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Eine Auswertung der jiingsten Kraftstoffpreisentwicklung liefert erste Hinweise, dass der Tankrabatt der Bundesregierung an der Zapfsaule nur
unvollstiandig an die Endkunden weitergeben wird. Die Auswertung zeigt, dass die Kraftstoffpreise im Schnitt um rund 12 Cent gesunken sind.
Somit verbleiben ca. 27% des 17 Cent-Tankrabatts bei den Unternehmen innerhalb der Wertschépfungskette. Da der Tankrabatt erst kurze Zeit in

Kraft ist, handelt es sich bei diesen Werten um eine erste Tendenz, die sich im Laufe der kommenden Tage und Wochen noch d@ndern kann.

Seit dem 1. Mai um Mitternacht ist der Tankrabatt in Kraft, mit dem die Bundesregierung die Energiesteuer auf Benzin und Diesel um 14,04 Cent pro
Liter absenkt (Bundesministerium der Finanzen, 2026). Da auf die gesunkene Energiesteuer auch keine Mehrwertsteuer anfillt, ergibt sich eine

Reduktion um 16,7 Cent. Doch welcher Teil der Steuersenkung kommt tatsachlich bei den Endkunden an der Zapfsaule an?

Die Volkswirtschaftslehre spricht hier vom pass-on einer Steuer, dessen AusmaR maRgeblich von der Wettbewerbsintensitat im Markt abhangt (vgl.
bspw. Adachi und Fabinger, 2022). In besonders wettbewerblichen Markten mit kaum vorhandenen Margen bleibt den Unternehmen letztlich nichts
anderes Ubrig, als eine Steuererh6hung nahezu vollstandig an die Endkunden weiterzureichen. Entsprechend sorgt der intensive Wettbewerb dafir,

dass sich auch eine Steuersenkung nahezu vollstandig auf die Endkundenpreise niederschlagt.

In Mérkten mit geringerer Wettbewerbsintensitdt, in denen die Unternehmen héhere Gewinnmargen erwirtschaften, ist der pass-on jedoch
vermindert. Wiirden die Unternehmen eine Steuererhéhung 1:1 an die Endkunden weiterreichen, wiirde der Absatz bspw. durch den Wechsel auf
den OPNV, die Vermeidung unnétiger Autofahrten oder kraftstoffsparendes Fahren sinken, wodurch sich ein negativer Effekt auf ihre Gewinne
ergeben wiirde. Unternehmen wagen diesen Mengeneffekt gegen den Effekt einer hdheren Marge ab, sodass fiir sie haufig ein unterproportionaler
pass-on optimal erscheint (vgl. Genakos und Pagliero, 2022). Diese Uberlegungen gelten fiir eine Steuersenkung analog, sodass diese von den
Unternehmen bei unvollkommenem Wettbewerb nicht vollig weitergegeben wird, wodurch ein Teil der Steuersenkung gewinnerhdhend in der

Wertschopfungskette verbleibt.



Das Ausmal des pass-on hdangt somit also von der Wettbewerbsintensitdt im Markt und von der Mengenreaktion der Kunden ab. In der
Kraftstoffwertschopfungskette sind zudem die vertikalen Verflechtungen der Unternehmen zu beriicksichtigen: Wahrend eine groRBe Zahl von
Tankstellen in einem vglw. intensiven Wettbewerb steht, sind die GroBhandels- und die Herstellerebene deutlich konzentrierter. Konzerneigene
Tankstellen stehen im Wettbewerb mit freien Tankstellen, die den Kraftstoff aber wiederum aus den gleichen Quellen beziehen (vgl.

Bundeskartellamt, 2025).

Aussagen zur Hohe des pass-on lassen sich daher nicht allein aus theoretischen Uberlegungen herleiten. Vielmehr ist hierfiir eine empirische Analyse
notig. Bei einer solchen Analyse ist zu bericksichtigen, dass die Kraftstoffpreise auch weiteren Einflissen unterliegen: Aufgrund des
MaRnahmenpakets der Bundesregierung diirfen die Preise an den Tankstellen seit dem 1. April 2026 nur noch einmal am Tag, um 12 Uhr, angehoben
werden (vgl. Bundesministerium fiir Wirtschaft und Energie, 2026). Die Kraftstoffpreise werden durch die Rohélpreise beeinflusst. Und nicht zuletzt
fallt die Senkung der Energiesteuer am 1. Mai mit einem Feiertag zusammen, der den Auftakt zu einem langen Wochenende mit potentiell erh6htem

Reiseverkehr markiert.

Der Feiertagseffekt lasst sich an Abbildung 1 erkennen, die mit Daten der Website benzinpreis.de zu den stiindlichen Kraftstoffpreisen
(Durchschnittswerte) erstellt wurde. Abbildung 1 zeigt fur Super E5, Super E10 und Diesel den Unterschied des stindlich gemessenen
Kraftstoffpreises im Vergleich zur gleichen Stunde am Vortag. Die Abbildung beginnt um 0 Uhr am 02.04.2026 (Griindonnerstag) und endet in der
Nacht des 05.04.2026 (Ostersonntag). Der Dieselpreis steigt um 12 Uhr am Griindonnerstag im Vergleich zum Mittwoch um lber 4 Cent an und dieses
hohere Niveau halt Gber den ganzen Tag hinweg (Mittelwert 4,3 Cent). Bei den Preisen fuir Super E5 und Super E10, die sich weitestgehend parallel
entwickeln, liegt dieses Preisplus bei etwas unter 3 Cent je Liter (Mittelwert 2,6 bzw. 2,7 Cent). Von Karfreitag auf Samstag ist ein weiteres Preisplus

in einer dhnlichen GréRenordnung zu beobachten. Die weiteren Preiserhdhungen fallen deutlich geringer aus.

24h-Preisveranderung rund um Ostern 2026
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Abbildung 1: Preisanstieg im Vergleich zum Vortag (Ostern 2026)

Es ist allerdings zu beriicksichtigen, dass dieser Karfreitagseffekt mit dem Inkrafttreten des MaRnahmenpakets der Bundesregierung und somit mit
der EinfUhrung der 12 Uhr-Regel zusammenfallt, wodurch sich Sondereffekte ergeben kdnnen. Daher betrachten wir auch den Preiseffekt des 1. Mai

im Jahr 2025. Dieser fallt deutlich geringer aus. Die Preise am 01. Mai 2025 lagen im Durchschnitt fast exakt auf dem Niveau des 30.04.2025.



Wie sieht nun der Effekt des Tankrabatts aus? Analog zu Abbildung 1 zeigt Abbildung 2 die 24h-Preisdifferenz von Donnerstag, 30.04.2026, auf Freitag,
01.05.2026, den ersten Tag des Tankrabatts. Betrachtet man den Zeitraum von 0-24 Uhr am 01. Mai, so zeigt sich im stiindlichen Vergleich mit den
Preisen am 30.04. eine durchschnittliche Senkung von 12,10 Cent fir Diesel, 12,20 Cent fiir E5 und 12,31 Cent fir E10. Gemessen an der steuerlichen

Entlastung von rund 16,7 Cent je Liter betragt der geschatzte pass-on im Vergleichszeitraum 0-0 Uhr des 01. Mai somit rund 73%.

Ergdnzend betrachten wir die durchschnittliche 24h-Preisdifferenz im Zeitraum von 12 Uhr am 01.05. bis um 12 Uhr am 02.05., um einen gesamten
Zyklus von Preiserhéhung zu Preiserh6hung zu beriicksichtigen. Hier zeigt sich eine mittlere Preissenkung von 9,04 Cent fiir Diesel, 8,92 Cent fir E5
und 8,88 Cent fiir E10. Prozentual liegt der pass-on fiir diesen Zeitraum bei 54%. Da die Kraftstoffpreise jedoch bereits in der Nacht des 01.05. gefallen

waren, vergleicht der 12-12 Uhr Zeitraum Preise am 02.05. mit Preisen am 01.05, die vom Tankrabatt bereits nach unten beeinflusst worden waren.

Daher dirfte diese pass-on Berechnung nach unten verzerrt sein.

24h-Preisveranderung rund um den 01.05.2026
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Abbildung 2: Preisanstieg im Vergleich zum Vortag (1. Mai 2026)

Wie oben ausgefiihrt, ist auch zu beriicksichtigen, dass der preissenkenden Wirkung des Tankrabatts eine mglw. preistreibende Wirkung des Feiertags
sowie des beginnenden langen Wochenendes gegeniibersteht. Zur Bestimmung der tatsachlichen Wirkung des Tankrabatts ist ein etwaiger
Feiertagseffekt zu beriicksichtigen, indem man ihn zum beobachteten Preisriickgang am 1. Mai addiert. Wie in Abbildung 1 gezeigt, fihrt der
Ubergang von Griindonnerstag auf Karfreitag 2026 zu einem durchschnittlichen Preisanstieg von rund 4,6 Cent bei Diesel sowie etwa 2,5 Cent bei

Super E5 und Super E10. Legt man diese Werte zugrunde, ware beim Diesel von einer 100%igen Weitergabe des Tankrabatts auszugehen.

Allerdings kann nicht ausgeschlossen werden, dass die fiir Ostern 2026 ermittelten Werte auch einen Einflihrungseffekt des MaBnahmenpakets der
Bundesregierung umfassen. SchlieBlich Iasst sich fur den 1. Mai im Jahr 2025 kein derartiger Feiertagseffekt nachweisen. Ohne einen solchen

Feiertagseffekt liegt der pass-on, wie oben dargestellt, im 0-0 Uhr Vergleichszeitraum bei rund 73%.

Da der Tankrabatt erst kurze Zeit in Kraft ist, handelt es sich bei diesen Werten um eine erste Tendenz, die sich im Laufe der kommenden Tage und
Wochen noch dndern kann und weiterfihrende Analysen erfordert. Es zeigt sich jedoch, dass nur ein Teil des Tankrabatts bei den Endkunden

ankommt und der verbleibende Teil bei den Unternehmen in der Wertschopfungskette verbleibt.
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