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Preisdeckel, Ubergewinnsteuer, Tankrabatt oder
doch keine Intervention?

Nach dem sprunghaften Anstieg der OI- und Kraftstoffpreise infolge des Iran-Konflikts Anfang
2026 flammt die Debatte (iber Preisdeckel, Tankrabatt und Ubergewinnsteuer erneut auf — doch
welche MaBnahmen wirken wirklich in einem von kurzfristig unelastischer Nachfrage gepragten

Kraftstoffmarkt? In diesem Beitrag werden Preisdeckel, Tankrabatt und Ubergewinnsteuer
auf Basis eines dynamischen Marktmodells mit trager, kurzfristig unelastischer Nachfrage

im Vergleich zu einer Nichtintervention analysiert und die Effekte auf Preise, Nachfrage,
Unternehmensgewinne und Staatshaushalt verglichen. Das Ergebnis: Preisdeckel und
Ubergewinnsteuer kénnen die Preise stabilisieren und die Lasten gerechter verteilen, wahrend
der Tankrabatt weitgehend wirkungslos bleibt und hohe fiskalische Kosten verursacht.

Als der Olpreis im Marz 2026 infolge des Irankriegs
sprunghaft anstieg, erlebten die Autofahrer:innen in
Deutschland ein Déja-vu. Wie schon zu Beginn des Krie-
ges in der Ukraine im Frihjahr 2022 stiegen die Preise
fur Benzin und Diesel stérker, als dies durch den hdhe-
ren Rohdlpreis gerechtfertigt war. Die steigenden Kraft-
stoffpreise’ und Gewinne der Mineraldlunternehmen be-
feuerten (wieder) die kontroverse 6ffentliche Debatte mit
unterschiedlichen, dabei wohlbekannten Forderungen
(Bracher & Diekmann, 2026; o. V., 2026; Schafers, 2026).
So soll etwa ein Preisdeckel einen (zu hohen) Anstieg der
Kraftstoffpreise verhindern, wahrend ein Tankrabatt die
Kraftstoffpreise durch niedrigere Steuern senken soll. Da-
gegen setzt eine Ubergewinnsteuer auf eine Umverteilung
zu Lasten der Krisengewinner aus dem Energiesektor.?

~Der Kampf gegen die hohen Spritpreise” ist durch ei-
ne selektive, oft parteipolitisch gepragte Wahrnehmung
und Diskussion gekennzeichnet. Mit Ausnahme einiger
weniger Studien zu den Verteilungswirkungen fehlen ins-
besondere 6konomisch fundierte Analysen, die die Ge-
samtwirkungen der vorgeschlagenen Politiken erfassen
(Adrian et al., 2026; Blanz et al., 2026; Praktiknjo & See-
ger, 2026; Science Media Center Germany, 2026). Diese
Instrumente setzen offensichtlich ganz unterschiedlich im

1 Im Folgenden umfasst der Begriff Benzin jeweils alle Kraftstoffarten,
soweit nicht anders vermerkt.

2 Fireine Ubersicht der weltweit ergriffenen MaBnahmen siehe Interna-
tional Energy Agency (2026).
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Marktgeschehen an, wirken abhéngig vom dynamischen
Nachfrage- und Preisverhalten der Marktteilnehmenden
und unterscheiden sich daher deutlich in ihrer Wirkung
auf die Nachfrage und Preise von Kraftstoffen, die Gewin-
ne der Energieunternehmen sowie den Staatshaushalt.

Im Folgenden sollen die Wirkungen der drei am haufigs-
ten diskutierten Instrumente, also Preisdeckel, Uberge-
winnsteuer und Tankrabatt,® in einem einfachen Modell-
rahmen konsistent verglichen werden. In einem sonst
konventionell modellierten Markt fur Kraftstoffe wird fir
die nachfragenden Unternehmen und Haushalte ange-
nommen, dass ihnen bei Nachfragednderungen Anpas-
sungskosten entstehen. |hre Nachfrage in der kurzen
Frist ist somit vergleichsweise preisunelastisch und tra-
ge. Es ist optimal fir Anbieter, die geringe Reaktionsfa-
higkeit bei einem Kostenschock fiir eine Erhéhung ihres
Markups zu nutzen — so wie es auf dem Markt fur Kraft-
stoff nach dem Iran-Olpreisschock zu beobachten war
(Herz & Roeger, 2026).

3 Dies umfasst die verschiedenen Formen des Tankrabatts, insbeson-
dere die Senkung von Energie- bzw. Mehrwertsteuer sowie die Erho-
hung der Pendlerpauschale.
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Olpreise, Kraftstoffpreise und Gewinnmargen

Die Debatte um die gestiegenen Kraftstoffpreise ist vor
allem deshalb politisch so brisant, weil sie seit Anfang
Marz 2026 anscheinend stérker gestiegen sind, als durch
hdhere Produktionskosten, insbesondere fir Rohdl, ge-
rechtfertigt. Auch die gestiegene Kapitalmarktbewertung
von Mineraldlunternehmen als Reflex héherer erwarteter
zukunftiger Gewinne deutet auf héhere Gewinnmargen
hin. Die Mineralélunternehmen behaupten dagegen, dass
die gestiegenen Verkaufspreise durch héhere Kosten,
etwa fur Versicherungen und Transporte, gerechtfertigt
seien. Da sie jedoch bisher keine belastbaren Daten vor-
legen, soll im Folgenden die Entwicklung der Markups
seit Beginn des Olpreisschocks in einer einfachen Uber-
schlagsrechnung abgeschéatzt werden.

Der Verkaufspreis von Kraftstoff an der Tankstelle setzt
sich im Wesentlichen aus vier Komponenten zusammen:
(i) Kosten fiir Rohdl, (ii) sonstige Kosten fur Raffinierung,
Logistik, Tankstellen und Abschreibungen sowie Ge-
winn, (iii) Energiesteuer und CO,-Abgabe als Mengen-
steuern, und (iv) Mehrwertsteuer als wertabhangige Ab-
gabe (Jess & Kern, 2009). Im Falle von Diesel betrugen
diese Kosten in den zwei Monaten vor dem Iran-Olpreis-
schock pro Liter flir Rohdél 0,358 €, fur die sonstigen Kos-
ten 0,275€, fir Energiesteuer und CO,-Abgabe 0,799€
und fur die Mehrwertsteuer 0,272 € (siehe Tabelle 1) (Bu-
kold, 2026). Entsprechend betrug der Anteil dieser Kos-
tenkomponenten am Nettopreis (ohne Mehrwertsteuer)
in dieser Zeit fur Rohdl 25 % fur sonstige Kosten und
Gewinn 19 % sowie fur Energiesteuer und CO,-Abgabe
56 %. Die entsprechenden Werte fur Benzin sind quali-
tativ ahnlich. Mit dem Anstieg des Olpreises (Brent) von
rund 70 US-$ auf 110 US-$ verteuerte sich der Rohélein-
satz pro Liter Diesel um etwa 13 Eurocent auf 0,489€,
wéhrend die Energiesteuer und die CO,-Abgabe offen-
sichtlich unveréndert blieben. Unter der Annahme, dass
sich auch die Ubrigen Kosten kurzfristig nicht veréndert
haben, ergibt sich daraus ein kalkulatorischer ,fairer”
Nettopreis von 1,563 € gegenlber einem tatsachlichen
Nettoverkaufspreis von 1,734 €. Der Markup ist damit um
0,171 € gestiegen.*

Warum Markups nach Kostenschocks steigen (kénnen)

Eine Besonderheit von Kraftstoffen ist, dass Haushalte
und Unternehmen ihre Nachfrage kurzfristig nur mit ho-
hen Anpassungskosten @ndern kdnnen, etwa durch den

4 Selbst unter der reichlich unrealistischen Annahme, dass die sons-
tigen Kosten, die vor allem fur Raffinerie und Logistik entstehen, von
Februar auf Marz 2026 um ein Viertel gestiegen waren, ergabe sich
ein kalkulatorischer Nettopreis von 1,632 € und damit ein Anstieg der
Bruttomarge um 0,102 € und damit rund 6 %.

Tabelle 1
Diesel: Produktionskosten, Steuern und Marktpreise
(Eurocent/Liter)

Januar/Februar Marz (1. Halfte)

2026 2026
Rohdl 35,8 48,9
Sonstige variable Kosten
(inkl. Standardmarge) 27,5 27,5
Energiesteuer und CO,-Abgabe 79,9 79,9
Diesel, Marktpreis (ohne MwSt) 1431 173,4
Diesel, kalkulatorisch (chne MwSt) 143,1 156,3
Uberschuss-Markup 0 17,1

Quelle: Bukold (2026), eigene Berechnungen, Werte gerundet.

Wechsel auf dffentliche Verkehrsmittel. Die daraus re-
sultierende geringe kurzfristige Preiselastizitat gibt den
Mineral6lunternehmen den Anreiz, am Markt kurzfristig
héhere Preise und damit hdhere Gewinnmargen durch-
zusetzen. Hohe Anpassungskosten bedeuten jedoch
nicht, dass die Nachfrager:innen die verteuerten Kraft-
stoffe nicht substituieren — allerdings benétigt dieser
Prozess Zeit. Erhéhen Unternehmen den Benzinpreis,
so geht die Nachfrage nicht nur in der aktuellen Periode
zurlick, sondern der Anpassungsprozess erstreckt sich
Uber mehrere Perioden. Der lédnger anhaltende Nach-
fragertickgang begrenzt den Preissetzungsspielraum
der Mineraldlkonzerne und fihrt zu einem dynamischen
Preisverhalten der Anbieter. Sie mussen die kurzfristig
bei steigenden Preisen moéglichen héheren Gewinne ge-
gen den Gewinnriickgang bzw. drohende Verluste auf-
grund der mittelfristig rlicklaufigen Nachfrage abwégen.
Bei dynamischer Betrachtung kdnnen die Mineraldlkon-
zerne deshalb auch GewinneinbuBen nicht vermeiden,
wenn die Olpreise ansteigen.

Bei der Beurteilung der verschiedenen Politikoptionen
ist es daher wichtig, die Reaktionen der Mineral6lkon-
zerne zu berlcksichtigen. Bei den von uns verwende-
ten Annahmen ist es fur die Unternehmen nicht opti-
mal, eine temporére Gewinnsteuer, die wahrend des
Olpreisschocks erhoben wird, auf die Benzinpreise
zu Uberwalzen. Stattdessen werden die Unternehmen
versuchen, den Gewinn in eine Periode nach dem OI-
preisschock zu verschieben, also ohne Gewinnsteuer.
Sie senken die Preise in der Phase des Olpreisschocks
und der Gewinnsteuer, wodurch der Nachfragerick-
gang und die Gewinne geringer ausfallen. In den Fol-
geperioden fallen die Nachfrage und damit die Gewinne
héher aus. Letztere werden jedoch nicht mehr zusatz-
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lich besteuert. Diese preisdampfende Wirkung auf die
Benzinpreise wahrend des Kostenschocks macht eine
Gewinnsteuer attraktiv. Bei einem Tankrabatt, der auch
als positiver Nachfrageschock interpretiert werden
kann, wirden die Unternehmen hingegen unter den
von uns beschriebenen Marktbedingungen die Preise
erhéhen, sodass der Tankrabatt nur teilweise bei den
Verbraucher:innen ankommt.

Wirtschaftspolitische MaBnahmen im Vergleich

Bei der Beurteilung wirtschaftspolitischer MaBnahmen,
die einzelne Méarkte wie etwa den Mineraldlmarkt betref-
fen, stellt sich zunachst die Frage, ob sie in der jeweili-
gen Situation Uberhaupt angemessen sind. Unter den von
uns beschriebenen Marktbedingungen ist es zwar mdg-
lich, dass die Mineralélkonzerne kurzfristig ihre Gewinne
erhdhen. Berlicksichtigt man allerdings den Nachfrage-
riickgang im Zeitverlauf, fiihrt eine Olpreiserhdhung auch
zu einem Gewinnrtckgang Uber die mittlere Frist. Dies
erschwert die Begriindung fir Interventionen wie eine
Ubergewinnsteuer oder einen Preisdeckel, die mit héhe-
ren Verlusten der Mineraldlkonzerne verbunden waéren.
Allerdings ist eine Beschrankung auf die 6konomische Si-
tuation der Unternehmen nicht ausreichend, da die Politik
Gewinne und Verluste aller Marktteilnehmer berticksich-
tigen wird. Wir schlagen deshalb vor, die Frage, ob und,
falls ja, welche MaBnahmen zu ergreifen sind, anhand
dreier Kriterien zu beurteilen:

1. Flhrt eine MaBnahme zu einer gleichmaBigeren Las-
tenverteilung auf der Nachfrage- und Angebotsseite
gegeniber der Nichtintervention?

2. In welchem AusmaB wird der Kraftstoffpreis stabili-
siert?

3. Was sind die budgetéren Kosten?

Neben der Nichtintervention betrachten wir drei Alterna-
tiven: einen Benzinpreisdeckel, eine Ubergewinnsteuer
und einen Tankrabatt. Unser Vergleich basiert auf einem
stilisierten Szenario mit einem Olpreisschock (iber ein
Quartal, der den Olpreis um etwa ein Drittel und damit
die Grenzkosten fir die Herstellung von Benzin um 10 %
erhdht. Um eine bessere Vergleichbarkeit der MaBnah-
men zu gewadhrleisten, kalibrieren wir die Instrumente
so, dass die Unternehmen im ersten Quartal die Preise
jeweils um 10 % erhéhen. Im Falle des Benzinpreisde-
ckels ist dies die plausibelste GréBenordnung, da so der
Preisaufschlagsatz der Mineral6lunternehmen konstant
bleibt. Fur die beiden anderen MaBnahmen bestimmen
wir einen Gewinnsteuersatz von 5,5 % sowie einen
Tankrabatt von 14,25 %. Fir jede dieser MaBnahmen ist
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es fur die Unternehmen optimal, den Benzinpreis eben-
falls um 10 % zu erhéhen.

Abbildung 1 zeigt, wie die wichtigsten Variablen auf dem
Kraftstoffmarkt bei einem Olpreisschock und der jeweili-
gen PolitikmaBnahme (einschlieBlich eines Szenarios ohne
Politikintervention) reagieren. Tabelle 2 vergleicht die Poli-
tikoptionen nach den von uns vorgeschlagenen Kriterien.
Das Verteilungskriterium (1) erfasst, wie sich das Verhalt-
nis des Gegenwartswerts der preisbereinigten Gewinne
der Mineralélkonzerne zum Gegenwartswert des Kraft-
stoffverbrauchs® bei einem Olpreisschock im Vergleich
zum Baseline-Szenario ohne Olpreisschock verandert.
Das Kriterium Preisanstieg (2) erfasst die prozentuale Ab-
weichung des Benzinpreises (nach Steuern) von der Base-
line ohne Olpreisschock und das budgetare Kriterium (3)
beschreibt, wie sich die Staatseinnahmen bzw. die Staats-
ausgaben (jeweils normiert auf die Umsatze am Mineral-
6lmarkt) gegeniiber der Baseline verédndern. Als weiteres
Kriterium lage ein Klimaziel im Sinne einer Verminderung
des Energieverbrauchs nahe. Da sich die Benzinpreise un-
ter den drei Politikszenarien gleich entwickeln, impliziert
dies auch den gleichen Energieverbrauch. Dagegen wa-
re ein Verzicht auf eine Intervention unter diesem Kriteri-
um besonders vorteilhaft, da der hdhere Benzinpreis die
Nachfrage stérker reduzieren wirde.

Keine Intervention

Die Unternehmen nutzen die kurzfristig niedrige Preiselas-
tizitdt und erhdhen ihre Preisaufschlagsatze, was in diesem
Szenario zu einer Preiserhdhung um 20 % fiihrt, die deut-
lich Gber dem Anstieg der Grenzkosten liegt. Als Reaktion
darauf sinkt die Nachfrage mit einer kurzfristigen Preiselas-
tizitat unter eins. Dadurch steigen die Gewinne der Mineral-
6lkonzerne kurzfristig an, sinken jedoch in den Folgeperio-
den, und die Summe der Gewinne uber den gesamten Zeit-
raum liegt unterhalb der Gewinne ohne Olpreisschock. Die
Verbraucher:innen reduzieren ihre Nachfrage am stérksten
in der ersten Periode. Wie aus Tabelle 2 ersichtlich ist, fallt
die Lastenverteilung — Giber den gesamten Anpassungszeit-
raum betrachtet — zugunsten der Mineralélkonzerne aus.
Entsprechend tragen die Nachfrager:innen den gréBeren
Teil der Anpassungslasten.

5 Der Riuckgang des Kraftstoffverbrauchs kann bei partialanalytischer
Betrachtung des Mineraldlmarktes als MaB fur den Wohlfahrtsverlust
der Verbraucher betrachtet werden. Werden die Effekte der Benzin-
preiserhéhung auf den Preisindex und das Einkommen der Haushalte
sowie der Unternehmen, die nach Kraftstoff nachfragen, vernachlés-
sigt, ist der Ruickgang der Nachfrage ausschlaggebend fir den Wohl-
fahrtsverlust der Haushalte. Aufgrund der von uns gemachten Annah-
men handelt es sich aber um eine Unterschatzung des Wohlfahrtver-
lusts, weil sowohl mit einer Erh6hung des Preisindexes als auch mit
einer Senkung des Realeinkommens als Folge des Olpreisschocks
gerechnet werden muss.
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Abbildung 1

Effekte wirtschaftspolitischer MaBnahmen auf verschiedene Variablen nach einem Olpreisschock
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Quelle: eigene Berechnungen.

Preisdeckel

Wir konzipieren den Preisdeckel als Begrenzung der Ge-
winnmarge der Mineralélunternehmen (margin cap), wie
das in der wirtschaftspolitischen Praxis haufig umgesetzt
wird, etwa derzeit in Griechenland, Osterreich und Tsche-
chien (International Energy Agency, 2026). Die Fixierung
der Margen beschrankt die Erhéhung des Verbraucher-
preises fur Benzin auf den Anstieg der Kosten, d. h. die
Preisaufschlagséatze sind konstant. Der geringere Preis-
anstieg reduziert den Rickgang des Benzinverbrauchs.
Letzteres fuhrt zu einem leichten Riickgang der Gewinne.
Um eine Verdrangung der Grenzanbieter und eine Ver-
knappung des Angebots zu verhindern, ist es notwendig,
dass die Ublichen Gewinnmargen nicht reduziert werden.
Dadurch wird verhindert, dass Grenzanbieter vom Markt

gedréngt werden, was zur regionalen Unterversorgung
mit Kraftstoff flihren kdnnte.

Insgesamt fuhrt ein Preisdeckel in dieser GréBenordnung
zu einer Umkehr der Lastenverteilung zwischen Anbietern
und Verbrauchern. Mit der MaBnahme sind keine direkten
budgetéren Kosten verbunden. Eine vollstdndig ausgegli-
chene Lastenverteilung wirde einen leicht héheren Preis-
deckel erfordern.

Ubergewinnsteuer
Eine Ubergewinnsteuer (fiir ein Quartal wahrend des Kos-
tenschocks) von 5,5 % kann die Benzinpreise in diesem

Modell kurzfristig auf einem &hnlichen Niveau stabilisie-
ren wie ein Preisdeckel. Folglich ergibt sich eine dhnliche
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Tabelle 2
Vergleich der Wirkungen der einzelnen MaBnahmen
nach Olpreisschock

Lastenverteilung (1) Benzinpreis (2) Budget (3)

Keine Intervention 0,04 +20 % 0
Preisdeckel -0,02 +10 % 0
Gewinnsteuer -0,03 +10 % 11
Tankrabatt 0,14 +10 % -15

Gegenwartswert (Gewinn)

|(1) A( Gegenwartswert (Benzinverbrauch)
ine;

>x100, Abweichung von der Base-

(2) Benzinpreisanstieg im 1. Quartal, prozentuale Abweichung von der
Baseline;

(3) Staatshaushalt: Einnahmen (+) / Ausgaben (-) (% Umsatz im Mineral®l-
markt), Abweichung von der Baseline in Prozentpunkten.

Baseline: Szenario ohne Olpreiserhdhung.

Quelle: eigene Berechnungen.

Stabilisierung der Benzinnachfrage wie bei einem Preis-
deckel. Durch die Gewinnsteuer kann die Regierung al-
lerdings Ubergewinne in Héhe von etwas (iber einem Pro-
zent des Umsatzes abschdpfen. Im Vergleich zum Preis-
deckel geht dies mit einem stérkeren Rickgang der Ge-
winne nach Steuern einher. Im Vergleich zum Preisdeckel
verlagert sich die Lastenverteilung weiter zu Ungunsten
der Mineralélkonzerne. Die zuséatzlichen Steuereinnah-
men ermdglichen, zuséatzliche MaBnahmen fir einzelne
Einkommensgruppen zu finanzieren.

Tankrabatt

Der Tankrabatt ist die ineffizienteste MaBnahme unter
dem Gesichtspunkt der Entlastung der Haushalte, weil
er nur teilweise an die Haushalte weitergegeben wird und
von den Mineral6lunternehmen zu weiteren Preiserho-
hungen genutzt wird. Aus Abbildung 1 geht hervor, dass
die Gewinne der Unternehmen bei dieser MaBnahme
deutlich gegentiber dem Szenario ohne Politikinterventi-
on steigen. Unter dem Gesichtspunkt einer Korrektur der
Lastenverteilung zwischen Anbietern und Verbrauchern
erscheint diese MaBnahme nicht zielflihrend. AuBerdem
ist sie mit erheblichen budgetédren Kosten verbunden.

Implementierung

Bei der Auswahl von MaBnahmen sollte auch bertcksich-
tigt werden, wie genau bestimmte Ziele erreicht werden
kénnen. Vergleicht man den Benzinpreisdeckel mit der
Ubergewinnsteuer, so folgt aus der vorherigen Diskussi-
on, dass fur die Umsetzung des Preisdeckels Informatio-
nen zur Kostenstruktur und den Preisaufschlagsétzen in
normalen Zeiten notwendig sind. Will man hingegen einen

ZBW - Leibniz-Informationszentrum Wirtschaft

Analysen Benzinpreise

bestimmten Benzinpreis am Markt mit einer Ubergewinn-
steuer erreichen, bedarf es hierfiir weiterer Informationen
zur Marktstruktur sowie zu den kurz- und langfristigen
Preiselastizitaten. Diese Faktoren bestimmen, in welchem
AusmaB Unternehmen mit Preisabschldgen auf die Be-
steuerung ihrer Gewinne reagieren. Ein weiteres Problem
der Gewinnsteuer besteht darin, dass nur bei einer ex an-
te Erhebung die Unternehmen mit Gewinnverschiebungen
und damit preisddmpfend in der Krise reagieren. Dage-
gen fuhrt eine ex post Besteuerung der Gewinne nicht zu
den gewtinschten Preisreaktionen der Mineral6lkonzerne,
selbst wenn sie retroaktiv erhoben wird.® Angesichts &hn-
licher Wirkungsweisen beider MaBnahmen wére somit
aus Grunden der Praktikabilitét ein Preisdeckel vorzuzie-
hen. Inwieweit ein Tankrabatt zu einer Entlastung der Ver-
braucher fihrt, hdngt ebenfalls von der Marktstruktur und
der Preiselastizitat der Verbraucher ab. Dieses Problem
kénnte allerdings durch eine Kombination aus Preisde-
ckel und Tankrabatt umgangen werden.

Fazit und Implikation des Olpreisschocks

Wir gehen in diesem Beitrag davon aus, dass die Frage,
ob bei einem Anstieg der Mineraldlpreise wirtschaftspo-
litische MaBnahmen ergriffen werden sollten und, falls ja,
welche und in welchem AusmaB, nur belastbar in einer
dynamischen Analyse unter Einbeziehung des Preisver-
haltens der Mineralélunternehmen sowie des Nachfrage-
verhaltens von Haushalten und Unternehmen untersucht
werden kann. In dem dieser Analyse zugrunde liegen-
den Modell setzen die Anbieter die Preise in Anbetracht
niedriger kurzfristiger Preiselastizitdten der Verbraucher.
Unter diesen Annahmen kdénnen die Gewinne auf dem
Mineraldlmarkt kurzfristig ansteigen, wenngleich sie bei
dynamischer Betrachtung geringer ausfallen als ohne OlI-
preisschock. Es zeigt sich allerdings auch, dass die Wohl-
fahrtsverluste der Verbraucher ohne Intervention héher
ausfallen. Vor diesem Hintergrund ist es politisch plausi-
bel, die Preise mithilfe wirtschaftspolitischer MaBnahmen
zu stabilisieren und die Lastenverteilung zugunsten der
Verbraucher zu korrigieren. Wir vergleichen einen Preis-
deckel mit einer Gewinnsteuer und einem Tankrabatt.
Alle drei MaBnahmen kénnen die Kraftstoffpreise stabili-
sieren. Der Preisdeckel und die Gewinnsteuer kdnnen die
Belastung zugunsten der Verbraucher verschieben. Ein
Tankrabatt erhéht hingegen die kurzfristigen Gewinne der
Anbieter, ist jedoch mit erheblichen budgetédren Kosten
verbunden.

6 Nikolay et al. (2026) weisen — mit Ausnahme von Frankreich und Belgi-
en - auf die geringen budgetaren Effekte der 2022 in der EU erhobe-
nen Gewinnsteuer im Elektrizitatssektor hin.
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