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BENZINPREISE

Jérg Adolf

Die Ursachen von Benzinpreissteigerungen

Die Benzinpreise haben nicht nur ein hohes NiveaLl erreicht. Sie schwanken auch erheb-
lich im Zeitverlauf, und zwar unabhéngig vom Rohdblpreis. Wie ldsst sich dies erkldren?
Welche Faktoren spielen dabei eine Rolle?

ie Benzinpreise verhielten sich in den letzten bei-

den Friihjahren nicht immer parallel zur Rohdl-
preisnotierung. Sie schlugen nicht nur stérker aus als
die Rohdlpreise. Zeitweise war sogar das Phdnomen
zu beobachten, dass sich die Benzinpreise von den
Rohélpreisen abkoppelten: Fallende Benzinpreise bei
steigenden Rohélpreisen, aber auch steigende Ben-
zinpreise bei sinkenden Rohdlpreisen.

Letzteres ist flr Politiker und Verbandsvertreter An-
lass gewesen, flr Preissteigerungen allein das Profit-
interesse der Olkonzerne verantwortlich zu machen.
Wie aber sind die regelméaBig wieder fallenden Ben-
zinpreise mit diesem Profitinteresse in Einklang zu
bringen? Ist die Mineraldlwirtschaft wirklich allein
Schuld an den hohen Benzinpreisen? Oder soll sie le-
diglich einer unpopuldren Steuer- und Verkehrspolitik
als Siindenbock dienen?

Die Zusammenhange auf den Mineraldl- und Ben-
zinmarkten sind weitaus komplizierter als in der &f-
fentlichen Diskussion dargestellt wird. Klarheit kann
am besten geschaffen werden, wenn man einmal alle
- und nicht nur einige — wesentlichen Determinanten
des Benzinpreises betrachtet. Dabei ist nicht nur zu
beriicksichtigen, dass die einzelnen Faktoren einen
sehr unterschiedlichen Einfluss auf das Niveau des
Benzinpreises haben. Vielmehr weist letzterer auch ei-
ne erhebliche Volatilitat auf, die es zu erklaren gilt.

Angebotsfaktoren

GroBter Bestandteil und daher auch das Niveau
des Benzinpreises bestimmender Faktor ist in
Deutschland inzwischen die Steuerlast. Mineral6l-
und Mehrwertsteuer auf die meistverkaufte Sorte Eu-
rosuper machten im Mai bei einem durchschnittlichen
Tankstellenpreis von 2,16 DM pro Liter immerhin 1,46
DM oder 68 % des Produktpreises an der Zapfsaule
aus. In diesem Steueranteil ist auch der durch die
Okosteuer bedingte Preisanstieg enthalten. Wie ande-
re Mitgliedstaaten der EU hat auch die Bundesregie-
rung die Kraftstoffsteuern seit der letzten Preisbaisse
zur Jahreswende 1998/99 deutlich angezogen, und
zwar um 21 Pfennige pro Liter'. Damit befinden sich

' Dr. J6rg Adolf, 35, ist Mitarbeiter der RWE-DEA
AG fur Mineraloel und Chemie in Hamburg.
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die deutschen Kraftstoffpreise mit Steuern im EU-Ver-
gleich im oberen Mittelfeld, ohne Mineraldlsteuern lie~
gen sie aber am unteren Ende der europdischen
PreisskalaZ.

Da heutige Kraftstoffe immer noch zum weit Uber-
wiegenden Teil aus Rohél hergestelit werden, hat
auch der Rohdlpreis wesentlichen Einfluss auf den
Benzinpreis: zum einen auf das Niveau, zum anderen,
da die Benzinpreise — zumindest normalerweise — den
Rohélpreisnotierungen folgen, auf dessen Volatilitat.
Da aber Rohol fast ausschlieBlich in US-Dollar faktu-
riert wird, spielt auBerdem auch die Entwicklung des
Euro/Dollar-Kurses flir den Benzinpreis eine erheb-
liche Rolle. Wenn sich beispielsweise der Rohdlpreis
von 10 US-Dollar pro Barrel auf 30 US-Dollar erhéht
und gleichzeitig der Wechselkurs des US-Dollars von
2,00 DM auf 2,30 DM zulegt, flhrt dies zusammen zu
giner Verteuerung des Rohstoffeinsatzes von Uber
30 Pfennig pro Liter.

. Die Kenntnis dieser Faktoren reicht oft aus, um die
Preisbildung des Mineraldl(end)produktes Benzin er-
kldren zu kénnen. Benzinpreise sind jedoch keine
Kostenpreise, sondern Marktpreise. Nicht selten ent-
wickelt sich der Benzinpreis daher anders als die
Kostenfaktoren vorgeben. Um dies zu verstehen,
muss man sich Eigenschaften und Strukturen des
internationalen Benzinmarktes genauer ansehen.

Freier Weltmineral6imarkt

Grundsatzlich kann festgehalten werden, dass die
Mineraldimérkte die liberalsten und freiesten Ener-
giemérkte Gberhaupt sind. Und wo die Bedeutung der
Mérkte flr die Preisbildung im Mineraldlsektor bislang
eher begrenzt war, nimmt sie zu®. Zwar versucht die

' Die OPEC. hat insofern nicht Unrecht, wenn sie sagt: ”... the main
reason for the inflated price is purely and simply taxation by the con-
suming countries.” In der EU sind bei Benzin 68% des Produktend-
preises Steuern, den Rest teilen sich Olexporteure und Downstream-
Unternehmen zu etwa gleichen Teilen. Vgl. Rilwanu Lukman:
Speech at the 16th World Petroleum Congress, Calgary, 13. Juni
2000, unter: http://world-petroleum.org, S. 1 f.

2 Vgl. Européische Kommission, Generaldirektion Energie und Trans-
port: Verbraucherpreise fir Mineralblerzeugnisse ohne/mit Abgaben
und Steuern, in; Of Bulletin, Nr. 1066 vom 5. Juni 2001, S. 2 f.

® Vgl. Manfred Horn: Rohdlpreise bleiben zundchst hoch, in: DIW-
Wochenbericht Nr. 10, Jg. 68 (2001), S. 153.
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Schaubild 1
Mineralélverbrauch 1999
(in Mill. bpd)
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Quelle: International Energy Agency.

OPEC heute, die Preisbildung auf den Rohéimérkten
durch Mengenpolitik zu beeinflussen; sie ist jedoch
weiter denn je von einer Steuerung der Olmérkte ent-
fernt*. Eine unbeschrankt freie Preisbildung findet auf
den Markten flr Mineraldlendprodukte, speziell aber
auf den Kraftstoffmarkten statt.

. Allein bedingt durch die Tatsache, dass Olvorkom-
men und Olverbrauchszentren raumlich weit ausein-
ander liegen®, war die Olbranche von jeher auf offene
Olmirkte und freien Olhandel angewiesen. Die natio-
nalen Mineraldimérkte sind. heute Uber internationale
Rohstoff- und Warenbérsen so eng mi.teinande_r ver-
zahnt, dass man faktisch von einem einzigen, inte-
grierten Weltmineraldlmarkt sprechen kann.

Aber nicht nur der hohe Grad der Marktintegration,
auch -die’ Eigenschaften des relativ homogenen Pro-
duktes Benzin sowie Marktstrukturen und Vertriebsor-
ganisation des Downstream-Bereiches flihren zu ei-
nem sehr transparenten und hoch” kompetitiven
Markt. Auf diesem haben die Anbieter selbst kurzfris-
tig kaum eine Chance, mengen- oder qualititsmaBig
am Markt vorbei zu produzieren. Der scharfe Wettbe-
werb sorgt Uberdies fiir permanten Preisdruck und
schmale Produkteriése. Die Ertragslage im Do'wn-
stream-Bereich der Olindustrie ist sowohl relatlv
Verglelch zu anderen Wirtschaftsbranchen ~ als auch
absolut eher unterdurchschnittlich. Oft werden nicht
einmal die Selbstkosten fiir Verarbeitung, Logistik und
Vertrieb gedeckt®.

Benzinmarkt USA

Um nun die Entwicklung auf dem internationalen
Benzinmarkt zu verstehen, reicht es indessen nicht
aus, allein dessen Eigenschaften zu untersuchen.
Man muss auch sein mit Abstand bedeutendstes
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Marktsegment kennen.. GroBter Mineraldimarkt der
Welt ist der nordamerikanische Markt mit einem Ab-
satzvolumen von rund einer Milliarde Jahrestonnen.
Der nordamerkanische Mineralélmarkt wiederum wird
von den USA zu Uber vier Finfteln dominiert’.

Doch diese Aussage beschreibt Einfluss und Be-
deutung der USA fir den globalen Benzinmarkt -nur
sehr unvollstandig. US-Amerikaner haben nicht nur
groBere Autos, mit denen sie mehr fahren —im Durch-
schnitt fast eineinhalb ‘Mal so viel wie ein Européer.
Auch Dieselfahrzeuge sind weit weniger verbreitet®.
Wahrend der Anteil von Ottokraftstoffen am Minerald-
konsum in Deutschiand bei knapp einem Viertel und in
Europa bei gut einem Flinftel liegt, kommen allein Ot-
tokraftstoffe in den USA auf den doppelten Anteil des
gesamten Mineral6lverbrauchs: im Jahre 1999 waren
es Uber 43%. Dies schlégt sich nicht zuletzt in der ab-
soluten GréBe der Benzinmaérkte nieder: der US-Ben-
zinabsatz ist heute mit 8 '4 Mill. Barrel pro Tag (bpd)®
etwa dreimal so groB wie der européische, der deut-
sche Benzinverbrauch mit nicht einmal 0,7 Mill. bpd
macht inzwischen gerade noch ein Zwélftel des US-
Absatzes aus. Die relative GréBe der jeweiligen Mine-
ralol- und Benzinmarkte geht.aus Schaubild 1 her-
vor'.

* Die Situation in den USA unterscheidet sich noch in
einem weiteren Punkt vom rickldufigen deutschen
und stagnierenden europdaischen Benzinmarkt. Unge-

. achtet-einiger zeitweiser Absatzriickgénge wichst der
US-amerikanische Benzinmarkt immer noch'. Auf

Grund erheblich verschéarfter Umweltauflagen fir die

“ Vgl. Klaus Matthies: Beruhigung am Olmarkt, in: WIRT-
SCHAFTSDIENST, 81. Jg. (2001), H. 3, S. 171 f.

5 Wahrend Ende 2000 in den OPEC-L&ndern rund % der Rohdlreser-
ven liegen, verbrauchten im Jahre 2000 allein die ‘'OECD-Staaten
62,4% der Wéltrohdlproduktion. Vgl. BP: Statistical Review of World
Energy 2000. Qil, ;;luni 2001, unter: http://www.bp.com

¢ Vgl. z.B. American Petroleum Institute: The Truth about Oil Industry
Profits, vom 22. Feb. 2001, unter: http://www.api.org; sowie Mine-
ralélwirtschaftsverband e.V.: Jahresbericht 2000, Hamburg 2001, S. 5.

7 Vgl. International Energy Agency: Annual Statistical Supplement for
1998, Paris 2000, Tab. 3u. 4,S. 10 1.

& Vgl. Alliance of Automobile Manufacturers: CAFE: The Story behind
the Corporate Fuel Economy standards debate, 2000, unter:
http://www.autoalliance.org, S. 2.

° Barrel per day (bpd) ist die in der Olindustrie gebrauchlichste Men-
gen-pro-Zeit-Einheit. Ein Barrel sind 159 Liter, 6,33 Barrel ein Kubik-
meter. Auf Grund der unterschiedlichen Dichte von Rohdl und Mine-
raldlprodukten ergeben sich allerdings far die Umrechnung in
Gewichtseinheiten pro Jahr jeweils andere Umrechnungsfaktoren: Ein
bpd entsprichit rund 50 Jahrestonnen Rohdl bzw. 43 Jahrestonnen
Benzin.

0 Vgl. International Energy Agency, a.a.0., Tab. 3 u. 4, S. 10 f. Unter
Gasdl/Gasoil werden in der internationalen Mineral&listatistik die Mit-
teldestillate Dieselkraftstoff und Heizél (leichtes) zusammengefasst
und fiir gewShnlich auch nicht getrennt ausgewiesen.

" Vgl. Energy Information Administration: US Gasoline Data Tab.
3.4, unter: http://www.eia.gov
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Errichtung und den Betrieb von Anlagen sowie stren-
gerer Kraftstoffregulierungen wurden in den letzten
Jahren aber keine der wachsenden Nachfrage ent-
sprechenden Produktions-Kapazitdten entwickelt. Die
friheren Uberkapazitaten sind inzwischen. ver-
schwunden; seit 1997 arbeiten die US-Raffinerien mit
Auslastungsgraden um die 95%™.

Nachfr'ageschwankungen

Wenn es nun auf dem kompetitiven Kraftstoffmarkt
zu Preisschwankungen kommt, die signifikant und flr
langere Dauer Uber der Rohélpreisva?iabilitét liegen,
kénnen dem — unvorhergesehene Produktionsstérun-
gen ausgenommen - eigentlich nur Nachfra-
geschwankungen zu Grunde liegen.

Zwar gibt es im Benzinmarkt auch fundamentale,
langfristige Nachfragetrends®. Unterstellt man jedoch
einmal, dass sich Angebot und Nachfrage bei den ge-
genwdrtig guten Auslastungsqudten in den USA und
in Europa grundséatzlich im Gleichgewicht befinden,
kommen als Ursache fiir die hohe Volatilitét der Ben-
zinpreise nur kurzfristige Nachfragednderungen in
Frage. Hier kann es sich um konjunkturelle, im Hin-
blick auf die Frihjahrspreishausse insbesondere aber
um saisonale oder auch importbedingte Nachfra-
geschwankungen handeln. So trifft das wegen der ho-
hen Raffinerieauslastung relativ starre US-Benzinan-
gebot nicht auf eine konstante Nachfrage. Die
Benzinnachfrage zieht vielmehr in der Fahrsaison, vor
allem aber zu deren Beginn, an*. Es kann aber auch
vorkommen, dass in auBerordentlich kalten Wintern
wie 2000/01 die Benzinproduktion zu Gunsten zusétz-
licher Heizdlproduktion zurtickgefahren wird™.

Da Produktionserweiterungen bei bereits ausgelas-
teten US-Raffinerien kurzfristig nicht méglich sind,
ziehen die Spotpreise an der New Yorker Warenbérse
NYMEX an. Hierdurch steigen wiederum die Margen
(spreads), also’ die Differenz zwischen Rohstoffein-
standskosten und Vor-Steuer-Produktpreisen, an.
Hohe spreads stellen fiir die Raffineriebetreiber einen
Anreiz zur Kapazitatserweiterung dar. Wenn Kapazi-
tatserweiterungen kurzfristig nicht méglich sind, zie-

2 Vgl. John Cook: Petroleum Outlook: More Volatility?, Speech at the
NPRA Annual Meeting, New Orleans, Louisiana, 19. Mérz, 2001,
Slide 24. .

»Vgl. z.B. die Mineraldlprognose 2020 fur Deut'schland vom Mine-
raldlwirtschaftsverband e.V.: Mehr Effizienz — weniger Konsum, in:
MWV aktuell, Nr. 5/01, S. 2-5.

“Als Fahrsaison gilt im Tankstellengeschéft im Wesentlichen das
zweite und dritte Quartal; im Grolhandel macht sich dies noch eher
bemerkbar.

*Vgl. Energy Information Administration: U.S. Gaéoline Data, a.2.0.;
sowie dies.: Summer 2001 Motor Gasoline Outlook, April 2000, unter:
http://www.eia.doe.gov, S. 7.
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hen hohe Margen aber auch Importe an. Die Margen
miissen nur hoch genug sein, um'die Transportkosten
mit abzudecken.

Benzinhandel

Auf dem nordamerikanischen Kraftstoffmarkt wer-
den grundsétzlich wenig'er Ottokraftstoffe produiiert
als verbraucht. Nordamerika ist also Nettoimporteur
von Benzin. Nachdem die US-Importnachfrage nach
Benzin in der ersten Halfte der 90er Jahre schwach
war, zog sie vor.allem zum Ende des Jahrzehnts wie-
der an. Allein die USA importieren regelmaBig 250 000
bis 300000 bpd Benzin. Die tatsdchliche Bedeutung
der Benzinimporte erkennt man jedoch erst, wenn
man beriicksichtigt, dass noch einmal etwa dieselbe
Menge Benzinkomponenten eingefliihrt werden',
Uberdies schlagt sich in der Importbilanz nieder, dass
die USA versuchen, gerade ihre saisonalen Spitzen-
bedarfe  iber den Weltmarkt abzudecken. Wenn die
Fahrsaison beginnt, ziehen die Benzinimporte folglich
deutlich an. Dabei werden — wie in diesem April mit
684 000 bpd.-~ schon einmal Importmengen erreicht,
die Gber dem gesamten deutschen Benzinkonsum lie-
gen'. :

Einer der bedeutendsten Lieferanten fur die Benzin-
einfuhren der Vereinigten Staaten ist Westeuropa. In
den letzten Jahren tag der Anteil Westeuropas am US-
Import im Jahresdurchschnitt bei rund 25-30%. Die
Voraussetzungen flr einen transatlantischen Mine-
raldlhandel sind gut. Denn Westeuropa hat praktisch
den USA entgegengesetzte Mineraldlverbrauchs-
strukturen (siehe auch Schaubild 1): hoher Anteil Mit-
teldestillate (Dieselkraftstoff und leichtes Heizdl) und
geringer Ottokraftstoffanteil, verbunden in der Regel
mit einem Mitteldestillatdefizit und Ottokraftstoffliber-
schuss. Doch es gibt noch weitere, wichtige Faktoren,
welche die beiden Benzinmérkte besonders eng an-
einander binden.

Umweltregulierungen und Kraftstoffqualititen

In den letzten elf Jahren wurden die herkémmlichen
Kraftstoffspezifikationen in den USA aus umweltpoliti-
schen Grlnden allein fiinfmal durch die US-Bundes-
regierung geandert. Mit steigendem Verkehrsaufkom-
men und Kraftstoffverbrauch stiegen bislang auch die
Emissionen von .Luftschadstoffen. Um verkehrsbe-

*Vgl. International Energy Agency, a.a.0., Tab. 22.2, S. 31; sowie
Energy Information Administration: U.S. Gasoline Data, a.a.O.

7 Vgl. Mineraldlwirtschaftsverband e.V.: Weltmineral&ldaten, in: MWV-
aktuell, Nr. 5/01, S. 8; sowie US gasoline production sets record for
month of April, in: Oil & Gas Journal, 16. Mai, 2001, unter:
http://www.ogj.com

®Vgl. John Cook, a.a.0., Slide 27.
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dingte Beeintrachtigungen der Luftqualitat zu vermin-
dern, hat der US-Gesetzgeber daher zum einen die
Abgasgrenzwerte fir Kraftfahrzeuge standig ver-
scharft. Zum anderen hat er, vor allem in den 90er
Jahren, die Inhaltstoffe von Kraftstoffen neu festgelegt
- herkdmmliche Kraftstoffe also reformuliert. Das be-
deutendste Regulierungspaket dieser Art waren die
Reformuiated Gasoline-Standards (RFG), die Ende
1994 in Kraft traten und zu Beginn 2000 in einer zwei-
ten Stufe verschérft wurden. Phase II-RFG-Qualitdten
machen mittlerweile etwa ein Drittel des Benzinmark-
tes in den USA aus®™.

Die Formulierung besonderer US-Kraftstoffqualits-
ten wirkt sich in mehrfacher Weise unmittelbar auf den
internationalen Benzinhandel aus. Sie fihrt zunichst
zu einer Segmentierung des globalen Benzinmarktes
und Abschottung des US-Marktes. Allerdings zog die
Europdische Union in Sachen Luftqualitatspolitik und
Kraftstoffregulierungen mit ihrem Auto-Ol-Programm
dem US-Vorbild nach. Die erste Stufe dieses Pro-
gramms setzte am 1. Januar 2000 neue Kraftstoffspe-
zifikationen in Kraft; eine zweite Stufe wird am 1. Ja-
nuar 2005 folgen®. Européische Raffinerien, die nun
aber in der Lage sind, die Anforderungen des EU-Au-
to-Ol-Programms zu erfiillen, kénnen auch die in den
USA geforderten, zum Teil auBerordentlich hohen
Kraftstoffqualitaten liefern.

Auch wenn die EU den USA in der Luftqualitatspo-
litik nacheifert, unterscheiden sich der européische
und US-amerikanische Spezifikationsansatz in we-
sentlicher Hinsicht: Wahrend in der EU ein einheitli-
cher Kraftstoff-Binnenmarkt mit wenigen Kraftstoff-
qualitaten angestrebt wird, verfolgt man in den USA
gerade bei den neuen Kraftstoffqualititen einen se-
lektiven Ansatz. Es gibt nicht nur Spezifikationsregu-
lierungen auf Bundesebene, sondern auch auf einzel-
staatlicher oder gar lokaler Ebene; man spricht daher
von so genannten ,boutique fuels® sowie von einer
*Balkanisierung” des US-Krafstoffmarktes. Wenn -
statt wie in Europa ein halbes Dutzend Kraftstoffsor-
ten - allein mehr als 30 Benzinqualititen bereitgestelit
werden mussen, flhrt dies zu einer drastischen Ver-
ringerung der Angebotsflexibilitat. Kommt es bei ho-
her Auslastung zu Produktionsstérungen oder Nach-
fragespitzen, kann selbst das ausgekllgelteste
Raffinerie- und Versorgungssystem versagen. Als
Aushilfe kommen dann aus qualitativén Grinden vor
allem europaische Spitzenlieferungen in Frage.

Zu einer unstetigen Entwicklung der Benzinnach-
frage trégt schlielich auch bei, dass die Mindestan-
forderungen an RFG-Qualitaten im Sommer, wenn die

WIRTSCHAFTSDIENST 2001/VII

Luftqualitdtsziele witterungsbedingt schwerer einge-
halten werden kénnen, scharfer.sind als im Winter?.
Die Sommerkraftstoffe miissen jeweils zum 1. Mai im
GroBhandelsbereich bzw. zum 1. Juni im Retailge-
schéft zur Verfigung stehen. Eine Vermischung der
hoéherwertigen Sommerkraftstoffe mit den alten Win-
terkraftstoffen muss aber aus qualitativen Griinden
vermieden werden. Daher werden die Lagertanks, die
zu Beginn des Friihjahrs noch mit den alten Winter-
qualitdten gefiillt sind, zuvor moglichst weitgehend
geleert. Endergebnis ist ein zusatzlicher, regulierungs-
bedingter Nachfrageschub nach Sommerqualitdten
im Frihjahr.

Nicht nur Verbrauchsstrukturen, sondern auch An-
gebotsinflexibilitdt. und Regulierungen (ber Benzinin-
haltstoffe haben.gemeinsam dazu geflihrt, dass die
USA ein wichtiger ausléndischer Nachfrager auf dem
europdischen Benzinmarkt sind.

Der deutsche Kraftstoffmarkt

Wenn die vom Volumen her beachtliche US-Import-
nachfrage Ware aus Europa abzieht, wird Benzin in
Europa knapp und die Benzinpreisnotierungen am
Rotterdamer Spotmarkt steigen. Da nun auch ihre
Margen steigen, ist dies flr die europdischen Benzin-
produzenten eine erfreuliche Entwicklung.

Flir Deutschland, den mit Abstand gréBten europai-
schen Markt fir Mineral6lprodukte, ist die Situation al-
lerdings eine andere: Deutschiand ist seit Mitte der
80er Jahre kein Selbstversorger mehr und muss heu-
te rund ein Drittel (brutto) bzw. ein Sechstel (netto) sei-
nes Produktenbedarfes einflhren. Deutschland ist —
anders als seine européischen Nachbarn - insbeson-
dere auch auf Benzinimporte angewiesen. So werden
per Saldo zur Zeit etwa ein Zehntel bis ein Fiinftel des
Benzin-Inlandsabsatzes durch Importe abgedecki®.

Ein GroBteéil der deutschen Mineralélproduktimpor-
te kommt (ber Rotterdam. So verwundert es kaum,
dass die Tankstellenpreise nicht der Bruttomarge®,
sondern im Wesentlichen der Volatilitdt des Produkt-
importpreises folgen. In gééamtwirtschaftlicher Hin-
sicht bedeutet die Importabhangigkeit bei Benzin al-

“Vgl. Tancred Lidderdale, Aileen Bohn: Demand and Price
Qutlook for Phase 2 Reformulated Gasoline, 2000, Publikation der
US-Energy Information Administration vom 6. August 1999, unter:
http://www.eia.doe.gov, S. 2 -5.

*® Vgl. dazu die Mindestanforderungen an Ottokraftstoffe gemas EG-
Richtlinie 98/70/EG, Amtsblatt der Europaischen Gemeinschaften, Nr.
L 350 vom 28.12.1998. - :

“ Hier geht es vor allem um die Reduktion der Emissionen von Ozon-
Vorlaufersubstanzen: VOCs und NOx. Vgl. Tancred Lidderdale,
Aileen Bohn, a.a:0, S. 4.

2 Mineral6lwirtschaftsverband e.V.: Mineraltlzahlen 2000, Hamburg
2001, S. 23 u. 37.
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Schaubild 2

Tankstellenpreis Eurosuper
(in Pf)

12/99 12/00

12/98 -

Bruttomarge B Mehrwertéteuer

[ Produktenimportpreis B Mineralisteuer

Quelte: Mineraldlwirtschaftsverband. .

lerdings, dass von der hdheren Produzentenrente im
Raffinerie-Bereich weniger im Inland h&ngen bleibt als
in den Benzinijberschussregionen in 'den européi-
schen Nachbarlandern. :

Nun mag zwar der von der US-Importnachfrage
ausgehende Preisimpuls eine wiederkehrende Er-
scheinung sein, die im Frihjahr auf einen ohnehin ér-
héhten Benzinkonsum in der nérdlichen Erdhalbkugel
trifft. Da es sich um eine saisonal begrenzte Nachfra-
gespitze handelt, ist ihr Impuls in der Regel aber von
vorlibergehender Dauer. Ferner reagiert das Angebot
auf langere Sicht elastischer als kurzfristig. HShere
Margen sorgen — schon durch Umstellung des Pro-
duktenmixes in den Raffinerien auf das rentabeiste
Produkt - fur eine baldige'Ausweitung des Benzinan-
gebotes. Und auch die héheren Margen sind im
Downstream-Bereich lediglich ein typisches Uber-
gangsphdnomen. Sie werden.in der hochkompetitiven
Branche rasch wegkonkurriert.

' Zunehmende Preisvolatilitat

Gefahr fur die Benzinpreisstabilitdt droht jedoch
von anderer Seite. Statt EU-weit zum 1. Januar 2005
will die Bundesregierung bereits zum 1. November
2001 vorzeitig vorschreiben, dass schwefelarme
Kraftstoffe, bei allen Kraftstoffsorten flachendeckend
emgefuhrt werden. Und zum 1. Januar 2003 - dann al-
lerdings im nationalen Alleingang — soll es nur noch
schwefelfreie Kraftstoffe in Deutschland geben?,
Hohere Produktionskosten schwefelfreier Kraftstoffe
bzw: die neue Schwefelsteuer sowie die letzte Stufe
der Okosteuer werden das Benzinpreisniveau im
nachsten Halbjahr noch einmal um gut 10 Pfennig er-
héhen.
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Wesentlicher flir die Preisstabilitat dlirfte jedoch
sein, dass Deutschland sich damit vom Konzept eines
einheitlichen Kraftstoff-Binnenmarktes verabschiedet.
Wie sich solch.ein selektiver Ansatz auf die Benzin-
preise in Deutschland auswirken wird, Iasst sich aus
den Erfahrungen in den USA ableiten: Die US-Region
mit den strengsten. Kraftstoffregulierungen ist der
Bundesstaat Kalifornien. Da der kalifornischen Regie-
rung, deren Luftqualitdtspolitik allerdings unter un-
gleich schwierigeren klimatischen Bedingungen ope-
riert; die RFG-Qualitdten der US-Bundesregierung
nicht ausreichten, definierte sie eigene Benzinstan-
dards - so genannte Cleaner-Burning Gasolines®.
Hierdurch wird der Kreis der Anbieter von Kraftstoffen
fiir den Kalifornischen Benzinmarkt von vornherein
eingeschrankt, die Angebotsflexibilitat sinkt. Er-
schwerend hinzu kam in den letzten Jahren-eine zu-
nehmende Abhangigkeit Kaliforniens von Benzinim-
porten ~aus anderen Regionen. Folge dieser
Spezifikationspoﬁtik ist, dass die Benzinpreise in Kali-
fornien heute nicht nur durchschnittlich deutlich héher
sind, sondern auch wesentlich stérker ausschlagen
als in den anderen US-Regionen®.

Fazit

‘Neben. den' , fundamentalen®, in der Offentlichkeit
gemeinhin bekannten Steuer-, Kosten- und Wettbe-
werbsfaktoren gibt es also noch andere, wichtige De-
terminanten des Benzinpreises: saisonale Nachfra-
géschwankungen, die US-Importnachfrage sowie
Kraftstoffregulierungen. Dabei kénnen Letztere die
Fundamentalfaktoren durchaus zeitweise tberlagern.
Grundsétzlich lasst sich festhalten: Zwar wird der
scharfe Wettbewerb im deutschen Tankstellenge-
schaft auch weiterhin Preisdruck nach unten erzeu-
gen. Der nationale Alleingang bei den Kraftstoffspezi-
fikationen wird jedoch in Deutschland - dhnlich wie in
Kalifornien ~ sowohl zu durchschnittlich héheren Ben-
Zinpreisen als auch zu starkeren Preisschwankungen
als bisher fiihren. '

# Die Bruttomarge enthélt sowohl den Gewinn als auch den Aufwand
fur Lagerung, Olbevorraturig, Verwaltung und Vertrieb.

»'Die Europaische Union fordert im Rahmen der Auto-Ol-Regulierun-
gen ab dem 1.1.2005 schwefelarme’ Kraftstoffe; vgl. EG-Richtlinie
98/70/EG, a.a.0., Art. 3 und Anhang lll. Schwefelfreie Kraftstoffe sol-
len in der EU dagegen — nach dem gegenwartigen Stand der Diskus-
sion ~ erst ab dem 1.1.2011 obligatorisch werden; vgl. Vorschlag fir
eine Richtlinie des Europaischen Parlaments und des Rates (iber die
Qualitét von Otto- und Dieselkraftstoffen und zur Anderung der Richt-
linie 98/70/EG, KOM. (2001) 241 endgultig, Brissel, den 11.5.2001,
Art. 1.

% Vgl. California Air Resources Board: CIéaner—Buming Gasbline: An
Update (vom 5. August 1999); sowie dass.: Phase 3 Cleaner-Burning
Gasoline (vom 10. Mérz 2000), beides unter: http://www.arb.ca.gov

#\gl. Energy Information Adm|n|strat|on Summer 2001 Motor Gaso-
line Outlook, a.a.0., S. 41, .
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