeben sich in der Summe
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Abb. 1: Schematische Darstellung der Differenzierung in Zeit- und Wegekosten
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Arbitragegewinn fur ein Polygon als Aufbruchsort des
»1anktouristen” bei vollstandiger Rationalitat

G=y(p'~ ")~ (x(k, +k, +k +k )+ k)

-~ —

Gewinn Ertrag

z

Quelle: eigene Darstellung

G Arbitragegewinn fiir ein Polygon (bei vollstandiger Rationalitat)

y getankte Kraftstoffmenge in Liter

p' Kraftstoffpreis im Inland in Eurocent je Liter
pA Kraftstoffpreis im Ausland in Eurocent je Liter

X Entfernung von der Zieltankstelle (zweifach) in Kilometer

kk zusatzlicher Kraftstoffverbrauch in Eurocent je Kilometer

ka zusétzliche Wertminderung am Fahrzeug in Eurocent je Kilometer

ku zuséatzliches Unfallrisiko wahrend der Anfahrt in Eurocent je Kilometer
kw zusatzliche Werkstattkosten fiir Wartung und Ersatz von VerschleiBteilen

in Eurocent je Kilometer
t Entfernung von der Zieltankstelle (zweifach) in Minuten
k zusatzliche Kosten in Form von Anfahrtszeit in Eurocent je Minute

——

Wegkosten Zeitkosten

Formel 1: Arbitragegewinn fir ein Polygon als Aufbruchsort des , Tanktouristen* bei voll-

sténdiger Rationalitét

Wegkosten je nach Preisdifferenz und
Fahrzeugsegment zwischen etwa 18,55
Eurocent und 50,79 Eurocent pro ge-
fahrenen Kilometer (vgl. Tab. 6). Die Ar-
bitragewegkosten steigen demnach mit
zunehmender Wertigkeit des Fahrzeug-
segments an, sinken jedoch mit zuneh-
mender Preisdifferenz beim Kraftstoff.
Zusatzlich zu den vorgestellten Weg-
kosten sind noch die Zeitkosten durch
die zusdtzlichen Kosten in Form von
Anfahrtszeit bzw. der monetarisierte
zusdtzliche Zeitaufwand in Eurocent je
Minute zu beriicksichtigen, welche auf
den Zeitkosten basieren. Die Kosten fiir
eine Stunde Zeit sind sicherlich schwer
zu erfassen, wurden jedoch hilfsweise
durch MICHAELIS (2003, S. 9) im Mittel
mit fliinf Euro je Stunde angegeben und
werden im Folgenden um die Verdnde-
rungsrate des BIP bis zum Jahr 2013
fortgeschrieben (STATISTISCHES BUN-
DESAMT 2014) sowie aufgerundet. Aus
dieser Berechnung ergeben sich Zeit-
kosten in Hohe von 6,50 Euro je Stunde
oder 10,83 Eurocent je Minute, welche
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fiir alle Fahrzeugsegmente und Preisdif-
ferenzklassen identisch sind.

Verschneidung von Zeit- und Wegkos-

ten zur Berechnung der Gesamtkosten
Durch die Verschneidung der jeweils
am Strafiennetz modellierten Zeit- und
Wegkosten fiir Hin- und Riickweg erge-
ben sich fiir den Untersuchungsraum ca.
35.000 Polygone, denen jeweils die Ent-
fernung zur Zieltankstelle in Minuten und
Metern zugeordnet ist. Auf den genann-
ten Entfernungen basieren die Berech-
nungen fiir die Weg-, Zeit- und somit die

Gesamtkosten (vgl. Formel 1). In Tabelle
7 sind exemplarisch fiinf dieser Polygone
aufgelistet. Durch Subtraktion des jeweili-
gen Ertrags um die individuellen Gesamt-
kosten des Polygons, beide abhdngig vom
Fahrzeugsegment und der jeweiligen
Preisdifferenz, ergibt sich fiir die Fla-
cheneinheit der realisierbare Gewinn fiir
den , Tanktouristen®, sollte dessen Start-
punkt der Fahrt zur Zieltankstelle in die-
ser liegen. Fiir die von der Preisdifferenz
und dem Segment abhéngige Betrachtung
sind lediglich jene Polygone relevant, fiir
die ein Gewinn zu realisieren ist. Jene Po-
lygone mit negativem Vorzeichen (z. B. ID
1505 in Tab. 7), werden bei der Betrach-
tung entsprechender Preisdifferenz und
Fahrzeugsegments anschliefRend nicht vi-
sualisiert. Aus der Tabelle wird iiberdies
ersichtlich, dass die theoretische Durch-
schnittsgeschwindigkeit, die zum Errei-
chen der Tankstelle noétig ist, deutlich va-
riiert und somit eine pauschale Annahme
dieser nicht zielfithrend gewesen ware.

Visualisierung der durch grenz-
iiberschreitendes Arbitragetanken
betroffenen Zone bei vollstandiger
Rationalitit

Karte 1 visualisiert fiir vier ausgewdhlte
Fahrzeugsegmente jeweils den Raum, fiir
den grenziiberschreitendes Arbitrage-
tanken unter Berticksichtigung der gege-
benen Preisdifferenzen bei vollstindiger
Rationalitdt gerade noch rentabel ist. Als
Ergebnis zeigt sich zundchst einmal, dass
die Grofe der durch grenziiberschreiten-
des Arbitragetanken betroffenen Zone je
nach Preisdifferenzklasse stark variiert.
Bei exemplarischer Betrachtung der Kar-
te fiir Fahrzeuge aus dem Segment der

Maximale Kraftstoffmenge nach Fahrzeugsegment

Minis Kompaktklasse

SUV und

Gelandewagen Oberklasse
Tankvolumen 85 55) 65 85
in Liter
Max. Kraftstoffmenge 50 70 80 100

in Liter

Quelle: Eigene Darstellung und Berechnung nach MicHaeuis 2003, S. 7f.; Datengrundlage: ADAC 2015

Tab. 1: Maximale Kraftstoffmenge nach Fahrzeugsegment



Potentieller Ertrag bei einer Tankfahrt in Euro
nach Preisdifferenz und Fahrzeugsegment

Minis Kompaktklasse G el?ilrfgew:g _ Oberklasse

B 2,5 3% 4,0 5,0

10 5,0 7,0 8,0 10,0

Angenommene 15 7.5 10,5 12,0 15,0
Preisdifferenz 20 10,0 14,0 16,0 20,0
in Eurocent pro Liter o5 125 175 20,0 25.0
30 15,0 21,0 24,0 30,0

35 17,5 245 28,0 35,0

Quelle: Eigene Darstellung und Berechnung; Datengrundlage: ADAC 2015

Tab. 2: Potentieller Ertrag bei einer Tankfahrt nach Preisdifferenz und Fahrzeugsegment

in Euro

Kosten des Kraftstoffverbrauchs pro zusatzlich gefahrenem

Kilometer in Eurocent

ausgehend von einem Kraftstoffpreis von 1,45 €/Liter unverbleites Superbenzin

in Deutschland

. SUV und
Minis Kompaktklasse Geldndewagen Oberklasse

Kraftstoffverbrauch
in Liter pro 100 km 52 73 84 10,9
5 7,28 10,22 11,76 15,26
10 7,02 9,86 11,34 14,72
Angenommene 15 6,76 9,49 10,92 14,17
Preisdifferenz 20 6,50 9,13 10,50 13,63
in Eurocent pro Liter o5 6,24 8.76 10,08 13,08
30 5,98 8,40 9,66 12,54
35 5,72 8,03 9,24 11,99

Quelle: Eigene Darstellung und Berechnung; Datengrundlage: ADAC 2015

Tab. 3: Kosten des Kraftstoffverbrauchs pro zusétzlich gefahrenem Kilometer in Eurocent

Kompaktklasse verringert sich die betrof-
fene Zone mit Abnahme der Preisdifferenz
deutlich: Bei einer Preisdifferenz von un-
ter finf Eurocent pro Liter ist grenziiber-
schreitendes Arbitragetanken nur fiir eine
maximale Wegstecke von fiinf Kilometern
bzw. sieben Minuten (in beiden Fallen je-
weils einfache Entfernung) rentabel; in
anderen Worten, ,Tanktourismus“ ist in
dieser Konstellation und unter Beriick-
sichtigung des realen Strafdennetzes nur
fir einen Teil der unmittelbar um die
Grenztankstelle angrenzenden Stadt Selb
rentabel. Bei der in der Kalenderwoche
31 und 32 des Jahres 2015 tatsachlich
festgestellten durchschnittlichen Preis-
differenz von ca. 15 Eurocent pro Liter
unverbleitem Superbenzin hingegen ist
unter ansonsten gleichen Bedingungen

grenziiberschreitendes Arbitragetank-
en bis immerhin 17,5 Kilometer bzw. 26
Minuten (in beiden Fallen jeweils einfa-
che Entfernung), und somit u. a. noch fiir
Bewohner des norddstlichen Drittels des
Landkreises Wunsiedel rentabel. Fiir die
maximal angenommene Preisdifferenz von
30 bis 35 Eurocent lohnt sich im Fahrzeug-
segment Kompaktklasse eine maximale
Wegstrecke von 43 Kilometer bzw. eine
maximale Zeit fir die Fahrt zum Tanken
von 54 Minuten (in beiden Fallen jeweils
einfache Entfernung). Diese Entfernung ist
gleichzeitig die maximal sich rentierende
rdumliche und zeitliche Entfernung, die
sich fiir ein Fahrzeug der betrachteten vier
Fahrzeugsegmente bei sieben Preisdiffe-
renzklassen und unter Beriicksichtigung
vollstdndiger Rationalitat ergibt.

Zusatzliche Wertminderung am
Fahrzeug in Eurocent pro
gefahrenem Kilometer

i 1, AK*100 _ AK*50
2" 2" F F

k  zusétzliche Wertminderung
am Fahrzeug
in Eurocent pro gefahrenen Kilometer

AK

Anschaffungskosten in Euro
(bzw. muiltipliziert mit 100 in Eurocent)

F gesamte Lebensfahrleistung
in Kilometer

Quellen: MicraeLis 2003, eigene Darstellung

Formel 2: Zusétzliche Wertminderung am
Fahrzeug in Eurocent pro gefahrenem Kilo-
meter

Dariiber hinaus zeigen sich einerseits
deutliche Unterschiede nach Fahrzeug-
segmenten. So weist z.B. die rentable
Zone fiir Fahrzeuge des Segments Mi-
nis eine flichenmafiig deutlich kleinere
Ausdehnung auf als jene fiir Fahrzeuge
der Kompaktklasse. Weiterhin zeigt sich
z.B., dass es sich fiir potenzielle ,Tank-
touristen” aus der kreisfreien Stadt Hof
beispielsweise fiir das Segment Minis bei
den angenommen Preisdifferenzen im
Westen der Stadt nicht mehr bzw. im Rest
der Stadt erst ab einer Preisdifferenz von
mindestens 20 Eurocent lohnt, zum Tan-
ken nach Asch zu fahren. Im Unterschied
dazu ist fiir alle ,Tanktouristen“ der Seg-
mente Kompaktklasse bzw. SUV und Ge-
landewagen der Weg von der kreisfreien
Stadt Hof aus nach Asch rentabel, z.T. so-
gar schon ab einer Preisdifferenz von 15
Eurocent.

Andererseits fallt auf, dass sich die
durch ,Tanktourismus” theoretisch be-
troffene Zone zwischen den Segmenten
Minis und Oberklasse bzw. zwischen
den Segmenten Kompaktklasse und SUV
und Geldndewagen nur marginal unter-
scheiden. Dies ist insofern interessant,
als sich der Input, der zu diesem sehr
dhnlichen Ergebnis fiihrt, grundlegend
unterscheidet. Da fiir alle Segmente die
Faktoren Zeitkosten, Unfallrisiko sowie
die Benzinpreise im In- und Ausland bzw.
die entsprechende Preisdifferenz als
konstant angenommen werden, sind die
Faktoren, welche Unterschiede zwischen
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Kalkulation zur Wertminderung am Fahrzeug

in Eurocent pro gefahrenem Kilometer

- SUV und

Minis Kompaktklasse Gelindewagen Oberklasse
Anschaffungskosten
#o B 11500 20000 35500 93500
Lebensfahrleistung | 150000 150000 200000 200000
Wertminderung
in Eurocent pro gefahre- 3,9 6,6 8,8 23,3
nem km

Quelle: Eigene Darstellung und Berechnung nach MicHaeLis 20083, S. 7f.; Datengrundlage: ADAC 2015

Tab. 4: Kalkulation zur Wertminderung am Fahrzeug in Eurocent pro gefahrenem Kilometer

Kalkulation zu den Werkstattkosten fur Wartung und den Ersatz von

VerschleiBBteilen

Minis Kompaktklasse

SUV und

Gelandewagen Oberklasse

Werkstattkosten

in Eurocent pro km 59

6,2

7,0 9,2

Quelle: Eigene Darstellung und Berechnung; Datengrundlage: ADAC 2015

Tab. 5: Kalkulation zu den Werkstattkosten fir Wartung und den Ersatz von VerschleiBteilen

Summe der Wegkosten in Eurocent pro Kilometer
nach Fahrzeugsegment und Preisdifferenz fUr unverbleites Superbenzin

Minis Kompaktklasse G elglrf:llel\xfg _ Oberklasse

5 20,11 26,05 30,59 50,79

10 19,85 25,69 30,17 50,25

Angenommene 15 | 1959 25,32 29,75 49,70

Preisdifferenz 20 | 19,33 24,96 29,33 49,16
in Eurocent pro Liter

25 19,07 24,59 28,91 48,61

30 18,81 24,23 28,49 48,07

35 18,565 23,86 28,07 47,52

Quellen: Eigene Darstellung und Berechnung; Datengrundlage: MicHaeuis 2003, S. 4ff., ADAC 2015, KBA 2015b,

STATISTISCHES BUNDESAMT 2014, STATISTISCHES BUNDESAMT 2015

Tab. 6: Summe der Wegkosten in Eurocent pro Kilometer nach Fahrzeugsegment und

Preisdifferenz fiir unverbleites Superbenzin

den Segmenten ausmachen, die getank-
te Kraftstoffmenge, der Verbrauch -
multipliziert mit dem tagesaktuellen
Referenzpreis in CZ -, die Wertminde-
rung sowie die Werkstattkosten. Dabei
nimmt die potenziell getankte Kraft-
stoffmenge mit zunehmender Grof3e der
Fahrzeugsegmente zu, was wiederum
die betroffene Zone vergrofiert (da sich
der Arbitrageertrag erhoht). Die ver-
bleibenden Arbitragekosten (Verbrauch,
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Wertminderung, Werkstattkosten) neh-
men zwar mit zunehmender Grofie der
Fahrzeugsegmente auch zu, diese ver-
kleinern allerdings die potenziell betrof-
fene Zone. Insgesamt gleichen sich die
Unterschiede zwischen den Fahrzeug-
segmenten z.T. also wieder aus. Aus Sicht
eines Tanktouristen kann es hinsichtlich
der Rentabilitat u.U. also anndahernd kei-
nen Unterschied machen, ob er mit einem
Fahrzeug aus dem Segment Minis oder

einem Fahrzeug aus dem Segment Ober-
klasse nach Asch zum Tanken fahrt. An
dieser Stelle sei jedoch angemerkt, dass
diese marginalen Unterschiede nur fiir
individuelle ,Tanktouristen” gelten, nicht
jedoch fiir die betroffenen Tankstellenbe-
sitzer in DE, denen beispielsweise durch
das Ausbleiben eines ,Tanktouristen“ aus
dem Segment der Oberklasse allein durch
die getankte Kraftstoffmenge hohere Ver-
luste entstehen.

Insgesamt zeigt sich, dass bei vollstin-
diger Rationalitédt der , Tanktouristen“ bei
den Preisdifferenzklassen erhebliche und
bei Fahrzeugsegmenten z. T. geringe Un-
terschiede bei der konkreten Auspragung
des vom ,Tanktourismus” betroffenen
Raums auftreten, die eine ridumliche
Pauschalierung (z. B. dergestalt, dass die
grenznahen Landkreise zur Ginze bzw.
eine Zone von exakt 50 Kilometer entlang
der Grenze betroffen sind) fragwiirdig er-
scheinen lasst.

Kalkulation des Arbitragegewinns
bei eingeschrankter im Vergleich zu
vollstandiger Rationalitit
Esistjedoch davon auszugehen, dass nur
die wenigsten ,Tanktouristen“ Faktoren
wie die zusatzliche Wertminderung am
Fahrzeug, die zusdtzlichen Werkstatt-
kosten fiir Wartung und Ersatz von Ver-
schleifdteilen oder gar das Unfallrisiko
wahrend der Anfahrt beriicksichtigen
(MicHAELIS 2003, S. 5). Daher werden im
Folgenden vier Szenarien unter Nichtbe-
achtung dieser Faktoren kalkuliert und vi-
sualisiert. Die zusatzliche Wegstrecke, bei
der grenziiberschreitendes Arbitragetan-
ken bei eingeschrankter Rationalitat po-
tenziell noch rentabel ist, ergibt sich aus
der in Formel 3 dargestellten Gleichung.
Die Berechnung erfolgt analog der fiir die
vollstdndige Rationalitdt (Formel 1) und
mittels der in Abbildung 1 vorgestellten
Verschneidung von Weg- und Zeitkosten.
Analog zu Karte 1 visualisiert Karte 2
jeweils den Raum, fiir den grenziiber-
schreitendes Arbitragetanken noch ren-
tabel ist, allerdings mit dem Unterschied,
dass die , Tanktouristen“ nun anstelle der
vollstandigen Rationalitdt nur noch eine
eingeschrankte Rationalitdt aufweisen.



Exemplarische Ubersicht {iber Polygone, deren Entfernung zur Zieltankstelle und den daraus resultierenden
Kosten fir das Fahrzeugsegment Kompaktklasse
bei einer Preisdifferenz von funf Eurocent je Liter

ID Entfernung Durchschnitts- Wegkosten Zeitkosten Gesamt- Ertrag Gewinn
(zweifach) geschwindigkeit kosten
[km] [min] [km/h] [Eurocent/km] [Eurocent/min] [Eurocent] [Eurocent] [Eurocent]

1505 20,0 15 80,00 204,40 162,45 366,85 350 -16,85
1808 10,5 10 63,00 107,31 108,30 215,61 350 134,39
2711 7,0 5 84,00 71,54 54,15 125,69 350 224,31
2479 4,5 5 54,00 45,99 54,15 100,14 350 249,86
4889 4,0 7 34,29 40,88 75,81 116,69 350 233,31

Quelle: eigene Darstellung und Berechnung

Tab. 7: Exemplarische Ubersicht (iber Polygone, deren Entfernung zur Zieltankstelle und den daraus resultierenden Kosten fiir das Fahr-

zeugsegment Kompaktklasse bei einer Preisdifferenz von flinf Eurocent je Liter

Der Unterschied wird dabei bei Verwen-
dung des gleichen Maf3stabs sofort er-
sichtlich: So ist die maximale Wegstecke,
die fiir einen ,Tanktouristen” mit einge-
schrankter Rationalitédt hin zur Tankstelle
nach Asch immer noch rentabel ist, uber
alle Fahrzeugklassen und Preisdifferenz-
klassen hinweg mindestens doppelt so
lang, und auch die zeitliche Entfernung
ist stets - z.T. sogar erheblich - gréfier. Im
Segment der Kompaktklasse erhéht sich
beispielsweise die rentable Entfernung
fiir die in der Kalenderwoche 31 und 32
des Jahres 2015 ermittelte durchschnitt-
liche Preisdifferenz von 15 Eurocent von
17,5 auf 38,5 Kilometer (jeweils einfache
Entfernung). Im Segment der Oberklasse
und bei einer angenommenen Preisdiffe-
renzklasse von 30 bis 35 Eurocent rech-
net sich sogar noch eine Wegstecke von
110,5 Kilometer oder eine Fahrzeit von
einer Stunde und 40 Minuten (in beiden
Fallen jeweils einfache Entfernung). Nicht
nur die Wegstrecke, sondern auch der
theoretisch betroffene Raum erweitert
sich bei eingeschriankter Rationalitat:
Wiéhrend bei vollstandiger Rationalitét
lediglich Bayern und ein geringer Teil
des sudlichen Sachsens betroffen sind,
erstreckt sich der vom , Tanktourismus“
theoretisch betroffene Raum nun fiir die
héheren Preisdifferenzklassen sogar bis
nach Thiiringen.

Dartiber hinaus wird bei der kartogra-
phischen Darstellung mittels einer ,iso-
monetiren“ Karte bei eingeschriankter

Rationalitit besonders deutlich, wie sich
die nun starker ins Gewicht fallenden
Zeitkosten (vgl. Formel 1 und 3) auswir-
ken. So zeigt sich - wie allgemein auch bei
Isochronenkarten tiblich -, dass das kon-
krete Strafdennetz bzw. die Art der Stra-
3e und damit einhergehend die mogliche
Geschwindigkeit doch einen erheblichen
Einfluss auf die Situation vor Ort haben.
Besonders deutlich wird dies entlang der
Autobahnen, z.B. anhand der starken
Nord-Siid-Verzerrung entlang der Auto-
bahnen A9 und A93.

Kritik und Ausblick

Die Modellierung am Beispiel des Unter-
suchungsraums Selb-Asch zeigt neben
den Unterschieden nach Fahrzeugseg-
menten und Preisdifferenzklassen v.a.,
wie stark der von den potenziellen , Tank-
touristen“ empfundene Arbitragegewinn
bei eingeschrdnkter Rationalitit von
jenem bei vollstandiger Rationalitat ab-
weicht. Dies hat zur Folge, dass auch der
Raum, der vom ,Tanktourismus“ theo-
retisch betroffen ist, entsprechend stark
variiert. Die Ergebnisse sind insofern als

eingeschrankter Rationalitat
nach MicHaeus 2003

z

Quelle: eigene Darstellung

Zuséatzliche noch rentable Wegstrecke in Kilometer in Ab-
hangigkeit von In- und Auslandspreis flr Kraftstoff bei

G'=y@'-p - xk_+ tk

- — —_—
s (G g
G'  Arbitragegewinn fiir ein Polygon (bei eingeschréinkter Rationalitét)
y getankte Kraftstoffmenge in Liter
pI Kraftstoffpreis im Inland in Eurocent je Liter
p*  Kraftstoffpreis im Ausland in Eurocent je Liter
X Entfernung von der Zieltankstelle (zweifach) in Kilometer
k zusatzlicher Kraftstoffverbrauch in Eurocent je Kilometer

Entfernung von der Zieltankstelle (zweifach) in Minuten

k zusatzliche Kosten in Form von Anfahrtszeit in Eurocent je Minute

Formel 3: Zusétzliche noch rentable Wegstrecke in Kilometer in Abhéngigkeit von In- und

Auslandspreis flr Kraftstoff bei eingeschrédnkter Rationalitat
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Handlungsempfehlung zu sehen, als sie
nicht nur die zusatzlichen Kosten, die den
potenziellen , Tanktouristen“ tatsdchlich
entstehen, benennen, sondern den Raum
konkretisieren, in welchem sich grenz-
liberschreitendes Arbitragetanken theo-

retisch lohnt, und somit exemplarisch die

Grofdenordnung der Sinnhaftigkeit des
,Tanktourismus“ veranschaulichen.

Bayreuth

Wunsiedel Wunsiedel

Die Vermutung liegt nahe, dass das Ver-
halten im grenznahen Raum nicht dem ei-
nes homo oeconomicus entspricht. Unter
Berticksichtigung der negativen Auswir-

kungen des grenziiberschreitenden Arbi-
Kompaktwagen

)

tragetankens wie etwa der 6kologischen
Belastung der Gemeingiiter durch tiber-
fliissige CO2-Emissionen, Schiaden an der
Infrastruktur durch das zusatzliche Ver-
kehrsaufkommen (DEUTSCHER BUNDES-
TAG 2000a u. 2000b, S. 1; MICHAELIS 2003,
S.3; LENK et al. 2004, S. 3; NAUMANN 2005,
S. 92), der Steuerausfall fiir Bund und
Liander sowie die Wettbewerbsverzer-

Lkr.

Bayreuth Wunsiedel Bayreuth

Wunsiedel

< Lkr.

rung z. B. fiir die deutschen Tankstellen cz
(NAuMANN 2005, S. 59; KELLER et al. 2010, A93
S. 33; RATZENBERGER 2007, S. 11f.) wird
ersichtlich, dass nicht rationales bzw.
nicht rentables Arbitragetanken nicht nur
e g . . SUV & Gelandewagen \ Oberklasse A
ein individuelles, sondern vielmehr ein
: : Region Selb-Asch
geseus_.Ch%fthCheS Problem bzw. elln Pro Potentiell noch rentables Gebiet beim grenziiberschreitenden
blem fiir die Umwelt darstellt. Folglich be- | Arbitragetanken bei vollstandiger Rationalitat 2015 DE
darf es weiterfithrender Ansitze, die das Szenarien mit unverbleitem Superbenzin D
. . . cz
grenziiberschreitende Arbitragetanken |Rentables Gebiet bei einer Preis-
. differenz zwischen DE und CZ
zum Inhalt haben. In diesem Zusammen- | jEurocent je Liter Benzin]
hang ware es von vorrangiger Bedeutung, biszu 5 Tankstelle Free 1 Gas 0 30 km
die konkrete Situation an Grenztankstel- mehr als 5 bis zu 10
len bzw. das tatsichliche Verhalten der mehr als 10 bis zu 15 = Dt. Autobahnen
. “ . mehr als 15 bis zu 20 _ 3
,Tanktouristen“ und die entsprechenden ) [ Staats- und Léndergrenzen
mehr als 20 bis zu 25 . .
- . . Landkreise (dt.) und Bezirke (cz.)
Uberlegungen ebendieser vor dem Hin- mehr als 25 bis zu 30
tergrund der Rationalitdt zu analysieren. mehr als 30 bis zu 35
Eine S OIChe Verhaltensorientierte Analyse Kartengrundlage: Eurostat 2010, BunpesamT FUR KARTOGRAPHIE UND GEODASIE 2012,
. . LanpesamT FUR VERMESSUNG UND GEOINFORMATION 2013a & 2013b, OPen STreeT Mar 2013
konnte auch auftretende Gewdhnungsef- , L2017
Datengrundlage: Eigene Berechnungen auf Grundlage von Open StReer Map 2013, m Autoren: S. Jackisch, P. Namberger, G. Winder
editiert: T. Balcke

fekte bel Wechselnden Preisdifferenzen, MicaeLis 2003, Apac 2015, StanistiscHes Bunpesamt 2014 & 2015, Kea 2015b

die Kopplung des Tankens mit dem Er- Karte 1: Potentielle noch rentables Gebiet beim grenziiberschreitenden Arbitragetanken bei

werb von Giitern im Ausland sowie das vollstandiger Rationalitdt 2015
real beobachtbare Einzugsgebiet einer

Tankstelle im Vergleich zum modellierten

Raum behandeln.
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E
Bayreuth ‘ ) rl;ls(irédel Bayreuth

Kompaktwagen

Lkr.
Wunsiedel

b cz

S

i Lkr.
./ Wunsiedel

Ccz

SUV & Gelandewagen \ berklasse

/ Wunsiedel

Lkr.

(074

Region Selb-Asch

Potentiell noch rentables Gebiet beim grenziiberschreitenden
Arbitragetanken bei eingeschrankter Rationalitat 2015
Szenarien mit unverbleitem Superbenzin

Rentables Gebiet bei einer Preis-
differenz zwischen DE und CZ
[Eurocent je Liter Benzin]

DE

[Tez

bis zu 5 Tankstelle Free 1 Gas 30 km

mehrals 5 bis zu 10

mehr als 10 bis zu 15 ——— Dt. Autobahnen

mehr als 15 bis zu 20 [] Sstaats- und Landergrenzen

mehr als 20 bis zu 2 ) .

ehr als 20 bis zu 25 Landkreise (dt.) und Bezirke (cz.)

mehr als 25 bis zu 30

mehr als 30 bis zu 35
Kartengrundlage: Eurostat 2010, BUNDESAMT FUR KARTOGRAPHIE UND GEODASIE 2012,
LANDESAMT FUR VERMESSUNG UND GEOINFORMATION 2013a & 2013b, Oren STreeT Map 2013

IfL 2017

Datengrundlage: Eigene Berechnungen auf Grundlage von Open STreer Map 2013, m Autoren: S. Jackisch, P. Namberger, G. Winder
MicHaevis 2003, Apac 2015, StatistiscHes Bunpesamt 2014 & 2015, Kea 2015b editiert: T. Balcke

Karte 2: Potentielle noch rentables Gebiet beim grenziiberschreitenden Arbitragetanken bei

eingeschrénkter Rationalitat 2015
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Pesome

CamA dxui, dununn HAMBEPTEP, [OPJOH BUHJEP
PeHTa6e/IbHOCTb MPU 3aNpaBKe M0 Ty CTOPOHY Irpa-
HUILBI HA MpuMepe peruoHa 3esib6-Au (Selb-Asch) B
HeMeLKO-4YelICKOM NpUrpaHudbe

B cTaTbe c TeOpeTH‘{eCKOﬁ TOYKH 3pEeHHA paCCMAaTPHUBaeTCA
dbeHOMeH «6eH3UHOBOI'0 TypU3May, IPUYEM aBTOPbI C HAYY-
HO-3KOHOMHYECKUX HOSI/I].[PIIZ CYUTAKT ero d)OpMOﬁ CAeJIKH,
HaHpaBﬂeHHOﬁ Ha U3BJIeyeHHue l'[pI/IGI)IJII/I OT pa3HUIBI B IIE€HE.
KpOMe TOTO, IPOCJEXUBAOTCA IPUIUHBI M IPEANIOCBIJIKHA BO3-
HHUKHOBEHUSA JAaHHOTI'O AABJIA€HUA C TEM, 4TOOBI 06ECIeYUTh OC-
HOBY /1A COOTBETCTBYHOIIEr0 IMIIMPUIECKOTI'0 UCCJIE€JO0OBaAHUA.
[Tocsie xapaKTepUCTHUKU HCCIelyeMON TEPPUTOPHHU B LIEHTpe
BHUMaHHS OKa3bIBAIOTCS BOMPOCHI MaclITab0B peHTabes b-
HocTH. [lokazaHo B YaCTHOCTH, YTO B pallUOHAJIbHOCTH «OeH-
3UHOBOI'O TYpHU3Ma» UMEIOTCA 3HAYUTEJ/IbHbIE Pa3/JIN4YHA, YTO
BJIMAET Ha IPOCTPAHCTBEHHbIE XapaKTEPUCTUKH 3aBUCUMOU
OT JAHHOTIO Mmponecca I/ICCJleAyeMOﬁ TEPPUTOPHUH.

3anpaBKa aBTOTPAHCIIOPTA [0 TY CTOPOHY IPaHUIbl; 6EH3U-

HOBBI! TYpHU3M; peHTabe/IbHOCTb; PallMOHA/IBHOCTD; TATOTe-
I0ll{e TEPPUTOPUU
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Résumé

SASCHA JACKISCH, PHILIPP NAMBERGER et GORDON WINDER
Rentabilité du plein d‘essence a la frontiére: exemple
de la région de Selb et d'AS, a la frontiére germano-
tchéque

Cet article porte sur le phénoméne du «tourisme a la pompe»
d’un point de vue avant tout théorique. Cependant, les auteurs
I'appréhendent également sous un angle économique, comme
une forme d’arbitrage désignant I'exploitation d’'une différence
de prix. Les raisons et les conditions de I'apparition d’un tou-
risme a la pompe transfrontalier sont en outre expliquées afin
d’établir le cadre d'une étude empirique. Apres la présentation
du territoire étudié, la «distance de rentabilité» se place au
centre des considérations. Il apparait entre autres qu’en fonc-
tion du degré de rationalité des «touristes a la pompe, il existe
des différences (intégrales et limitées) considérables en ce qui
concerne I'importance géographique du territoire éventuelle-
ment concerné par le tourisme a la pompe.

Plein transfrontalier; tourisme a la pompe; rentabilité; rationa-
lité; rayon de trajet
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