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Empfinden die Erwerbstatigen in
Deutschland ihre Einkommen als
gerecht?

In der sozial- und arbeitsmarktpolitischen Reformdebatte in Deutschland nimmt
die Forderung nach einer Erhéhung der Ungleichheit der Einkommensverteilung
zur Durchsetzung des Prinzips der Leistungsgerechtigkeit eine ebenso zentrale wie
kontroverse Rolle ein. Die Vorschldge zielen etwa auf die Einfiihrung eines Nied-
riglohnsektors, eine Senkung des Grundsicherungsniveaus sowie auf eine Vermin-
derung der Steuerbelastung fiir Bezieher hoher Einkommen. Damit verbunden ist
die Erwartung einer Besserung der wirtschaftlichen Lage in Deutschland.

Im Rahmen seiner Langzeitstudie Sozio-oekonomisches Panel (SOEP) hat das
DIW Berlin zum Jahresanfang 2005 allen Erwerbstdtigen Fragen zur Bewertung
der eigenen Erwerbseinkommen gestellt. Erste Ergebnisse liegen jetzt vor. Danach
betrachten Personen mit héherem Einkommen ihr Nettoeinkommen ganz (iberwie-
gend als angemessen. Das Empfinden von Ungerechtigkeit bei der Entlohnung ist
hingegen eher bei den unteren Einkommensgruppen anzutreffen.

Auch die Frage des jeweiligen Arbeitszeitarrangements spielt eine wichtige Rolle
bei der Beurteilung der Entlohnungsgerechtigkeit. Dort, wo der Betrieb vorschreibt,
wann seine Beschdftigten zu arbeiten haben — und dies auch noch zu wechselnden
Tageszeiten —, wird das Einkommen eher als ungerecht beurteilt; wenn die Beschdf-
tigten selbst festlegen, wann sie arbeiten, ist dies weniger der Fall. Zeitautonomie
scheint ein Substitut fiir héheres Einkommen zu sein.

In den aktuellen Reformdebatten in Deutschland wird immer wieder die Forde-
rung erhoben, dass Leistungstrager weniger stark mit Steuern belastet werden
sollten, damit sie noch mehr leisten und so mittelbar helfen, die Arbeitslosigkeit
Geringqualifizierter abzubauen. Reformen sollen dafiir sorgen, dass sich ,,Leis-
tung wieder lohnt™.

In représentativen Erhebungen sprechen sich seit Jahren nahezu 90 % der Be-
fragten dafiir aus, dass die individuelle Leistung das mit Abstand wichtigste
Kriterium fiir die Festsetzung des Einkommens sein sollte.! Doch genau die
Umsetzung des Leistungsprinzips? — so die Protagonisten von mehr Einkom-

1 Vgl. Bodo Lippl und Bernd Wegener: Soziale Gerechtigkeit in West- und Ostdeutschland. In: Gesellschaft — Wirt-
schaft - Politik, Heft 2, 2004, S. 261-280.

2 Wohlfahrtsstaaten européischer Tradition sind jedoch zugleich dem Prinzip der Startchancengerechtigkeit sowie
dem Abbau sozialer Ungleichheit verpflichtet. Irene Becker und Richard Hauser sprechen deshalb auch von einem
grundlegenden Zielkonflikt zwischen dem Leistungsprinzip, dem Prinzip der Chancengleichheit und dem Prinzip
der Bedarfsgerechtigkeit. Vgl. Irene Becker und Richard Hauser: Soziale Gerechtigkeit — eine Standortbestimmung.
Zieldimensionen und empirische Befunde. Berlin 2004.
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Empfinden die Erwerbstatigen in Deutschland ihre Einkommen als gerecht?

Kasten

Datenbasis und Gerechtigkeitsindex

Im Rahmen des vom DIW Berlin in Zusammenarbeit mit TNS Infratest Sozialforschung, Miinchen, erhobe-
nen Sozio-oekonomischen Panels (SOEP) wurden von Januar bis April 2005' knapp 8 400 Personen im
Alter von mindestens 17 Jahren befragt. Im Mittelpunkt stehen dabei die Urteile von mehr als 3 000 Er-
werbstatigen (iber die Angemessenheit ihres eigenen Erwerbseinkommens.

Grundlage der Analysen bildet ein Gerechtigkeitsindex? des eigenen Einkommens. Er errechnet sich aus
den Angaben der Befragten zu ihrem tatsachlichen Nettoerwerbseinkommen und dem Einkommen, das
die Befragten fiir sich selbst als gerecht ansehen. Was die Bewertung der eigenen Lohnhdhe anbelangt,
wurde der Nettoverdienst im letzten Monat erhoben und zuséatzlich die Frage gestellt: ,Ist das Einkom-
men, das Sie in Ihrer jetzigen Stelle verdienen, aus lhrer Sicht gerecht?” Die Befragten konnten mit ,Ja"
oder ,Nein" antworten, und diejenigen, die die Frage verneinten, wurden in der Nachfrage ,Wie hoch
miisste ein gerechter Nettoverdienst fiir Sie sein?" aufgefordert, konkrete Euro-Betrage zu nennen.3

Aus den Angaben zum tatsachlichen und dem als gerecht angesehenen Entlohnungsbetrag errechnet sich
ein sog. ,Gerechtigkeitsindex” (J). Er ergibt sich aus dem (logarithmierten) Verhaltnis von tatséchlichem Ein-
kommen (A) zu dem als gerecht angesehenen Einkommensbetrag (C). Die entsprechende Formel lautet:

ol

Je starker der Gerechtigkeitsindex (/) von O abweicht, umso gréBer ist das Ausmal3 an subjektiv empfun-
dener Entlohnungsungerechtigkeit. Ein von O abweichender Gerechtigkeitsindex kann dabei positive
oder negative Werte einnehmen. Sind die Werte positiv, so ist der tatsachliche Entlohnungsbetrag (A)
groBer als der als gerecht eingeschéatzte Entlohnungsbetrag (C) — man erhalt also aktuell mehr, als einem
gerechterweise zustehen wiirde, das heilt, man empfindet das eigene Einkommen als (iberhéht. Negative
Werte beschreiben hingegen eine Situation der Unterbezahlung. Die Absolutbetrdge des Gerechtigkeits-
index geben jeweils die Intensitat der wahrgenommenen Einkommensungerechtigkeit wieder. Der ver-
wendete Gerechtigkeitsindex erlaubt es also, die Richtung und das AusmaB wahrgenommener Entloh-
nungsungerechtigkeiten abzubilden.

1 Damit ist die gesamte SOEP-Erhebung zwar noch nicht abgeschlossen,
doch ist auf Basis dieser Vorablieferung der SOEP-Daten eine vorldufige
Hochrechnung der Ergebnisse méglich, die allgemeine Aussagen erlau-
ben. Die Strukturen der Antworten in diesem Themenfeld sind zudem
derart deutlich, dass das endgliltige Befragungsergebnis keine inhalt-
lich gravierenden Verschiebungen erwarten lasst.

2 Vgl. Guillermina Jasso: On the Justice of Earnings. A New Specification
of the Justice Evaluation Function. In: American Journal of Sociology,

Vol. 83, 1978, S. 1398-1419; sowie zur Anwendung des Index in
Deutschland Stefan Liebig und Jirgen Schupp: Entlohnungsungerechtig-
keit in Deutschland? In: Wochenbericht des DIW Berlin, Nr. 47,/2004.

3 Die Frageformulierung in der SOEP-Haupterhebung 2005 unterschei-
det sich damit leicht von der Operationalisierung des vorangegangenen
Pretests, der im Jahre 2004 erhoben wurde und zu dem ebenfalls Ana-
lysen zur Einkommensgerechtigkeit in Deutschland vorgelegt wurden.
Vgl. Stefan Liebig und Jiirgen Schupp, a.a.0.,, S. 726.

mensungleichheit — komme wegen einer unzurei-
chenden Lohnspreizung® nicht zum Tragen, was
durch progressive Besteuerung und hohe Sozial-
abgaben noch verstirkt werde.*

Am unteren Ende der Einkommenshierarchie ver-
schafft das Konzept der steuerfinanzierten Siche-
rung einer Mindestversorgung jedem Biirger einen
einklagbaren Rechtsanspruch auf staatliche Leis-
tungen im Falle von Armut. Die Gewahrung sozia-
ler Transfers hat vielfach zur Folge, dass der Ab-
stand zwischen Erwerbseinkommen und Transfer-
einkommen gering ist. Auerdem schont ein ver-
gleichsweise hohes Niveau eines ,,steuerlichen
Existenzminimums* einkommensschwichere Mit-
glieder der Gesellschaft bei der Finanzierung 6f-
fentlicher Giiter.
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Mit einer normativ begriindeten Forderung nach
einer Erhohung der Einkommensungleichheiten
verbindet sich eine Reihe von empirischen Tatsa-
chenbehauptungen. Von zentraler Bedeutung ist
dabei die Annahme, dass sich die Bezieher hoher
Einkommen ungerecht behandelt fiihlen.

3 Vgl. hierzu z. B. Werner Eichhorst et al.: Benchmarking Deutschland:
Arbeitsmarkt und Beschaftigung. Heidelberg 2001, S. 144 ff.

4 Dass der progressive Verlauf des Einkommensteuersatzes auch tat-
sachlich progressiv wirkt und Hoherverdienende einen tberproportiona-
len Beitrag zum Aufkommen der Einkommensteuer leisten, zeigt auch
die Analyse von Stefan Bach: Grundlegende Reform der Einkommens-
besteuerung: Inwieweit kann die Bemessungsgrundlage verbreitert
und das Steuerrecht vereinfacht werden? In: Wochenbericht des DIW
Berlin, Nr. 36,/2005.
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Abbildung 1

Beurteilung der eigenen Entlohnung
(Monatseinkommen) im Jahre 2005 nach
Einkommensklassen

Anteil derjenigen, die ihre Entlohnung als ungerecht
empfinden, in %

Abbildung 2

Beurteilung der eigenen Entlohnung
(Stundeneinkommen) im Jahre 2005 nach
Einkommensklassen

Anteil derjenigen, die ihre Entlohnung als ungerecht
empfinden, in %
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Fallzahl: 3392 Erwerbstatige.

Quellen: SOEP; Berechnungen des DIW Berlin. DIW Berlin 2005

Fallzahl: 3392 Erwerbstatige.

Quellen: SOEP; Berechnungen des DIW Berlin. DIW Berlin 2005

Ungerechtigkeitsempfinden bei den
unteren Einkommensgruppen starker
ausgepragt

Die Analyse zeigt, dass sich etwa zwei Drittel der
Erwerbstétigen — netto — als angemessen entlohnt
betrachten. Das Gefiihl der ungerechten Behand-
lung ist bei den unteren Einkommensgruppen deut-
lich stérker ausgeprégt als bei den oberen. So ist in
der Einkommensklasse (Quintile) von 771 bis 1200
Euro der Anteil derjenigen, die sich unzureichend
entlohnt fithlen, mit 46 % wesentlich hoher als in
den dariiber liegenden Klassen. Je hoher das Ein-
kommen ist, umso geringer ist dieser Anteil (Abbil-
dung 1). Dies gilt insbesondere mit Blick auf die
Monatseinkommen, aber auch — nicht ganz so aus-
gepragt — hinsichtlich der Stundenléhne (Abbil-
dung 2). Wohlgemerkt bestand die Aufgabe der Be-
fragten nicht in der Bewertung ihres Markteinkom-
mens — des Bruttoeinkommens —, sondern es ging
darum, was netto im Monat verfligbar ist.

Die vermutete Verletzung des Prinzips der Leis-
tungsgerechtigkeit — auch durch eine progressive
Besteuerung hoherer Einkommen — scheint in den
oberen Einkommenssegmenten kaum wahrgenom-
men zu werden.> Abgesehen vielleicht von der
Gruppe, die einer Abgabenbelastung von 21 bis

28 % des Bruttoeinkommens unterliegt,® gibt es
keinen Zusammenhang zwischen der Abgaben-
quote und der wahrgenommenen Einkommensun-
gerechtigkeit (Abbildung 3).

Doch die Frage ist nicht nur, ob man sein eigenes
Einkommen als gerecht oder ungerecht einschétzt.
Wichtig ist auch, wie groff die wahrgenommenen
Ungerechtigkeiten sind. Berlicksichtigt man dies,
so zeigt sich ein anderes Bild. Die Diskrepanz zwi-
schen dem tatséchlichen und dem als angemessen
betrachteten Einkommen ist in der Gruppe mit den
niedrigsten Einkommen bei weitem am hdchsten.
Das AusmaB an erfahrener Ungerechtigkeit nimmt
deutlich in dem Malfle ab, wie das eigene Einkom-
men zunimmt (Abbildung 4).

5 Eine Analyse zum subjektiven Gerechtigkeitsempfinden der Einkom-
mensbesteuerung auf Basis des SOEP macht deutlich, dass in Fragen der
Einkommens- und Steuergerechtigkeit in allen Schichten der Bevdlke-
rung egalitarer gedacht wird, als es in breiten Teilen der offentlichen
Meinung und der Politik angenommen wird. Vgl. Jirgen Schupp und Gert
G. Wagner: Gerechtigkeit der Einkommensbesteuerung aus Sicht der
Biirger. In: Wochenbericht des DIW Berlin, Nr. 29/2005, S. 451-453.
6 Im SOEP wurde neben der Hohe der Nettoerwerbseinkommen im letz-
ten Jahr auch das Bruttoeinkommen erfragt. Aus der Differenz beider
Einkommensangaben errechnet sich die individuelle Belastung durch
Steuern und Abgaben.

Wochenbericht des DIW Berlin Nr. 48,2005
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Abbildung 3

Beurteilung der eigenen Entlohnung im Jahre
2005 nach Klassen der Abgabenbelastung

Personen, die sich als ungerecht entlohnt empfinden, in %

Abbildung 4

Wahrgenommene Einkommensungerech-
tigkeit sowie Unzufriedenheit mit dem
Einkommen
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Fallzahl: 3392 Erwerbstatige.

Quellen: SOEP; Berechnungen des DIW Berlin. DIW Berlin 2005

Wahrgenommene Einkommensgerechtigkeit
nicht gleich Einkommenszufriedenheit

Die Aussagen der Befragten zur Einkommensge-
rechtigkeit geben nicht unbedingt den Grad ihrer
Einkommenszufriedenheit an. Um dies zu zeigen,
sind in Abbildung 4 zusétzlich die mittleren Unzu-
friedenheitswerte der Befragten in Bezug auf ihr
eigenes Erwerbseinkommen in jeder der fiinf Ein-
kommensgruppen abgetragen.” Wenn wahrgenom-
mene Ungerechtigkeit nichts anderes als Unzufrie-
denheit wire, verliefen die beiden Linien parallel.
Dies ist jedoch nicht der Fall. Mit steigendem Ein-
kommen nimmt die wahrgenommene Einkommens-
ungerechtigkeit deutlich stirker ab als die Unzu-
friedenheit mit dem eigenen Einkommen.

Mehr Gestaltungsspielraum bei der Arbeits-
zeit verringert Einkommensanspriiche

Bisher wurden lediglich einfache Zusammenhénge
beleuchtet. In der Tabelle sind die Ergebnisse mul-
tivariater Probitmodelle dargestellt, bei denen eine
Vielzahl von Einflussfaktoren simultan berticksich-
tigt wird. Ziel ist es, die Wahrscheinlichkeit, dass
eine erwerbstétige Person ihr eigenes Einkommen
als ungerecht einschétzt bzw. mit dem eigenen Ein-
kommen unzufrieden ist, mithilfe einer Reihe von
Erklarungsvariablen zu bestimmen und die relative
Bedeutung dieser Variablen jeweils einzuschitzen.
Entscheidend ist dabei, dass der Einfluss der {ibri-

Wochenbericht des DIW Berlin Nr. 48,/2005

Einkommensklassen (in Euro)
(Quintile des Netto-Monatserwerbseinkommens)

Fallzahl: 3392 Erwerbstatige.

1 Zur Berechnung des Grades der Zufrieden-
heit/Unzufriedenheit siehe Text/FuBnote 7.
2 Zum Gerechtigkeitsindex siehe Kasten.

Quellen: SOEP; Berechnungen des DIW Berlin. DIW Berlin 2005

gen Variablen im Modell bei der Bestimmung der
Bedeutung eines einzelnen Merkmals kontrolliert
werden kann. Die abhéngige Variable ist jeweils die
Ansicht der befragten Erwerbstéitigen zur subjektiv
empfundenen Ungerechtigkeit des eigenen Netto-
einkommens bzw. zur Unzufriedenheit mit ihrem
eigenen Einkommen.?

Fiir die Frage, ob das eigene Einkommen als un-
gerecht empfunden wird, spielt keine Rolle, ob je-
mand in Ost- oder Westdeutschland wohnt, ob er alt
oder jung oder Mann oder Frau ist. Von gewisser
Bedeutung ist aber, welche Bildungsinvestitionen
jemand getdtigt hat. Je hoher das Schul- und Aus-
bildungsniveau einer Person ist, umso eher tendiert
sie zum Urteil, das eigene Einkommen sei unge-
recht.

An dem Ergebnis, dass vor allem Personen mit
niedrigem Einkommen ihre Entlohnung als unan-

7 Der Fragetext lautete: ,Wie zufrieden sind Sie heute mit den folgen-
den Bereichen lhres Lebens? ... mit hrem pers6nlichen Einkommen?”
Die Befragten konnten ihre Antwort auf einer Skala von ganz und gar
unzufrieden (0) bis ganz und gar zufrieden (10) abstufen. Bei der Dar-
stellung in Abbildung 3 wurde die von 0 bis 10 reichende Originalskala
umgedreht, so dass hohe Werte Unzufriedenheit und niedrige Werte
Zufriedenheit ausdriicken.

8 Als unzufrieden mit dem eigenen Einkommen gelten die Befragten,
die auf der von O bis 10 reichenden Zufriedenheitsskala Werte von O bis
4 angekreuzt haben.
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gemessen betrachten, dndert sich auch in der multi-
variaten Analyse nichts. Es gilt die Regel: Bei stei-
gendem Einkommen erhoht sich die Neigung, dies
als gerecht anzusehen; bei weniger Einkommen
wird es eher als ungerecht bewertet.

Erwerbstitige, die eine Teilzeitbeschéftigung aus-
iiben, tendieren eher dazu, ihr Einkommen als sub-
jektiv gerecht einzuschitzen. Mit hoherer Wochen-
arbeitszeit nimmt dann das Gefiihl zu, ungerecht
entlohnt zu sein. Dies ist aus einer austauschtheore-
tischen Perspektive verstandlich. Je mehr jemand
bei gleichem Einkommen arbeiten muss, umso eher
wird diese Person ein Ungleichgewicht zwischen
Arbeitseinsatz und Ergebnis feststellen.

Hinsichtlich des jeweiligen Arbeitszeitarrange-
ments wird das Einkommen dort eher als ungerecht
beurteilt, wo der Betrieb vorschreibt, wann seine
Beschiftigten zu arbeiten haben — und dies auch
noch zu wechselnden Tageszeiten. Legen hingegen
die Beschiftigten selbst fest, wann sie arbeiten, fiih-
len sie sich eher gerecht entlohnt. Zeitautonomie ist
offensichtlich ein Substitut fiir ein hoheres Einkom-
men im Betrieb.

Wie Abbildung 3 zeigt, sind es nicht die Personen
mit hoher Abgabenbelastung, sondern diejenigen
mit einer durchschnittlichen Belastung (von 21 bis
28 %), die ihr Erwerbseinkommen als ungerecht
bewerten. Ein Zusammenhang zwischen der Hohe
der Abgaben und der wahrgenommenen Einkom-
mensungerechtigkeit ldsst sich somit nicht fest-
stellen.

SchlieBlich bewerten diejenigen, die sich Sorgen
um ihre wirtschaftliche Situation machen, ihr Ein-
kommen eher als gerecht. Angesichts wahrgenom-
mener 6konomischer Schwierigkeiten kommt es
offenbar zu einer Erwartungsanpassung. Es geht
dann weniger darum, wie viel man erhilt, sondern
mehr darum, dass man iiberhaupt noch iiber ein
Erwerbseinkommen verfligt.

Ein zum Teil anderes Bild zeigen die Ergebnisse der
multivariaten Analyse zur Einkommenszufrieden-
heit (rechte Spalte in der Tabelle). Allein ein niedri-
geres Bruttoeinkommen und eine hohere wochent-
liche Arbeitszeit tragen zur Unzufriedenheit mit
dem eigenen Einkommen bei. Weder die individu-
ellen Bildungsinvestitionen, die Zeitautonomie und
die Sorgen um die eigene wirtschaftliche Lage noch
die Hohe der Abgaben haben einen Einfluss darauf,
ob man mit seinem eigenen Einkommen zufrieden
oder unzufrieden ist. Damit wird der in Abbildung
4 sichtbare Befund besttigt: Empfundene Einkom-
mensgerechtigkeit ist nicht identisch mit Einkom-
menszufriedenheit.

Tabelle

Einkommensungerechtigkeit und Unzufriedenheit mit dem
personlichen Einkommen
Ergebnisse logistischer Regressionsanalysen’

Einkommen wird als Unzufrieden® mit per-
ungerecht empfunden | sénlichem Einkommen

Region (1 = Ostdeutschland) .187 -.061
Geschlecht (1 = Ménner) 019 -.102
Alter (in Jahren) .001 .004
Bildung (Casmin-Klassifikation) 060" -.003
Monatliches Bruttoerwerbseinkommen (in Euro, loga-

rithmiert) —-.861*** —637***
Teilzeitbeschaftigung (= 1) —-1.045*** -.086
Wachentliche Arbeitszeit (in Stunden) .003*** 002***

Zeitautonomie (Referenz: fester Beginn und festes Ende
der taglichen Arbeitszeit)

Vom Betrieb festgelegte, teilweise wechselnde Arbeits-

zeiten pro Tag 231* -.033
Keine formelle Arbeitszeitregelung, selbst festgelegte

Arbeitszeit -.368** -.231
Gleitzeit mit Arbeitszeitkonto und einer gewissen

Selbstbestimmung -.101 -167

Sorgen um die eigene wirtschaftliche Lage und die
Sicherheit des Arbeitsplatzes —.239*** -.443

Abgaben (bis 20 % des Bruttoeinkommens als Referenz)

21 % bis 28 % des Bruttoeinkommens .289* 237
29 % bis 35 % des Bruttoeinkommens 184 241
36 % bis 43 % des Bruttoeinkommens 265 -.026
Mehr als 43 % des Bruttoeinkommens .288 .158
Konstante 3.863 2.900
Pseudo R? 159 179

Anmerkungen: N = 3 006; Signifikanzniveau:
*<5%, ** < 1%, ***<0,1 %.

1 Probit-Koeffizienten, Huber-White-Sandwich-Schatzer 2 Als unzufrieden gelten alle Personen, die auf der
mit Haushalten als Cluster. von O bis 10 reichenden Zufriedenheitsskala O bis
4 angegeben haben.

Quellen: SOEP, vorlaufige Daten 2005; Berechnungen
des DIW Berlin. DIW Berlin 2005

Fazit

Beim Thema Einkommen und Abgaben steht nicht
die blofie Zufriedenheit, sondern die Achtung oder
Missachtung als moralisch richtig angesehener
Prinzipien der Gerechtigkeit zur Diskussion. Wenn
in den Steuerreformdebatten wie auch in der Dis-
kussion um die Zukunft der Finanzierung der So-
zialversicherungen behauptet wird, dass die Hohe
von Steuern und Abgaben fiir die Einkommensge-
rechtigkeit wichtig ist, dann ist das fiir sich genom-
men nicht falsch. Aber nicht die Bezieher hoher
Einkommen, die auch einer relativ hohen Abgaben-
belastung unterliegen, sehen ihr Nettoeinkommen
als ungerecht an oder sind damit unzufrieden.
Vielmehr sind es eher die Bezieher geringer oder
mittlerer Einkommen, die ein Gerechtigkeitsdefizit
empfinden.

Insgesamt hat die Untersuchung gezeigt, dass der

iiberwiegende Teil der Erwerbstdtigen ihr Netto-
einkommen als gerecht ansicht.

Wochenbericht des DIW Berlin Nr. 48,2005 725
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Bedeutung des Pkw im Personen-
verkehr weiter gestiegen

Im Jahre 2003 legte jeder Deutsche durchschnittlich 13 500 Kilometer zurtick,’
durchquerte rechnerisch also zwélfmal Deutschland von Flensburg bis Berchtes-
gaden. 1976, als in Westdeutschland die erste umfassende Verkehrserhebung
durchgefiihrt wurde, waren es nur 9 850 Kilometer. Die durchschnittliche tdgli-
che Verkehrsbeteiligung nahm von 70 auf 80 Minuten, also deutlich weniger zu.
Die durchschnittliche Wegeldnge stieg von 8,7 auf 11 Kilometer. Die Zunahme
der Motorisierung sowie die Entwicklung der Siedlungsstruktur und anderer Ein-
flussgrél8en haben also vor allem eine Erweiterung des Aktionsradius der Personen

bewirkt.

KenngroBen des Personenverkehrs

Nach den aktuellen Modellrechungen des DIW
Berlin (Kasten) wurden im Jahre 2003 fast 100
Mrd. Wege und 1 150 Mrd. km im Personenverkehr
zuriickgelegt (Tabellen 1 und 2). Je Einwohner
waren dies 1 200 Wege im Jahr bzw. 3,3 Wege und
37 km am Tag. Mit einem Anteil von 58 % an den
Wegen und 77 % an der Leistung kommt dem mo-
torisierten Individualverkehr (MIV)? als Verkehrs-
trager die grofite Bedeutung zu. Der Anteil der Ful3-
wege an allen Wegen betrug 23 %. Offentliche Ver-
kehrsmittel waren zu gut 10% am Verkehrsauf-
kommen beteiligt; auf das Fahrrad entfielen knapp
9% der Wege.

Personenverkehr 2003 nach Zwecken
Die Anlédsse, zu denen die Bevolkerung unterwegs

ist, sind vielfaltig: Die meisten Wege sind den
Zwecken Einkaufund Erledigung zuzuordnen; ihre

Anteile an allen Wegen betragen 20 % bzw. 12 %.
Einkaufswege fiir den téglichen Bedarf sind durch-
schnittlich 3,9 km lang. Um andere Waren zu er-
werben, werden im Durchschnitt 9,6 km zuriick-
gelegt, beim Einkaufsbummel sind es 12 km. Die
Halfte der Einkaufswege ist hochstens 2 km lang.
Dies ist jedoch kein unmittelbarer Indikator fiir die
Infrastrukturqualitdt in Wohnnédhe, denn eingekauft
wird nicht nur dort, sondern auch im Umkreis des
Arbeitsplatzes oder anderer Standorte. Fiir 59 % der
Einkaufswege wird das Auto benutzt, bei der An-
schaffung von Waren des nichttéglichen Bedarfs
sind es sogar 72 %. Auch fiir Erledigungen ist das
Auto das meistgenutzte Verkehrsmittel. Zusam-
mengenommen ist der Anteil der Fulwege bei
Einkdufen und Erledigungen mit 27 % deutlich ho-
her als im Personenverkehr insgesamt (23 %). Ins-
besondere bei kleinen Einkdufen wird hiufig zu
FuB} gegangen.

1 Ohne Flugreisen.
2 Verkehr mit Pkw und motorisiertem Zweirad.
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Kasten

Das Personenverkehrsmodell des DIW Berlin

Die amtliche Statistik weist Daten nur zu Teilbereichen des Personenverkehrs aus. Nicht erfasst werden
der Verkehr mit Pkw und motorisierten Zweirddern sowie der Rad- und der FuBgangerverkehr. AuBerdem
liegen keine Informationen zu wichtigen Differenzierungen des Verkehrs, z. B. nach Wegezwecken (Fahrt-
motiven) oder Bevélkerungsgruppen, vor. Seit vielen Jahren werden daher vom DIW Berlin in Modellrech-
nungen differenzierte Daten zum gesamten Personenverkehr ermittelt, die Grundlage flir weitergehende
Analysen und Prognosen sowie fiir verkehrsplanerische und verkehrspolitische Entscheidungen sind.

Das Personenverkehrsmodell des DIW Berlin (PVM) bildet das jahrliche Verkehrsaufkommen (alle zuriick-
gelegten Wege einschlieBlich des nichtmotorisierten Verkehrs), die Verkehrsleistung (die zuriickgelegten
Personenkilometer) und die Mobilitadtsdauer ab. Dabei wird nach dem fiir die ldngste Wegstrecke benutz-
ten Verkehrsmittel (Hauptverkehrsmittel, Verkehrsart) unterschieden.!

Mit der Verkehrserhebung ,Mobilitat in Deutschland 2002" (MiD 2002) stehen neue Daten zum Personen-
verkehr zur Verfiigung, die eine Erweiterung und Neukalibrierung des Personenverkehrsmodells mdglich
machten.? Zeitgleich wurde eine Reihe weiterer fiir den Personenverkehr bedeutsamer Erhebungen im
Verkehrsbereich durchgefiihrt.3 In das Personenverkehrsmodell wurden neue Fahrleistungswerte* inte-
griert, auf Basis der empirischen Erhebungen Verhaltensparameter aktualisiert und Erweiterungen des
Modells um weitere Einflussfaktoren vorgenommen.

Die Modellierung basiert auf den Aktivitaten der Bevdlkerung, die Motiv der Verkehrsentstehung sind
und sich in den Zwecken® widerspiegeln. Im Modell werden acht Zwecke betrachtet:

o Der Berufsverkehr umfasst alle Fahrten oder Wege zwischen Wohnung und Arbeitsstatte, jedoch nicht
die von der Arbeitsstatte ausgehenden beruflich bedingten Wege wahrend der Arbeitszeit.®

® Im Ausbildungsverkehr sind alle Wege oder Fahrten zwischen Wohnung und Ausbildungsort zusammen-
gefasst.

e Der Personenwirtschaftsverkehr umfasst die Wege in Ausiibung des Berufs.”

e Als Einkaufsverkehr gelten alle Fahrten oder Wege, die dem Einkauf dienen.

e Zum Zweck Erledigung zéhlen alle Wege zur Regelung personlicher Angelegenheiten (z. B. bei Behor-
den) und zur Inanspruchnahme von Dienstleistungen (z. B. Arztbesuch).

e Der Ur/au?sverkehr ist die Summe aller Freizeitfahrten mit fiinf und mehr Tagen Dauer bzw. mit mindes-
tens vier Ubernachtungen.

¢ Der neu aufgenommene Zweck Begleitung setzt sich zusammen aus ,aktiven” Service- oder Begleitwe-
gen/-fahrten (Bringen/Holen von Personen) und ,passiven” Begleitwegen/-fahrten (mitgenommen
werden). Letzteres ist ein haufiger Zweck bei kleinen Kindern.

® Im Freizeitverkehr sind alle (ibrigen Fahrten oder Wege erfasst, die nicht den oben definierten Fahrt-
bzw. Wegezwecken zugeordnet sind, also z. B. Verwandten- und Bekanntenbesuche, aber auch léngere
Wochenenderholungsfahrten.

Basierend auf den Daten der MiD 2002 sind in Varianzanalysen die zweckspezifischen Bestimmungsgriinde
fiir die genannten ZielgréBen analysiert worden.® Ergebnis dieser 6konometrischen Analysen des Verkehrs-
verhaltens ist, dass wie bisher

1 Der FuBweg zur Haltestelle oder zum Parkplatz ist also beim 6ffent-
lichen Verkehr bzw. beim Pkw-Verkehr enthalten, die ausgewiesenen
Wege zu FuB sind also reine FuBwege ohne Nutzung anderer Verkehrs-
arten. Wegen unterschiedlicher definitorischer Abgrenzungen stimmen
die Eckwerte zum offentlichen Verkehr nur zum Teil mit denen der amt-
lichen Statistik iberein.

2 Zur Methode und Durchfiihrung der Erhebung vgl. DIW und infas: Mo-
bilitét in Deutschland 2002. Kontinuierliche Erhebung zum Verkehrs-
verhalten, Endbericht. Projekt im Auftrag des Bundesministeriums fiir
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, als Manuskript vervielféltigt. Berlin/
Bonn 2003. Vgl. auch die Projekthomepage www.MiD2002.de.

3 Neben der genannten Erhebung MiD 2002 (Schwerpunkt Alltagsver-
kehr) sind im Jahre 2002 weitere Erhebungen durchgefiihrt worden, und
zwar ,Kraftverkehr in Deutschland” (Schwerpunkt Wirtschaftsverkehr),
LDATELINE" (Fernverkehr in Europa), INVERMO (Fernverkehrspanel)
und die Fahrleistungserhebung (Fahrleistung der Kraftfahrzeuge).

4 Die Aktualisierung der Fahrleistungs- und Verbrauchsrechnung fiihrte

zu erheblich hoheren Fahrleistungen bei Pkw im Vergleich zu den bisheri-

gen Ergebnissen. Vgl. Jutta Kloas, Hartmut Kuhfeld und Uwe Kunert:

Wochenbericht des DIW Berlin Nr. 48,/2005

StraBenverkehr: Eher Ausweichreaktionen auf hohe Kraftstoffpreise als
Verringerung der Fahrleistungen. In: Wochenbericht des DIW Berlin,
Nr. 41/2004, S. 602-612.

5 In der Erhebung MiD 2002 sind 37 Zwecke erhoben worden, die fiir
das Modell zusammengefasst worden sind.

6 Berufswege, bei denen Hin- und Riickweg nicht innerhalb eines Zeit-
raums von 24 Stunden liegen, und die Fahrten von Wochenendpendlern
werden dem Freizeitverkehr zugeordnet.

7 Fahrten, die ausschlieBlich dem gewerblichen Transport dienen, sind
nicht im Personenwirtschaftsverkehr enthalten, sondern dem hier nicht
betrachteten Giiterverkehr zugeordnet.

8 Im Modell werden die Zwecke Einkauf und Erledigung getrennt model-
liert, aber in den Tabellen zusammengefasst dargestellt.

9 Vgl. Dominika Kalinowska, Jutta Kloas, Hartmut Kuhfeld und Uwe
Kunert: Aktualisierung und Weiterentwicklung der Berechnungsmodelle
fiir die Fahrleistungen von Kraftfahrzeugen und fiir das Aufkommen und
fiir die Verkehrsleistung im Personenverkehr (MIV). Gutachten im Auf-
trag des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
(als Manuskript vervielféltigt). Berlin 2005.
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e die Stellung im Lebenszyklus (z. B. in Ausbildung, erwerbstatig),
¢ die Pkw-Verfiigharkeit (Fiihrerscheinbesitz und Zahl der Pkw im Haushalt) und
e das Wohnumfeld (z. B. Siedlungsstruktur, Angebot an 6ffentlichen Verkehrsmitteln)

wesentliche Einflussvariablen sind. Zusatzlich haben aber auch

e HaushaltsgroRe,
e Haushaltseinkommen und
e Geschlecht

signifikanten Einfluss auf das Verkehrsverhalten.

Die EingangsgréBen des Personenverkehrsmodells sind daher die Personenzahlen, die nach 24 Bevolke-
rungsgruppen (Lebensabschnitten), nach Geschlecht, nach Fithrerscheinbesitz, nach acht Haushaltseinkom-
mensklassen, nach HaushaltsgréBe und Haushaltsmotorisierung sowie vier Gebietstypen differenziert
werden. Fiir diese Gruppen werden die Mobilitdtsraten (Wege je Person, Kilometer und Minuten je Person im
Jahr) bestimmt. Das Verkehrsaufkommen und die Verkehrsleistung ergeben sich durch Verkniipfung dieser
Mobilitatsraten mit den entsprechend differenzierten Einwohnerzahlen. Bei der jahrlichen Fortschreibung
werden im ersten Schritt die Mobilitatsraten konstant gehalten und nur die Effekte beriicksichtigt, die sich
aus geanderter Haushalts- und Bevélkerungsstruktur sowie der Motorisierungsentwicklung ergeben (Struk-
tureffekt). Im zweiten Schritt werden Anderungen des Verkehrsverhaltens beriicksichtigt, soweit sie aus
zusatzlichen Quellen abzuleiten sind.

Das zweistufige Vorgehen ermdglicht es, den Einfluss von Verhaltensdnderungen zu beriicksichtigen. Ursa-
chen hierflir kénnen sein

e der Ausbau der Verkehrsinfrastruktur (z. B. neue Regionalbahnlinien),

* neue Angebote (z. B. Wochenendticket, Mitnahme von Personen im 6ffentlichen Verkehr),

¢ Anderungen der ordnungspolitischen Rahmenbedingungen und der Kosten (z. B. Kraftstoffpreise) oder
¢ Anderungen der persénlichen Einstellungen und Werthaltungen (z. B. steigendes Umweltbewusstsein).

Die Wirkungen dieser EinflussgréBen werden exogen quantifiziert und in das Modell eingebracht. Anhalts-
punkte flir diese Modifikationen bieten u. a. das Mobilitatspanel,™ die Entwicklung der durchschnittlichen
Verkehrsstarken (DTV-Werte)'? und die Eckwerte aus der amtlichen Statistik zum 6ffentlichen Verkehr.

10 In den bisherigen Analysen mit Daten friiherer Erhebungen war das
Geschlecht keine signifikante Einflussvariable, wenn alle Erklarungsgro-
Ben (u.a. Berufstétigkeit, Pkw-Besitz) einbezogen wurden. Inzwischen
ist die Pkw-Verfiigbarkeit auch bei Frauen hoch, so dass sie nicht mehr
den Einfluss des Geschlechts représentieren kann. In den neuen Varianz-
analysen zeigte sich, dass auch unter Einbeziehung der Erklarungsbei-
trage der iibrigen Variablen (u.a. Erwerbstatigkeit, Voll-/Teilzeitbe-
schaftigung, Fiihrerscheinbesitz) die Berufswege von Frauen signifikant

haufiger, aber kiirzer als die von Mannern sind, Frauen mehr Begleit- und
Einkaufswege im Jahr als Méanner haben, aber weniger Freizeitwege.
Bei vielen Zwecken liefert das Geschlecht als EinflussgroBe einen signi-
fikanten Erklarungsbeitrag zu Wegehaufigkeit und -lange.

11 Vgl. http://mobilitaetspanel.ifvuni-karlsruhe.de/

12 Vgl. A. Fitschen und I. KoBmann: Verkehrsentwicklung auf Bundes-
fernstraBen 2003. Berichte der Bundesanstalt fiir Stralenwesen, Heft
V 127. Bergisch Gladbach 2005.

Fast ein Drittel aller Wege stehen im Zusammen-
hang mit einer Freizeitaktivitit. Das Spektrum ist
hier sehr breit; es umfasst z. B. Besuche oder Tref-
fen mit Freunden ebenso wie Ausfliige, Besuche
von Veranstaltungen, Sportausiibung, Spazierenge-
hen, Kurzreisen oder Hobbys. In der Freizeit wird
oft zu Fu3 gegangen; im Vergleich zu den anderen
Zwecken ist der FuBBwegeanteil hier am hochsten
(30%). Dies ist nicht verwunderlich, denn in den
Freizeitbereich fallt das bei vielen Bevolkerungs-
gruppen beliebte Spazierengehen. Fiir gut jeden
zweiten Weg von oder zu einer Freizeitaktivitét
wird jedoch Auto gefahren.

Einen geringen Anteil an allen Wegen hat der Ur-
laubsverkehr (0,2 %). Anders als im Freizeitverkehr
ist hier nicht die gesamte Bevdlkerung beteiligt: Im
Jahre 2003 waren 77 % der Einwohner (im Alter
ab 14 Jahren) verreist und unternahmen im Durch-

schnitt 1,3 Urlaubsreisen.?> Auch im Urlaubsver-
kehr steht das Auto an erster Stelle der Verkehrs-
mittelwahl; jede zweite Urlaubsfahrt wird mit dem
Auto unternommen.

15% der Wege sind Berufsverkehr, das heilit, sie
filhren vom oder zum Arbeitsplatz. Berufsverkehr
ist zu mehr als zwei Dritteln Autoverkehr, mit Bus
oder Bahn werden etwa 14 % des Aufkommens ab-
gewickelt; offentliche Verkehrsmittel haben damit
hier einen iiberproportionalen Anteil. Berufswege
sind im Durchschnitt 14 km lang. Auswertungen
des Sozio-ockonomischen Panels fiir die Jahre
1996 und 2000 haben gezeigt, dass — bedingt durch
Umziige und Arbeitsplatzwechsel — die Entfernun-
gen zwischen Wohnung und Arbeitsplatz tenden-

3 Vgl. Reiseanalyse 2004 der Forschungsgemeinschaft Urlaub und
Reisen e. V.
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Tabelle 1

Verkehrsaufkommen in

Deutschland im Jahre 2003

Verkehrszweck
Verkehrsart Einkauf/ Insgesamt
Beruf Ausbildung Wirtschaft Begleitung au Freizeit Urlaub
Erledigung
Wege/beforderte Personen in Mill.
Zu FuB 1261 1700 321 1688 8728 9322 - 23020
Fahrrad 1315 819 138 397 2801 3260 - 8729
Motorisierter Individualverkehr (MIV)' 9965 1753 5380 5691 18023 16077 90 56980
MIV — Fahrer 9146 579 4596 3447 13108 9544 36 40457
MIV - Mitfahrer 819 1174 784 2243 4914 6533 54 16522
Ospv? 1329 2187 188 202 2265 1922 19 8111
Eisenbahn® 680 305 140 36 3n 540 12 2024
Flugzeug* - - 35 - - 9 55 99
Insgesamt 14550 6764 6202 8013 32129 31130 175 98962
Anteil der Verkehrsarten in %
Zu FuB 8,7 25,1 5.2 21,1 27,2 29,9 - 233
Fahrrad 9,0 12,1 2,2 50 8,7 10,5 - 8,38
Motorisierter Individualverkehr (MIV)' 68,5 259 86,7 71,0 56,1 51,6 51,4 57,6
MIV - Fahrer 62,9 8,6 74,1 43,0 40,8 30,7 20,6 40,9
MIV — Mitfahrer 5,6 17,4 12,6 28,0 15,3 21,0 30,9 16,7
Ospv? 9,1 323 3,0 2,5 7,0 6,2 10,9 8,2
Eisenbahn? 4,7 45 23 0,4 1,0 17 6,9 2,0
Flugzeug* - - 0,6 - - 0,0 314 0,1
Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Anteil der Zwecke in %
Zu FuB 55 7.4 14 7.3 379 40,5 - 100,0
Fahrrad 15,1 9,4 16 4,5 32,1 373 - 100,0
Motorisierter Individualverkehr (MIV)' 17,5 3,1 9,4 10,0 316 28,2 0,2 100,0
MIV - Fahrer 22,6 14 n4 8,5 324 23,6 0,1 100,0
MIV - Mitfahrer 50 7,1 4,7 13,6 29,7 39,5 0,3 100,0
Ospv? 16,4 27,0 2,3 2,5 279 23,7 0,2 100,0
Eisenbahn? 33,6 15,1 6,9 1,8 15,4 26,7 0,6 100,0
Flugzeug* - - 354 - - 9,1 55,6 100,0
Insgesamt 14,7 6,8 6,3 8,1 325 315 0,2 100,0

1 Verkehr mit Personenkraftwagen und motorisierten Zweirédern.
2 Offentlicher StraBenpersonenverkehr: U-Bahn, StraBenbahn, O-Bus und Kraftomnibus.

3 EinschlieBlich S-Bahn.

Quellen: MiD 2002; Statistisches Bundesamt; Berechnungen des DIW Berlin.

4 Im innerdeutschen Verkehr ohne Umsteiger, im grenziiberschreitenden Verkehr einschlieB-
lich Ausland/Ausland-Umsteigern und Transit.

DIW Berlin 2005
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ziell zugenommen haben.* Dies wird auch durch
Ergebnisse des Mikrozensus fiir die Jahre 1996,
2000 und 2004 bestdtigt. Wahrend der Zeitauf-
wand fiir den Weg zur Arbeit fast unveridndert
blieb, stieg der Anteil der Pkw-Nutzung zulasten
aller anderen Verkehrsarten (zu Ful3, Fahrrad, 6f-
fentlicher Verkehr).

Dem Personenwirtschafisverkehr sind 6 % des Ver-
kehrsaufkommens zuzuordnen. Im Mittelpunkt ste-
hen dabei Fahrten zu Kunden zum Zwecke der Be-
ratung, Reparatur oder Montage. Diese regelma-
Big unternommenen Fahrten sind im Durchschnitt
jeweils 18 km lang. Die Dienstreisen spielen dem-
gegeniiber mengenmifig eine deutlich geringere
Rolle. Die Verteilung zwischen beiden Segmenten
betrdgt gut drei Viertel zu knapp einem Viertel. Die
Verkehrsmittelwahl im Personenwirtschaftsverkehr
fallt zu 87 % zugunsten des Pkw aus.

Wochenbericht des DIW Berlin Nr. 48,/2005

Der Anteil des Ausbildungsverkehrs an allen We-
gen betrigt 7 %. Das Aufkommen wird mafBgeblich
bestimmt von der Gruppe der Schiiler, Studenten
und Auszubildenden; der Anteil der unter 18-J4h-
rigen in dieser Gruppe betrégt etwa 70 %. Als Ver-
kehrsmittel iiberwiegen Bus und Bahn und der
nichtmotorisierte Individualverkehr. Im Grund-
schulalter wird etwa jeder zweite Schulweg zu
FuB erledigt; bei gut einem Viertel der Wege sind
die Kinder Mitfahrer im Auto, der Anteil der Fahr-
radfahrten betrigt 7 %. Mit dem Wechsel auf die
Oberschule, die sich meist in groBerer Entfernung
befindet, verschieben sich die genannten Verkehrs-
mittelanteile zugunsten von Fahrrad und &ffentli-
chen Verkehrsmitteln; die Anteile von Wegen zu

4 Vgl. Jutta Kloas und Hartmut Kuhfeld: Entfernungspauschale: Bezieher
hoher Einkommen begiinstigt. In: Wochenbericht des DIW Berlin, Nr. 42/
2003.
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Tabelle 2

Verkehrsleistung in Deutschland im Jahre 2003

Verkehrszweck
Verkehrsart Einkauf/ Insgesamt
Beruf Ausbildung Wirtschaft Begleitung au Freizeit Urlaub
Erledigung
Personenkilometer in Mrd.
Zu FuB 16 23 038 2,1 1,0 20,9 - 387
Fahrrad 4,6 2,1 04 0,8 58 16,8 - 304
Motorisierter Individualverkehr (MIV)' 167,9 17.2 1226 54,8 162,5 306,6 54,1 885,8
MIV — Fahrer 156,3 10,0 103,5 31,6 108,5 170,0 22,5 602,5
MIV - Mitfahrer 1,6 7,2 19,1 23,2 54,0 136,6 31,6 2833
0Ospv? 1,1 14,9 37 1.1 1,0 24,7 9,3 758
Eisenbahn? 17,1 50 10,0 08 51 275 58 7.3
Flugzeug* - - 16,4 - - 39 24,5 448
Insgesamt 202,4 41,5 154,0 59,5 1954 400,3 93,6 1146,8
Anteil der Verkehrsarten in %
Zu FuB 08 56 0,6 35 56 52 - 34
Fahrrad 2,3 51 0,2 13 3,0 4,2 - 2,6
Motorisierter Individualverkehr (MIV)' 83,0 415 79,6 92,0 83,2 76,6 578 772
MIV - Fahrer 77,2 24,2 67,2 53,1 55,5 42,5 24,1 52,5
MIV — Mitfahrer 57 17,3 12,4 389 27,6 34,1 337 24,7
Ospv? 55 358 24 19 56 6,2 9,9 6,6
Eisenbahn® 8,5 12,0 6,5 13 2,6 6,9 6,2 6,2
Flugzeug* - - 10,7 - - 1,0 26,1 39
Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Anteil der Zwecke in %
Zu FuB 4,2 6,0 2,2 54 284 53,9 - 100,0
Fahrrad 15,0 7,0 1.2 2,5 19,0 55,3 - 100,0
Motorisierter Individualverkehr (MIV)' 19,0 1.9 13,8 6,2 18,3 34,6 6,1 100,0
MIV — Fahrer 259 1,7 17,2 5.2 18,0 28,2 37 100,0
MIV — Mitfahrer 41 2,5 6,7 8,2 19,1 48,2 1,1 100,0
Ospv? 14,7 19,6 49 1.5 14,5 325 12,3 100,0
Eisenbahn® 24,0 7,0 14,1 1.1 7,2 385 8,1 100,0
Flugzeug* - - 36,6 - - 8.8 54,6 100,0
Insgesamt 17,6 3,6 13,4 52 17,0 34,9 8.2 100,0

1 Verkehr mit Personenkraftwagen und motorisierten Zweiradern.

2 Offentlicher StraBenpersonenverkehr: U-Bahn, StraBenbahn, 0-Bus und Kraftomnibus.

3 EinschlieRlich S-Bahn.

Quellen: MiD 2002; Statistisches Bundesamt; Berechnungen des DIW Berlin.

4 |m innerdeutschen Verkehr ohne Umsteiger, im grenziiberschreitenden Verkehr einschlieR3-

lich Ausland/Ausland-Umsteigern und Transit. Leistung iiber dem Gebiet Deutschlands.

DIW Berlin 2005

FuB3 und als Mitfahrer gehen deutlich zuriick. Ab
dem 18. Lebensjahr schlie8lich verlieren Bus und
Bahn Anteile an das Auto; 18- bis unter 25-Jahrige
sind im Ausbildungsverkehr zu jeweils einem Drit-
tel mit dem Pkw oder mit 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln unterwegs.

Fiir Verkehrsunternehmen ist der Transport von
Schiilern, Studenten und Auszubildenden ein wich-
tiger Leistungsbereich, denn im Rahmen des Ge-
samtangebots sind 27 % der beforderten Personen
und 20 % der Personenkilometer dem Ausbildungs-
verkehr zuzurechnen.

8% des Verkehrsaufkommens entfallen auf den
Zweck Begleitung. Zwei Drittel dieser Wege sind
Servicewege, um andere Personen zum Ziel zu
bringen; ein Drittel entféllt auf Kinder, die von Er-
wachsenen mitgenommen werden, um sie nicht zu

Hause allein zu lassen. Uber ein Drittel der Wege
von Kindern im Alter bis zu sechs Jahren sind da-
durch veranlasst. Etwa 10 % der Wege von Perso-
nen im Alter von 25 bis unter 45 Jahren dienen dem
Bringen oder Holen einer Person. Hier diirfte es
sich in erster Linie um die Begleitung von Kindern
auf dem Weg zur Schule oder zur nachmittaglichen
Freizeitaktivitit handeln. Frauen absolvieren fast
dreimal mehr solche Begleitwege als Manner. Fiir
die Begleitung und/oder Mitnahme einer Person
wird fiir 71 % der Wege das Auto genommen.

Mobil in jeder Lebensphase
Im Durchschnitt ist jeder Einwohner Deutschlands
taglich 80 Minuten unterwegs, davon 17 Minuten

fiir 1,3 km Fufiweg und 41 Minuten im Auto. Diffe-
renziert nach Lebensphasen (Abbildungen 1 und 2)

Wochenbericht des DIW Berlin Nr. 48,2005
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Abbildung 1

Personen nach Geschlecht sowie Wege je Person nach Verkehrs-
arten im Jahre 2003
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1 MIV = Motorisierter Individualverkehr.

Quellen: Statistisches Bundesamt; MiD 2002;
Berechnungen des DIW Berlin.

2 OV = Offentlicher Verkehr.
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Abbildung 2

Personen und Wege nach Zwecken im Jahre 2003
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reicht die Spannweite der jahrlichen Verkehrsleis-
tung von 7000 km bei kleinen Kindern und 4 400
km im Jahr bei den &lteren Rentnern (ab 75 Jahren)
bis hin zu iiber 20 000 km bei den Berufstétigen.

Dagegen ist die Wegezahl mit durchschnittlich zwei
bis vier Wegen je Tag nicht so unterschiedlich. Be-
reits Kleinkinder legen iiber 1000 Wege im Jahr
zuriick. Zu gleichen Teilen, jeweils rund eine halbe
Stunde, sind sie dabei zu Fufl/im Kinderwagen un-
terwegs oder sind Mitfahrer im Auto, meist um
auch wahrend der Aktivitdten der Eltern betreut zu
sein.

Mit dem Schulalter erhdhen die Ausbildungswege
den Umfang der Aktivititen der Kinder um knapp
400 Wege im Jahr. Dafiir entfallen diec Begleitwege
mit Erwachsenen, so dass die Gesamtmobilitdt nur
1190 (Grundschiiler) bzw. 1258 (Oberschiiler)
Wege im Jahr betrégt. Oberschiiler verbringen mit
270 Fahrten im Jahr im Durchschnitt 22 Minuten
taglich im 6ffentlichen Nahverkehr, aber auch das
Fahrrad wird verstdarkt genutzt: Mit jahrlich 216
Fahrten sind sie die eifrigsten Nutzer dieses Ver-
kehrsmittels {iberhaupt.

Mit der Vollendung des 18. Lebensjahres ist der
deutlichste Bruch im Verkehrsverhalten zu ver-
zeichnen: Nunmehr werden durchschnittlich min-
destens 30 Minuten taglich hinter dem Lenkrad ver-
bracht; alle anderen Verkehrsmittel verlieren an Be-
deutung, besonders der 6ffentliche Nahverkehr.

Dabei gibt es jedoch erhebliche Unterschiede zwi-
schen den Personengruppen: Die knapp 2 Mill. Stu-
dierenden besitzen weiterhin eine Affinitit zu Bus
und Bahn sowie zum Fahrrad. 43 % der Studieren-
den nutzen fast taglich 6ffentliche Verkehrsmittel
und mehr als ein Viertel das Fahrrad.

Von den rund 1,5 Mill. Jugendlichen in Berufsaus-
bildung nutzen nur 31 % téglich den &6ffentlichen
Verkehr und 17 % regelméBig das Fahrrad. Grund
hierfiir ist — neben unterschiedlichen Préferenzen
bei der Verkehrsmittelwahl — vor allem der Weg
zum Arbeitsort fiir Auszubildende. Fast ein Viertel
der Auszubildenden hat mit mehr als 20 km Entfer-
nung zum Arbeitsplatz ldngere Arbeitswege als der
Durchschnitt der Erwerbstétigen und diirfte damit
vielfach auf das Auto angewiesen sein.’ Viele Aus-
zubildende haben neben den Fahrten zum Arbeits-
ort und zur Berufsschule auch weite Fahrten im
Wirtschaftsverkehr, z. B. weil sie bei der handwerk-
lichen Ausbildung zahlreiche Fahrten zuriicklegen
miissen. Mit fast 20 000 km im Jahr haben Auszu-

5 Wegen ihres geringen Einkommens kénnen die Auszubildenden im
Allgemeinen die Pendlerpauschale nicht in Anspruch nehmen.
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bildende daher mit die hochste Verkehrsleistung
pro Kopf.

Unter den Erwerbstétigen ist die Mobilitdt bei
Selbstindigen und Beamten mit 1450 Wegen im
Jahr und einer Verkehrsleistung von 23 000 km am
hochsten, bei Arbeitern mit 1222 Wegen und
15 800 km am niedrigsten. Im Durchschnitt ist der
Weg zur Arbeit 14 km lang. Fiir die Erwerbstétigen
haben die Wege von und zur Arbeit damit in Bezug
auf die zuriickgelegten Strecken die gleiche Bedeu-
tung wie die Freizeitwege, der Zeitaufwand ist im
Freizeitverkehr jedoch etwas groBer.

Auch in der Verkehrsmittelwahl unterscheiden sich
die Erwerbstdtigengruppen: Selbstindige nutzen
haufiger den Pkw als abhingig Erwerbstitige, weil
sie auch wihrend der Arbeit oft mit dem Auto un-
terwegs sind; Beamte fahren 6fter und langer als an-
dere Erwerbstitige mit dem Fahrrad (durchschnitt-
lich tiber 500 km im Jahr, Arbeiter nur 346 km). Je-
der fiinfte Beamte fahrt (fast) taglich mit dem Fahr-
rad, aber nur jeder zehnte leitende Angestellte oder
Selbstindige. Die Beamten nutzen mit 113 Fahrten
auch die offentlichen Verkehrsmittel am haufigsten,
Arbeiter und Selbsténdige mit jahrlich 87 bzw. 79
Fahrten eher selten. Fast ein Viertel der Beamten,
aber nur 14 % der Arbeiter und 11 % der Selbstén-
digen fahren mindestens einmal wochentlich mit
Bus und Bahn. 60 % der Arbeiter und der Selbstén-
digen und 40 % der Beamten nutzen niemals diese
Verkehrsmittel. Die Haufigkeiten der Verkehrsmit-
telnutzung der Angestellten liegen jeweils inner-
halb dieser genannten Spannen.

Mit 1093 Wegen im Jahr ist die Mobilitit von Ar-
beitslosen um fast 20 % geringer als die von Er-
werbstétigen; bezogen auf die zuriickgelegten Ki-
lometer betrdgt der Unterschied mehr als 50 %.
Dies liegt mafigeblich am Fehlen des Berufs- und
Personenwirtschaftsverkehrs. Gut die Halfte aller
Wege von Arbeitslosen dient Einkdufen und Erle-
digungen. Arbeitslose gehen deutlich hiufiger zu
FuB} als Erwerbstitige (314 bzw. 217 Wege) und
nutzen auch ofter das Fahrrad (122 bzw. 90 Wege).
Am Steuer eines Pkw sitzen sie bei 443 Fahrten,
Erwerbstitige hingegen bei 784 Fahrten.

5% der Bevolkerung sind Hausfrauen. Der Anteil
der dieser Gruppe zugerechneten Hausménner ist
mit gut 2 % verschwindend gering. Mit 1 166 We-
gen entspricht die Mobilitdt von Hausfrauen etwa
dem Durchschnitt. Bei 18 % der Wege wird eine
andere Person begleitet, in den meisten Fallen ein
Kind. Hausfrauen haben mit 210 Begleitwegen die
hochste Wegezahl in diesem Zweck im Vergleich
zu den iibrigen Bevolkerungsgruppen. Fast jeder
zweite Weg dient Eink&ufen oder Erledigungen.
Abgesehen von den élteren Rentnern legen Haus-

frauen mit 9 160 Kilometern im Jahr die geringsten
Entfernungen zuriick. Sie gehen tiberdurchschnitt-
lich oft zu Fuf}; mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
sind sie nur halb so oft unterwegs wie der Durch-
schnittsbiirger. [hre Fahrten mit dem Pkw sind ver-
gleichsweise kurz.

Das Verkehrsverhalten von jiingeren Rentnern (im
Alter bis zu 74 Jahre) und dlteren Rentnern (ab 75
Jahren) ist recht unterschiedlich (Abbildung 3).
Jiingere Rentner legen 1 068 Wege zuriick, gut 10 %
weniger als die Bevolkerung im Durchschnitt
(1199 Wege). 36 % der Wege werden am Steuer
eines Pkw absolviert; an zweiter Stelle stehen Ful3-
wege, deren Anteil an allen Wegen der jiingeren
Rentner 31 % betragt.

Abgesehen von Kindern und Grundschiilern sind
jiingere Rentner die Personengruppe mit der hochs-
ten FuBwegezahl. Auch das Fahrradfahren ist bei
ihnen beliebt; fiir 9 % aller Wege wird diese Form
der Fortbewegung gewihlt. Jiingere Rentner sind
auch die Personengruppe mit der mit Abstand
hochsten Wegezahl bei Einkdufen und Erledigun-
gen. Wihrend im Durchschnitt hierfiir 389 Wege
unternommen werden, sind jlingere Rentner 605-
mal im Jahr aus diesem Grund unterwegs. Thre Ver-
kehrsleistung ist mit 9 800 km im Jahr groBer als

Abbildung 2

Verkehrsbeteiligung je Person im Jahre 2002 nach Verkehrsart und
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diejenige von Arbeitslosen und Hausfrauen (9 400
bzw. 9200 km). 45% der Verkehrsleistung von
Rentnern (bis unter 75 Jahren) sind Fahrten mit
dem Pkw als Fahrer zuzurechnen.

Mit zunehmendem Alter werden die Zahl der Wege
und die Entfernungen jedoch geringer. Personen ab
75 Jahren sind um ein Drittel weniger unterwegs,
und die Verkehrsleistung ist um iiber die Hilfte
geringer als bei den jiingeren Rentnern. Der Ful3-
wegeanteil steigt auf 40 %, der Anteil der Pkw-
Fahrten geht auf 22 % zuriick. Einkaufe und Erle-
digungen bleiben mit 62% der hauptsichliche
Mobilitétsanlass.

Der Pkw ist das meistgenutzte Verkehrs-
mittel

Mit Ausnahme des Ausbildungsverkehrs hat der
motorisierte Individualverkehr in jedem Zweck
den hochsten Anteil am Aufkommen und an der
Leistung.

Die Bedeutung des Pkw beginnt im frithen Kin-
desalter: Bereits kleine Kinder verbringen durch-
schnittlich tiber 20 Minuten téglich im Auto. Mit
zunchmendem Alter kommen das Fahrrad und 6f-
fentliche Verkehrsmittel hinzu; trotzdem findet ein
Viertel bis ein Drittel aller Wege nach wie vor als
Beifahrer im Auto statt. Mit Vollendung des 18. Le-
bensjahres verdndert sich die Verkehrsmittelwahl

Wochenbericht des DIW Berlin Nr. 48,/2005

schlagartig; aus Beifahrern werden Fahrer. Bis ins
hohe Alter bleibt dann der Pkw das bevorzugte
Verkehrsmittel. In der Erhebung MiD 2002 (vgl.
Kasten) haben nur 5% der Befragten angegeben,
nie im Auto zu fahren.

Die Zahl der Pkw nimmt stetig zu. Ergebnisse der
Einkommens- und Verbrauchsstichprobe zeigen,
dass von 1998 bis 2003 der Anteil der Haushalte,
die iber mindestens einen Pkw verfiigen, um 6 Pro-
zentpunkte gestiegen ist. Nur noch jeder fiinfte
Haushalt ist nicht motorisiert; 85 % der Einwohner
leben in einem Haushalt, in dem mindestens ein
Auto vorhanden ist.

Die hohen Kraftstoffpreise in den letzten Jahren
haben nicht zu einem Riickgang der Pkw-Fahrleis-
tung gefiihrt. Um Kosten zu sparen, stiegen Auto-
fahrer vielmehr auf Dieselfahrzeuge um.® Viele
Haushalte haben ihre Ausgaben fiir Kraftstoffe er-
hoht. Auch der Anteil der Verkehrsausgaben insge-
samt stieg von der ersten Jahreshilfte 1998 bis zum
ersten Halbjahr 2003, und zwar von 13,7 % auf
14,4 %. Damit losten die Ausgaben fiir Verkehrs-
zwecke jene fir Nahrungsmittel, Getrénke und Ta-
bakwaren (14,0 %) als zweitgrofite Ausgabenposi-
tion ab.”

6 Vgl. Hartmut Kuhfeld und Uwe Kunert: Fahrleistungen der Kraftfahr-
zeuge im Jahre 2004 so hoch wie nie. In: Wochenbericht des DIW Berlin,
Nr. 37,2005, S. 529-540.

7 Vgl. Pressemeldung des Statistischen Bundesamtes vom 15. Septem-
ber 2004.



Aus den Veroffentlichungen des DIW Berlin

Thomas Lampert und Lars Eric Kroll

Einfluss der Einkommensposition auf die Gesundheit und
Lebenserwartung

Das Einkommen ist ein wichtiger Bestimmungsgrund des individuellen Lebensstandards
und der Teilhabe am gesellschaftlichen Leben. Mit Daten des Sozio-oekonomischen Panels
wird gezeigt, dass sich die Hohe des Einkommens auch auf die Gesundheit und Lebenser-
wartung auswirkt. Die Selbsteinschatzung der Gesundheit und die gesundheitsbezogene
Lebensqualitat folgen dabei einem Verteilungsmuster, das sich als Gradient beschreiben
lasst: Je niedriger das Einkommen, desto hadufiger treten Beeintrachtigungen der subjektiven
Gesundheit auf. In der Lebenserwartung zeichnen sich Einkommensunterschiede ab, die in
erster Linie auf vorzeitige Todesfélle in den einkommensschwacheren Gruppen zurlickzu-
fiihren sind. Anhaltspunkte flr die Erklarung der Einkommensdifferenzen in der Gesund-
heit und Lebenserwartung liefern Ergebnisse zum Gesundheitsverhalten und der Inan-
spruchnahme des medizinischen Versorgungssystems.

Diskussionspapier 527
November 2005

Die Volltextversionen der Diskussionspapiere liegen von 1998 an komplett als PDF-
Dateien vor und kénnen von der entsprechenden Website des DIW Berlin herunter-
geladen werden (www.diw.de/deutsch/produkte/publikationen/diskussionspapiere).
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Conference 80 Jahre
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80 Years DIW Berlin Jubilee

8 and 9 December 2005
Quartier 110, Friedrichstr. 180-184, 10117 Berlin

Program
8 December 2005, 2:00-6:00 p.m.

Economic Forecasting: History and Future

Keynote Speaker:
Lorenzo Bini-Smaghi
Member of the Executive Board, European Central Bank, Frankfurt

The World in 2006

Chair:
Lutz Hoffmann
Professor of Economics, Osteuropa-Institut, Munich;
former President of DIW Berlin

9 December 2005, 9:00 a.m.—3:00 p.m.

The World in 2016

Chair:
Peter Bofinger
Professor of Economics, University of Wuerzburg;
Member of the German Council of Economic Experts

The Evolution of the Financial Industry in the Next 10 Years

Keynote Speaker:
Klaus-Peter Miiller
Chairman of the Board of Managing Directors, Commerzbank AG;
President of the Association of German Banks, Berlin

For further information please contact:

Ralf Messer, DIW Berlin, Service Department Information and Organization
Konigin-Luise-Str. 5, 14195 Berlin
Phone +49 - 30 - 897 89-569; Email: events @ diw.de

www.diw.de/deutsch/dasinstitut/jubilaeum/fachtagung/fachtagung_programm.html
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