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Entfernungspauschale: Bezieher
hoher Einkommen begiinstigt

Aktuelle Ergebnisse zum Verkehrsverhalten privater
Haushalte

Um das Vorziehen der Steuerreform zum 1. Januar 2004 finanzieren zu kénnen,
soll u. a. die Entfernungspauschale verringert werden.! Mit den Ergebnissen der
neuesten Haushaltsbefragung zum Verkehrsverhalten ,Mobilitdt in Deutschland
2002" (Kasten) kann diese politische Diskussion empirisch fundiert werden. Neben
den Daten des Mikrozensus und denen des Sozio-oekonomischen Panels (SOEP)?
ist damit eine differenzierte Betrachtung der Berufspendler und der Wirkung der
Entfernungspauschale méglich.

Die Analyse des Berufsverkehrs zeigt, dass die Kosten der Fahrten zwischen Woh-
nung und Arbeitsort nur zum Teil ausschlielich durch die Erwerbstdtigkeit ver-
anlasst sind. Bei 30 % der Berufsfahrten werden neben dem Arbeitsplatz noch
andere Ziele angesteuert. Bei der Auswahl der Wohnung ist offensichtlich eine
Vielfalt iiberwiegend privater Motive ausschlaggebend, eine Verringerung der
Entfernung zum Arbeitsplatz spielt kaum eine Rolle. Insofern wdre eine Herabset-
zung des steuerlich absetzbaren Betrages, wie von der Bundesregierung jetzt vor-
geschlagen, gerechtfertigt.

Die Analyse zeigt aber auch, dass es ca. 350 00 Erwerbstdtige gibt, deren zeitliche
und finanzielle Belastungen durch lange Wege zum Arbeitsplatz hoch sind, ob-
wohl sie nur tiber sehr niedrige Einkiinfte verfiigen. In diesen Fdllen sollte zumin-
dest keine Schlechterstellung erfolgen.

Struktur des Berufsverkehrs 2002

Der durchschnittliche Weg zur Arbeit® im Jahre 2002 war in Deutschland rund
15,6 Kilometer lang und dauerte 24 Minuten. Zwei Drittel aller Wege sind kiir-
zer als dieser Durchschnittswert, gut ein Fiinftel ldnger als 20 Kilometer; knapp
5% der Wege sind sogar langer als 50 Kilometer (Abbildung). Die Hilfte der
Erwerbstitigen erreicht den Arbeitsplatz in weniger als 20 Minuten; lediglich
4% bendtigen mehr als eine Stunde fiir den Weg.

1 Vgl.: Entfernungspauschale: Kiirzung gerechtfertigt. Bearb.: Stefan Bach. In: Wochenbericht des DIW Berlin,
Nr. 40/2003.

2 Eine genauere Beschreibung des Sozio-oekonomischen Panels findet sich in John P. Haisken-DeNew und
Joachim R. Frick (Hrsg.): Desktop Companion to the German Socio-Economic Panel. DIW Berlin 2001 (www.diw.
de/deutsch/sop/service/dtc/dtc.pdf).

3 Betrachtet werden die tdglichen Arbeitswege; Fahrten von Wochenendpendlern sind nicht einbezogen.
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Abbildung

Wege zur Arbeit im Jahre 2002 nach Entfernung und Zeitaufwand
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Quellen: Mobilitat in Deutschland; Berechnungen des DIW Berlin.

DIW Berlin 2003

Tabelle 1

Wege zur Arbeit im Jahre 2002 nach Bundesldndern und Verkehrs-

arten

In %

Bundesland Zu Fuss Fahrrad F,\:[h\:;r M?:‘fI;IP:r-er Of\f/zr:lt(t;ter Insgesamt
Schleswig-Holstein 9,9 10,8 65,0 59 8,3 100
Hamburg 7.0 8,8 446 53 343 100
Niedersachsen 7.6 13,6 66,2 6,3 6.4 100
Bremen 9,0 19,2 475 35 20,8 100
Nordrhein-Westfalen 7.4 9,7 67,5 4.4 1,0 100
Hessen 7,6 6,4 64,9 52 15,9 100
Rheinland-Pfalz 9,6 4,7 72,3 58 7,7 100
Baden-Wirttemberg 10,2 7.5 68,1 48 9.4 100
Bayern 838 74 69,6 4,5 9,7 100
Saarland 6,9 3,7 771 56 6,7 100
Berlin 51 9,1 43,6 31 39,1 100
Brandenburg 59 134 62,8 4,5 13,5 100
Mecklenburg-Vorpommern 13,7 144 59,4 6,1 6,4 100
Sachsen 12,2 7,6 63,8 6,4 10,0 100
Sachsen-Anhalt 9,1 9,5 70,4 59 5.2 100
Thiiringen 10,1 7.2 70,1 7.0 57 100
Deutschland 8,6 8,9 66,0 51 1,5 100

1 MIV = Motorisierter Individualverkehr: Verkehr mit Personenkraft-
wagen und motorisierten Zweirddern.

Quellen: Mobilitat in Deutschland 2002; Berechnungen des DIW Berlin.
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Zu FuBl und mit dem Fahrrad kommen jeweils
knapp 9% aller Beschéftigten, offentliche Ver-
kehrsmittel nutzen 11,5 %. Bei zwei Dritteln der
Wege zur Arbeit sitzt der Erwerbstitige selbst am
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Lenkrad; als Mitfahrer in einem Auto kommen
5% der Erwerbstitigen zur Arbeit (Tabelle 1).

Aber auch aus anderen Griinden bleiben die Bei-
fahrersitze nicht immer leer. Bei jeder zehnten
Fahrt sitzt — zumindest auf einer Teilstrecke —
noch jemand im Auto; meist wird ein Kind zum
Kindergarten oder zur Schule gebracht. Nur knapp
70 % der Wege vom und zum Arbeitsplatz sind
Direktfahrten; vielfach wird der Weg zur Arbeit
mit weiteren Aktivitaten verkniipft. Hierbei wer-
den hdufig Einkdufe getétigt oder Kinder zu einer
Betreuungseinrichtung oder zur Schule gebracht.
Bei Unterbrechungen auf der Riickfahrt iiberwie-
gen Einkédufe und Freizeitaktivititen. Jeder siebte
Erwerbstdtige steuert seinen Arbeitsplatz mindes-
tens zweimal tédglich an.

GroBe Unterschiede zwischen den Bundes-
landern

Bei der Verkehrsmittelwahl, der Entfernung und
dem Zeitbedarf des Berufsverkehrs gibt es zwi-
schen den einzelnen Bundesldndern erhebliche
Unterschiede (Tabellen 1 und 2). In Berlin benut-
zen 40 % aller Berufstitigen 6ffentliche Verkehrs-
mittel, in Hamburg ist es noch gut ein Drittel. In
Flachenldndern wie Sachsen-Anhalt und Thiirin-
gen fahren dagegen die wenigsten mit Bus und
Bahn zur Arbeit (5% bzw. 6 %). Sicherlich spielt
hierbei eine Rolle, dass sowohl das Verkehrsange-
bot als auch das Verkehrsverhalten in Stadtstaaten
wie Berlin und Hamburg naturgemifl homogener
sind als in den iibrigen Bundeslédndern, deren Ge-
biete teilweise sowohl grof3e Stadte als auch weni-
ger dicht besiedelte Rdume umfassen und deren
Ergebnisse damit einen Durchschnitt aus sehr un-
terschiedlichen Gebieten darstellen.

In Bremen steuert nahezu jeder fiinfte Erwerbsta-
tige seinen Arbeitsplatz mit dem Fahrrad an. Topo-
graphische Gegebenheiten gepaart mit einem fahr-
radfreundlichen Umfeld haben dazu beigetragen;
der Anteil der 6ffentlichen Verkehrsmittel ist hier
allerdings erheblich geringer als in Berlin und
Hamburg.

Am hiufigsten fahren die Erwerbstétigen im Saar-
land mit dem Auto zur Arbeit, und das Rad wird
dort am wenigsten genutzt. Uberdurchschnittliche
Bedeutung hat das Auto auch im Berufsverkehr
von Rheinland-Pfalz, Sachsen-Anhalt und Thiirin-
gen. Im landlich gepragten Mecklenburg-Vorpom-
mern ist bei jedem flinften Erwerbstdtigen der Ar-
beitsplatz hochstens einen Kilometer entfernt.
Entsprechend hoch ist in diesem Bundesland auch
der Fuwegeanteil im Berufsverkehr. Am langsten
sind die Berliner und die Brandenburger unter-



Entfernungspauschale: Bezieher hoher Einkommen begtinstigt

Kasten

Mobilitat in Deutschland 2002 — Neue umfassende Datenbasis zum Personenverkehr

Die amtliche Statistik weist nur Angaben zu Teilbereichen des Verkehrs aus. So werden der Verkehr mit
Pkw und motorisierten Zweirddern sowie der Rad- und der FuBgangerverkehr nicht erfasst. Daher werden
in groBeren Abstanden Querschnitterhebungen zum Verkehrsverhalten der Haushalte in Deutschland’
durchgefiihrt. Im Jahre 2002 fand unter dem Titel ,Mobilitat in Deutschland 2002" (MiD 2002)? die jlingste
Erhebung dazu statt. Die Studie wurde vom Bundesminister fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen be-
auftragt und gemeinsam von infas und dem DIW Berlin durchgefiihrt.

Die bundesweite reprasentative Stichprobe umfasst 25 000 Haushalte. Grundgesamtheit ist die Wohn-
bevélkerung; die Auswahl erfolgte durch Ziehung aus dem Einwohnermelderegister. Die Erhebung rich-
tete sich an alle Mitglieder des Haushalts der gezogenen Person. Sie wurde im Schwerpunkt telefonisch
(Computer Assisted Telephone Interview) durchgefiihrt; der Erhebungszeitraum reichte von Dezember
2001 bis Dezember 2002.

Von den Stichprobenhaushalten wurden neben soziodemographischen Angaben fiir den Haushalt (z. B.
HaushaltsgroRe, Fahrzeugausstattung, Wohnlage, Einkommen) und die Personen (z. B. Alter, Geschlecht,
Flihrerscheinbesitz, Pkw-Verfligbarkeit) Informationen zur Mobilitat aller Haushaltsmitglieder fiir den
vorgegebenen Stichtag erbeten (u.a. Zahl der Wege, benutzte Verkehrsmittel, Wegezweck, Wegedauer,
Wegeentfernung, gemeinsame Wege mit Haushaltsmitgliedern, Nutzung des Haushalts-Pkw). Fiir die im
Haushalt vorhandenen Kraftfahrzeuge wurden differenzierte Angaben zu technischen Merkmalen erho-
ben, und es wurde nach der Jahresfahrleistung gefragt.

Die Erhebung liefert Jahreswerte fiir das Verkehrsaufkommen, die Verkehrsleistung und die Verkehrsbe-
teiligungsdauer nach Zwecken und Verkehrsarten sowie die Fahrleistung der Haushaltsfahrzeuge. Aus
den Daten kénnen personenbezogene Mobilitdtsraten abgeleitet werden. Auf Haushalts-, Personen-,
Wege- und Fahrzeugebene steht darliber hinaus eine Fiille weiterer inhaltlicher Differenzierungsmdglich-
keiten zur Verfligung.® Die Stichprobe wurde so ausgelegt, dass die Ableitung représentativer Eckwerte
fiir einzelne Bundeslander moglich ist.

1 Kontinuierliche Erhebung zum Verkehrsverhalten, im Auftrag des Bun- 3 Vgl. hierzu Kay Engelhardt et al.: Mobilitdt in Deutschland — 2002:

desministers fiir Verkehr durchgefiihrt von 1975-77, 1982 und 1989. Représentative Daten zum Personenverkehr/Design der Erhebung.
2 Vgl. infas und DIW Berlin: Mobilitat in Deutschland 2002 — Endbericht. In: Internationales Verkehrswesen, Nr. 5/2002, S. 206-209 (www.
Projekt im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau- und Woh- eurailpress.com/archiv/artikel. php?id=2235&recherche=&annual).

nungswesen. Manuskript. Berlin und Bonn 2003 (www.kontiv2002.de).

Tabelle 2

Wege zur Arbeit im Jahre 2002 nach Bundesldndern und Entfernungsstufen

In %
Berufswege in Kilometern nach Entfernungsstufen

Bundesland

0-1 >1-2 >2-5 >5-10  >10-15  >15-20 >20-50 >50 Insgesamt
Schleswig-Holstein 13,7 7.5 17,6 16,5 13,6 9,2 179 41 100
Hamburg 6,7 6,9 17,8 26,8 20,1 84 10,7 2,6 100
Niedersachsen 13,1 83 19,1 16,7 93 7,2 21,6 49 100
Bremen 12,4 9,4 20,4 249 10,4 9,2 1,0 2,4 100
Nordrhein-Westfalen 9,6 8,1 21,6 19,9 1,0 8,0 18,1 38 100
Hessen 10,2 84 15,7 18,6 13,5 7,6 19,0 7,0 100
Rheinland-Pfalz 12,1 7.6 22,7 13,2 1,8 79 189 59 100
Baden-Wirttemberg 133 8,7 20,2 16,0 129 8,8 16,7 3,3 100
Bayern 13,7 83 203 139 10,4 9,1 18,4 59 100
Saarland 81 8,1 21,3 20,2 13,7 8,0 17,2 3,5 100
Berlin 6,3 4,7 19,8 25,8 18,0 11 13,0 1.4 100
Brandenburg 12,6 8,7 16,5 14,4 6,4 10,6 24,8 6,0 100
Mecklenburg-Vorpommern 20,6 8,2 18,0 14,7 8,5 7.7 17,2 53 100
Sachsen 14,4 89 16,7 20,1 12,0 8,0 15,3 4,6 100
Sachsen-Anhalt 14,4 9,5 199 15,6 11,0 7,1 18,0 4,5 100
Thiringen 14,4 10,5 15,0 20,3 14,3 8,4 12,0 52 100
Deutschland 12,0 8,2 19,6 17,6 1,8 84 17,8 4,6 100
Quellen: Mobilitat in Deutschland 2002; Berechnungen des DIW Berlin. DIW Berlin 2003
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Tabelle 3

Erwerbstitige' 1996 und 2000 nach Entfernung, Zeitaufwand und
Verkehrsmitteln fiir den Weg zur Arbeitsstatte

Personen in 1000 Anteil in %

1996 2000 1996 2000
Entfernung fiir den Hinweg von ... bis unter ... Kilometer
Unter 10 17026 15751 53,7 50,2
10-25 9144 9683 2838 30,8
25-50 3030 3366 9,6 10,7
50 und mehr 1249 1434 3,9 4.6
Ohne oder wechselnder Weg 1270 1160 4,0 3,7
Insgesamt 31719 31394 100 100
Zeitaufwand fiir den Hinweg von ... bis unter ... Minuten
Unter 10 8442 8125 26,7 26,5
10-30 15250 14594 48,2 47,6
30-60 5242 5319 16,6 17.3
60 und mehr 1438 1491 4,5 49
Ohne oder wechselnder Weg 1270 1160 4,0 3,8
Insgesamt 31642 30689 100 100
Fiir die ldngste Wegstrecke benutztes Verkehrsmittel
Zu FuB 3452 3094 1,0 10,1
Fahrrad 2416 2379 7.7 7.8
Pkw, Motorrad 19937 20043 63,7 65,4
Bus, Bahn, Sonstige 4431 3992 14,2 13,0
Ohne oder wechselnder Weg 1038 1160 33 3,8
Insgesamt 31274 30668 100 100

1 Ohne Erwerbstatige, die keine Angaben machten.

Quellen: Verkehr in Zahlen; Mikrozensus 1996 und 2000;
Berechnungen des DIW Berlin.

DIW Berlin 2003

Tabelle 4

Erwerbstitige und die Entfernung von Berufswegen bei Wohnungs-

oder Arbeitsplatzwechseln 1995 bis 2001

Mindestens ein Umzug (U)

und/oder Arbeitsplatzwechsel (AW)

Erwerbstétige, Kein
Insgesamt
deren Berufsweg ... U:Ja U:Ja U:Nein  Wechsel
AW: Ja AW: Nein AW: Ja

... 2001 lénger war als 1995 225 375 203 X 803
Kilometer je Berufsweg

1995 9,1 9,4 1.3 X 9,8

2001 42,2 21,2 31,5 X 29,7
... 2001 kiirzer war als 1995 168 202 134 X 504

Kilometer je Berufsweg

1995 33,1 18,6 247 X 25,1

2001 n.4 10,0 1,7 X 10,9
... 2001 und 1995 gleich lang war 47 151 84 X 282
Kilometer je Berufsweg

1995 n7 1.8 13,2 X 12,2

2001 17 1.8 13,2 X 12,2
Erwerbstatige insgesamt 440 728 421 1373 2962
Kilometer je Berufsweg

1995 18,5 12,5 16,0 12,5 139

2001 27,2 16,1 21,6 13,0 171

Quellen: Sozio-oekonomisches Panel; Berechnungen des DIW Berlin.

DIW Berlin 2003
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wegs, um ihren Arbeitsplatz zu erreichen (30 Mi-
nuten). Wahrend im Durchschnitt nur 22 % aller
Erwerbstétigen mehr als 20 Kilometer zum Ar-
beitsplatz fahren miissen, sind es in Brandenburg
31%.

Zunahme der Entfernungen zwischen
Wohnung und Arbeitsplatz

Informationen dariiber, wie sich die Lange der Be-
rufswege im Zeitverlauf entwickelt hat, finden sich
im Mikrozensus. Hiernach ist von 1996 bis 2000
der Anteil der kiirzeren Wege (bis zu 10 Kilome-
tern) von 54 auf 50 % zuriickgegangen und dafiir
in allen ibrigen Entfernungsklassen gestiegen
(Tabelle 3). Vergleichbares gilt in abgeschwéchter
Form auch fiir die Dauer des Arbeitsweges: Der
Anteil der Berufswege von bis zu einer halben
Stunde blieb nahezu unverindert, wihrend die An-
teile der langer dauernden Wege etwas grofer
wurden. Im selben Zeitraum gingen der Anteil der
FuBBwege und die Nutzung 6ffentlicher Verkehrs-
mittel zuriick. Zugenommen hat die Pkw-Nut-
zung; fast zwei Drittel aller Berufswege wurden
im Jahre 2000 mit dem Auto (bzw. einem Motor-
rad) zuriickgelegt. Ein Teil des durch léngere
Wege eigentlich erforderlichen zusétzlichen Zeit-
aufwands ist somit durch eine verdnderte Ver-
kehrsmittelwahl — {iberwiegend durch Nutzung
des Autos — vermieden worden. Die Verkehrsleis-
tung (Kilometer im Jahr) des Berufverkehrs ist im
betrachteten Zeitraum weiter gestiegen, wihrend
z.B. der Freizeitverkehr, der vielfach als Verursa-
cher des Verkehrswachstums genannt wird, zu-
riickgegangen ist.*

Die Entfernung zwischen Wohnung und Arbeits-
platz kann sich durch einen Umzug des Haushalts
und/oder durch den Wechsel des Arbeitsplatzes
verdandern. Ein Wohnungswechsel diirfte in erster
Linie private Griinde haben (z. B. Wohnungskos-
ten, Umgebung, Wohnungsgréle); ein Motiv
konnte jedoch auch sein, den tiglichen Aufwand
zum Erreichen des Arbeitsplatzes zu reduzieren.
Der Wechsel des Arbeitsplatzes kann aufgrund
einer freiwilligen Entscheidung oder wegen des
Verlustes des vorherigen Arbeitsplatzes stattfin-
den. Angesichts der Situation auf dem Arbeits-
markt diirfte fiir viele Arbeitsplatzsuchende eine
neue Anstellung die hochste Prioritdt haben, die
damit verbundenen Entfernungen spielen demge-
geniiber eine cher untergeordnete Rolle. Gegebe-
nenfalls lassen sich diese durch einen Umzug re-
duzieren.

4 Vgl.: Stagnation des Personenverkehrs in Deutschland. Bearb.: Jutta
Kloas und Hartmut Kuhfeld. In: Wochenbericht des DIW Berlin, Nr. 42/
2002.
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Mithilfe der Daten des SOEP wurde fiir den Zeit-
raum 1995 bis 2001 die Entwicklung der Entfer-
nung zum Arbeitsplatz im Zusammenhang mit
Verdnderungen des Wohnstandortes und/oder des
Arbeitsplatzes untersucht. Auch hier zeigt sich
eine deutliche Zunahme der durchschnittlichen
Entfernung zwischen Wohnung und Arbeitsplatz’
(Tabelle 4).

15% der Erwerbstitigen wechselten mindestens
einmal sowohl die Wohnung als auch den Arbeits-
platz; ein Viertel der Erwerbstitigen zog mindes-
tens einmal um, weitere 14 % der Erwerbstétigen
wechselten den Arbeitsplatz. Fiir 46 % der Erwerbs-
tatigen gab es im genannten Zeitraum weder eine
Verdanderung des Wohnstandortes noch einen
Wechsel des Arbeitsplatzes. Bei denen, die Wohn-
ort und/oder Arbeitsplatz gewechselt haben, stiegen
die durchschnittlichen Entfernungen zwischen
Wohnung und Arbeitsplatz. Nur 32 % hatten kiirze-
re Wege, 50 % hingegen langere Wege zuriickzule-
gen. Damit ist auch die Verkehrsleistung im Berufs-
verkehr insgesamt gestiegen: Die durchschnittliche
Wegelédnge der letztgenannten Gruppe ist von 10
auf 30 Kilometer gestiegen; bei den Erwerbstitigen
mit kiirzeren Wegen im Jahre 2001 ging die durch-
schnittliche Entfernung von 25 Kilometern hinge-
gen auf nur durchschnittlich 11 Kilometer zuriick.

Effekte der Entfernungspauschale

Die Pkw-Ausstattung ist stark vom jeweiligen
Haushaltseinkommen abhéingig® (Tabelle 5). Be-

reits bei einem Haushaltseinkommen von 500 bis
unter 900 Euro betrdgt der Motorisierungsgrad
tiber 40 % und steigt auf 98 % fiir die hochste Ein-
kommensklasse (monatliches Haushaltsnettoein-
kommen 3 600 Euro und mehr). 67 % dieser Haus-
halte besitzen sogar mehrere Pkw. Die Verkehrs-
ausgaben insgesamt der privaten Haushalte ma-
chen etwa ein Sechstel des Haushaltsbudgets aus.’

Die derzeitige Werbungskostenpauschale betragt
fiir einen Arbeitnehmer 1 044 Euro. Bei einem Ar-
beitsweg von bis zu 10 Kilometern ergeben sich
aus der Entfernungspauschale Werbungskosten in
Hohe von 792 Euro, d. h. die Werbungskostenpau-
schale wird zu drei Vierteln erreicht. Arbeitswege
mit dieser Entfernung sind daher nur dann steuer-
mindernd relevant, wenn noch weitere Werbungs-
kosten (mindestens 253 Euro) neben denen fiir den
Arbeitsweg anfallen und die Werbungskostenpau-
schale damit iiberschritten wird. Etwa die Hélfte
der Erwerbstitigen hat einen kurzen Arbeitsweg.
Sofern sie keine weiteren erheblichen Werbungs-
kosten haben, wiren sie von einer Verringerung
der Entfernungspauschale nicht betroffen. Dies
gilt auch fiir diejenigen Teilzeitbeschéftigten, de-

5 Erwerbstatige, deren Arbeitsplatz auf demselben Grundsttick liegt
wie die Wohnung, und Erwerbstatige mit wechselndem Arbeitsplatz
wurden nicht einbezogen. Den Analysen liegen ungewichtete Fallzah-
len zugrunde.

6 In ,Mobilitat in Deutschland 2002" wurde nach dem verfiigbaren
Haushaltsnettoeinkommen (nach Abzug von Steuern und Sozialversi-
cherungsbeitrdgen) gefragt.

7 Vgl.: Weiter wachsende Bedeutung der privaten Ausgaben fiir den
motorisierten Individualverkehr. Bearb.: Ulrich Voigt. In: Wochenbericht
des DIW Berlin, Nr. 9/2000.

Tabelle 5

Haushalte im Jahre 2002 nach monatlichem Haushaltsnettoeinkommen und Pkw-

Ausstattung
Monatliches Haushaltsnettoeinkommen in Euro

unter 500 - 900 - 1500- = 2000~ = 2600- | 3000- = 3600 | msgesamt

500 <900 <1500 <2000 <2600 <3000 <3600 und mehr
Haushalte in 1000
Ohne Pkw 668 2106 2788 1082 439 126 92 75 7376
Mit 1 Pkw 310 1446 5081 4998 3999 1665 1212 1418 20130
Mit 2 und mehr Pkw 33 68 523 1171 2174 1558 1646 3033 10 205
Insgesamt 101 3620 8392 7 251 6612 3349 2950 4526 3771
Haushalte in %
Ohne Pkw 66,1 58,2 332 14,9 6,6 3,8 31 1,7 19,6
Mit T Pkw 30,7 399 60,6 68,9 60,5 49,7 41,1 31,3 534
Mit 2 und mehr Pkw 3.2 19 6,2 16,1 329 46,5 55,8 67,0 27,1
Insgesamt 100 100 100 100 100 100 100 100 100
Nachrichtlich:
Personen in % 17 59 16,0 18,3 20,3 1,2 10,4 16,1 100
Personen je Haushalt 14 1.3 1.6 2,1 2,5 28 29 29 2,2

Quellen: Mobilitdt in Deutschland 2002; Berechnungen des DIW Berlin.

DIW Berlin 2003
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Tabelle 6

Vollzeiterwerbstitige im Jahre 2002 nach monatlichem Haushaltsnettoeinkommen und

Lange des Berufsweges

Erwerbstétige in %

Monatliches Haushaltsnettoeinkommen in Euro

Entfernungsstufen

von ... bisunter ... km | unter 500 - 900~ | 1500-  2000- = 2600- = 3000- | 3600  'Msgesamt
500 <900 <1500 <2000 <2600 <3000 <3600 und mehr

0-1 9,2 22,8 13,7 14,5 1,2 1,2 9,5 1,1 12,1
1-2 57 10,2 1,0 84 8,7 7.0 7.0 7,6 83
2-5 32,0 19,8 19,1 20,3 194 18,6 20,7 20,3 19,8
5-10 17,3 154 17,9 20,6 18,1 17,6 15,6 15,4 17,5
10-15 10,7 83 12,6 9,2 12,1 13,5 1.8 1.9 1.6
15-20 73 7.1 6,6 7.9 93 9,2 9,1 81 8,4
20-50 mn,7 15,0 15,9 15,8 17,3 17,9 20,5 19,7 17,8
50 und mehr 6,0 1,5 33 34 3,9 51 57 6,0 4,5
Insgesamt 100 100 100 100 100 100 100 100 100
Quellen: Mobilitat in Deutschland 2002; Berechnungen des DIW Berlin. DIW Berlin 2003

ren Kosten fiir den Berufsweg aufgrund der gerin-
geren Zahl von Arbeitstagen ebenfalls deutlich
unterhalb der Werbungskostenpauschale bleiben.

Auch fiir weitere rund 170000 Erwerbstatige er-
gébe sich keine Verdnderung. Der Grund hierfiir
ist jedoch nicht die Entfernung zum Arbeitsplatz,
sondern der niedrige Verdienst: Thr Einkommen
liegt unterhalb der Besteuerungsgrenze.

Uberproportional profitieren dagegen Erwerbsti-
tige mit hohem Einkommen von der Entfernungs-
pauschale: Sie haben im Durchschnitt die lange-
ren Wege, konnen also hohere Betrdge geltend
machen. Da sie progressionsbedingt im Allgemei-
nen einen héheren Grenzsteuersatz haben, ist ihre
Entlastung am hochsten.

Der Steuerausfall durch die jetzige Regelung der
Entfernungspauschale wird auf jéhrlich knapp
6 Mrd. Euro geschétzt. Wie eine Modellrechnung
mit den Einkommens- und Entfernungsangaben
aus ,,Mobilitdt in Deutschland 2002 zeigt, kommt
gut die Hilfte davon den Erwerbstdtigen zugute,
deren Arbeitswege 20 bis 50 Kilometer lang sind,
weitere 2,2 Mrd. Euro gehen an Erwerbstétige mit
Wegen iiber 50 Kilometern. Sollte ein ersatzloser
Wegfall der Entfernungspauschale erwogen wer-
den, wiirde dies fiir die Erwerbstétigen mit Berufs-
wegen zwischen 20 bis 50 Kilometern eine Einbu-
3e von knapp 3 % bei den Geringverdienern (mo-
natliches Haushaltsnettoeinkommen 900 bis unter
1500 Euro) und von 1,5 % bei den gut Verdienen-
den (Haushaltsnettoecinkommen 3 600 Euro und
mehr) bedeuten.

Wer einen Arbeitsweg von mehr als 50 Kilome-

tern hat, hétte noch gréBere EinbuBlen: In den ho-
heren Einkommensgruppen (iiber 3 000 Euro) ldge
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die Einkommensminderung bei 3 bis 4 %. Fiir
rund 170000 Erwerbstétige mit einem niedrigen
Einkommen — von 900 bis unter 1500 Euro monat-
lich — und solchen langen Arbeitswegen wiirden
sich deutliche Einkommensverluste — von etwa
7% — ergeben.

Die Modellrechnung zeigt weiterhin, dass rund
180000 Erwerbstitige bereits von der derzeitigen
Entfernungspauschale gar nicht profitieren, ob-
wohl sie mehr als 20 Kilometer zum Arbeitsplatz
zuriicklegen miissen. Thr Einkommen ist mit we-
niger als 900 Euro so niedrig, dass keine Steuer-
erstattungen anfallen.

Fazit

Die vorliegenden Daten zeigen iibereinstimmend,
dass die Entfernungen zwischen Wohnort und Ar-
beitsplatz in den vergangenen Jahren grofler ge-
worden sind. Umziige und Arbeitsplatzwechsel
haben per saldo zu langeren Berufswegen gefiihrt.
Die Entfernung zum Arbeitsplatz war bei vielen
Haushalten offenbar kein vorrangiges Entschei-
dungskriterium beim Wechsel des Wohn- oder Ar-
beitsstandortes. Aus verkehrs- und umweltpoliti-
scher Sicht setzt die Entfernungspauschale einen
falschen Anreiz, da sie weite Wege belohnt, die
aber mit einer stirkeren Inanspruchnahme der In-
frastruktur und einer Belastung des Umweltsys-
tems verbunden sind.

Als Instrument zur Verhinderung der Entleerung
landlicher Raume ist die Entfernungspauschale nur
bedingt geeignet. Fiir die Bevolkerung sind neben
dem Weg zur Arbeit andere Standortfaktoren, z. B.
die Auswahl an Ausbildungseinrichtungen fiir die
Kinder und die allgemeine Situation auf dem
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Wohnungsmarkt, bei der Wahl bzw. Beibehaltung
des Wohnortes wesentlich wichtiger.® Bei langen
Wegen zur Arbeit wird der zeitliche Aufwand als
belastender genannt als die damit verbundenen
Kosten.” Um Einwohner in diinn besiedelten Ge-
bieten zu halten, sind regionale Férderprogramme
zur Schaffung von Arbeitsplétzen erforderlich.

Steuerpolitisch und -rechtlich wird die Notwendig-
keit einer steuerlichen Beriicksichtigung der Léange
des Weges zur Arbeit bezweifelt.!® Die Kosten
sind durch die Wohnortwahl bedingt und nur zum
Teil beruflich verursacht. Wohnortwahl, Wahl des
Verkehrsmittels und gegebenenfalls des Fahr-
zeugs sind komplexe Entscheidungen in jedem
Haushalt; die Wege zwischen Wohnung und Ar-
beitsplatz dienen oft auch ,,berufsfremden* Akti-
vitéten.

Sozial- und verteilungspolitisch wiirde ein ersatz-
loser Wegfall der Entfernungspauschale die Haus-
halte mit hohen Einkommen relativ nicht so stark

belasten wie die Bezieher niedriger Einkommen.
Fiir rund 170 000 Bezieher niedriger Einkommen
mit weiten Arbeitswegen wiirde eine ersatzlose
Streichung der Entfernungspauschale eine deutli-
che Minderung des verfiigbaren Einkommens nach
sich ziehen. Sozialpolitisch sollte eine Reform der
Entfernungspauschale auch die Situation der rund
180000 Geringverdienenden beriicksichtigen, die
teilweise trotz niedriger Einkiinfte weite Wege zur
Arbeit haben, ohne eine Steuerermafligung zu er-
halten.

8 Vgl. Bundesanstalt fiir StraBenwesen (Hrsg.): Tagliches Fernpendeln
und sekundér induzierter Verkehr. Berichte der Bundesanstalt fiir Stra-
Benwesen, Unterreihe ,Verkehrstechnik”, Heft V 88. Bergisch-Gladbach
2001. Vgl. auch Stefan Krappweis (Hrsg.): Entfernungspauschale und
Raumordnung. ISR Projektbericht Nr. 31. Technische Universitét Berlin.
Berlin 2003.

9 Vgl. Norbert F. Schneider, Ruth Limmer und Kerstin Ruckdeschel:
Berufsmobilitat und Lebensform: Sind berufliche Mobilitatserfordernisse
in Zeiten der Globalisierung noch mit der Familie vereinbar? Schriften-
reihe des Bundesministeriums fiir Familie, Senioren, Frauen und Jugend,
Bd. 208. Stuttgart 2002.

10 Vgl.: Entfernungspauschale: Kiirzung gerechtfertigt. Bearb.: Stefan
Bach. In: Wochenbericht des DIW Berlin, Nr. 40/2003.
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Das DIW-Konjunkturbarometer

Stand: 10. Oktober 2003

Konjunktur im leichten Vorwartsgang

Erste Ergebnisse des DIW Berlin fiir die gesamtwirtschaftliche Entwicklung
im dritten Quartal dieses Jahres lassen eine leichte Zunahme des realen
Bruttoinlandsprodukts um 0,2 % gegeniiber dem Vorquartal erwarten. Das
Produktionsergebnis in der Industrie war im Durchschnitt der Berichtsmonate
Juli und August 2003 deutlich héher als im zweiten Jahresquartal. Auch der
Baubereich lag spiirbar im Plus. Nach der Besserung einiger Stimmungsindi-
katoren zur Jahresmitte zeigen nun auch realwirtschaftliche Daten eine
leichte Beschleunigung an.

Das DIW-Konjunkturbarometer

In % zum Vorwert

O,o__-,_,-,_ -_
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2002 3.Vj. 4.Vij, 2003 1.Vj. 2.Vj. 3.Vj.

Reales Bruttoinlandsprodukt in Deutschland in Preisen von 1995

DIW Berlin 2003

Das DIW Berlin prasentiert monatlich das DIW-Konjunkturbarometer als
einen Indikator fiir die aktuelle Konjunkturtendenz in Deutschland. Es zeigt
die Wachstumsrate des realen Bruttoinlandsprodukts fiir das abgelaufene
bzw. laufende Quartal und stellt damit die gesamtwirtschaftliche Entwicklung
dar. Die Berechnung des DIW-Konjunkturbarometers basiert auf monatlichen
Indikatoren, die — abhdngig vom Zeitpunkt der Berechnungen — mehr oder
weniger Schatzelemente enthalt. Dem hier vorgestellten Konjunkturbaro-
meter liegen fiir die Mehrzahl der verwendeten Indikatoren offizielle Werte
des Statistischen Bundesamtes zugrunde.

Das DIW-Konjunkturbarometer wird regelmaBig auch auf der Homepage
des DIW Berlin veréffentlicht (www. diw.de/konjunkturbarometer).
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