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1 Einleitung

1 Einleitung

Fiir die Abschatzung der Verhaltenseffekte von politischen Mafdnahmen zur Senkung des Ener-
gieverbrauchs (aus nicht regenerierbaren Quellen) in Deutschland wird haufig auf Literaturer-
gebnisse zur Reaktion der Energienachfrage auf Preisinderungen der Giiter und Einkommens-
anderungen der Haushalte zuriickgegriffen.! Sofern keine Untersuchungen oder Daten fiir
Deutschland vorliegen, oder auch erginzend, werden in Zusammenstellungen der Literatur
auch Untersuchungsergebnisse aus dem Ausland herangezogen. Eine solche Zusammenstellung
soll auch hier vorgenommen werden, wobei der Schwerpunkt auf den langfristigen Elastizitiaten

in den Bereichen Heizung und Verkehr fiir Deutschland liegt.

In der Literatur finden sich bereits Zusammenstellungen der Preiselastizititen der Energienach-
frage nach verschiedenen Nachfragergruppen (Haushalte, Gewerbe), Energietragern und Ein-
satzgebieten. Unterschieden wird (zum Teil) auch zwischen kurz- und langfristigen Elastizita-
ten. Eine jiingere Ubersicht bieten Bach et al. (2019b). Diese wird in Abschnitt 2 vorgestellt und
dient als Ausgangspunkt der Betrachtung weiterer Literaturergebnisse. Dabei wird auch die
Ubersicht zu Primirstudien zu Preiselastizititen in Bach et al. (2019b) kurz betrachtet und dis-
kutiert. Die Diskussion beschrankt sich im Wesentlichen auf die Energienachfrage in den Berei-

chen Heizung und Verkehr.

Eine eigene Zusammenstellung und Diskussion von Primarstudien mit dem Schwerpunkt auf
Studien mit Daten fiir Deutschland fiir die Bereiche Heizung und Verkehr der privaten Haus-
halte erfolgt in Abschnitt 3. Dort wird im Wesentlichen auf langfristige Preiselastizititen einge-
gangen. Zudem bildet die Differenzierung der Preiselastizititen nach Haushaltsgruppen (insbe-
sondere Haushalte mit unterschiedlicher Einkommenshohe) einen Schwerpunkt der Darstel-
lung. Im darauffolgenden Abschnitt 4 wird ein Vorschlag fiir eine Annahmensetzung fiir Lang-
fristelastizitdten zur Abschatzung von Nachfrageinderungen in Folge von kiinftigen Preisande-
rungen in den Bereichen Heizung und Verkehr formuliert. Auch dort betrifft ein Teil der Dar-
stellung die Differenzierung der Elastizitaten nach der Hohe der Einkommen bzw. der Gesamt-
ausgaben der Haushalte. In allen Fillen beschrankt sich die Darstellung auf Eigenpreiselastizi-

taten. Abschnitt 5 schlief3t mit einer zusammenfassenden Diskussion.

1vgl. zum Beispiel Bergs et al. (2007), Bach et al. (2019b) und Sachverstindigenrat Wirtschaft (SVR) (2019, S. 109 ff.). In der
zweiten Studie wird auch auf Einschrankungen der Verwendung der Elastizitdten eingegangen.

1
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2 Ubersicht Bach et al. (2019b)

Zusammenfassende Ubersichten von Elastizititen dienen hiufig als Dokumentation der gewahl-
ten Annahmen fir Elastizititen in Berechnungen zu den Wirkungen von Preisanderungen auf
die Energienachfrage. Typischerweise werden dabei einzelne Ergebnisse aus der Literatur zu ei-

ner zusammenfassenden Annahme kondensiert.

Eine aktuelle zusammenfassende Ubersicht zu den Preiselastizititen der Energienachfrage bie-
ten Bach et al. (2019b).2 Diese Ubersicht ist mit einzelnen Anderungen bei der Hervorhebung in
Tabelle 1 wiedergegeben.? Unterschieden wird dabei nach den Sektoren Haushalte, GHD (Ge-
werbe, Handel, Dienstleistungen) und Verkehr. Innerhalb der Sektoren werden Energietrager

und fiir diese wiederum Anwendungsfdlle unterschieden (Tabelle 1).*

Fiir die kurzfristigen Elastizitaiten werden Werte zwischen -0,025 und -0,25 angegeben. Sehr un-
elastisch ist danach kurzfristig bspw. die Stromnachfrage der Haushalte fiir Elektrogerate. Kurz-

fristig vergleichsweise elastisch ist nach diesen Angaben die Benzinnachfrage im Sektor Verkehr.
Langfristige Elastizitaten im Bereich Heizung

Die langfristigen Elastizitaten werden bei der Heizung mit Erdgas mit -0,51 und bei Heizol mit -
0,32 angegeben. Diese Werte werden sowohl fiir die Raumwarme als auch die Warmwasserver-
sorgung angenommen (vgl. Tabelle 1). Die Annahmen fiir den hier nicht weiter betrachteten
Bereich Gewerbe, Handel, Dienstleistungen unterscheiden sich nicht von jenen fiir die Haus-
halte. Den Hintergrund fiir die Annahmensetzung bilden die Ergebnisse von Primarstudien, die
von Bach et al. (2019b) recherchiert und in einer Tabelle zusammengefasst wurden. Die Infor-
mationen aus dieser Tabelle fiir die Nachfragelastizitdten im Bereich der Heizung sind in Tabelle
2 wiedergegeben. Die meisten Daten sind international, zwei Studien basieren allein auf Daten
fiir Deutschland. Die dltesten Startjahre der Daten sind Jahre am Ende der 1970-er Jahre. Die

Daten reichen bis hochstens zum Jahr 2014.

2 ygl. fur erganzende Informationen auch Bach et al. (2019a). Eine Ubersicht tiber kurzfristige Elastizititen bei Erdgas und
Heizol bieten Kalkuhl et al. (2022). Da hier langfristige Elastizitdten im Vordergrund stehen, gehen wir auf diese Studie nicht
ein.

3 7u dieser Ubersicht wird von Bach et al. (2019b) auch eine Liste mit den Priméarstudien angeboten. Auf diese Liste und die
dort enthaltenen Studien wird unten naher eingegangen.

4 Bach et al. (2019b) verweisen fiir ,,Referenzwerte” auf eine frilhere Zusammenstellung in Bach et al. (2019a, Tabelle 2-1).
Nach einer Literaturrecherche, deren Ergebnisse berichtet werden und auf die unten in Abschnitt 2.2.1 eingegangen wird,
weisen sie eine Tabelle (Tabelle 3-2) mit den eigenen Annahmen aus. Der Inhalt dieser Tabelle wird in Tabelle 1 wiedergege-
ben. Sie unterscheidet sich von der friiheren Tabelle (Bach et al., 2019a) durch niedrigere Elastizitdten der langfristigen Nach-
frage nach Kraftstoffen fir den Verkehr (-0,7 gegeniiber -0,8).

2
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Tabelle 1: Kurz- und langfristige Preiselastizitdten nach Sektoren, Energietragern und Anwen-
dungsfallen (entspricht Tabelle 3-2 in Bach et al. 2019b)

Sektor Energietrager Anwendungsfall kurzfristig langfristig

Haushalte Erdgas Raumwarme -0,2 -0,51
Erdgas Warmwasser -0,05 -0,51
Heizol Raumwarme -0,2 -0,32
Heizol Warmwasser -0,05 -0,32
Strom Raumwarme -0,2 -0,4
Strom Warmwasser -0,05 -0,4
Strom Elektrogerate -0,025 -0,4

GHD Erdgas (Naturgas) Raumwarme -0,2 -0,51
Erdgas (Naturgas) Prozesswarme -0,1 -0,51
Erdgas (Naturgas) sonstige -0,025 -0,51
Heizol (leicht) Raumwaéarme -0,2 -0,32
Heizol (leicht) Prozesswarme -0,1 -0,32
Heizol (leicht) Ubrige -0,025 -0,32
Strom Raumwarme -0,2 -0,4
Strom Prozesswarme -0,1 -0,4
Strom sonstige -0,025 -0,4

Verkehr Benzin Transport -0,25 -0,7
Diesel Transport -0,05 -0,7

Hinweis: Die Anwendungskategorie ,Sonstige” im GHD-Sektor umfasst Kalte-, Kraft-, IKT- und Beleuchtungsanwendungen.
Abweichend von FOS (2018) wird fiir die Preiselastizitit im Verkehrsbereich eine langfristige Preiselastizitit von 0,7 ange-
setzt, da die empirische Literatur in Kapitel 2 geringere Absolutwerte als 0,8 ausweist.

Quellen: Die kurzfristigen Preiselastizitaten sind dem Methodischen Begleitdokument des 2. Nationalen Energieeffizienz-
Aktionsplan (NEEAP) des Bundesministeriums fiir Wirtschaft und Energie (2011) entnommen und somit amtlichen Ur-
sprungs. Die langfristigen Elastizititen basieren auf FOS (2018) sowie auf eigenen Literaturrecherchen (vgl. Kapitel 2).

Anmerkungen: GHD: Gewerbe, Handel, Dienstleistungen. FOS: Forum Okologisch-Soziale Marktwirtschaft.

Quelle: Tabelle einschlieBlich Hinweis und Quellen (kursiv gesetzt) ibernommen aus Bach et al. (2019b, S. 22).

Bei den langfristigen Elastizitaten fiir Erdgas liegt ein Teil der Studienergebnisse unter und ein
Teil oberhalb des von Bach et al. (2019b) gewdhlten mittleren Ergebnisses von o,51 (vgl. Tabelle
1 und Tabelle 2). Die Studien basieren zu einem Teil auf aggregierten Daten (Makrodaten oder
teilaggregierte Daten) oder disaggregierten Daten. Ein Beispiel fiir eine Studie mit aggregierten
Daten ist die Arbeit von Asche et al. (2008). Sie nutzt Cross-Country/Time Series Daten zur
Analyse der Bedeutung unterschiedlicher Schatzmodelle fiir die Hohe u.a. der Preiselastizitat
der Erdgasnachfrage von Haushalten. Ein Beispiel fiir eine Studie mit disaggregierten Daten ist
die Arbeit von Meier und Rehdanz (2010). Sie nutzt die jahrlich erhobenen Mikrodaten (Perso-
nen und Haushaltsebene) der British Household Panel Study (BHPS).
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Tabelle 2: Studien Heizung in Ubersicht Primirstudien Bach et al. (2019b)
Energie* Kurzfristig Langfristig Daten Region Zeitraum
Asche et al. (2008) Erdgas -0,24 [DE -0,07] -1,54 [DE-0,17] A Europa 1978-2002
Aufhammer und Rubin (2018) | Erdgas -0,2 [-0,23;-0,17] -- D USA 2003-2014
Berkhout et al. (2004) Erdgas -0,19 - D Nieder- 1992-1999
lande
Bernstein und Griffin (2005) Erdgas -0,12 -0,36 A USA 1977-2004
Liu (2004) Heizol -0,14 -0,32 A Weltweit  1978-1999
Madlener et al. (2011) Erdgas -0,51 [DE-0,23] - A Weltweit  1980-2008
Meier und Rehdanz (2010) Erdgas - -0,45 [-0,56;-0,34] D UK 1991-2005
Heizol -- -0,46 [-0,49;-0,40]
Rehdanz (2007) Erdgas -- -0,57 [-0,63;-0,44] D Deutsch- 1998, 2003
Heizol -- -1,87 [-2,03;-1,68] land
Schulte und Heindl (2017) Raumwarme -- -0.50 D Deutsch- 1993, 1998,
land 2003, 2008

Anmerkungen: Sektor Haushalte; *Energie: Energietrager, Anwendungsfall; A: Aggregierte Daten, D: Disaggregierte Daten
(Mikrodaten), [DE ... ]: Wert fiir Deutschland.

Quelle: Bach et al. (2019b, Tabelle 2-2).

Fiir Heizol werden drei Studien angegeben. Der von Bach et al. (2019) gewdhlte Wert von 0,32
(vgl. Tabelle 1) stimmt anndhernd mit dem unteren dieser Werte (Liu, 2004) iberein (vgl. Ta-
belle 2). Dies ist eine Studie auf der Basis von Makrodaten. Die Studie mit einem mittleren Wert

ist die bereits erwahnte Arbeit von Meier und Rehdanz (2010) auf der Basis von Mikrodaten.

Langfristige Elastizititen im Bereich Verkehr

Fiir den Bereich Verkehr verweisen Bach et al. (2019b) auf eine grofere Zahl von Studien. Die
Informationen aus der entsprechenden Tabelle sind hier in Tabelle 3 wiedergegeben. In den
Studien wird zum Teil zwischen der Nachfrage nach Benzin und Diesel unterschieden. Von Bach
et al. (2019b) wurde als langfristige Preiselastizitat fiir beide Kraftstoffarten der gleiche Wert von
-0,7 gewahlt (vgl. o. Tabelle 1). Diese Werte liegen eher am oberen Rand der ausgewiesenen

Schatzergebnisse fiir die lange Frist (vgl. Tabelle 3, Spalte , Langfristig®).>

5 Tabelle 3 enthilt drei Studien (Hdssinger et al., 2017, Kayser, 2000 und Liu, 2015), die nach dem Ausweis in Bach et al.
(2019b) nur kurzfristige Elastizitaten ausweisen. Diese sind fiir die hier interessierenden langerfristigen Elastizitaten zumin-
dest als eine Art Untergrenze von Interesse.
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Tabelle 3: Studien Verkehr in Ubersicht Primarstudien Bach et al. (2019b)
Energie* Kurzfristig Langfristig Daten Region  Zeitraum
Baranzini und Weber (2013) Benzin -0,09 -0,34 A Schweiz  1970-2008
Burke und Nishitateno (2013) | Benzin -- -0,35 [-0,5;-0,2] A Weltweit 1995-2008
Hossinger et al. (2017)° Benzinund  -0,135 - D Oster- 2008
Diesel reich
IVT/ProgTrans/STASA (2004) Benzin -0,3 [-0,5;-0,1] -0,7 [-0,8;-0,6] A,D Deutsch-  1995-2002
land
Kayser (2000)° Benzin -0,23 - D USA 1981
Liddle (2012) Benzin -0,16 -0,43 A Weltweit 1978-2005
Lin und Prince (2013) Benzin -0,03 -0,24 A USA 1990-2012
Liu (2004)° Benzin -0,19 -0,6 Weltweit 1978-1999
Diesel -0,09 -0,27 (OECD)
Liu (2015)° Benzin 0,25 [-0,4;-0,1] - D USA 1997-2002
Nikodinoska und Schréder Benzin und - -0,08 D Deutsch- 1993, 1998,
(2016)° Diesel land 2003, 2008
Odeck und Johansen (2016) Benzin -0,26 -0,36 A Norwegen 1980-2011
Pock (2010) Benzin -0,1 [-0,1;-0,09] -0,35 [-0,4;-0,31] A Europa 1990-2004
Polemis (2006) Benzin -0,1 -0,38 A Griechen- 1978-2011
Diesel -0,07 -0,44 land
Ramli und Graham (2014) Diesel -0,14 [-0,16;-0,11] -0,26 [-0,3;-0,21] A UK 1980-2009
Schulte und Heindl (2017) Benzin und -0.57 Deutsch- 1993, 1998,
Diesel land 2003, 2008
Wadud et al. (2009)° Benzin -- -0,28 [-0,35;-0,20] A USA 1984-2003
Wadud et al. (2010)° Benzin -- -0,47 A USA 1997-2002
Zeleke (2016) Benzin -0,17 -0,73 A Europa 1978-2013
Diesel -0,13 [DE-0,16] -0,5 (DE -0,27) (EU 28)

Anmerkungen: Sektor Verkehr; *Energie: Energietrager, Anwendungsfall; A: Aggregierte Daten, D: Disaggregierte Daten
(Mikrodaten), [DE ..]: Wert fur Deutschland. 2 Die geschéatzten Elastizitdten beziehen sich ausschlielich auf den MIV (Moto-
risierter Individualverkehr) der Haushalte.

Quelle: Bach et al. (2019b, Tabelle 2-2).

Die tiberwiegende Zahl der angegebenen Studien basiert auf aggregierten oder teilaggregierten
Daten. Ein Beispiel fiir eine Untersuchung mit aggregierten Daten ist die Studie von Burke und
Nishitateno (2013). Sie nutzt ein Landerpanel mit 132 Staaten. Die Ergebnisse fiir die Studien auf
der Basis aggregierter Daten reichen fiir die langfristige Elastizitit der Benzinnachfrage von

-0,24 bis etwas tiber -0,7.

Die Studien mit langfristigen Elastizitaten auf der Basis von Mikrodaten bilden eine kleine Min-
derheit (IVT/ProgTrans/STASA, 2004, und Nikodinoska und Schréder, 2016).6 Wahrend die

erste Studie einen Wert am oberen Rand der Werte aus den Studien mit aggregierten Daten

6 Bei der Studie IVT/ProgTrans/STASA (2004) wird zudem angegeben, dass dort sowohl aggregierte als auch disaggregierte
Daten zum Einsatz kommen.
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aufweist, ist der Wert der zweiten Studie deutlich kleiner als die Ergebnisse aller Studien auf der

Basis aggregierter Daten.
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3 Eigene Zusammenstellung Schatzergebnisse

Die folgenden Informationen erganzen und erweitern die Darstellung in Abschnitt 2. Dies be-
trifft zum einen neuere Schatzungen fiir durchschnittliche Elastizitaten, insbesondere aber die
nach Bevolkerungsgruppen differenzierten Ergebnisse von Schidtzungen auf der Basis von
Mikrodaten. Zum anderen werden aber auch einzelne bereits oben angefiihrte Studien fiir
durchschnittliche Elastizititen erneut einbezogen, weil sie als besonders wichtig erachtet wer-
den und ein neuer Blick auf die Ergebnisse einzelner alternativ verwendeter Schatzverfahren
sowie der Datengrundlagen lohnend erscheint. Dartiber hinaus wird durch eine veranderte Dar-
stellung der Unterschied zwischen den verschiedenen Datenquellen (Makrodaten bzw. teilag-
gregierte Daten und Mikrodaten) hervorgehoben. Dies gilt ebenfalls fiir eine Unterscheidung
von Schatzungen auf der Basis von Daten fiir Deutschland (einschlief3lich der Schatzungen mit
internationalen Linderdaten, die einen getrennten Ausweis des Ergebnisses fiir Deutschland
enthalten) und Schatzungen auf der Basis von Daten fiir andere Lander und Landergruppen (ggf.

einschliefllich Deutschlands, aber ohne gesonderten Ergebnisausweis fiir Deutschland).”

3.1 Makrodaten

Wir betrachten zundchst die Erdgasnachfrage der Haushalte und beginnen mit den Studien auf
der Basis deutscher Daten bzw. internationaler Makrodaten, die Daten fiir Deutschland ein-

schliefden und fiir Deutschland ein gesondertes Ergebnis ausweisen.

3.1.1 Daten Deutschland

Es gibt nur wenige Untersuchungen, die auf deutschen Daten basieren bzw. Studien auf der
Basis von internationalen Landerdaten, die gesondert Ergebnisse fiir Deutschland ausweisen.
Dies gilt erst recht fiir die hier im Vordergrund stehenden langfristigen Elastizitdten. Tabelle 4

zeigt die Ergebnisse von Studien in chronologischer Reihenfolge.

IVT/ProgTrans/STASA (2004) fiihren eine Vielzahl von Schiatzungen mit verschiedenen Model-
len und unterschiedlichen Datenbasen durch. Dazu zahlen zwei Datensdtze mit unterschiedlich
langen aggregierten Zeitreihen und Mikrodaten des Mobilitatsverhaltens. Es ist unklar, ob man
die Ergebnisse als kurzfristige oder langfristige Elastizitdten interpretieren sollte. Die Autoren
sehen den in Tabelle 4 (im oberen Bereich) ausgewiesenen Effekt der Makroschatzungen an-
scheinend als kurzfristige Anpassung an: "Fiir langere Zeitraume und Zeitraume von makrooko-
nomischen Jahresdaten konnte kein signifikanter Einfluss des Preises auf die Kraftstoffnachfrage

nachgewiesen werden." (IVT/ProgTrans/STASA, 2004, S. 177). Uber die Hohe der langfristigen

7 Die Unterscheidung zwischen den Ergebnissen fiir Deutschland und anderen Lindern bzw. Lindergruppen ist der Entschei-
dung geschuldet, dass die Einschatzung zu der Héhe der Elastizitaten fiir Simulationen fir Deutschland geeignet sein soll.
Zumindest im Grundsatz kdnnten dafiir Schatzungen auf der Basis von Daten fiir Deutschland besser geeignet sein als die
Daten flr andere Lander bzw. Landergruppen.



DIW Berlin: Politikberatung kompakt 194
3 Eigene Zusammenstellung Schatzergebnisse

Elastizitdt scheint die Studie damit keinen Anhaltspunkt zu liefern. Daher fehlt ein entsprechen-
der Wert in Tabelle 4.

Die bereits oben erwahnte Studie von Asche et al. (2008) weist auch Elastizitaten fiir einzelne
Lander, unter anderem fiir Deutschland aus (vgl. a. 0. Tabelle 2). Die langfristige Elastizitat der

Erdgasnachfrage ist mit -0,17 fiir Deutschland niedrig.

Madlener et al. (20ou1) schatzen fiir die langfristige Nachfrage der Haushalte nach Gas fir
Deutschland eine Preiselastizitat von -0,23 (vgl. Tabelle 4 und Madlener et al., 2011, Tabelle 20,
S. 44). Die Preiselastizitat fiir die kurzfristige Nachfrage der Haushalte nach Gas fiir Deutschland
ist mit -0,15 (vgl. Tabelle 4 und Madlener et al., 201, Tabelle 21, S. 45) tiberraschend wenig klei-

ner.
Tabelle 4: Primarstudien zu Preiselastizitdten der Energienachfrage (Heizung, Verkehr) von Haus-
halten in Deutschland
Kurzfristig Langfristig Zeitraum
Energietrager/An-
wendungsfall von bis von bis
Makro
IVT/ProgTrans/STASA (2004) (a) Verkehr: Benzin -02 -0,3 - 1970-2002
Asche et al. (2008) Erdgas, shrinkage Schatzer -0,065 -0,174 1978-2002
Madlener et al. (2011, S. 45, 44) Erdgas -0,15 -0,233 1980 - 2008
Zeleke (2016) Benzin -0,042 (-1,165) 1978-2013
Diesel -0,16 (-0,27)
Mikro
IVT/ProgTrans/STASA (2004) (b) Verkehr: Benzin, auf
Fahrzeugebene -0,1 -0,5 1995-2002
Haushaltsebene -0,34 -0,68
Rehdanz (2007) Erdgas - -0,44 -0,63 1998, 2003
Heizol - -1,68  -2,03
Beznoska (2014) Heating - -0,78 1993, 1998, ...
Mobility -0,56 2008
Nikodinoska und Schréder (2016) "other fuels" (Heizung, - -0,559 1993, 1998, ...,
Warmwasser) 2008
Benzin und Diesel - -0,084
Schulte und Heindl (2017) Heizung -- -0.500 1993, 1998, ...
Verkehr (fuel) - -0.572 2008
Tovar Reafios und Wolfing (2018) Heizung -- -0,46 2002-2012,
ohne 2008
Frondel und Vance (2018) Fuel (km-Leistung) -- -0,39 1997-2015
van der Ploeg et al. (2022) Heating -- [-0,609] [-0,706] 1993, 1998 ...
2013

Anmerkung: IVT/ProgTrans/STASA(2004): Makro: s. Zusammenfassung S. 190; Mikro: Zusammenfassungen S. 113, 114;
Werte in runden Klammern: insignifikant auf 10% Niveau. Asche et al. (2008): Die Werte auf der Basis einer OLS-Schatzung
weichen nur wenig von den ausgewiesenen Werten ab. Die Schatzergebnisse in Madlener et al. (2011) gelten jeweils fiir
zwei alternative Schatzmodelle (,fully modified OLS (FMOLS) and the dynamic OLS (DOLS)“. Frondel und Vance (2018): Die
Elastizitat bezieht sich auf die gefahrenen Kilometer. Die Reaktion der Benzinnachfrage (in Litern) kdnnte héher ausfallen.

Quelle: Bach et al (2019b), eigene Literaturrecherche.
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Zeleke (2016, S. 20) weist einen sehr hohen Wert fiir die langfristige Preiselastizitat der Benzin-
nachfrage und einen eher niedrigen Wert fiir die Dieselnachfrage aus. Beide Werte sind aber
insignifikant auf dem 10% Niveau. Dies ist wahrscheinlich der Grund, warum in Bach et al. (2019,
Tabelle 2-2) anscheinend der Mittelwert der langfristigen Preiselastizitat der Benzinnachfrage

fir alle Lander (-o,73 fiir Benzin) und nicht der Wert fiir Deutschland ausgewiesen wird.?

3.1.2 Daten andere Lander

Aufgrund der vielen Anderungen im Bereich der Energienachfrage im Zeitablauf und auch zu
vermutender Unterschiede zwischen Landern sollten die Studien zum einen moglichst aktuell
und zum anderen moglichst in einem ,dhnlichen Land erfolgt sein. Es gibt aber auch Studien,

die wegen guter Variation in den Daten beachtenswert sind.

Wie bereits erwahnt, nutzt die Studie von Asche et al. (2008) Cross-Country/Time Series Daten.
Dies dient auch zur Analyse der Bedeutung unterschiedlicher Schdtzmodelle fiir die Hohe u.a.
der Preiselastizitit der Erdgasnachfrage von Haushalten. Basierend auf Literaturergebnissen
wird vermutet, dass homogene Modelle (Panelschatzung alternativ mit Pooled OLS, FE, RE)
nach oben verzerrt sind. Alternativ werden heterogene Modelle (Panelschatzung OLS, shrinkage
estimator) eingesetzt.® Die Vermutung bestatigt sich. FE und shrinkage estimator liefern zum
einen die prazisesten und plausibelsten Werte und konnen danach eine Ober- und Untergrenze
bilden. Die Bandbreite ist dabei erheblich (vgl. Tabelle 5). Die Elastizitat ist im Mittel der ver-
wendeten Lander etwas niedriger als in Deutschland, wenn die Ergebnisse fiir den shrinkage

estimator verglichen werden (vgl. Tabelle 5 mit Tabelle 4).

Die Studie von Liddle (2012) verdient besondere Aufmerksamkeit, weil sie zwei Schatzverfahren
einsetzt (,fully modified ordinary least squares (FMOLS) and dynamic ordinary least squares
(DOLS) estimators“), um Probleme mit Endogenitiat und Autokorrelation zu behandeln. Die
beiden Ergebnisse fiir die langfristige Elastizitdt der Benzinnachfrage in Tabelle 5 konnen als
Bandbreite angesehen werden. Auf Basis verschiedener Ansatze kann auch bei der Studie von
Burke und Nishitateno (2013) eine Bandbreite von -0,2 bis -0,5 fiir die Benzinnachfrage angege-

ben werden.

8 In this study the estimated average gasoline price elasticity among the EU-28 countries is -0.17 in the short run and -0.72
in the long run.” (Zeleke, 2016, S. 19).

9 vgl. fur die Eigenschaften der verschiedenen Schitzer Asche et al. (2008, S. 30 f.).

9
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Tabelle 5: Primarstudien zu Preiselastizitdten der Energienachfrage von Haushalten in anderen
Landern (nicht Deutschland)

Kurzfristig Langfristig Region Zeitraum
Energietrager/An-
wendungsfall von bis von bis
Makro bzw. teilaggregiert
Asche et al. (2008) Erdgas, shrinkage -0,03 -0,24 -0,099 -1,54 Landerauswahl 1978-2002
estimator, FE estimator
Liddle (2012) Benzin -0,16 -0,19 -0,43 14 OECD Lander 1978-2005
Burke and Nishitateno (2013) Benzin -0,35 Weltweit 1985-2008
Zeleke (2016) Benzin, alle Linder -0,17 -0,73 Europa 1978-2013
Diesel, alle Lander -0,13 -0,5
Odeck und Johansen (2016) Fuel (dynamic model) -0,257 -0,362 Norwegen 1980-2011
Salari und Javid (2016) Gas -0,557 -0,581 -1,09 1,169 US, 48 States 2005-2013
Mikro
Alberini etal. (2011) Erdgas -0,572 -0,647 USA 1997-2007
Meier und Rehdanz (2010) Heizung: Erdgas -0,34 -0,56 UK 1991-2005
Heizung: Erdol -0,4 -0,49
Liu (2015) Benzin -0,1 -0,4 USA 1997-2002
Hossinger et al. (2017) Verkehr: Benzin und
Diesel -0,12 -0,16 -0,25 -0,32 Osterreich

Anmerkung: Asche et al. (2008): Der betragsmaRig kleinere Wert gilt jeweils fiir den ,,shrinkage estimator”, der zweite Wert
fiir den FE (Fixed Effects) estimator; Burke und Nishitateno (2013): Mittlerer Wert aus Bandbreite. Salari und Javid (2016):
angegeben werden hier die Ergebnisse fiir den Two-step system GMM. Die Ergebnisse fiir den One-step system GMM sind
dhnlich. Hossinger et al (2017): als kurzfristige Elastizitdt wird die Reaktion nach einem Jahr, als langfristige die Reaktion
nach 5 Jahren angegeben. Der erste Wert gilt fiir ein Ausgangsniveau des Kraftstoffpreises von 1,5 Euro, der zweite fiir ein
Niveau von 2 Euro.

Quelle: Bach et al (2019b), eigene Literaturrecherche.

Auf das Ergebnis von Zeleke et al. (2016) fiir alle Lander wird hier noch einmal hingewiesen, da
sich fur Deutschland in dieser Untersuchung kein signifikantes Ergebnis zeigte (s.0.). Die wei-
teren Studien wurden hier aufgefiihrt, weil sie relativ aktuell sind. Allerdings stellt sich bei den
Ergebnissen fiir Norwegen (Odeck und Johansen, 2016) und die USA (Salari und Javid, 2016) die
Frage der Bedeutung fiir Deutschland. Zumindest fiir die Gasnachfrage scheint dabei bemer-
kenswert, dass im Fall der Studie von Salari und Javid (2016) auch langfristige Elastizitaten ge-
funden werden, die iiber 1 liegen. Dabei ist allerdings zu bedenken, dass in diesem Fall auch die

kurzfristigen Elastizitaten mit fast -0,6 vergleichsweise sehr hoch ausfallen.

3.2 Mikrodaten: Durchschnittliche Elastizitaten

Ein Vorteil von Schatzungen auf der Basis von Mikrodaten ist die dabei mogliche Unterschei-
dung der Elastizitdten von Bevolkerungsgruppen (Nachfragergruppen). Im Vordergrund steht
dabei meist eine Unterscheidung nach der Hohe der Gesamtausgaben fiir den Konsum. Eine
Unterscheidung nach dem Einkommen und dem ,Haushaltstyp“ erfolgt seltener. Zunachst wer-

den hier jedoch die Schatzwerte fiir durchschnittliche Elastizitaten auf der Basis von Mikrodaten

10
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betrachtet. Die Werte fiir Studien auf der Basis von Daten fiir Deutschland sind in Tabelle 4,

jene auf der Basis von Daten fiir andere Lander in Tabelle 5 ausgewiesen.
Deutschland

Die Studie IVT/ProgTrans/STASA (2004) nutzt neben Makrodaten (in einer getrennten Analyse)
auch Mikrodaten zur Mobilitat auf der Fahrzeugebene und Haushaltsebene. Die Ergebnisse wer-
den von den Autoren als Kurzfristeffekte angesehen (s. a.a.O., S. 179). Diese Werte werden hier
trotz der Fokussierung auf langfristige Elastizititen erwdhnt, weil sie darauf hindeuten, dass
auch kurzfristige Preiselastizititen der Kraftstoffnachfrage hoch sein kénnten (vgl. Tabelle 4),

was ebenfalls hohe Langfristelastizititen erwarten lief3e.

Rehdanz (2007) schatzt die Preiselastizitat der Nachfrage nach Erdgas und Heiz6l auf der Basis
des SOEP der Jahre 1998 und 2003.1° Energiepreise werden auf Basis der Daten des BMWA (2005)
genutzt. Es scheint, dass die Preise sich damit nur zwischen den beiden Jahren unterscheiden.
Anscheinend wird damit die Differenz in den Nachfragen direkt auf die Differenz in den Preisen
regressiert. Andere Veranderungen zwischen den Jahren 1998 und 2003 konnten sich dabei in
den geschatzten Koeffizienten niederschlagen. Das Identifikationsproblem der ,,Nachfrage® ge-
trennt vom Angebot scheint nicht beachtet zu werden (vgl. a. die Anmerkung von Auffhauser
und Rubin, 2018, S. 2, Fulnote 3: ,Rehdanz does not, however, address the endogeneity of
price“). Der hohe Wert fiir die Preiselastizitat der Nachfrage nach Heizdl konnte mit diesen Ein-

schrankungen der Analyse in Verbindung stehen.

Beznoska (2014) verwendet Daten der EVS 1998, 2003, 2008. Der Schwerpunkt der Untersuchung
liegt auf der Untersuchung der gemeinsamen Nachfrage nach einzelnen Giitergruppen und Frei-
zeit. Die hier vor allem interessierenden (unkompensierten) Eigenpreiselastizitaten werden aber
nachgewiesen (vgl. Beznoska, 2014, S. 30, Tabelle 9). Fiir Heizung ergibt sich ein eher hoher
Wert, fiir Mobilitat (Kraftstoffe, 6ffentlicher Verkehr) ein eher mittlerer Wert (vgl. Tabelle 4).

Nikodinoska und Schréder (2016, S. 216 ff.) betrachten auf Basis der EVS fiinf Giitergruppen: ,,car
fuels, ,food“, ,electricity®, ,other fuels“!!, ,an aggregate of other goods®. Die (unkompensierten)
Eigenpreiselastizitdten fiir die hier interessierenden Energiegiiter sind -0,559 fiir ,other fuels®
und -0,084 fiir ,car fuels“. Der letzte Wert ist deutlich niedriger als in anderen Mikrostudien
und auch im Vergleich zu den Ergebnissen von Studien auf der Basis von Makrodaten (vgl. Ta-
belle 4). Eher mittlere Werte fiir die Elastizitaten fiir Heizung (,,gas, oil, solid fuels, district hea-
ting“) und auch fir Verkehr (,car fuel, public transport“) ergeben sich in der Studie von Schulte

und Heindl (2017). Diese basiert ebenfalls auf Daten der EVS.12 Zwei weitere Studien auf der

10 pjese Wellen des SOEP enthalten zusitzliche Informationen zu den Heizungen der Haushalte, die fir die Analyse genutzt
wurden (vgl. Rehdanz, 2007, S. 168).

11 Diese dienen anscheinend der Heizung und Warmwasserbereitung und umfassen ,Gas*, ,Liquid fuels“, Solid fuels: inclu-
ding hard coal, coke, wood, lignite, etc.”, , District heating, hot water” (Nikodinoska und Schréder, 2016, S. 224, Table Al).

12 pje EVS wird alle 5 Jahre erhoben. Veranderungen der Preise einer Gitergruppe beziehen sich also tendenziell auf diesen
Zeitraum und dirften damit bereits eine eher langfristige Anpassung darstellen. Unbekannt ist dabei allerdings der

11
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Basis der EVS zeigen fiir die Heizungsnachfrage mittlere bis hohe Werte (Tovar Reafios und
Wolfing, 2018 (natural gas, district heating, liquid fuels and solid fuels), sowie van der Ploeg et
al., 2022 (gas, liquid and solid fuels)). Dabei ist allerdings zu beachten, dass van der Ploeg et al.
(2022) nur Ergebnisse fiir das erste und das hochste Gesamtausgabenquartil berichten. Fiir die
Benzinnachfrage finden Frondel und Vance (2018) auf der Basis des Deutschen Mobilitatspanels
einen vergleichsweise niedrigen bis mittleren Wert.** Allerdings gilt dieser Wert fiir die gefah-
renen Kilometer. Sofern mit der Preisinderung auch ein Ubergang zu energieeffizienteren Fahr-

zeugen erfolgt, ist die Mengenreaktion (in Litern Kraftstoff) hcher.*
International

Die Studie von Meier und Rehdanz (2010) wird hier noch einmal angefiihrt, weil sie im Unter-
schied zu den deutschen Schatzungen auf Basis der EVS auf jahrlichen Haushaltspaneldaten
beruht und damit potentiell auch eine hohere Preisvariation aufweist. Mit etwa -0,45 weisen die

Preiselastizitiaten der Nachfrage nach Brennstoffen fiir die Heizung mittlere Werte auf.

Alberini et al. (201) nutzen Paneldaten fiir Wohngebaude (Ein- und Zweifamilienhduser) in
Metropolregionen der USA fiir den Zeitraum 1997 - 2007, wobei die Erhebungen alle zwei Jahre
erfolgen. Die Informationen zu Ausgaben und Preisen stammen von Versorgungsunternehmen.
Die langfristige Elastizitit fiir Gas ist mit etwa -0,65 mittel bis hoch. Uberraschend ist, dass auch

die kurzfristige Elastizitat nur wenig kleiner ist (vgl. Tabelle 5).

Die Ergebnisse der Studie von Liu (2015) kénnen als kurzfristige Elastizititen angesehen werden,
da die Zuordnung der Daten beim einzelnen Haushalt nur in einem Jahr erhoben wird. Die Da-
tenbasis umfasst insgesamt 5 Jahre. Dieser Zeitraum konnte aber auch bereits einen guten Teil
der langeren Anpassungsreaktionen auffangen. In diesem Sinn sind die Daten hier von Interesse.
Die obere Grenze des ausgewiesenen Bereichs reicht mit -0,4 tatsdchlich in einen Bereich der

Elastizitaten, der sich eher bei Ergebnissen fiir langfristige Elastizitdten findet.

Hossinger et al. (2017) haben in einer Haushaltsbefragung fiir hypothetische Preise die Nachfra-
gereaktion erfragt. Fiir ein Ausgangsniveau des Kraftstoffpreises von 1,5 Euro (2 Euro) ergibt sich
eine Preiselastizitdt nach 5 Jahren von -o,25 bis -0,32. Diese kann als langfristige Elastizitdt an-

gesehen werden.

33 Mikrodaten: Verteilung der Elastizitdten

Verteilungen der Elastizitaiten nach Haushaltsgruppen, insbesondere nach der Hohe der Ge-

samtausgaben bzw. des Einkommens wurden fiir Deutschland in einigen Studien bestimmt. Die

Preisanpassungsprozess im Verlauf des 5-Jahres-Zeitraums (vgl. a. SVR, 2019). Fiir die Preise werden gesonderte Informatio-
nen aus Preisstatistiken verwendet. Vgl. allgemein fir die Vorgehensweise Castellén et al. (2012).

13 Frondel und Vance (2014) betrachten getrennt die Preisreaktionen von Benzin und Diesel und finden nur kleine Unter-
schiede zwischen diesen.

14 vgl. a. Kloas et al. (2004).

12
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mittleren Elastizitdaten dieser Studien wurden im vorstehenden Abschnitt bereits behandelt. Im
Folgenden werden nun die Ergebnisse mit einer Differenzierung nach der Hohe des Einkom-

mens berichtet. Erganzt werden sie durch einzelne internationale Ergebnisse.

3.3.1 Deutschland

Nikodinoska und Schréder (2016)

Nikodinoska und Schréder (2016) betrachten fiinf Giitergruppen: “car fuels”, “food”, “electricity”,
“other fuels”, sowie “an aggregate of other goods”. Die (unkompensierten) Eigenpreiselastizita-
ten fiir die hier interessierenden Energiegiiter sind tiber alle Haushalte betrachtet-o,559 fiir

yother fuels“ (Brennstoffe fir Heizung und Warmwasser) und -0,084 fiir ,car fuels®.

Tabelle 6: Preiselastizitaten nach Quartilen des Haushaltsdaquivalenzeinkommens in Nikodinoska
und Schroder (2016)
0-25 25-50 50-75 75-100
Other fuels -0.659 -0.790 -0.776 -0.621

[-0.661; -0.657] [-0.792; -0.788] [-0.778; -0.774] [-0.623; -0.619]

Car fuels -0.064 -0.240 -0.244 -0.404
[-0.065; -0.063] [-0.242; -0.238] [-0.246; -0.242] [-0.406; -0.402]

Anmerkungen: Vgl. fiir die Zusammensetzung ,,other fuels” Nikodinoska und Schréder (2016, Table A1, S. 224); Werte in
Klammern: untere und obere Grenze des 95% Konfidenzintervalls.

Quelle: Nikodinoska und Schroder (2016, Table 5, S. 223).

Die Werte fiir die jeweils getrennt geschatzten Elastizitaten fiir die Nachfrage nach Brennstoffen
fir die Heizung in den einzelnen Einkommensquartilen liegen etwas tiber dem Wert fiir alle
Haushalte, der ebenfalls getrennt geschatzt wurde. Die Werte fiir die Quartile weisen einen um-

gekehrt U-férmigen Verlauf iiber die Hohe des Einkommens auf (vgl. Tabelle 6).

Das Ergebnis fiir die Preiselastizitat fiir ,car fuels“ fiir die Gruppe aller Haushalte erscheint mit
-0,084 tiber alle Einkommen (s. oben Tabelle 4) niedrig. Die Werte fiir die getrennt geschatzten
Elastizititen in den einzelnen Einkommensquartilen (vgl. Nikodinoska und Schroder, 2016, S.
222) liegen mit Ausnahme des Wertes fiir das unterste Quartil hoher (Table 5 in Nikodinoska
und Schroder, 2016, S. 223 und Tabelle 6).15 Im Unterschied zu den Brennstoffen fiir die Heizung
zeigt sich bei den Kraftstoffen fiir den Verkehr eine durchgehende Zunahme der Elastizitat mit

der Hohe des Einkommens.

15 Die Ergebnisse in Table 5 in Nikodinoska und Schréder (2016, S. 223) wurden im Rahmen eines robustness checks ausge-
wiesen: , As another robustness check, we have re-estimated the original DQAIDS specification separately by quartiles of the
equivalent disposable income distribution. Table 5 shows the elasticities for each quartile of the equivalent income distribu-
tion.” (Nikodinoska und Schrdéder, 2016, S. 222). Sie standen danach nicht im Mittelpunkt der Untersuchung.

13
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Schulte und Heindl (2017)

Schulte und Heindl (2017) fithren Schatzungen der Preis- und Einkommenselastizitaten auf Ba-
sis der Daten der Einkommens- und Verbrauchsstichproben (EVS) der Wellen 1993 bis 2008
durch. Die Preiselastizititen werden dabei fiir mehrere Haushaltstypen und typenspezifische
Gesamtausgaben-Quartile (,household type specific 2008 total expenditure quartiles®, Schulte
und Heindl, 2017, S. 516) erstellt. Da die ,total expenditures die gesamten Konsumausgaben
umfassen und diese mit dem Einkommen steigen, kann die Ordnung der Haushalte nach dieser

Grof3e auch als Proxy fiir die Ordnung der Haushalte nach der Hohe des Einkommens dienen.

Tabelle 7: Preiselastizitaten nach Haushaltsgruppen (Haushaltstyp, Gesamtausgaben Konsum) in
Schulte und Heindl (2017)

SO S1 co Cc1 C2 C3
Heating (Good 2) Gesamt: -0,5008
p0-25 -0.205 -0.215 -0.281 -0.302 -0.320 -0.311
(0.003) (0.008) (0.004) (0.006) (0.006) (0.009)
p25-50 -0.313 -0.294 -0.413 -0.439 -0.463 -0.451
(0.004) (0.009) (0.005) (0.007) (0.007) (0.010)
u50-75 -0.411 -0.378 -0.542 -0.559 -0.587 -0.592
(0.005) (0.009) (0.006) (0.009) (0.008) (0.012)
K75-100 -0.616 -0.584 -0.845 -0.829 -0.861 -0.921

(0.008) (0.012) (0.013) (0.014) (0.014) (0.020)

Transport (Good 3) Gesamt: -0,5726

p0-25 -0.295 -0.316 -0.367 -0.308 -0.350 -0.352
(0.005) (0.012) (0.006) (0.006) (0.006) (0.010)

p25-50 -0.416 -0.412 -0.506 -0.433 -0.485 -0.488
(0.006) (0.012) (0.006) (0.007) (0.007) (0.010)

p50-75 -0.515 -0.502 -0.628 -0.533 -0.585 -0.605
(0.006) (0.012) (0.007) (0.007) (0.008) (0.0112)

K75-100 -0.700 -0.693 -0.862 -0.731 -0.786 -0.842

(0.007) (0.013) (0.010) (0.009) (0.010) (0.013)

Anmerkungen: Heating: gas, oil, solid fuels, district heating, Transport: car fuel, public transport, s. Schulte und Heind|
(2017, Table 1.), Haushaltstypen (Anteil in %): SO: Alleinstehend ohne Kind (25,8%), S1: Alleinstehend mit einem Kind
(2,8%), CO: Paar ohne Kind (39,3%), C1: Paar mit einem Kind (11,6%), C2: Paar mit zwei Kindern (15,8%), C3: Paar mit drei
Kindern (4,7%). Heating: gas, oil, solid fuels, district heating, Transport: car fuel, public transport, s. Schulte und HeindlI
(2017, Table 1, Table 2, S. 515).

Quelle: Schulte und Heindl (2017, Table 5, S. 518).
Dabei zeigt sich bei beiden Giitergruppen, dass die Preiselastizitdten stark mit der Hohe der
Gesamtausgaben eines Haushalts zunehmen.!® Dahinter konnte stehen, dass sich insbesondere

Anderungen der Heizungsanlage bzw. der Fahrzeugausstattung mit dem Ziel der

16 Die Giitergruppe ,,mobility wird hier nicht einbezogen. Sie enthalt die Giiter ,private transport (except for car fuel), com-
munication”, s. Schulte und Heindl (2017, Table 1). Es ist damit nicht erkennbar, wie der Teil "private transport" fir sich alleine
reagiert.
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Energieeinsparung gerade bei hohen Ausgaben und Verbrauchen besonders lohnen und Haus-
halte mit hohen Ausgaben auch eher die Mittel besitzen, um entsprechende Investitionen zu

finanzieren.

Die Nachfrage nach Brennstoffen fiir die Heizung ist bei den Paarhaushalten preissensitiver als
bei den Single-Haushalten. In der Tendenz gilt dies auch fiir die Nachfrage nach Transportleis-
tungen, die Unterschiede sind aber insbesondere bei den oberen Ausgabenquartilen nicht so

auffallig.
Tovar Reafios und Wélfing (2018)

Die Autoren nutzen die vom Statistischen Bundesamt jahrlich erhobenen Daten der laufenden
Wirtschaftsrechnungen (Querschnittsdaten, Ausgaben fiir Quartale) fiir die Jahre 2002 bis 2012
(ohne 2008) sowie die entsprechenden Preisdaten des Statistischen Bundesamtes, wobei letztere
auf Monatsbasis und regional differenziert vorliegen. Sie wahlen einen vergleichsweise neuen
und flexiblen Ansatz zur Schatzung des Nachfragesystems (Exact Affine Stone Index (EASI)).

Tabelle 8: Preiselastizitaten nach Quartilen der Gesamtausgaben fiir Konsum, Tovar Reaiios und
Wolfing (2018)
0-25 25-50 50-75 75-100
Heating -0,563 -0,480 -0,431 -0,361
Electricity -0,51 -0,441 -0,392 -0,321

Anmerkungen: Erganzend wird hier noch die Preiselastizitat fir Elektrizitdt ausgewiesen. Damit ist ein partieller Vergleich
mit den Ergebnissen von Pothen und Tovar Reafios (2018) moglich.

Quelle: Tovar Reafios und Wolfing (2018, Table 6).

Aufgrund der im Vergleich zu den Untersuchungen auf der Basis der EVS kurzen Beobachtungs-
folge konnte man vermuten, dass auch mehr kurzfristige Reaktionen aufgefangen werden. Die
Hohe der Elastizitaten scheint diese Vermutung aber nicht wieder zu spiegeln. Sie liegen in ei-
nem Bereich, in den auch die Ergebnisse der anderen Studien fallen. Fiir die Preiselastizitat fiir

das Heizen zeigt sich tiber die Quartile der Gesamtausgaben ein durchgehender Riickgang.
Pothen und Tovar Reafios (2018)

Die Autoren nutzen fiir die Schatzung Daten der EVS der Wellen 1993 bis 2013 (mit Abstand von
5 Jahren). Die hier besonders interessierende Reaktion der Brennstoffe fiir das Heizen wird nur
zusammen mit der Elektrizitatsnachfrage ausgewiesen. Danach steigen die Werte fiir die Elasti-
zititen Uber die Hohe der gesamten Konsumausgaben der Haushalte (vgl. Tabelle 9). Dies
scheint nicht kompatibel mit dem oben berichteten Ergebnis von Tovar Reafios und Wolfing
(2018) fur die getrennte Reaktion von Heizung und Strom (vgl. Tabelle 8). Dort gehen beide
Elastizitdten tiber die Gesamtausgaben fiir Konsum zuriick. In beiden Fallen ist die Variation

tiber die Gesamtausgaben nicht unerheblich.
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Tabelle 9: Preiselastizitidten nach Quartilen der Gesamtausgaben fiir Konsum, Pothen und Tovar
Reafios (2018)
0-25 25-50 50-75 75-100
Energy (Heating + Electricity) -0,476 -0,511 -0,552 -0,673
Transport -0,582 -0,497 -0,414 -0,344

Quelle: Pothen und Tovar Reafios (2018).

Die Elastizitat fiir die Verkehrsausgaben fallt durchgehend mit der Hohe der Gesamtausgaben
fiir den Konsum.’

van der Ploeg et al. (2022)

Die Untersuchung von van der Ploeg et al. (2022) basiert auf Daten der Einkommen- und Ver-

brauchsstichprobe des Statistischen Bundesamtes fiir die Jahre 1993 bis 2013.

Tabelle 10: Preiselastizitiaten nach Quartilen der Gesamtausgaben fiir Konsum, van der Ploeg et al.
(2022)
0-25 75-100
Heating -0.706 -0.609
(0.007) (0.008)
Transport -0.861 -0.841
(0.004) (0.004)

Anmerkungen: “Transport” enthalt Giter fir den privaten Verkehr und die Nutzung von 6ffentlichem Verkehr; Bootstrap
standard errors in Klammern.

Quelle: van der Ploeg (2022, Table A4, A5).

Die Preiselastizitaten weisen van der Ploeg et al. (2022) fiir das unterste und das oberste Quartil
der Verteilung der Gesamtausgaben fiir den Konsum aus. Mit dem Vorbehalt, dass die Werte fiir
die mittleren Quartile dhnlich ausfallen, zeigen sich fiir die Elastizitat vergleichsweise hohe
Werte. Bei der Heizung fallt die Elastizitat bei den Haushalten mit hohen Gesamtausgaben um
einen Zehntel Punkt niedriger aus als bei den Haushalten mit niedrigen Gesamtausgaben. Bei
der Transportnachfrage zeigen sich fast gleiche Werte fiir das unterste und oberste Quartil der

Gesamtausgaben fiir den Konsum (vgl. Tabelle 10).

3.3.2 International

Vor dem Hintergrund der heterogenen Ergebnisse fiir Deutschland werden im Folgenden auch

einzelne Ergebnisse fiir andere Lander berichtet. Da nur eher wenige Studien verfiigbar sind,

17 Die Ergebnisse von Pothen und Tovar Reafios (2018) wurden vom SVR (2019) fiir Verteilungsrechnungen genutzt. Nutzen
und mogliche Schwachen der Rechnung wurden aufgezeigt (vgl. SVR, 2019, S.112 ff.).
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werden auch einzelne Ergebnisse zur Elektrizitatsnachfrage berichtet.'® Das Interesse gilt dabei
allein dem Verlauf der Hohe der Elastizititen tiber das Einkommen bzw. die Gesamtausgaben
und nicht der Hohe der Effekte.

Brannlund und Nordstrom (2004)

Eine frithe Arbeit zur Schdtzung von Preiselastizititen mit einer Unterscheidung nach der Hohe
des Einkommens stammt von Brannlund und Nordstréom (2004). Sie schatzen die Nachfrage
nach Heizung in Schweden. Dabei ergeben sich aber nur geringere Anderung mit der Hohe der
Einkommen (vgl. Tabelle u).

Tabelle 11: Preiselastizitaten fiir die Energienachfrage nach Quartilen des Haushaltsiaquivalenzein-
kommens / der Gesamtausgaben

Studie Land Energieform Quartile VerteilungsgroRe

0-25 25-50 50-75 75-100
Braennlund und Nordstroem Schweden Heating -1,104 -1,122 -1,134 -1,154
(2004)
Balarama et al. (2020) Bangladesch Electricity -1,102 -0,554 -0,391 -0,992
Moshiri (2020) Iran Gasoline -0,740 -0,760 -0,790 -0,800
Kostakis und Lolos (2022) Griechenland Electricity -0,745 -0,807 -0,860 -0,916

Quelle: Brannlund und Nordstrém (2004): Eigene Zusammenfassung auf der Basis der Quintilsangaben in Brannlund und
Nordstrém (2004, Table 2), VerteilungsgroRBe Einkommen; Balarama et al. (2020): VerteilungsgroRe Gesamtausgaben; Mos-
hiri (2020): VerteilungsgroRe Einkommen,Eigene ndherungsweise Umrechnung der Angaben fiir drei Einkommensgruppen
auf Einkommensquartile; Kostakis und Lolos (2022): Zum Vergleich berechnet auf Basis der Angaben fiir Dezile in Kostakis
und Lolos (2022), VerteilungsgroRe Gesamtausgaben.

Balarama et al. (2020)

Die Autoren nutzen Paneldaten fiir stadtische Haushalte in Bangladesch zur Schitzung von
Preiselastizitaten der Stromnachfrage. Haushalte mit niedrigen Gesamtausgaben reagieren nach
den Angaben der Autoren stark, um ihren Konsum an notwendigen Giitern aufrechterhalten zu
konnen. Zudem sind sie eher als die anderen Gruppen bereit, auch Energiequellen zu nutzen,
die mit Belastungen der Raumluft verbunden sind. Haushalte mit hohen Einkommen/Gesamt-
ausgaben reagieren dagegen stark, weil sie bereits mit wenigen Einschrankungen bei der Be-
quemlichkeit in der Nutzung von Elektrogerdten Einschrankungen erzielen konnen. Deutlich

am geringsten reagieren die Haushalte mit mittleren Einkommen.
Moshiri (2020)

Der Autor nutzt einen Haushaltssurvey fiir [ran mit jahrlicher Wiederholung sowie Preisdaten
der Zentralbank von Iran, jeweils fiir die Jahre 2005 bis 2016. Geschatzt wird ein Nachfragesys-

tem, das auch die Benzinnachfrage enthdlt. Die Preiselastizitit nimmt fiir diese tiber die

18 Es werden nur wenige Ergebnisse berichtet. Ein Anspruch auf Vollstandigkeit besteht damit in keiner Weise. Die Betrach-
tung dient lediglich als erganzende Information zu den Befunden fiir Deutschland.
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Einkommen leicht zu, d.h. Haushalte mit hoheren Einkommen reagieren etwas starker als Haus-

halte mit niedrigen Einkommen.

Kostakis und Lolos (2022)

Die Autoren nutzen Haushaltsdaten fiir Griechenland (Pseudo-Panel mit wiederholten Quer-
schnittsdaten). Fiir die Nachfrage nach Elektrizitat ergibt sich ein steigender Verlauf der Eigen-

preiselastizitaten iiber die Hohe der Gesamtausgaben.

3.3.3 Zusammenfassende Diskussion

Zum besseren Vergleich werden die bereits betrachteten Ergebnisse noch einmal getrennt nach

den beiden Energie- bzw. Verwendungsformen der Energie gegentibergestellt.

Erdgas/Heizung

Die Ergebnisse fiir Brennstoffe fiir den Haushalt/Heizung zeigt Tabelle 12. Nikodinoska und
Schréder (2016) weisen fiir die unkompensierten Eigenpreiselastizitaten nach ,other fuels“ einen
umgekehrt U-féormigen Verlauf auf (vgl. a. Abbildung 1). Die Elastizitdten sind also bei Haushal-
ten mit niedrigen und hohen Einkommen unterdurchschnittlich. Die schwachste Reaktion zei-
gen die Haushalte mit den hochsten Einkommen, wobei der Unterschied zu jenen mit den nied-
rigsten Einkommen nicht grof ist.

Tabelle 12: Preiselastizitdten der Nachfrage nach Brennstoffen fiir den Haushalt nach Quartilen der
Einkommen/ der Gesamtausgaben fiir Konsum

Aufteilung nach: Energie 0-25 25-50 50-75 75-100
Nikodinoska und Einkommen "other fuels" -0,659 -0,79 -0,776 -0,621
Schroder (2016)
Schulte und Heindl Gesamtausgaben  Heizung -0,270 -0,397 -0,515 -0,783
(2017)*
Tovar Reafios und Einkommen Heizung -0,563 -0,480 -0,431 -0,361
Wélfing (2018)
van der Ploegetal. Gesamtausgaben  Heizung -0,706 (/) (/) -0,609
(2022)

Anmerkungen: ,,other” fuels: Brennstoffe fiir Heizung und Warmwasser. *Schulte und Heindl (2017): Eigene Berechnung
gewichtetes Mittel der Angaben fir Haushaltstypen in Tabelle 7 unter Verwendung der dort unter den Anmerkungen ange-
gebenen Anteile.

Quelle: Eigene Zusammenstellung.

Schulte und Heindl (2017) weisen die Ergebnisse differenziert nach Quartilen der Gesamtausga-
ben aus. Wegen der positiven Korrelation von Einkommen und gesamten Konsumausgaben

ware davon auszugehen, dass die Gruppen ,hohe Einkommen“ und ,hohe Ausgaben®
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weitgehend tibereinstimmen. Vergleicht man die Ergebnisse von Nikodinoska und Schroder
(2016) und Schulte und Heindl (2017), dann zeigt sich, dass sich die untere Einkommensgruppe
bzw. Ausgabengruppe in beiden Studien unelastischer verhdlt als die mittleren Einkommens-
gruppen bzw. Ausgabengruppen. Nicht kompatibel ist aber der Befund in den beiden Studien
fiir die hochste Einkommens- bzw. Ausgabengruppe. Diese reagiert einmal am elastischsten von
allen Quartilen (Schulte und Heindl, 2017) und einmal am unelastischsten (Nikodinoska und
Schréder, 2016) (vgl. Tabelle 12 und Abbildung 1).

Abbildung 1:  Preiselastizitaten der Nachfrage nach Brennstoffen fiir den Haushalt nach Quartilen der
Einkommen/ der Gesamtausgaben fiir Konsum

D T T T 1
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Anmerkung: Schulte und Heindl (2017): Eigene Berechnung gewichtetes Mittel der Angaben fiir Haushaltstypen in Tabelle 7
unter Verwendung der dort unter den Anmerkungen angegebenen Anteile. Die Studie von van der Ploeg et al. (2022) ent-
hélt keine Werte fir die beiden mittleren Quartile. Die Linie fir diese Studie verbindet damit direkt die beiden Punkte (mit x
markiert) fir das unterste und das oberste Quartil.

Quelle: Eigene Zusammenstellung.

Entgegengesetzte Ergebnisse zu Schulte und Heindl (2017) ergeben sich in Tovar Reafios und
Wolfing (2018). Danach reagieren Haushalte mit den niedrigen Einkommen am starksten. Dies
scheint auch nicht kompatibel mit dem Befund von Nikodinoska und Schroder (2016) zu sein,
nach dem die unterste Einkommensgruppe weniger stark reagiert als die mittleren Gruppen (vgl.
Tabelle 12 und Abbildung 1).

Die Untersuchung von van der Ploeg et al. (2022) zeigt eine etwas elastischere Reaktion im un-
tersten Quartil der Gesamtausgaben im Vergleich zum obersten. Dies ist im Grundsatz kompa-
tibel mit den Befunden in Nikodinoska und Schréder (2016) und in Tovar Reafios und Wolfing
(2018).

Danach zeigt sich: vergleicht man allein das unterste und oberste Quartil, dann ergibt die Mehr-
heit der Studien eine hohere Elastizitdt im untersten Quartil. In der Menge dieser Studien zeigen

sich einmal monoton abnehmende Elastizititen (Tovar Reafios und Wélfing, 2018) und einmal
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bei den mittleren Quartilen h6here Elastizitaten als an den Randern (Nikodinoska und Schréder,
2016). Im letzten Fall (van der Ploeg et al., 2022) steht die Information fiir die mittleren Quartile
nicht zur Verfiigung. Auffallig ist aber auch, dass sich die Werte zwischen unterstem und obers-
ten Quartil sowohl in der Studie von Nikodinoska und Schréder (2016) als auch bei van der Ploeg

et al. (2022) kaum unterscheiden.
Benzin/Diesel/Verkehr

Die Preiselastizitat fiir Benzin und Diesel ist bei Schulte und Heindl (2017) hoher als in Nikodi-
noska und Schréder (2016). Deutliche Unterschiede zwischen den beiden Studien wurden auch
bereits von Schulte und Heindl (2017, S. 517) angesprochen und dabei als mogliche Griinde un-

terschiedliche Abgrenzungen der Variablen und methodische Unterschiede genannt.*

Tabelle 13: Preiselastizitaten der Verkehrsnachfrage (Kraftstoffe, 6ff. Verkehr) nach Quartilen der
Einkommen/ der Gesamtausgaben fiir Konsum

Aufteilung nach: Energie 0-25 25-50 50-75 75-100
Nikodinoska und Einkommen "car fuels" -0,064 -0,240 -0,244 -0,404
Schroder (2016)
Schulte und Heindl Gesamtausgaben Transport -0,337 -0,468 -0,576 -0,787
(2017)*
Pothen und Tovar Gesamtausgaben Transport -0,582 -0,497 -0,414 -0,344
Reanos (2018)
van der Ploeg et al. Gesamtausgaben Transport -0,861 -0,841
(2022)

Anmerkungen: *Schulte und Heindl (2017): Eigene Berechnung gewichtetes Mittel der Angaben fiir Haushaltstypen in Ta-
belle 7 unter Verwendung der dort unter den Anmerkungen angegebenen Anteile.

Quelle: Eigene Zusammenstellung.

In beiden Studien (Nikodinoska und Schréder, 2016 sowie Schulte und Heindl, 2017) ergibt sich
aber konsistent, dass die Haushalte mit den unteren Einkommen bzw. den niedrigen Ausgaben
am unelastischsten auf Preisanderungen reagieren. Die Eigenpreiselastizitit nimmt in beiden
Studien mit der Hohe des Einkommens (Nikodinoska und Schréder, 2016) bzw. der Ausgaben
(Schulte und Heindl, 2017) tiber die Quartile monoton zu. Im Gegensatz dazu zeigt sich bei Po-
then und Tovar Reafios (2018) eine mit der Hohe der Gesamtausgaben fallende Preiselastizitat
der Nachfrage (vgl. Tabelle 13 und Abbildung 2).

19 Nikodinoska and Schréder (2016) classify electricity, car fuels and other fuels as necessity goods, their estimates — espe-
cially for expenditure on energy — are somewhat higher than the ones obtained in this study. The predominant form of elas-
ticity curves derived by Nikodinoska and Schroder (2016) over total expenditure is inverted U-shape, whereas we observe a
monotonic increase of elasticities. It is, however, not clear to which extent both demand systems comprise the same goods
and there are methodological differences. Therefore, the comparability of the results is limited.”
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Abbildung 2:  Preiselastizitaten der Nachfrage nach Kraftstoffen fiir den Verkehr nach Quartilen der
Einkommen/ der Gesamtausgaben fiir Konsum

0,000 . . . .
B, 50 75 100

-0,100 C
-0,200 \_\ === Nikodinoska und
-0,300 Schroder (2016)

\

-0,400 -\ _ o == Schulte und Heind|

N (2017)
-0,500 S

Pothen und Tovar

-0,600 Reanos (2018)
-0,700 \ =>¢=van der Ploeg et al.
-0,800 (2022)
-0,900
-1,000

Anmerkung: Schulte und Heindl (2017): Eigene Berechnung gewichtetes Mittel der Angaben fiir Haushaltstypen in Tabelle 7
unter Verwendung der dort unter den Anmerkungen angegebenen Anteile. Die Studie von van der Ploeg et al. (2022) ent-
hélt keine Werte fir die beiden mittleren Quartile. Die Linie fir diese Studie verbindet damit direkt die beiden Punkte (mit x
markiert) fir das unterste und das oberste Quartil.

Quelle: Eigene Zusammenstellung.

Nicht kompatibel mit den Befunden von Nikodinoska und Schroder (2016) sowie Schulte und
Heindl (2017) erscheint auch das Ergebnis von van der Ploeg et al. (2022), nach dem die Haus-
halte im untersten Quartil der Gesamtausgaben geringfiigig elastischer reagieren als das oberste

Ausgabenquartil.
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4 Vorschlage fiir Annahmensetzung

Eine Annahmensetzung muss eine Gewichtung der vorliegenden Schatzungen vornehmen. Da-
fiir kommen verschiedene Kriterien wie etwa die Giite der Datengrundlage der Studien, aber
auch die ,Distanz* zu Deutschland in Betracht. Im Extremfall waren bei starker Gewichtung der
»Distanz“ nur Studien auf der Basis deutscher Daten einzubeziehen. Leider existieren aber nur
wenige Studien auf der Basis deutscher Daten. Bei diesen ist insbesondere die Preisvariation
eingeschrankt, sodass es nicht angeraten erscheint, die Annahmensetzung allein auf den Ergeb-
nissen dieser Studien vorzunehmen. Ein weiteres Kriterium kann die Aktualitat der Untersu-
chungen sein. Je weiter diese bzw. die darin genutzte Datenbasis zuriick liegen, desto eher
konnte sich heutiges Verhalten von dem gemessenen unterscheiden. Tendenziell werden hier
also tiberwiegend ,neuere” Studien berticksichtigt. Dartiber hinaus erscheint auch eine Gewich-
tung anhand der ,Ahnlichkeit“ in den klimatischen Verhiltnissen gerade bei Heizung und Strom

von Bedeutung.

4.1 Ohne Differenzierung nach Haushaltsgruppen

Die Annahmensetzung unterscheidet sich nach Heizen (Erdgas und/oder Ol) sowie Kraftstoffen
(Verkehr). Eine Referenz fiir die Annahmensetzung konnen die Annahmen zu langfristigen Elas-
tizitaten in Bach et al. (2019b) bieten. Diese werden fiir die beiden Bereiche noch einmal in Ta-
belle 14 angegeben. Sie liegen bei etwa -0,4 bei der Heizung und -o,7 beim Verkehr. Wird bei der
ersten Kategorie der aktuelle Anteil der jeweiligen Energietrdger verwendet, liegt der Mittelwert

(im Betrag) etwas tber -0,4.

Tabelle 14: Alternativen fiir die Annahmensetzung langfristige Elastizititen Heizung und Verkehr
Sektor Energietrager Bach et al. (2019) Alternative
Haushalte Erdgas -0,51 -0,4
Heizol -0,32
Verkehr Benzin -0,7 -0,5
Diesel -0,7

Quelle: Bach et al. (2019b), eigene Annahmensetzung.
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4.1.1 Heizen (Erdgas und/oder Ol)

Die langfristigen Elastizitdten liegen bei den Studien auf der Basis von Makrodaten, die Deutsch-
land (mit-) erfassen, fiir Deutschland deutlich unter null, bleiben aber auch tber -0,25 (vgl. Ta-
belle 4 sowie Tabelle 15). Studien auf der Basis von Makrodaten fiir andere Lander oder Lander-
gruppen weisen betragsmaflig zum Teil deutlich héhere Werte auf (vgl. Tabelle 5 sowie Tabelle

15).

Tabelle 15: Ubersicht Primarstudien langfristige Elastizititen ,Erdgas/Ol/Heizung”

Energietrager/ von bis Mittel Region  Zeitraum
Anwendungsfall
Makro
Liu (2004) Heizol -0,32 -0,32 Weltweit 1978-1999
Bernstein and Griffin (2005) Erdgas -0,36 -0,36 USA 1977-2004
Asche et al. (2008) Erdgas, shrinkage Schatzer -0,174 -0,174 D 1978-2002
Asche et al. (2008) Erdgas, shrinkage -0,099 -1,54 (-0,8) Lander-  1978-2002
Schéatzer, FE Schatzer auswabhl
Joutz (2008) Erdgas -0,18 -0,18 USA 1996-2006
Madlener et al. (2011, S. 45, 44) Erdgas -0,233 -0,233 D 1980-2008
Salari und Javid (2016) Gas -1,09 -1,169 -1,130 USA, 48 2005-2013
States
Mikro
Rehdanz (2007) Erdgas -0,44 -0,63 -0,535 D 1998, 2003
Meier und Rehdanz (2010) Heizung: Erdgas -0,34 -0,56 -0,45 UK 1991-2005
Heizung: Erdol -0,4 -0,49 -0,445
Beznoska (2014) Heating -0,78 -0,78 D 1993, +5, 2008
Nikodinoska und Schréder (2016) "other fuels" (Heizung, -0,559 -0,559 D 1993, +5, 2008
Warmwasser)
Schulte und Heindl (2017) Heizung -0,500 -05 D 1993, +5, 2008
Auffhammer and Rubin (2018) Erdgas -0,07 -0,35 -0,21 California 2010-2014
Tovar Reafios und Woélfing (2018) Heizung -0,46 -0,46 D 2002-2012, 0. 08
van der Ploeg et al. (2022) Heating -0,609 -0,706 -0,6575 D 1993, +5, 2013

Anmerkungen: : Asche et al. (2008): Fall ,Landerauswahl”: Der betragsmaRig kleinere Wert gilt jeweils fir den ,shrinkage
estimator”, der zweite Wert fiir den FE (Fixed Effects) estimator; Auffhammer und Rubin (2018, S. .28): ,fairly medium-run
elasticities”, Wert Tovar Reafios und Wolfing (2018) eigene Berechnungen aus den dortigen Angaben fiir 4 Ausgabenquar-
tile. van der Ploeg et al. (2022): unterer Wert gilt fiir das oberste und oberer Wert fiir das unterste Quartil. ,,1993, +5,
2008“: ab 1993 alle fiinf Jahre bis einschlieflich 2008.

Quelle: Eigene Zusammenstellung.

Die auf Mikrodaten basierenden Studien zeigen deutlich hohere Werte. Sie reichen von etwa
-0,2 bis hinauf auf -0,8. Die von Bach et al. (2019b) verwendete Elastizitit von etwa -0,4 (-0,51
Erdgas, -0,32 Heizol, vgl. Tabelle 1) erscheint als Annahme fiir eine mittlere Elastizitat fiir die
gemeinsame Nachfrage nach Erdgas und Heizol gut vertretbar, auch wenn die Ergebnisse fiir
Mikrodaten fiir Deutschland in der Regel etwas hoher liegen. Sinnvolle Szenarien konnten von

einem unteren Wert von -0,3 und einem oberen Wert von -0,5 ausgehen.
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4.1.2 Kraftstoffe (Verkehr)

Als Annahme fiir die langfristige Preiselastizitat nach Kraftstoffen fiir Fahrzeuge wurde von Bach
et al. (2019b) ein Wert von -o0,7 gewdhlt. Nach den Ergebnissen der Mehrheit auch jingerer Stu-
dien erscheint nun ein etwas niedrigerer Wert angemessen zu sein (vgl. Tabelle 16). Insbeson-
dere liegen die Ergebnisse der iberwiegenden Zahl der Ergebnisse auf der Basis von Makrodaten

deutlich unter diesem Wert.

Tabelle 16: Ubersicht Primérstudien langfristige Elastizititen ,,Verkehr
Energietrager/Anwe von bis Mittel Region Zeitraum
ndungsfall
Makro
Polemis (2006) Benzin -0,38 -0,38 Griechen-  1978-2011
Diesel -0,44 -0,44 land
Wadu et al. (2009) Benzin -0,2 -0,35 -0,275 USA 1984-2003
Wadu et al. (2010) Benzin -0,47 -0,47 USA 1997-2002
Pock (2010) Benzin -0,31 -0,4 -0,355 Europa 1990-2004
Liddle (2012) Benzin -0,43 -0,43 Weltweit  1978-2005
Lin und Prince (2013) Benzin -0,24 -0,24 USA 1990-2012
Baranzini und Weber (2013) Benzin -0,34 -0,34 Schweiz 1970-2008
Burke und Nishitateno (2013) Benzin -0,2 -0,5 -0,35 Weltweit  1995-2008
Ramli und Graham (2014) Diesel -0,21 -0,3 -0,21 UK 1980-2009
Zeleke (2016) Benzin, alle Lander -0,73 -0,73 Europa 1978-2013
Diesel, alle Ldnder -0,5 -0,5
Benzin, D -1,165 -1,165
Diesel, D -0,27 -0,27
Odeck und Johansen (2016) Fuel (dynamic mode -0,362 -0,362 Norwegen 1980-2011
Mikro
Beznoska (2014) Mobility -0,56 -0,56 D
Nikodinoska und Schréder (2016) Benzin und Diesel -0,08 -0,08 D 1993, +5, 2008
Schulte und Heindl (2017) Verkehr (fuel) -0,57 -0,57 D 1993, +5, 2008
Hossinger et al. (2017) Verkehr: Benzin -0,25 -0,32 -0,285 Osterreich
und Diesel
Frondel und Vance (2018) Fuel (km-Leistung) -0,39 -0,39 D 1997-2015
van der Ploeg et al. (2022) Transport -0,841 -0,861 -0,851 D 1993, +5, 2013

Anmerkungen: Werte Zeleke (2016) fiir Deutschland insignifikant; van der Ploeg et al. (2022): unterer Wert gilt fiir das
oberste und oberer Wert fiir das unterste Quartil der Konsumausgaben, )“. Frondel und Vance (2018): Die Elastizitat bezieht
sich auf die gefahrenen Kilometer. Die Reaktion der Benzinnachfrage (in Litern) konnte hoher ausfallen. ,1993, +5, 2008“:
ab 1993 alle fiinf Jahre bis einschlieRlich 2008.

Quelle: Eigene Zusammenstellung.

Bei den Schatzungen auf der Basis von Mikrodaten (fiir Deutschland) werden mit Ausnahme der
Arbeit von von der Ploeg et al. (2020) (betragsmafig) maximale Werte von knapp -0,6 erreicht
(vgl. Tabelle 16). Die Untersuchung von van der Ploeg et al. (2022) zeigt zwar hohere Werte,
diese gelten aber nur fiir das unterste und das oberste Quartil der Gesamtausgaben. Vor diesem

Hintergrund erscheint ein Wert -0,5 als ein ,mittlerer Wert fiir die Elastizitat vertretbar. Fir
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ein unteres und ein oberes Szenario erscheint ein Abschlag bzw. Zuschlag von jeweils einem

Zehntelpunkt angemessen.

4.2 Mit Differenzierung nach Haushaltsgruppen

Die Ergebnisse zur Entwicklung der Elastizitdten tiber die Hohe der Einkommen bzw. die Hohe
der Gesamtausgaben wurden oben in Abschnitt 3.3 dargestellt und diskutiert. Die Ergebnisse
sind heterogen und gleichen sich auch nicht immer in der Richtung der Entwicklung. Ein Grund
konnten Unterschiede in den verwendeten Daten und der Abgrenzung der Giiter sein. Wahr-
scheinlich sind die Unterschiede aber vor allem darauf zurickzufithren, dass arme Haushalte
ihren Konsum eher anpassen miissen als reiche Haushalte, aber weniger leicht energieeffizien-
tere Heizungsanlagen und Fahrzeuge erwerben konnen. Je nach dem, was im konkreten Fall
bedeutender ist, ergibt sich einmal ein steigender und einmal ein fallender Verlauf. Méglich sind
natiirlich auch nichtlineare Verldaufe, wenn sich die mittleren Einkommensgruppen anders ver-
halten als einkommensarme oder Haushalte mit hohen Einkommen. Besonderheiten, wie etwa
die Ubernahme der Heizkosten in der Grundsicherung, kénnen dariiber hinaus das Ergebnis bei
den unteren Einkommen beeinflussen. Angesichts der Heterogenitat wird hier lediglich eine
Differenzierung zwischen unterstem und obersten Quartil angestrebt. Fiir die beiden mittleren
Quartile scheint es angemessen, die bereits oben behandelten mittleren Elastizititen einzuset-

Zzen.

Bei der Preiselastizitat fiir Heizung ist die Elastizitdt bei der Mehrheit der Studien im untersten
Dezil grofier als im obersten Dezil (s. Abschnitt 3.3.3). Allerdings sind die Unterschiede bei
zweien dieser Studien (Nikodinoska und Schroder, 2016, sowie van der Ploeg et al., 2022) sehr
gering, sodass man ndherungsweise auch von Gleichheit ausgehen kann. Der Unterschied ist fiir
den Fall einer mit der Hohe der Einkommen (Gesamtausgaben) abnehmenden Elastizitdt nur in
der Studie von Tovar Reafios und Wélfing (2018) deutlich. Dem steht wiederum gegeniiber, dass
sich in der Studie von Schulte und Heindl (2017) ein mit dem Einkommen deutlich zunehmen-
der Verlauf der Elastizitdten zeigt. Daher erscheint bei einer Annahmensetzung, die allein die
Verhiltnisse der Vergangenheit berticksichtigt, allenfalls eine moderate Abweichung vom Mit-
telwert angemessen zu sein, die bei Simulationsrechnungen kaum ins Gewicht gefallen diirfte.

Daher wird hier auf einen konkreten Vorschlag verzichtet (vgl. Tabelle 17).
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Tabelle 17: Annahmensetzung Preiselastizititen mit Werten fiir das unterste und oberste Quartil
der Gesamtausgaben
Szenarien
Heizung [Gesamt mittel : niedrig i hoch
-0,4 | -0,3 : -0,5
Verkehr [Gesamt mittel | niedrig i hoch
-0,5 § -0,4 i -0,6
Quartile erstes viertes | erstes viertes | erstes viertes
-0,4 -06 i -032 -048 i -048  -0,72

Anmerkungen: Szenarien: Varianten fir unterschiedliche Hohe der durchschnittlichen Preiselastizitdt der Nachfrage nach
Brennstoffen/Kraftstoffen fiir Heizung und Verkehr.

Quelle: Eigene Setzung.

Nimmt man kiinftige Entwicklungen in den Blick, diirfte die Einschatzung moglicher Erspar-
nisse durch energieeffizientere Heizungstechnologien als Einflussfaktor der Nachfragereaktion
entscheidend sein. Je bedeutender diese sind und je grofler der Finanzbedarf dafiir ist, desto
hoher sollte die Elastizitit bei den Haushalten mit hohen Einkommen im Vergleich zu jenen mit
niedrigen Einkommen sein.?° Je giinstiger diese Technologien im Zeitablauf werden, desto eher
ware auch wieder mit einer von der Einkommenshéhe unabhangigen Nachfragereaktion bei den

Heizungen zu rechnen.

Auch bei den Elastizitaten fiir die Kraftstoffe fiir den Verkehr sind die Ergebnisse der Studien
uneinheitlich. Zwei der Studien zeigen einen deutlichen Anstieg der Elastizitaten iiber die Hohe
der Einkommen/der Gesamtausgaben. In einem Fall ergeben sich geringe Unterschiede und in
einem weiteren Fall tiber die Gesamtausgaben zuriickgehende Elastizitdten. Bei einer mittleren
Elastizitdt von -0,5 erscheinen Werte von -0,4 fiir das unterste und -0,6 fiir das oberste Quartil
vertretbar. Diese Werte werden in Tabelle 17 angenommen. Geht man davon aus, dass techni-
sche Neuerungen zu energieeffizienteren Fahrzeugen fithren, konnte die obere Elastizitat zu-
mindest fiir eine Ubergangszeit auch hoher angenommen werden, wenn man davon ausgeht,
dass sich zundchst vor allem die Haushalte mit den hohen Einkommen Elektrofahrzeuge leisten

konnen.

20 Kanzig (2023) geht fir die USA von einer vergleichsweise unelastischen Nachfrage von Haushalten mit niedrigen Einkom-
men aus. Grund sind finanzielle Beschrankungen. ,Low-income households are more affected in two ways. First, they face a
larger and more significant increase in their energy bill. This is consistent with the fact that these households have a higher
energy share to start with and their energy demand is particularly inelastic, for instance because of financial constraints.”
(Kanzig, 2023, S. 27).
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Veranderungen der Preise fiir Energie wirken sich in vielfdltiger Weise auf Haushalte aus. Dies
gilt sowohl fiir ,marktinduzierte” als auch fiir ,politikinduzierte Preisinderungen. Von beson-
derem Interesse sind die Mengenreaktionen insbesondere bei dem von der Preisanderungen di-
rekt betroffenen Gut. Sind diese Mengenreaktionen bekannt, konnen in der Folge auch die (di-
rekten) Ausgabendnderungen und damit die Einkommensanderungen der Haushalte in Simu-
lationsrechnungen (,mit Anpassungsreaktionen) bestimmt werden. In solchen Rechnungen
wird die Starke der Reaktion als ,Preiselastizitit angenommen. Meist wird die Hohe vor dem
Hintergrund empirischer Schatzungen der Preiselastizitdten fiir die interessierenden Giiter ge-

setzt.

Hier wurde eine Ubersicht der Schitzergebnisse zu Eigenpreiselastizititen der Energienachfrage
von Bach et al. (2019b) um weitere, insbesondere neuere Ergebnisse zu den langerfristigen
durchschnittlichen Nachfragereaktionen bei Brennstoffen fiir die Heizung und Kraftstoffen fiir
den Verkehr der Haushalte erginzt. Dariiber hinaus wurden Ubersichten zu den Schitzergeb-
nissen flir Eigenpreiselastizitaten erstellt, die nach der Hohe der Einkommen bzw. der Gesamt-
ausgaben der Haushalte (meist unterteilt in Quartile) differenzieren. Die genannten Ubersich-
ten wurden fiir Vorschldge zu einer Annahmensetzung von Langfristelastizititen in Simulati-
onsrechnungen genutzt, die mit dem Ziel erfolgen, die Be- und Entlastungswirkungen von Preis-
anderungen fiir die Gesamtheit der Bevolkerung, aber auch fiir unterschiedliche Bevolkerungs-

gruppen, insbesondere fiir Haushalte mit unterschiedlichen Einkommen, abzuschétzen.

Die Literaturergebnisse weisen bei den hier betrachteten Energieformen ein breites Spektrum
fiir die interessierenden Preiselastizitaten auf. Dies gilt sowohl fiir Schatzungen fiir Deutschland
bzw. unter Einbeziehung von Daten fiir Deutschland als auch fiir die betrachteten Ergebnisse
fiir andere Lander sowie Studien mit internationalen Daten. Tendenziell zeigten sich bei Schat-
zungen auf der Basis von Makrodaten kleinere Werte als bei den Studien auf der Basis von
Mikrodaten. Vor diesem Hintergrund wurde fiir die Brennstoffe fiir die Heizung eine mittlere
Eigenpreiselastizitat von etwa -0,4 und fiir die Kraftstoffe fiir den Verkehr von -o,5 als angemes-
sen angesehen. Untere und obere Szenarien kdnnten hiervon einen Abschlag bzw. Zuschlag von

einem Zehntel Prozentpunkt vorsehen.

Eine erhebliche Heterogenitdt der Ergebnisse wurde auch bei den Studien festgestellt, die bei
den Schatzungen nach der Hohe der Einkommen bzw. der Gesamtausgaben differenzieren. Dies
gilt nicht allein fiir die Hohe der Elastizitat, sondern teilweise auch fiir die Richtung des Zusam-
menhangs zwischen der Hohe der Elastizitdt und der Hohe der Einkommen bzw. der Gesamt-
ausgaben der Haushalte. Bei der Preiselastizitat der Nachfrage nach Brennstoffen fiir die Hei-
zung zeigten sich meist geringe (sowie z.T. in der Richtung gegensatzliche) Unterschiede in den
Ergebnissen fiir das unterste und das oberste Einkommensquartil, sodass es fiir diese Giiter an-

gemessen erscheint, fir alle Einkommensgruppen den mittleren Wert der Elastizitit in
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Simulationsrechnungen zu verwenden. Fiir die Nachfrage nach Kraftstoffen fiir den Verkehr

wird dagegen von einer elastischeren Nachfragereaktion bei hohen Einkommen ausgegangen.

Die hier vorgeschlagenen Elastizititen bewegen sich, soweit dies bei der jeweiligen Giiterab-
grenzung beurteilen ldsst, in einer dhnlichen Grofdenordnung, wie jene in den Annahmen von
Bach et al. (2019) und des Sachverstandigenrates (2019). Tendenziell wurden sie hier lediglich
etwas niedriger gewdhlt. Im Unterschied zum SVR (2019) wurde hier von einer mit dem Ein-
kommen zunehmenden Elastizitat der Kraftstoffnachfrage ausgegangen, wahrend sie dort mit

dem Einkommen zuriickgeht.?!

Bei der Verwendung der Elastizitdten bzw. bei der Bewertung der Ergebnisse von Simulations-
rechnungen, die mit Hilfe der Elastizitaten erstellt werden, sollten neben der bereits erwdahnten
Bandbreite der Ergebnisse mehrere kritische Aspekte beriicksichtigt werden. Dies betrifft zu-
nachst den Umstand, dass es sich bei den Schatzergebnissen regelmafiig um Punktelastizitaten
handelt. Meist liegt den Schitzungen eine eher begrenzte Preisvariation zugrunde. Werden
diese auf starke Preisainderungen angewendet, wie sie etwa aufgrund der CO2-Bepreisung fiir
Deutschland erwartet werden, wird implizit angenommen, dass die Verhaltensreaktionen pro-
portional zur Erhoéhung erfolgen. Tatsachlich konnten bei hohen Preisanderungen aber auch
starkere Verhaltensanderungen eintreten. Der zweite wesentliche Aspekt betrifft die Tatsache,
dass die Schatzungen notwendigerweise auf Daten der Vergangenheit beruhen. Fiir die Zukunft
konnten insbesondere andere Substitutionsméglichkeiten (u.a. Warmepumpen, Elektroautos)
zur Verfiigung stehen, die bei Preisanderungen zu deutlich starkeren Nachfragereaktionen fiih-
ren konnten. Zudem sei darauf hingewiesen, dass hier keine Kreuzpreiseffekte betrachtet wur-
den. Sollen die gesamten Einkommenswirkungen von Preisinderungen betrachtet werden,

missten diese mitberticksichtigt bzw. abgeschatzt werden.??

21 Die Preiselastizitat fur Brennstoffe fiir die Heizung wird in SVR (2019) nicht getrennt betrachtet. Angegeben wird die ge-
meinsame Elastizitat fir Heizung und Strom. Diese nimmt mit dem Einkommen zu. Hier wurde fiir die Heizung eine einheitli-
che Elastizitat fur alle Einkommen vorgeschlagen.

22 Fiir eine Simulationsstudie, die alle Eigen- und Kreuzpreiseffekte auf der Basis einer eigenen Schitzung der Elastizitdten
einbezieht, sei auf van der Ploeg et al. (2022) hingewiesen.
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