1983 Heft 5-6

Wendelin Gretz: Riumliche Aspekte der Inanspruchnahme der Kilometerpauschale in Hessen

203

WENDELIN GRETZ

Riumliche Aspekte der Inanspruchnahme der Kilometerpauschale in Hessen*

1. Problemstellung

Im Mittelpunkt der Diskussion iiber eine Reform der Kfz-
Besteuerung, die seit Ende der 60er Jahre mit wechselnden
Akzenten gefiithrt wird, steht die Frage, ob ein Anstieg der
Kraftstoffpreise, wie er z.B. mit einer (Teil-)Umlegung der
Kfz-Steuer auf die Mineraldlsteuer verbunden wire, die Be-
wohner des lindlichen Raums gegeniiber anderen Riumen be-
nachteiligt.

Die Benachteiligungshypothese geht davon aus, dafl die Be-
wohner des lindlichen Raums fiir die Fahrtzwecke Arbeit,
Ausbildung und Versorgung iiberdurchschnittlich lange We-
ge zuriicklegen miissen und wegen eines unzureichenden An-
gebots an offentlichen Verkehrsmitteln nur sehr unelastisch
auf eine Erhohung der Kfz-Kosten reagieren konnen. Vor
dem Hintergrund der starken ,,marktmifligen® Verteuerung
der Kraftstoffe wurde deshalb u.a. die Méglichkeit einer Dif-
ferenzierung der Mineraldlsteuer zugunsten des landlichen
Raumes diskutiert' oder eine entfernungsabhingige Staffe-
lung der Kilometerpauschale vorgeschlagen®.

Gegen die These der Benachteiligung des lindlichen Raums
wird eingewandt, daf} im lindlichen Raum tiberdurchschnitt-
lich weite Fahrtentfernungen nicht nachweisbar seien und ver-
brauchsgiinstigere Durchschnittsgeschwindigkeiten gefahren
werden konnen als im Verdichtungsraum. Eine Differenzie-
rung der Kfz-Besteuerung zugunsten des landlichen Raumes
verletze auflerdem das Ziel der Raumordnungspolitik
»- - . eine gewisse Konzentration der Bewohner, der Arbeits-
plitze und der Infrastruktur. . .“? zu erreichen. Bestehende
Siedlungs- und Sozialstrukturen des landlichen Raums wiir-
den durch solche Mafinahmen festgeschrieben®.

Unabhingig von den Schlufifolgerungen, die aus moglichen
raumlichen Disparititen gezogen werden konnen, gibt es kei-
ne eindeutige empirische Antwort auf die Frage, ob der landli-

Der Ausfatz ist die Kurzfassung einer Untersuchung, die die HLT
Gesellschaft fiir Forschung Planung Entwicklung mbH, Wiesbaden,
im Auftrag des Hessischen Ministers der Finanzen durchgefiihrt hat.

Vgl. HLT Gesellschaft fiir Forschung Planung F.ntwicilung mbH,
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che Raum durch steigende Kraftstoffpreise —seien sie politisch
gewollt oder ,marktmiflig“ bedingt — stirker benachteiligt
wird als andere Raume.

Untersuchungen auf der Grundlage von Einpendlerdaten
aus der Volkszihlung 1970 fithren zu entgegengesetzen Er-
gebnissen: Steierwald und Treuner ziehen aus einem Ver-
gleich von Strukturdaten iiber Pendelentfernung und PKW-
Nutzung der Einpendler ausgewihlter Regionen in Baden-
Wiirttemberg den Schlufi, ,,daf} eine absolut gleiche Mineral-
olsteuererhohung tendenziell im lindlichen Raum stirker
empfunden wird und wegen fehlender Verkehrsalternativen
auch stirker belastend wirken muf3°.

Demgegeniiber zeigt eine Analyse der Einpendlerdaten aus
der zehnprozentigen Stichprobe zur Volkszihlung 1970, daf§
— bezogen auf das gesamte Gebiet der Bundesrepublik — fiir
den lindlichen Raum weder lingere Pendelwege noch ein ho-
herer Anteil der PKW-Benutzer als im Verdichtungsraum
nachweisbar sind®.

Eine Untersuchung von Sinz” iiber Fahrtzeiten und -entfer-
nungen im Berufs- und Einkaufsverkehr auf der Grundlage
der KONTIV-Stichprobenerhebung kommt fiir unterschied-
liche Raumkategorien und Gemeindegrofienklassen zu dem
Ergebnis, dafl die mittleren Fahrtentfernungen von PKW-
Fahrten, deren Quelle im Verdichtungsraum liegt, tendenziell
linger sind als Fahrten mit Quelle in anderen Raumen. Be-
wohner lindlicher Riume haben im Durchschnitt kiirzere
Fahrtzeiten als Bewohner von Verdichtungsraumen. Dagegen
zieht Dennerlein® aus der gleichen Datenquelle den Schluf,
daf} — bei Beriicksichtigung aller PK W-Fahrten je Haushalt —
die Haushalte in kleineren Gemeinden von einer Benzinpreis-
erhohung stirker belastet werden als Haushalte in grofieren
Gemeinden. Die Untersuchung laflt aber offen, ob daraus eine
Benachteiligung der Haushalte auch im landlichen Raum ab-
leitbar ist.

Die genannten Arbeiten zeigen, daf} je nach Art, Auswahl
und regionaler Aufbereitung der verfiigbaren Daten unter-

5 Steierwald, G.; Treuner, P.: Zur Raumwirksamkeit der Mineral6l-
steuer. In: Informationen zur Raumentwicklung, Bonn (1974), H. 1,
S. 19.

6 Vgl. Heinze, G.; Kanzlerski, D.: Wirkungen der MineralGlsteuer-
erhohung auf die riumliche Entwicklung in der Bundesrepublik
Deutschland. In: Informationen zur Raumentwicklung, Bonn (1974),
H. 1, S. 25-31.

7 Vgl. Sinz, M.: Fahrtzeit- und Entfernungsstrukturen des PKW-
Verkehrs im regionalen Vergleich. In: Informationen zur Raument-
wicklung, Bonn (1979), H. 9/10, S. 545-557. Priebs, A.; Sinz, M.: Da-
tenbasis und ausgewihlte Ergebnisse der KONTIV-Sonderauswer-
tung ,,PKW-VerEehr“. In: Informationen zur Raumentwicklung,
Bonn (1979), H. 9/10, S. 659-668.

8 Vgl. Dennerlein, R., a.a.O.
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schiedliche Ergebnisse méglich sind. Gleichzeitig werden die
Analyseméglichkeiten durch den Mangel an geeigneten Daten
sehr eingeschrankt.

Der folgende Beitrag iiber regionale Disparititen der Bela-
stung von Berufspendlern in Hessen stiitzt sich auf die bisher
nicht genutzte Quelle der steuerlichen Angaben zur Kilome-
terpauschale, die fiir die Gruppe der Berufspendler regional
differenzierte Aussagen uber Fahrtentfernungen, PKW-Nut-
zung und Einkommenshohe erlauben.

2. Datenbasis

In einer Sonderauswertung des maschinellen Lohnsteuer-
jahresausgleichs und der Arbeitnehmerveranlagung der 43
hessischen Finanzimter wurden fiir die Jahre 1978 und 1980°
anonymisierte Angaben iiber Bruttojahreslohn (nach zehn
Einkommensklassen) und iber die Entfernungen zwischen
Wohnung und Arbeitsplatz (nach zehn Entfernungsklassen)
fiir Arbeitnehmer erhoben, die

— ganzjahrig (mindestens 190 Tage) beschaftigt waren,

— wihrend des Jahres den Arbeitsplatz nicht gewechselt ha-
ben,

— nicht mehrfach beschiftigt waren,

— mit eigenem PKW tiglich zur Arbeitsstatte gefahren sind.

Die kleinste regionale Einheit, fir die die erhobenen Daten
dargestellt werden konnen, ist der Finanzamtsbereich, der fir
den Wohnort der Arbeitnehmer zustindig ist. Aussagen tiber
regionales Pendlerverhalten sind nur nach Quellgebieten
moglich.

9 Der Beitrag beschrinkt sich auf die Darstellung der Ergebnisse fiir
1980. Die Daten fiir 1978 bestitigen die vorliegenden Aussagen.

Die Sonderauswertung fiir 1980 erfaflt 1,733 Mill. Arbeit-
nehmer!®, von denen rund 550 000 Pendler nach den oben ge-
nannten Kriterien sind.

Eine Gegeniiberstellung mit anderen Daten iiber Berufs-
pendler in Hessen (vgl. Tabelle 1) 1aflt den Schlufl zu, dafl aus
steuertechnischen Griinden (Werbungskostenpauschale von
564 DM wird nicht iiberschritten; Arbeitnehmer mit kurzen
Fahrtstrecken machen statt des tatsichlich benutzten PKW
das steuerlich , gtinstigere“ 6ffentliche Nahverkehrsmittel gel-
tend) die Zahl der Arbeitnehmer, die die Kilometerpauschale
in Anspruch nehmen, deutlich niedriger ist als die Zahl der
Arbeitnehmer, die auf dem Weg von und zum Arbeitsplatz ei-
nen PKW benutzen. Der Anteil aller Arbeitnehmer (ein-
schliefllich der nicht ganzjihrig Beschiftigten usw.), die die
Kilometerpauschale in Anspruch nehmen, an den PKW-
Pendlern liegt schitzungsweise bei 60 bis 65%:. Die Unterer-
fassung durfte sich vorwiegend auf Arbeitnehmer beziehen,
deren Pendelwege kiirzer als 10 km sind.

Die Ergebnisse werden im folgenden fiir die drei hessischen
Regierungsbezirke Darmstadt, Gieflen und Kassel und fiir
vier Typen von Strukturraumen dargestellt. Die Zuordnung
der Finanzamtsbereiche zu den Strukturriumen

— Kernzone im Verdichtungsraum

— Ordnungsraum

— landlicher Raum mit Verdichtungskernen
— landlicher Raum,

10 U.a. wegen der Beschrinkung auf Fille des maschinellen Lohn-
steuerjahresausgleichs und der Arbeitnehmerveranlagung ist die Zahl
der erfafiten Ar%)eitnehmer niedriger als die Zahl der lohnsteuerpflich-
tigen Arbeitnehmer mit Wohnsitz in Hessen. Die Anzahl der versiche-
rungspflichtig beschiftigten Arbeitnehmer und der Beamten in Hessen
lag 1980 bei 2,14 Mill. Personen.

Tabelle 1:
Statistische Angaben iiber PKW-Pendler in Hessen (in 1.000)

Volkszihlung Mikrozensus Lohn-und
1970 1980 Einkommensteuer 1980

Berufspendler mit PKW
(einschliefllich Mitfahrer) 665,7 1.191,9' =
darunter:
Arbeitnehmer 1.132,5 =
Selbstfahrer
insgesamt 613,1 - 552,12
mit Entfernung:
bis 10 km 308,4 - 164,9°
iiber 10 km 304,7 - 387,24

,—*: keine Angaben verfiigbar

! PKW oder Krad

2 nur Arbeitnehmer

*> mit Entfernungen von unter 10 km

* mit Entfernungen von 10 km und mehr

Quelle: Statistisches Bundesamt, Hessisches Statistisches Landesamt und eigene Berechnungen
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Abbildung 1: Hessische Agglomerationsriume nach Finanzimtern
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die in Abbildung 1 dargestellt ist, folgt einer neueren Untersu-
chung zur Abgrenzung hessischer Agglomerationsriume'’,
die zu teilweise abweichenden Ergebnissen gegeniiber der
MKRO-Abgrenzung kommt.

3. Durchschnittliche Fahrtentfernungen der Berufspendler

Die durchschnittliche Fahrtentfernung der erfaiten PKW-
Pendler lag 1980 bei 17,7 km. Abbildung 2 zeigt, daf} die
durchschnittlichen Pendelwege von Arbeitnehmern, die in
den Randzonen des Rhein-Main-Raums wohnen, besonders
weit sind. Kiirzere Wege legen erwartungsgemafl Arbeitneh-
mer in den Kernzonen der Verdichtungsraume zurtck, aber
auch im landlichen Raum mit Verdichtungskernen. Aus Ab-
bildung 2 ist die Tendenz erkennbar, dafl mit wachsender Ent-
fernung von den Kernzonen der Verdichtungsriume die
durchschnittlichen Fahrtwege zunichst zunehmen und dann
wieder sinken.

Tabelle 2:
Durchschnittliche Fabrtentfernungen der PKW-Berufspendler
km

Strukturriume

Kernzone im Verdichtungsraum 15,2

Ordnungsraum 20,8

lindlicher Raum mit Verdichtungskernen 15,2

lindlicher Raum 17;7
Regierungsbezirke

Darmstadt 18,5

Gieflen 17,1

Kassel 15,6
Hessen 17,7

Waihrend im lindlichen Raum die Entfernungen zum Ar-
beitsplatz ungefihr dem Landesdurchschnitt entsprechen, le-
gen Arbeitnehmer aus dem Ordnungsraum im Durchschnitt
die lingsten Fahrtstrecken zuriick. Dieses Ergebnis widerlegt
— zumindest fiir die Gruppe der Arbeitnehmer, die die Kilo-
meterpauschale in Anspruch nehmen — die These, daf§ im
landlichen Raum tberdurchschnittlich lange Pendelwege zu-
riickzulegen seien. In der Tendenz werden vielmehr die Er-
gebnisse der Untersuchung von Sinz'? bestitigt.

Die Betrachtung nach Regierungsbezirken zeigt, daff Ar-
beitnehmer, die im hoch verdichteten siidhessischen Raum le-
ben, die lingsten Pendelwege zuriicklegen. Die im Vergleich
zum Regierungsbezirk Kassel relativ groffen Fahrtentfernun-
gen der Pendler aus Mittelhessen sind fast ausschliefllich auf die
tiberdurchschnittlich langen Pendelwege der Arbeitnehmer
aus den Bezirken Limburg und Weilburg zurickzufiihren.
Ohne diese Regionen wiirde die mittlere Fahrtstrecke im Re-
gierungsbezirk Gieflen bei 15,7 km liegen.

11 Vgl. HLT Gesellschaft fiir Forschung Planung Entwicklung
mbH, Kisseler, W.: Zur Abgrenzung und inneren Gliederung von Ag-
glomerationsriumen in Hessen. Wiesbaden 1983.

12 Vgl. Sinz, M., a.a.O.

Da eine Auswertung des Datenmaterials nur nach Her-
kunftsregionen méglich ist, sind Erklirungsversuche zu den
regionalen Unterschieden der durchschnittlichen Pendelwege
nur beschrinkt méglich. Regressionsanalysen tber den Zu-
sammenhang zwischen der durchschnittlichen Fahrtentfer-
nung und anderen Variablen wie Bevolkerungsdichte, PK'W-
Dichte, Einkommenshéhe und -differenzierung, Beschaftig-
tenbesatz (nach Sektoren) zeigen lediglich fiir die Variable Be-
schiftigtenbesatz'® signifikante Ergebnisse: Je grofier das Ar-
beitsplatzangebot einer Region im Vergleich zur Zahl der dort
lebenden Erwerbspersonen ist, je geringer also der ,,Auspend-
lerdruck® ist, desto kiirzere Fahrtentfernungen werden von
den Arbeitnehmern zuriickgelegt, die in der Region wohnen.
Die aus der Sicht der Raumordnungspolitik unerwiinschte
Dominanz der Wohnfunktion in den Randzonen der Verdich-
tungsraume bedingt iberdurchschnittlich weite Pendelwege.

4. Struktur der Fabrtentfernungen

Genaueren Aufschlufl iiber die Struktur der regionalen
Fahrtentfernungen geben die Anteile der Fern- und Nahpend-
ler.

Unter Fernpendlern werden hier PKW-Pendler verstan-
den, deren Weg zwischen Wohnung und Arbeitsplatz minde-
stens 25 km lang ist'*. Pendler im Nahbereich sind hier als
PKW-Pendler definiert, deren Fahrtentfernung kiirzer als 10
km ist.

Bei der Gruppe der Fernpendler handelt es sich um einen
Personenkreis, der von Anderungen der Kfz-Betriebskosten
vermutlich besonders stark betroffen wird, weil fiir thn die
Ausweichmoglichkeiten auf andere Verkehrsmittel gegebe-
nenfalls gering sind. Die Hohe des regionalen Anteils der
Pendler im Nahbereich kann Hinweise auf die Abhingigkeit
von der PKW-Nutzung liefern, weil in diesem Entfernungs-
bereich der Individualverkehr am leichtesten durch den &f-
fentlichen Nahverkehr substituierbar ist.

Tabelle 3:

Pendler mit Fahrtentfernungen von 25 km und mebr km in %
der PKW-Pendler

%

Strukturriume

Kernzone im Verdichtungsraum 14,4

Ordnungsraum 31,2

lindlicher Raum mit Verdichtungskernen 12,8

lindlicher Raum 21,7
Regierungsbezirke

Darmstadt 24,3

Gieflen 17,2

Kassel 16,3
Hessen 21,7

13 Definiert als Beschiftigte am Arbeitsort (einschliefllich vollbe-
schiftigte Arbeitskrifte in der Land- und Forstwirtschaft) bezogen auf
die Wohnbevélkerung im Alter von 20 bis unter 60 Jahre.

14 Bei einer Durchschnittsgeschwindigkeit von rund 35 km/h haben
Fernpendler eine mittlere Fahrzeit von mehr als 40 Minuten. Zur
Durcischnittsgeschwindigkeit vgl. Priebs, A.; Sinz, M., 2.a.0., S. 666.
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Abbildung 2: Durchschnittliche Fabrtentfernungen der
PKW-Berufspendler 1980 — in Kilometern —
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Die Fernpendleranteile der Kernzonen im Verdichtungs-
raum und des landlichen Raums mit Verdichtungskernen lie-
gen erheblich unter dem Landesdurchschnitt. Einen hohen
Fernpendleranteil hat die Randzone der Verdichtungsriume,
dagegen entspricht ihr Anteil im lindlichen Raum praktisch
dem Landesdurchschnitt. Die Betrachtung der Fernpendler-
anteile nach Regierungsbezirken lafit — wie bei den durch-
schnittlichen Fahrtentfernungen — ein deutliches Siid-Nord-
Gefille erkennen.

Ein umgekehrtes Bild zeigt sich bei den Anteilen der Nah-
pendler an den PKW-Pendlern: Im Ordnungsraum liegt er
weit unter dem Landesdurchschnitt, wihrend er in den iibri-
gen drei Gebietskategorien dariiber liegt. Der im Vergleich
zur Kernzone des Verdichtungsraums relativ niedrige Anteils-
wert der Nahpendler des lindlichen Raums spricht gegen die
Vermutung, daf} Arbeitnehmer im lindlichen Raum z. B. we-
gen fehlender OPNV-Angebote auf die Benutzung eines
PKW angewiesen sind.

Tabelle 4:
Pendler mit Fabrtentfernungen unter 10 km in % der PKW-Pendler
%
Strukturriume
Kernzone im Verdichtungsraum 34,6
Ordnungsraum 22,0
lindlicher Raum mit Verdichtungskernen 36,5
lindlicher Raum 33,6
Regierungsbezirke
Darmstadt 26,9
Gieflen 33,7
Kassel 36,9
Hessen 29,9

5. Regionale Unterschiede der PKW-Nutzung

Neben der Fahrtentfernung ist das Ausmafl, in dem Arbeit-
nehmer auf dem Weg zwischen Wohnung und Arbeitsplatz ei-
nen eigenen PKW benutzen (miissen), ein wichtiger Indikator
tir regionsspezifische Unterschiede in der Belastung von Ar-
beitnehmern. Ein Maf fiir die Intensitit der PKW-Nutzung

liefert der Anteil der Arbeitnehmer, die die Kilometerpau-
schale in Anspruch nehmen, an den erfaflten Arbeitneh-

mern 15.

Wie aus Tabelle 5 hervorgeht, liegt der Anteil der PKW-
Pendler nur in der Randzone des Verdichtungsraums tiber
dem Landesdurchschnitt. Die Hypothese, dafl im Berufs-
pendlerverkehr lindlicher Riume eine stairkere PKW-Nut-
zung anzutreffen sei als in anderen Riumen ', kann zumindest
fur die hier untersuchten Fille nicht bestitigt werden.

Tabelle 5:
Anteil der PKW-Pendler an den Arbeitnebhmern

%
Strukturriume ] g
Kernzone im Verdichtungsraum 29,4
Ordnungsraum 35,6
lindlicher Raum mit Verdichtungskernen 31,8
lindlicher Raum 29,7
Regierungsbezirke
Darmstadt 32,1
Gieflen 30,4
Kassel 32,3
Hessen 31,9

Versuche einer Erklirung der regionalen Unterschiede der
PKW-Nutzung in Abhingigkeit von der PKW-Bestandsdich-
te, der regionalen Einkommensdifferenzierung oder vom Be-
schaftigtenbesatz zeigen keine signifikanten Ergebnisse. In-
wieweit Zusammenhinge zwischen dem OPNV-Angebot
und dem Ausmafl der PKW-Benutzung bestehen, kann man-
gels geeigneter Daten zwar nicht tberpriift werden, die ver-
fugbaren Zahlen sprechen aber nicht fiir eine Korrelation die-
ser Variablen.

15 Um denkbare Verzerrungen durch die Wahl der Bezugsgrofie aus-
zuschlieflen, wurde die Zahl der Pendler auch auf die Einwohnerzahl
im Alter von 20 bis unter 60 Jahre (als ,Niherungswert® fir die Zahl
der Erwerbspersonen) bezogen. Die sich dabei ergebenden Abwei-
chungen zwischen den Finanzamtsbezirken gegem’iger der genannten
Berechnungsweise sind vernachlissigbar gering.

16 Vgl. Steierwald, G.; Treuner, P., a.a.0., S. 19.

Tabelle 6:
Durchschnittliche Fabrtentfernungen nach Einkommensklassen
Fahrtentfernung (km)
Einkommensklasse
Bruttojahreslohn in DM lindlicher lindlicher Raum mit Ord Verdich H
Raum Tenlichtuombetin rdnungsraum erdichtungsraum essen

unter 20.000 15,0 13,9 16,5 13,4 14,9
20.000—u. 30.000 16,8 15,2 19,0 14,3 16,6
30.000—u. 35.000 16,8 14,8 20,0 14,2 16,9
35.000—u. 40.000 19,1 14,9 21,0 14,6 17,8
40.000—-u. 45.000 19,7 16,7 21,8 15,3 18,5
45.000-u. 50.000 20,4 16,9 22,2 16,1 19,1
50.000—u. 60.000 20,3 16,4 22,7 16,7 19,6
60.000—u. 80.000 20,9 15,7 23,7 17,8 20,5
80.000—u. 100.000 21,1 15,1 25,2 18,9 21,7
100.000 und mehr 20,4 16,5 25,6 18,7 21,8
alle Einkommensklassen 17,7 15,2 20,8 15,2 17,7
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Abbildung 3: Inanspruchnabme der Kilometerpauschale 1980 — Zahl der
PKW-Pendler in % der Arbeitnehmer am Wohnort —
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6. Fabrtentfernung und Einkommenshihe

Neben den regionalen Unterschieden der Fahrtentfernun-

gen von Arbeitnehmern, die Angaben zur Kilometerpauscha-
le machen, zeigt sich fiir Hessen eine bemerkenswerte Abhan-
gigkeit der Fahrtentfernungen vom Einkommen. Die positive
Korrelation zwischen Einkommenshohe und Lange der Pen-
delwege ist am deutlichsten ausgeprigt im Ordnungsraum,
kaum festzustellen ist sie dagegen im lindlichen Raum mit
Verdichtungskernen (vgl. Tabelle 6).
Die deutliche Abhingigkeit zwischen Fahrtentfernung und
Einkommen bei Arbeitnehmern aus dem Ordnungsraum
kann als Ausdruck der raumlichen Differenzierung von Woh-
nen und Arbeiten angesehen werden. Steigende Qualititsan-
forderungen an Wohnung und Wohnumfeld, die mit wach-
sendem Einkommen realisiert werden konnen, induzieren
Stadt-Umland-Wanderungen die zu einer Verlingerung der
Pendelwege fithren. Umgekehrt kann die Nachfrage der Be-
wohner des Ordnungsraums nach , besser bezahlten“ Arbeits-
plitzen im allgemeinen nur in den Kernzonen des Verdich-
tungsraums realisiert werden. Regional differenzierte Wohn-
und Arbeitsmoglichkeiten innerhalb des Verdichtungsraums,
die fir das polyzentrisch strukturierte Rhein-Main-Gebiet
charakteristisch sind, erkliren die auch im Verdichtungsraum
zu beobachtende Interdependenz zwischen Einkommen und
Fahrtentfernung.

Bei einer gewissen Verdichtung von Wohn- und Arbeits-
stitten, wie dies im lindlichen Raum mit Verdichtungskernen
der Fall ist, sind dagegen z.B. hohere Anspriiche an die
Wohnqualitat nicht zwangslaufig nur mit lingeren Pendelwe-
gen zu verwirklichen. Die auch fiir den landlichen Raum fest-
stellbare Abhingigkeit zwischen Einkommenshohe und
Fahrtentfernung ist stark ausgepragt in lindlichen Regionen,
die an den Rhein-Main-Ballungsraum grenzen. Fiir sie gelten
ihnliche Bedingungen wie fiir den Ordnungsraum. In den pe-
ripheren landlichen Raumen Nordhessens besteht diese Ab-
hingigkeit nicht.

Die Analyse der durchschnittlichen Fahrtentfernungen
nach Einkommensgrofienklassen zeigt zugleich, daff im Ein-
kommensbereich zwischen 35 000 und 60 000 DM die Pen-
delwege der Arbeitnehmer aus dem landlichen Raum um 4 bis
7% uber dem Landesdurchschnitt liegen. Daraus kann jedoch
nicht der Schluff gezogen werden, daff Pendler aus dem lindli-
chen Raum innerhalb dieses Einkommensbereiches unter dem
Gesichtspunkt der Fahrtentfernung generell benachteiligt sei-
en. Weitere Pendelwege als im Landesmittel werden in diesen
Einkommensgruppen nimlich fast ausschlieflich von Arbeit-
nehmern aus lindlichen Gebieten zuriickgelegt, die in der
Nachbarschaft von Verdichtungsriumen liegen.

Bezieht man die raumlichen Einkommensdisparitaten in die
Betrachtung ein, ist offensichtlich, dafl — bei regional ungefahr
gleichen Kosten je PKW-Kilometer — PKW-Pendler aus dem
landlichen Raum im Durchschnitt einen hoheren Prozentsatz
ihres Bruttoeinkommens fiir Fahrten zwischen Wohnung und
Arbeitsstitte aufwenden als Arbeitnehmer aus dem Verdich-
tungsraum. Unabhingig von der Tatsache, daf§ regionale Ein-
kommensdisparititen nicht mit Kaufkraftunterschieden
gleichgesetzt werden diirfen, kann daraus noch nicht auf eine

Tabelle 7:
Durchschnittlicher Bruttojabreslobn der PKW-Pendler 1980

1.000 DM
Strukturriume
Kernzone im Verdichtungsraum 39,6
Ordnungsraum 38,7
lindlicher Raum mit Verdichtungskernen 33,7
lindlicher Raum 33,5
Regierungsbezirke v
Darmstadt 39,4
Gieflen 34,2
Kassel 34,2
Hessen 37,6

Benachteiligung der Arbeitnehmer des lindlichen Raums ge-
schlossen werden, die z. B. durch eine regionale Staffelung der
Mineralolsteuer oder der Kilometerpauschale zu kompensie-
ren sei. Denn es kann nicht gezeigt werden, dafl eine Bezie-
hung zwischen den regionalen Einkommensdisparitaten und
dem Ausmafl der PKW-Nutzung und/oder den Fahrtentfer-
nungen besteht. Regionale Querschnittsanalysen tber die
Hohe des PKW-Pendleranteils und die Linge der Pendelwege
in Abhingigkeit von den Bruttoverdiensten der PK'W-Pendler
ergeben keine signifikanten Zusammenhinge'”. Die beobach-
tete positive Korrelation zwischen Einkommenshohe und
Fahrtentfernung gilt nicht im interregionalen Vergleich.

7. Schlufifolgerungen

Aus der Gruppe der Arbeitnehmer in Hessen, die die Kilo-
meterpauschale als Werbungskosten geltend machen, haben
PKW-Pendler, die in den Randgebieten der Verdichtungsrau-
me wohnen, im Durchschnitt die weitesten Pendelwege.
Ebenso ist dort der Anteil der PKW-Benutzer besonders
hoch. Dagegen sind fiir Arbeitnehmer aus den peripheren
lindlichen Riaumen keine tiberdurchschnittlich hohen Werte
beim Ausmafl der PKW-Nutzung, der Hohe des Anteils der
Fernpendler und bei der Linge der Pendelwege festzustel-
len'®. Von einer Benachteiligung der Pendler des lindlichen
Raums kann nur insofern gesprochen werden, als der Anteil

17 Dies gilt auch in bezug auf die Einkommensunterschiede zwi-
schen PKW-Pendlern und Arbeitnehmern, die die Kilometerpauschale
nicht in Anspruch nehmen.

18 Aus einer noch nicht abgeschlossenen Untersuchung der HLT
Gesellschaft fiir Forschung Planung Entwicklung mbH iiber Ver-
brauchsausgaben und Wohnverhiltnisse von Arbeitnehmerhaushalten
auf der Grundlage regionalisierter Daten der Einkommens- und Ver-
brauchsstichprobe 1978 und der Wohnungsstichprobe 1978 geht her-
vor, daf} die 3- und 4-Personen-Arbeitnehmerhaushalte im Ver-
dichtungs- und Ordnungsraum im Durchschnitt monatlich 100,83
DM, im lindlichen Raum 100,90 DM fiir PKW-Kraftstoffe (alle Fahrt-
zwecke) ausgeben. Bezieht man die Ausgaben fiir 6ffentliche Ver-
kehrsmittel ein, liegen die laufenden Verkehrsausgaben der genannten
Haushaltstypen im Verdichtungs- und Ordnungsraum bei 136,29 DM
und im lindlichen Raum bei 120,12 DM. Auch bei einer haushaltsbe-
zogenen Betrachtung der Ausgaben fiir alle Fahrtzwecke ergeben sich
somit keine Anhaltspunkte fiir eine stirkere Belastung der Haushalte
im landlichen Raum.
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der Fahrtkosten am Bruttoeinkommen, aufgrund des niedri-
gen Einkommensniveaus im lindlichen Raum, relativ hoch
ist. Da die interregionale Einkommensunterschiede aber we-
der von der Hohe der PKW-Pendleranteile noch von der Lin-
ge der Fahrtentfernungen abhingen, sind Mafinahmen zur
Entlastung von PKW-Pendlern des lindlichen Raums kein ge-
eignetes Mittel, die Verdienstmoglichkeiten der Arbeitneh-
mer aus dem lindlichen Raum zu verbessern. Sowohl unter
strukturpolitischem als auch unter raumordnungspolitischem
Gesichtspunkt sollten Mafinahmen zur Verbesserung der Le-
bensverhaltnisse im landlichen Raum eher bei der Entstehung
der Einkommen (z.B. durch Ausbau des Férderkonzepts der

Schwerpunktorte) ansetzen, als die Einkommensverwendung
zugunsten des Individualverkehrs (z.B. durch eine regionale
Staffelung von Mineraldlsteuer oder Kilometerpauschale) zu
beeinflussen.

In gleicher Weise gilt dies auch fiir die Randzonen der Ver-
dichtungsriume, wo u.a. der grofiziigige Ausbau des Straflen-
netzes das raumordnungspolitisch unerwiinschte Wachstum
der Ballungsriume geférdert hat. Vorschlige zur Reform der
Kilometerpauschale, die eine besondere Entlastung der Fern-
pendler vorsehen, impliziert hauptsichlich eine Beglinstigung
fiir PKW-Pendler aus dem Umland der Verdichtungsraume,
die neue Anreize fiir Stadt-Umland-Wanderungen schafft.



