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Forord

En rad statliga utredningar och myndighetsrapporter har pekat pa att dagens
reseavdrag fungerar som ett incitament for dkat bilresande och att det dkar vart
transportberoende. Utredningarna och rapporterna har dérfor foreslagit att
reseavdraget bor utredas med syfte att fordndra, ofta till ett avstdndsberoende
och fardmedelsneutralt avdrag, eller att avveckla det.

Flera myndigheter, bl.a. Energimyndigheten, har pekat pé att kunskapen om hur
reseavdraget paverkar fordelningen mellan firdmedel &r bristfillig och att det
behovs studier som analyserar hur dagens reseavdrag, ett borttagande av
reseavdraget och ett avstdndsberoende reseavdrag péverkar pendlingsmdnster,
utslapp av koldioxid osv.

WSP har i detta forskningsprojekt, som finansierats av Energimyndigheten,
gjort modellberdkningar av reseavdragets och forménsbeskattningen av
kollektivtrafikkorts effekter péd resandet och lokaliseringseffekterna. Utifran
dessa modellberdkningar har dessutom effekterna pé energiférbrukningen och
utsldppen av fossil koldioxid berdknats.

Forskningsprojektet har genomforts av Lars Sandberg (uppdragsledare), Matts
Andersson, Stehn Svalgard, Kerstin Pettersson, Karin Brundell-Freij, Erik
Rosenqvist och Svante Berglund.

Representanter fran Sv. Bussbranschens Riksforbund, Svensk Kollektivtrafik,
Branschforeningen Tégoperatdrerna och Svenska Taxiforbundet har varit
referensgrupp till projektet.

Kristina Birath och Catharina Norberg har varit kontaktpersoner for projektet pa
Energimyndigheten.
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Kort sammanfattning

I denna rapport har vi undersokt hur reseavdrag och slopad formansbeskattning
av kollektivtrafikbiljetter paverkar resande, lokalisering, utsldpp av koldioxid
och energiférbrukning. Vi analyserar dven forslag pd hur styrmedlen kan
fordndras. For reseavdraget har vi studerat ett borttagande av avdraget samt en
fordndring  till  ett  avstindsberoende avdrag. Niar det  giller
forménsbeskattningen  av  kollektivtrafikbiljetter ~ har  vi  analyserat
kollektivtrafikkort som skattefri forman och kollektivtrafikkort —mot
bruttoloneavdrag.

Ett borttagande av reseavdraget skulle enligt véra berdkningar leda till att
transportarbetet med bil for arbetsresor skulle minska med 23 procent i
Norrland och 19 procent i Milardalen (oréknat den minskning som kommer av
dndrat lokalisering). I Norrland skulle transportarbetet for arbetsresor med
kollektivtrafik 6ka med 5 procent, medan transportarbetet i Mélardalen skulle
minska med 3 procent. Sammantaget medfor detta att utsléppen av koldioxid
skulle minska stort, med 16 procent i Milardalen respektive Norrland. Utan
reseavdrag. Aven energiférbrukningen kopplad till arbetsresor skulle minska
mycket stort, 15 procent i Mélardalen och 11 procent i Norrland.

Ett borttagande av reseavdraget skulle gora att en del ménniskor flyttar till
kommuner som ligger nirmare arbetsplatserna eller som har bra kollektivtrafik.
Mellan 2 och 8,9 procent bor i de kommuner de bor pa grund av reseavdraget.
Detta kan tolkas bade positivt (att reseavdraget gor att de bor kvar) och negativt
(att reseavdraget dr “sjalvuppfyllande”, d.v.s. att ménniskor bositter sig i daliga
kollektivtrafikligen péa grund av det).

Om reseavdraget gors avstandsberoende och dirmed fardmedelsneutralt (istdllet
for att som dagens mestadels stodja bilresor) skulle transportarbetet for
arbetsresor med kollektivtrafik 6ka med 40 procent i Milardalen och 75 procent
Norrland, medan transportarbetet for arbetsresor med bil skulle minska med 10-
11 procent. I Mélardalen skulle ett avstdndsberoende reseavdrag leda till en
minskning av koldioxidutsldippen med 7 procent. I Norrland skulle och
minskningen av koldioxidutsldppen bli forsumbar eftersom minskningen av
bilresandet &r liten. En fordel med avstdndsberoende reseavdrag ér att det dr mer
juridisk effektivt an dagens system.

Som beskrivs i rapporten sd har reseavdraget behandlas i ménga propositioner
sedan det infordes 1928. Beskrivningen av syftet med avdraget har skiftat nagot,
men 1 allménna ordalag kan man séga att syftet varit att kompensera ménniskor
med dalig tillgénglighet till arbetsplatser. Samtidigt utnyttjas avdraget i dag
mest av manliga hoginkomsttagare som bilpendlar i1 regionerna kring
Stockholm, Géteborg och Malmé. Vi rekommenderar dérfor att man overgér till



ett avstdndsberoende reseavdrag for att undvika snedvridningen mellan
fardmedlen.

Vi vill inte uttala oss om avvéigningen mellan klimatutslédpp/energiforbrukning
och tillgénglighet genom att rekommendera nadgon viss niva eller budget for
reseavdraget, eftersom det i grunden &r en politisk fraga. Vi rekommenderar
istéllet att det fors en politisk diskussion om vilka grupper och regioner som
man vill stddja med avdraget och hur man ska l6sa eller balansera reseavdragets
malkonflikt mellan & ena sidan Okad tillgénglighet och & andra sidan okade
koldioxidutsléapp och dkad energiforbrukning etc.

I denna diskussion bor man dven diskutera hur systemet kan bli sa effektivt som
mojligt, vilka kostnader som é&r rimliga i forhallande till maluppfyllelse, om
maluppfyllelsen skulle bli stérre om man gjorde andra férdndringar som t.ex. att
dndra formansbeskattningen av kollektivtrafikkort, om en geografisk
uppdelning skulle gora att man béttre trédffar dem som man anser behover stod
och dirmed minskar energi- och utslédppseffekterna osv.

Denna forskningsrapport ger kunskap for att kunna genomfora den politiska
diskussionen, men det behdvs mer kunskap. Vi rekommenderar darfor att det
g0rs ytterligare forskning av reseavdragets effekter och hur det kan utvecklas.

Enligt inkomstskattelagen ska kollektivtrafikresor som helt eller delvis
subventioneras av arbetsgivare betraktas som en loneférman. For att stddja
kollektivtrafikresande skulle man kunna gora det mojligt att erbjuda den som
skattefri formén. Om man antar att alla arbetsgivare erbjuder féorménen och att
alla anstillda tar emot denna forman samt och utnyttjar forménen sjilv skulle
fordndringen Oka transportarbetet med kollektivtrafik med 40 procent i
Mailardalen och 68 procent i Norrland. Transportarbetet for arbetsresor med bil
skulle minska med 7 procent i Mélardalen och med 1,4 procent i Norrland. 1
Norrland skulle koldioxidutslédppen 6ka med 5 procent i Norrland, medan de
skulle minska med 4 procent i Mélardalen.

Man skulle ocksd kunna gora det mojligt att gora bruttoloneavdrag for
kollektivtrafikbiljetter, vilket skulle gora kollektivtrafikkortet 34-53 procent
billigare for den anstéllde. I véara berdkningar har vi satt subventionen till 50
procent. Det ger att transportarbetet med kollektivtrafik 6kar med 24,0 procent i
Norrland och med 15,5 procent i Mélardalen. Transportarbetet for arbetsresor
med bil skulle minska med 0,3 procent i Norrland och 3,2 procent i Milardalen.

Sammantaget kan konstateras att effekterna av att fordndra dessa ekonomiska
styrmedel &r stora. Métt i paverkan pé trafikarbete och utslépp av koldioxid har
de langt storre effekt @n alla infrastrukturpaket.



In this report, we have calculated the impact of the deductions for travel, a
distance dependent deductions for travel and a removal of preferential taxation
of public transport tickets affect traveling to work by car and public transport,
localization, carbon emissions and energy consumption. In conclusion, the
effects of changing these economic instruments are great.

A removal of the deductions for travel would reduce mileage by car for
commuting by 23% in Norrland and 19% in Mélardalen and carbon dioxide
emissions from business travel by 16% in Milardalen and Norrland. Energy
consumption related to commuting would decrease by 15% in Mélardalen and
11% in Norrland.

If the travel distance dependent deduction would transport for journeys to work
by public transport to increase by 40% in Milardalen and 75% Norrland.
Energy consumption would be reduced by 3% in Mélardalen and increase by
10% in Norrland. The reason is that the reduction of car travel is small and that
the total work travel is therefore estimated to increase and that we have assumed
that public transport's energy use increases with the number of passenger
kilometers, which is not always the case.

If the preferential tax treatment of public transport tickets removed would
transport with public transport under certain conditions to increase by 40% in
Mailardalen and 68% in Norrland. Energy use for work trips would increase by
12% in Norrland and decrease by 1% (-0.1 GWh) in Mélardalen.

If benefit tax be amended so that public transport cards will be 50% cheaper for
the employee would transport with public transport for journeys to work to
increase by 24.0% in the North and 15.5% in Mélardalen. Energy consumption
from commuting would increase by 5% in Norrland and decrease very little (-
0.1 GWh) in Mélardalen
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Sammanfattning

Syfte och fragestallningar

Denna studie har tva syften. For det forsta att bygga upp kunskapen kring hur
reseavdraget for arbetsresor och formansbeskattningen av kollektivtrafikbiljetter
som arbetstagare fatt fran sin arbetsgivare paverkar

» fordelningen mellan firdmedlen

=  fordelningen mellan malpunkterna

= |okaliseringen av bostéder

= utsldppen av koldioxid

= energiforbrukningen

For det andra &r malet att ta fram forslag till hur de nimna styrmedlen bor
utformas for att

= Oka kollektivtrafikens marknadsandel

* minska energiforbrukningen

* minska utslédppen av koldioxid

= stimulera en mer miljosmart lokalisering

Tva forédndringar av reseavdraget och tva forédndringar av forménsbeskattningen

av kollektivtrafikbiljetter har analyserats:
= Avstdndsberoende reseavdrag

= Borttagande av reseavdraget
= Kollektivtrafikkort som skattefri [6neférman
= Kollektivtrafikkort mot bruttoloneavdrag

WSP har utrett foljande fragestéllningar:
= Vilka utnyttjar reseavdragssystemet och vilka far kollektivtrafikkort som

subventionerats av sin arbetsgivare i dag?

= Vilka effekter pa fairdmedels- och malpunktsférdelning for arbetsresor samt
energiforbrukning och utslépp av koldioxid har de olika utformningarna av
de tva styrmedlen?

= Vilka effekter har dagens system pé lokaliseringen av bostéder? Fragan hér
ar 1 vilken grad reseavdragssystemet ér sjalvuppfyllande, dvs. att folk
bositter sig i svarforsorjda omraden p.g.a. systemet.

= Kan ett modifierat, avstandsberoende, system liknande det som finns i flera
av vara grannlédnder uppfylla de ursprungliga malen pa ett béttre sétt, utan
att ge samma besvarande konsekvenser for fairdmedelsval, lokalisering och
bristande kontrollmdjligheter?

= Styrmedlens effektivitet, dels i meningen “nytta for pengarna” och dels i
juridisk effektivitet.

= Styrmedlens policyimplikationer péa de transportpolitiska malen och
principerna samt andra nationella mal.



Reseavdrag

Dagens reseavdragssystem

Enligt inkomstskattelagen (1999: 1229) ér det tillatet att for inkomstar 2012
gora avdrag for resor till och fran arbetet for de kostnader som Overstiger 10
000 kr. For resor med bil anvénds ett schablonbelopp pa 18,50 kr per mil och
for resor med kollektivtrafik anvidnds de verkliga biljettkostnaderna som
underlag for reseavdraget.

Generellt géller att avstandet mellan bostaden och arbetsplatsen ska vara minst
tvad kilometer for att fi gora reseavdrag. For att fi gora reseavdrag for

arbetsresor med bil krévs att
= avstandet dr minst fem kilometer och

= att man regelmédssigt tjinar minst tva timmar sammanlagt per dag for
fram- och éterresan, jaimfort med att aka kollektivt.

Anvindningen av reseavdrag ér koncentrerad till storstadsregionerna. Nér det
géller andelen inkomsttagare som gor reseavdrag ér den hogst i Hallands och
Uppsala ldn, och ldgst i Stockholms ldn (ar 2009). Samma ar gjordes de
genomsnittligt hogsta reseavdragen i Sodermanlands ldn, Uppsala lin och
Viéstmanlands ldn. Det ldgsta genomsnittet finns i Jonkopings lén.

Main gor reseavdrag i hogre utstrickning dn kvinnor. Detta géller oavsett om
man ser till andelen avdrag for respektive kon, de genomsnittliga avdragens
storlek eller kostnaderna for méns och kvinnors reseavdrag.

Reseavdrag gors 1 hogre utstrackning av hoginkomsttagare dn laginkomsttagare.
Dessutom Okar det genomsnittliga reseavdraget med stigande 16n.

Enligt den senaste undersdkningen av firdmedelsfordelningen hos de som gor
reseavdrag, fran ar 2003, reser ca 5 procent kollektivt, 85 procent reser ensam i
bil och 0,5 procent samékte i bil. I 7 procent av fallen framgick det inte vilket
fardmedel som hade anvénts.

Néstan 44 procent av alla bilister som gor reseavdrag har en daglig korstracka
som dr kortare dn 50 km. Den vanligaste korstrackan dr 30-40 kilometer per
dag. Omkring 15 procent av bilisterna har en korstricka som ar langre dn 100
km/dag.
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Borttagande av reseavdraget

Av de olika reformer vi studerat skulle ett borttagande av reseavdraget leda den
overldgset storsta minskningen néir det géller utslépp av fossil koldioxid och av
energiforbrukningen. Minskningen av arbetsresornas koldioxidutsldapp skulle bli
mycket stor, 16 procent i Milardalen respektive Norrland. Aven
energiforbrukningen kopplad till arbetsresor skulle minska mycket stort, 15
procent i Mélardalen och 11 procent i Norrland.

En avveckling av reseavdraget skulle leda till en stor minskning av
arbetsresandet med bil. Detta dr sérskilt tydligt ndr man tar hdnsyn till
arbetsresornas ldngd, och alltsd ser till transportarbetet. I Norrland skulle
transportarbetet med bil minska med hela 23,0 procent och i Milardalen med
19,1 procent. Aven antalet arbetsresor med bil skulle minska i bada regionerna,
men inte lika mycket. I Mélardalen skulle antalet minska med 2,9 procent och i
med Norrland 1,6 procent.

Effekterna pé kollektivtrafiken &r splittrade. I Norrland skulle antalet arbetsresor
med kollektivtrafik oka (5,0 procent), liksom transportarbetet (6,4 procent). I
Mailardalen skulle en avveckling av reseavdraget leda till liten 6kning av antalet
arbetsresor med kollektivtrafik (0,8 procent), medan transportarbetet for
arbetsresor med kollektivtrafik skulle minska (3,1 procent). Dessutom skulle ett
borttagande leda till ett totalt sett minskat resande i bade Milardalen och
Norrland.

Lokaliseringseftekterna av ett borttagande av reseavdrag dr generellt storre i
Milardalen dn i Norrlandskommunerna eftersom fler kommuner ligger inom
pendlingsavstiand med bil i Mélardalen. Effekterna bestar av att manniskor
flyttar frén perifera ligen med dalig kollektivtrafikforsorjning till 1dgen som har
god kollektivtrafikforsorjning eller som ligger centralt. Som mest minskar
befolkningen i en kommun med 8,9 procent. Effekterna pd antalet sysselsatta
foljer samma monster som befolkningsutvecklingen, men nivderna dr nagot
lagre.

Aven de sammanlagda inkomsterna skulle minska om reseavdraget togs bort
(givet att man inte gor nagot for pengarna). Enligt Samlok-berdkningarna skulle
de totala inkomsterna i Norrland respektive Milardalen minska med cirka 0,3
procent i vardera regionen.

Enligt vara (grova) berdkningar skulle tillgéngligheten minska med 1 procent i
Milardalen och 1,3 procent i Norrland om reseavdraget togs bort. Reseavdraget
bidrar alltsd, liksom andra former av transportsubventioner, till det
transportpolitiska funktionsmalet om tillgdnglighet.
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Avstandsrelaterat reseavdrag

Vid berdkningarna av ett avstandsberoende reseavdrag har vi valt att utgéd frén
reseavdragets utformning i Norge. Dar far den skattskyldige gora avdrag for
resor mellan bostaden och arbetsplatsen for den del av kostnaden som overstiger
13 700 kr/ar. For att f4 gora reseavdrag i Norge maste avstdndet overstiga 19,5
kilometer enkel vdg (baserat pa 230 arbetsdagar). Avdraget &r
fardmedelsneutralt och ska berdknas utifrdn den kortaste strickan mellan
bostaden och den fasta arbetsplatsen. Intdktsaret 2010 var det avdragsgilla

beloppet:
= 1,50 nok/km for resor pa totalt 1-35 000 km/ér

= (0,70 nok/km for resor pa 6ver 35 000 km/ar

En avstindsrelatering av reseavdraget skulle leda till att arbetsresandet med
kollektivtrafik skulle oka stort, samtidigt som bilpendlandet skulle minska
avsevirt. Transportarbetet for arbetsresor med kollektivtrafik berdknas 6ka med
40,3 procent i Milardalen och 75,5 procent Norrland, medan transportarbetet
for arbetsresor med bil skulle minska med 11,2 procent i Milardalen och 10,2
procent i Norrland.

Bilden dr densamma, édven om fordndringarna ar procentuellt sett mindre, om
man istdllet ser till antalet resor. Om avdraget gors avstandsrelaterat berdknas
antalet arbetsresor med kollektivtrafik 6ka med 13,6 procent i Milardalen och
med 37,5 procent i Norrland. Antalet arbetsresor med bil skulle samtidigt
minska med 5,8 procent i Mélardalen och 2,3 procent i Norrland.

Effekterna pé energiforbrukningen och utsldppen av fossil koldioxid &r olika i
Milardalen och Norrland. I Milardalen skulle ett avstandsberoende reseavdrag
leda till en betydande minskning av de koldioxidutsldpp som ar kopplade till
arbetsresor, med 7 procent, och av motsvarande energianvidndning, med 3
procent. I Norrland skulle energianvéindningen dédremot 6ka med 10 procent och
minskningen av koldioxidutsldppen bli forsumbar. Orsaken till att
energianviandningen berdknats Oka, trots att kollektivtrafikanvindningen Okar,
ar att minskningen av bilresandet dr liten, och att det totala arbetsresandet darfor
berdknats 0ka nir reseavdraget reformeras pa detta sétt. Observera dock att vi i
vara berdkningar har antagit att kollektivtrafikens energianvindning och
koldioxidutsldpp Okar i takt med antalet passagerarkilometer. I verkligheten kan
det naturligtvis hdnda att de nya passagerarna ryms inom befintlig trafik, och att
vare sig trafikens omfattning, energianvindningen eller koldioxidutslédppen
behover oka i takt med antalet passagerarkilometer.

Enligt vara berdkningar skulle ett avstindsberoende avdrag ge jaimforelsevis
stora Okningar av tillgdngligheten i Mélardalen jimfort med dagens system, 3,9
procent, medan forbéttringen skulle bli férsumbar i Norrland, 0,1 procent i
Norrland.
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I Norrland skulle ett avstandsberoende reseavdrag fa smé negativa effekter nér
det géller befolkningstillvixten (minskning med 0,1-2,3 procent) for ungefér
hélften av kommunerna och sma positiva effekter (6kning med 0,1-8 procent)
for de ovriga Norrlandskommunerna. De kommuner som péaverkas negativt
ligger relativt ndra storre regionala arbetsmarknader som inte har goda
kollektivtrafikforbindelser. Kommuner med sma positiva effekter ligger langt
ifran storre regionala arbetsmarknader.

De som skulle gynnas mest i Milardalen 4r kommuner med goda
kollektivtrafikforbindelser till stora arbetsmarknader, t.ex. skulle befolkningen
och antalet sysselsatta i Flen, Katrineholm och Vingéker i Sodermanlands lédn
O0ka med over 30 procent. Detta indikerar att kollektivtrafikresendrer i dessa
omraden kan bli dverkompenserade (de far goéra avdrag som dr storre én de
faktiska reskostnaderna) genom ett avstdndsberoende reseavdrag. Siffrorna ér
generellt storre i Malardalen 4n i Norrland, vilket innebdr att ett
avstandsrelaterat reseavdrag gynnar Mélardalen.

Ett avstandsberoende reseavdrag skulle dven 6ka inkomsterna i Mélardalen med
1,7 procent och ha positiv, men forsumbar, paverkan pa inkomsterna i Norrland.

Formansbeskattning av kollektivtrafikbiljetter

Enligt inkomstskattelagen (1999: 1229) ska kollektivtrafikresor som helt eller
delvis subventioneras av arbetsgivare betraktas som en loneformén, vilket
innebér att den anstillde ska betala inkomstskatt péd forménen och arbetsgivaren
betalar arbetsgivaravgift for forméanen. I Sverige dr det dérfor mycket fa
arbetsgivare som erbjuder sina anstillda subventionerad kollektivtrafik. Men det
finns &ndd nagra exempel: Goteborgs, Landskronas, Luleds och Lunds
kommuner samt Uppsala ldns landsting och NCC.

Svarigheter att bedoma egentliga effekter av andrad
formansbeskattning

Resultaten fran Samperskorningarna om fordndrad forménsbeskattning av
kollektivtrafikbiljetter bygger pa att alla arbetsgivare erbjuder sina anstillda
subventionerade kollektivtrafikbiljetter och att alla anstéllda tar emot denna
formén, anvénder den som om kollektivtrafiken dérefter dr gratis och bara
anvinder den sjalv.

Verkligheten dr dock inte riktigt sa enkel. Det finns flera svarigheter med att
beddma effekterna av en édndrad formansbeskattning. For det forsta ar det svart
att bedoma hur ménga arbetsgivare som skulle erbjuda sina anstélla denna
forman om reglerna éndrades. For det andra dr det inte helt latt att veta hur
manga anstéllda som skulle vara intresserade av att ta emot de subventionerade
kollektivtrafikkorten. Arbetsgivarnas och de anstédlldas intresse for denna
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formén beror bl.a. vilken modell for skattebefrielse av kollektivtrafikkort som
anviands eftersom de modellerna paverkar arbetsgivarens respektive den
anstilldes kostnader olika. Aven andra faktorer paverkar de anstilldas intresse,
som tillginglighet till kollektivtrafik och miljdintresse.

For det tredje kommer en del av de anstéllda som erbjuds kortet att ta emot det
och Overldta det till ndgon annan som redan reser kollektivt, medan de sjélva
fortsétter att arbetspendla med bil.

Den egentliga effekten av ett borttagande av forménsbeskattningen av
kollektivtrafikkort &dr darfor mindre, sannolikt avsevdrt mindre, 4n vad
modellberdkningarna av resande-, lokaliserings-, energi- och
koldioxideffekterna visar. Hur mycket mindre gér inte att sdga.

Ytterligare ett problem vid ett borttagande av forméansbeskattningen &r att
skattefria periodkort inte bara subventionera nya kollektivtrafikresendrer, utan
dven de som redan reser kollektivt. Detta problem beaktas dock i véra
modellberdkningar.

Kollektivtrafikkort som skattefri [bneforman

Kollektivtrafikkort som skattefri 16neférmén &r den mest attraktiva modellen for
de anstéllda eftersom kollektivtrafikkortet, under forutséttning att arbetsgivaren
subventionerade hela kostnaden, skulle bli gratis for dem. Samtidigt skulle
modellen vara kostsam for arbetsgivarna (kollektivtrafikkortets inkopspris
minus moms), vilket skulle kunna innebéra att manga arbetsgivare inte skulle
erbjuda denna formén till sina anstéllda. P& lingre sikt kan man anta att
forménen minskar utrymmet for lonedkningar, vilket skulle innebéra att
forslaget blir kostnadsneutralt for arbetsgivarna. Kollektivtrafikresor som
skattefri I6neforman finns 1 bl.a. USA, Kanada, Storbritannien och
Nederldnderna.

Kollektivtrafikkort som skattefri 16neforman berdknas i Sampers ge den storsta
okningen av kollektivtrafikresandet vid arbetsresor. Antalet arbetsresor med
kollektivtrafik berdknas 6ka med 19,3 procent i Mélardalen och 42,0 procent i
Norrland. Transportarbetet skulle 6ka med 40,2 procent i Milardalen och 68,5
procent i Norrland 68,5 procent. Men som ndmnts ovan ér den egentliga
effekten av ett borttagande av forménsbeskattningen av kollektivtrafikkort
mindre &n vad modellberdkningarna visar.

Fordndringen av formansbeskattningen beréknas dven leda till en betydande

minskning av antalet arbetsresor med bil i Mélardalen, 6,9 procent, liksom av
transportarbetet med bil 7,4 procent. Diremot skulle bilpendlandet i Norrland
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paverkas relativt lite. Antalet arbetsresor med bil skulle minska med 1,7 procent
och transportarbetet med 1,4 procent.

Effekterna pé koldioxidutslédppen och energianvéindningen skulle bli olika i
Norrland och Milardalen. I Norrland skulle de koldioxidutslépp som éar
kopplade till arbetsresor 6ka med 5 procent, medan de skulle minska med 4
procent i Milardalen. Nér det géller motsvarande energianviandning sa skulle
den 6ka med 12 procent i Norrland och minska med 1 procent i Mélardalen.
Liksom vid ett avstindsberoende reseavdrag &r orsaken till att
energianviandningen Okar att minskningen av bilresandet ar liten, att det totala
resandet Okar, och att vi antagit att kollektivtrafikens utsldpp da dkar i samma
takt som kollektivtrafikresandet.

Kollektivtrafikkort som skattefri 10neforman paverka tillgingligheten och
lokaliseringen positivt. I Milardalen skulle tillgéngligheten forbéttras med 4,7
procent och i Norrland 0,7 procent om kollektivtrafikkort kan erbjudas som
skattefri 16neforman.

Effekterna  pa  befolkningstillvixten = och  antalet  sysselsatta i
Norrlandkommunerna skulle bli positiva, men betydligt mindre &n for
kommunerna i Mélardalen. For de flesta kommunerna i Norrland skulle det rora
sig om en befolkningstillvixt pad mellan 1-3 procent och en 6kning av antalet
sysselsatta med 0,5-2,5 procent. Befolkningstillvixten och antalet sysselsatta i
Mailardalskommunerna skulle ddremot gynnas starkt. Mest gynnas kommunerna
utanfor Stockholms lédn, framforallt de kommuner som har god tillgédnglighet till
kollektivtrafik. Aterigen handlar det om omflyttningar inom regionen, inte om
en fordndring av den totala befolkningen.

Enligt berdkningar i Samlok skulle Kollektivtrafikkort som skattefri 16neforman
dven Oka de sammanlagda inkomsterna i Mélardalen med 2,2 procent och i
Norrland med cirka 0,2 procent.

Kollektivtrafikkort mot bruttoléneavdrag

Kollektivtrafikkort mot bruttoloneavdrag innebér att kollektivtrafikkort erbjuds
de anstdllda som formén utdver lonen mot ett bruttoloneavdrag, vilket skulle
gora kollektivtrafikkortet 34-53 procent billigare for den anstéllde. 1 véra
berdkningar har vi satt subventionen till 50 procent. Om arbetsgivaren ska
betala arbetsgivaravgift for virdet av bruttoloneavdraget &ar forslaget
kostnadsneutralt for denne. Tas arbetsgivaravgiften bort blir det ekonomiskt
lonsamt for arbetsgivaren om en anstdlld véljer kollektivtrafikkort istéllet for
16n. Detta Okar naturligtvis arbetsgivarnas intresse att erbjuda sina anstillda
denna forman. Fordelen med att infora kollektivtrafikkort mot bruttoloneavdrag
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istdllet for som skattefri loneforméan &r att formanen i hogre utstrdckning
kommer att viljas av dem som verkligen kommer att arbetspendla med
kollektivtrafiken. Subventionerade kollektivtrafikkort mot bruttoloneavdrag
finns i bl.a. Danmark och USA.

Aven kollektivtrafikkort mot bruttoloneavdrag beriknas i Sampers ge stor
positiv inverkan pé arbetsresandet med kollektivtrafik. Antalet arbetsresor med
kollektivtrafik skulle 6ka med 17,0 procent i Norrland och 8,9 procent i
Milardalen. Transportarbetet med kollektivtrafik berdknas oka med 24,0
procent i Norrland och med 15,5 procent i Milardalen. Minskningen av
biltrafiken skulle ddaremot bli liten i framforallt Norrland. Antalet arbetsresor
med bil skulle minska med 0,9 procent i Norrland och 3,2 procent i Mélardalen.
Transportarbetet for arbetsresor med bil skulle minska med -0,3 procent i
Norrland och 3,2 procent i Mélardalen.

Kollektivtrafikkort mot bruttoloneavdrag skulle i likhet med kollektivtrafikkort
som skattefri 16neforman fa negativa miljokonsekvenser i Norrland. De utslépp
av fossil koldioxid som &r kopplade till arbetsresande skulle 6ka med 2 procent
och energiférbrukningen med 5 procent i Norrland (se diskussionen ovan om
vara antaganden ndr det géller kollektivtrafikens energianvindning och
koldioxidutsléapp). I Mélardalen skulle miljokonsekvenserna bli positiva, men
sma eller forsumbara. Koldioxidutsldppen dir skulle minska med 2 procent och
minskningen av energiférbrukningen beréknas ligga néra noll.

Kollektivtrafikkort mot bruttoloneavdrag skulle ge smé effekter i kommuner
med lag tillgénglighet till kollektivtrafik.

I Norrland skulle kollektivtrafikkort mot bruttoloneavdrag ge mycket sma
positiva effekter nir det giller antalet sysselsatta och befolkningstillvéixten och
vissa kommuner skulle fi sma negativa effekter. Kommunerna i Mélardalen
skulle gynnas betydligt mer till foljd av en hogre tillgénglighet till goda
kollektivtrafikforbindelser. Kommuner utanfor Stockholms 1dn med tagstationer
och goda pendlingsmdjligheter till stérre arbetsmarknader dr de kommuner som
gynnas mest med en befolkningstillvixt och 6kning av antalet sysselsatta med
upp till 7 procent.

Kollektivtrafikkort mot bruttoloneavdrag berdknas ha en liten positiv inverkan
pd de totala inkomsterna i Milardalen (0,6 procent) och en positiv, men

forsumbar paverkan i Norrland.

Tillgdngligheten skulle enligt vara berdkningar péverkas positivt av
kollektivtrafikkort mot bruttoloneavdrag. Den skulle dock vara forsumbar i
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Norrland. I Mailardalen blir tillgénglighetsforbéttringen 1,6 procent och i
Norrland 0,1 procent.

Styrmedilens effektivitet

Mest nytta for pengarna

De kostnadsuppskattningar som finns i litteraturen dr mycket grova och ger
begréinsat underlag for att jimfora kostnadseffektiviteten hos de fordndringar i
tillgéngligheten som vi har berdknat Foljande slutsatser kan man dock dra:

*  Enreform dér reseavdraget gors fardmedelsneutralt och avstandsberoende
bor kunna ses som en kostnadseffektiv forbittring av dagens system,
eftersom tillgénglighetsnyttorna &r stora, och reformen dessutom (enligt
vissa analyser) kan utformas sa att statens kostnader minskar avsevirt.

= Dagens reseavdragssystem kan anses innebéra tillgédnglighetsokningar pa
nagon procent till kostnader om 4-5 miljarder i landet som helhet. Ur
statens perspektiv skulle formanligare skatteregler kring
kollektivtrafikkorten kunna ge storre (ytterligare) tillgédnglighetsokningar én
sa till ungefar samma kostnad”, d.v.s. skattebortfall.

Juridisk effektivitet

Reseavdraget

Med juridisk effektivitet avses hédr i vilken utstrickning det &r mojligt att
uppratthalla regelverket om de analyserade utformningarna av de tva
ekonomiska styrmedlen pa ett effektivt satt. Den juridiska effektiviteten kan

bedomas pa tva sitt:
1. mojligheterna att fuska eller gora fel och

2. en myndighets mojlighet att kontrollera att regelverket {6ljs

Det finns ett mycket omfattande fusk med dagens reseavdragsystem. En
undersokning som Skatteverket gjorde 2003 visade att 48 procent av dem som
gjorde reseavdrag, gjorde felaktiga avdrag. Av de som gjorde felaktiga
reseavdrag gjorde 96 procent fel till sin férdel och fyra procent till sin nackdel.
Skatteverkets slutsats var dérfor att det i de flesta fall handlade om fusk. Enligt
undersokningen berdknades staten hdrigenom g& miste om 1,4 miljarder kr ar
2003 i forlorade skatteintdkter. Om man antar att kostnaderna for fusket har
okat i samma omfattning som den totala kostnaden for reseavdraget sa forlorade
staten skatteintdkter pa 1,7 miljarder kronor taxeringséret 2009.

17



Reseavdragets nuvarande utformning &r med andra ord ett juridiskt mycket
ineffektivt system. Problemen ligger i att framforallt tidsvinstregeln, men dven
uppgifterna om antalet arbetade dagar, &r svara att kontrollera eftersom det
framforallt ar den skattskyldige som kénner till dessa uppgifter. Dessutom
saknar Skatteverket effektiva verktyg att forhindra fusket, liksom resurser att
kontrollera bort alla fel.

For att ett ekonomiskt styrmedel ska vara juridisk effektivt kréver att reglerna ér
enkla att kontrollera eller att den kontrollerande myndigheten har mdjligheter
och resurser att kontrollera bort fusket. Den juridiska effektiviteten skulle
naturligtvis bli som storst om reseavdraget togs bort, eftersom man inte kan
fuska med ett som inte finns. Men dven ett avstdndsberoende reseavdrag, utan
regler om fardsdtt och tidsvinst, skulle bli betydligt mer juridiskt effektivt dn
dagens system eftersom det i dag &r tdmligen okomplicerat att berdkna
avstandet mellan bostaden och arbetsplatsen for de personer som yrkar
reseavdrag.

Formansbeskattningen av kollektivtrafikbiljetter

Vi har inte hittat ndgra uppgifter om att det forekommer fusk med
forménsbeskattningen av kollektivtrafikbiljetter, men det dr naturligtvis fullt
mojligt att den trots detta forekommer. Eftersom fusket med detta styrmedel
sannolikt &r l4gt, om det Sverhuvudtaget forekommer, ér slutsatsen att den
juridiska effektiviteten for detta styrmedel redan i dag dr timligen hog. Om
forménsbeskattningen av kollektivtrafikbiljetter tas bort helt eller delvis
minskas incitamenten att fuska med denna personalférmén, vilket skulle oka
den juridiska effektiviteten ytterligare.

Uppfyllande av det ursprungliga malet med reseavdraget

Den grundldggande bestimmelsen om reseavdrag tillkom ar 1928. Enligt denna
ska skidliga kostnader for arbetsresor dér arbetsplatsen varit beligen pa ett
sadant avstand fran den skattskyldiges bostad, att han behovt anlita och dven
anlitat sarskilt fortskaffningsmedel vara avdragsgilla. Med andra ord var ar att
det ursprungliga malet med reseavdraget var att Oka tillgdngligheten for
ménniskor sé att de kunde ta arbeten som lag sa pass langt bort att de inte kunde
gé till arbetet utan behdvde anvénda sdrskilda transportmedel.

Vara analyser visar att ett avstandsberoende reseavdrag enligt norsk modell
skulle oka tillgédngligheten och kollektivtratikandelen i sédvil Mailardalen som
Norrland jimfort med dagens system. Aven lokaliseringen skulle paverkas
positivt i Mélardalen och i hdlften av Norrlandskommunerna. Dessutom skulle
kontrollmgjligheterna 6ka och mdjligheterna att fuska minska. Med andra ord
skulle ett avstdndsberoende reseavdrag uppfylla de ursprungliga malen pa ett
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bittre sétt én vad dagens reseavdragssystem gor, utan att ge samma besvérande
konsekvenser for fardmedelsval, lokalisering och bristande kontrollméjligheter.

Rekommendationer

En slutsats i denna rapport &r att effekterna av att foréndra reseavdraget och
forménsbeskattningen av kollektivtrafikkort &r stora. Mitt i paverkan pa
trafikarbete och utslipp av koldioxid har de lingt storre effekt dn alla
infrastrukturpaket.

En annan slutsats ar att dagens reseavdrag & ena sidan leder till en viss
forbattring av  tillgdngligheten, eftersom den sénker individernas
transportkostnader, men & andra sidan &ven till stora negativa konsekvenser for
flera andra politiska mél, inte minst pad utslippen av koldioxid och
energianvandningen.

Reseavdraget infordes 1928. Reseavdraget har behandlats i en méingd
propositioner sedan dess. Beskrivningen av syftet med avdraget har skiftat
ndgot, men i allmédnna ordalag kan man séga att syftet har varit att kompensera
ménniskor med dalig tillgdnglighet till arbetsplatser. Samtidigt utnyttjas
avdraget 1 dag mest av manliga hoginkomsttagare som bilpendlar i regionerna
kring Stockholm, Géteborg och Malmé. Var rekommendation dr dérfor att man
overgar till ett avstdndsberoende reseavdrag for att undvika snedvridningen
mellan fardmedlen.

Vi vill som utredare inte wuttala oss om avvdgningen mellan
klimatgasutsldpp/energiforbrukning och tillgénglighet genom att rekommendera
nigon viss niva eller budget for reseavdraget, eftersom det i grunden 4r en
politisk frdga. Vi rekommenderar istéllet att det fors en politisk diskussion om
vilka grupper och regioner som man vill stddja med avdraget och hur man ska
16sa eller balansera reseavdragets malkonflikt mellan & ena sidan oOkad
tillgdnglighet och & andra sidan Okade koldioxidutsldpp och ©kad
energiforbrukning etc.

I denna diskussion bor man dven diskutera hur systemet kan bli sa effektivt som
mojligt, vilka kostnader som é&r rimliga i forhallande till maluppfyllelse, om
maluppfyllelsen skulle bli stérre om man gjorde andra férdndringar som t.ex. att
dndra formansbeskattningen av kollektivtrafikkort, om en geografisk
uppdelning skulle gora att man béttre trédffar dem som man anser behover stod
och dirmed minskar energi- och utslédppseffekterna osv.

Denna forskningsrapport ger kunskap for att kunna genomfora den politiska

diskussionen, men det behovs mer kunskap. Vi rekommenderar darfor
ytterligare forskning och analyser av:
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Hur nyttan med de olika modellerna for utformning av reseavdraget fordelar
sig mellan olika individer

Hur paverkas utslédppen av andra miljofarliga 4mnen &n koldioxid av
forandringar de olika modellerna for fordndring av reseavdraget

Alla reseavdragssystem bestar av ett antal komponenter, vilka komponenter
som ingdr varierar, men foljande finns eller &r tdnkbara: Nedre respektive
ovre grians for avstandet, nedre respektive Ovre grians for kostnaderna,
avdragsgillt belopp per mil, schablonkostnad eller verklig kostnad,
tidsvinstkrav jamfort med kollektivtrafik, geografisk differentiering och
nagon form av miljokomponent, t.ex. att reseavdrag for bil begrinsas till
personer som reser med miljobil. Det behdvs ytterligare studier av hur de
olika komponenterna kan anvéndas for all kalibrera systemet i forhallande
till malen om minskad energiforbrukning, minskade koldioxidutslépp och
andra politiska mal. I detta sammanhang dr det ocksé viktigt att studera hur
overkompensation till olika grupper skulle kunna undvikas och hur problem
med troskeleffekter och avgransningsproblem kan undvikas eller
minimeras.

En stor del av reseavdragen gors i dag i Milardalen och de tva andra
storstadsregionerna dér det finns en vél utbyggd kollektivtrafik samtidigt
som det ofta hdvdas att det ar viktigt att behdlla dagens reseavdragsystem
for att personer som bor i glesbygd eller i omrdden som saknar, eller bara
har mycket begrénsad, kollektivtrafik inte ska drabbas av dkade kostnader.
Gar det att utforma ett glesbygds-reseavdrag? Hur skulle ett avdrag for
personer som bor i omraden utan vil utbyggd kollektivtrafik kunna vara
utformat?
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Ett flertal statliga utredningar, senast Trafikverkets kapacitetsutredning', och en
rad rapporter, bl.a. frdin Energimyndigheten och Naturvardsverket, har pekat pa
att reseavdraget fungerar som ett incitament for ett dkat bilresande och att det
okar vart transportberoende. Utredningarna och rapporterna har dérfor foreslagit
att utformningen av reseavdraget bor utredas med syfte att forédndra eller
avveckla reseavdraget. Det vanligaste forslaget om fordndring av reseavdraget
ar att gora det fardmedelsneutralt och avstandsberoende.

Flera forsok att utforma ett avstandsberoende reseavdrag har gjorts, bl.a.
berdknade Skatteverket pa uppdrag av Kollektivtrafikkommittén utformningen
av hur ett avstindsberoende reseavdrag skulle kunna se ut. Dessutom har ett
forslag tagits fram av en arbetsgrupp inom Finansdepartementet. Denna
utredning offentliggjordes dock inte.

WSP Analys & Strategi har i flera tidigare forskningsprojekt visat att det gar att
anvédnda det nationella trafikanalyssystemet Sampers for att analysera hur olika
styrmedel paverkar antalet resor med olika fardsétt, hur styrmedlen péverkar
koldioxidutslippen och hur de paverkar tillgingligheten med bil.>

WSP Analys & Strategi har tillgéng till den utredning som en arbetsgrupp inom
Finansdepartementet utarbetade, men som inte publicerades. I denna utredning
gjordes bara en mycket oversiktlig analys av konsekvenserna av ett fordndrat
reseavdrag ndr det géller resandet med kollektivtrafik och miljon. Analysen
visade 1 princip bara att ett foréndrat reseavdrag bor forbéttra forutséttningarna
for rorlighet med kollektivtrafik och att det fordndrade reseavdraget bor fa
positiva miljokonsekvenser. Finansdepartementet skriver vidare att ndrmare
analyser av effekterna inte har varit mojliga att gbra och att det inte ingick i
arbetsgruppens uppdrag.

" Trafikverket (2012) Malbild for ett transportsystem som uppfyller klimatmal och
végen dit. Underlagsrapport

* Se exempelvis WSP Analys & Strategis rapport 2007:7 Synergieffekter av
ekonomiska styrmedel och infrastruktur for kollektivtrafikresande. De styrmedel som
valdes ut for analys i detta projekt var trangselavgift, framkomlighetsatgarder for
kollektivtrafik och hojd parkeringsavgift vid arbetsplatser. Styrmedlen analyserades dels
var for sig och dels i kombinerade atgérdspaket.
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I det wunderlag som togs fram inom EET-strategin (Effektivare
Energianvéndning och Transporter) sd gicks ett hundratal styrmedel igenom.
Man konstaterade da att reseavdragets péverkan pé energianvdndningen,
utsldppen av koldioxid och utslédppen av andra miljofarliga &mnen inte har
kvantifierats.’

Aven Energimyndigheten pekar i utlysningstexten p att f4 analyser har gjorts
av reseavdragets effekter pa energianvandningen i transportsektorn och att det
behovs studier som analyserar om ett avskaffande av reseavdraget, eller ett
fairdmedelsneutralt avdrag, skulle paverka pendlingsmonstret pa nagot
avgorande sitt. Energimyndigheten pekar ocksa pé att kunskapen generellt &r
bristféllig nér det géller hur dndrade skatter kan paverka fordelningen mellan de
olika firdmedlen.

Flera statliga utredningar har dessutom foreslagit att forménsbeskattningen av
kollektivtrafikbiljetter som arbetstagare far som I0neférmén frén sin
arbetsgivare ska ses Over eller tas bort. Miljovardsberedningen ansag
exempelvis att det skulle vara samhéllsekonomiskt l6nsamt att ge foretag och
myndigheter mojlighet att ge kollektivtrafikkort till sina anstdllda utan att
korten forméansbeskattas. Beredningen visade dessutom att det finns mojligheter
att paverka transportbeteendet genom formanskort for kollektivtrafik. Dérfor
analyseras dven effekter ett borttagande av formansbeskattningen av
kollektivtrafikkort i denna rapport.

1.2 Syfte

Denna studie har tva syften. For det forsta att bygga upp kunskapen kring hur
reseavdraget for arbetsresor och formansbeskattningen av kollektivtrafikbiljetter
som arbetstagare fatt fran sin arbetsgivare paverkar

»  fordelningen mellan firdmedlen

»  fordelningen mellan malpunkterna

= |okaliseringen av bostédder

= utsldppen av koldioxid

= energiforbrukningen

For det andra &r malet att ta fram forslag till hur de nimna styrmedlen bor
utformas for att

= Oka kollektivtrafikens marknadsandel

* minska energiférbrukningen

* minska utslédppen av koldioxid

= stimulera en mer miljosmart lokalisering

? Naturvardsverket rapport 5778, december 2007
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Tva forédndringar av reseavdraget och tva forédndringar av forménsbeskattningen

av kollektivtrafikbiljetter har analyserats:
= Avstandsberoende reseavdrag

= Borttagande av reseavdraget
= Kollektivtrafikkort som skattefri 1oneférman
= Kollektivtrafikkort mot bruttoloneavdrag

1.3 Fragestallningar

Reseavdraget for arbetsresor dr idag utformat pa ett sitt som stimulerar till

bildkande och att bositta sig i omrdden som ér svara att kollektivtrafikforsorja.

En given fraga &r darfor om systemet kan é&ndras sd att det gynnar

kollektivtrafik och en mer miljosmartart lokalisering. WSP har utrett foljande:

= Ett vanligt forsvar for reseavdragssystemet &r att det ska vara ett stod till
glesbygden. Uppfoljningar visar dock pé att de flesta som utnyttjar det bor i
orter utanfor de stora stiderna och pendlar in till arbeten i staden (pé
strickor dér det ofta finns fungerande kollektivtrafik). WSP har dérfor
analyserat vilka som utnyttjar systemet i dag.

= Vilka effekter har dagens reseavdragssystem, ett avstindsberoende
reseavdrag och ett borttagande av reseavdraget pa firdmedels- och
malpunktsférdelning for arbetsresor?

= Vilka effekter har dagens system pa lokaliseringen av bostidder? Fragan hér
ar i vilken grad det dr sjélvuppfyllande, dvs. att folk bosdtter sig i
svarforsorjda omriden p.g.a. systemet.

= Kan ett modifierat, avstandsberoende, system liknande det som finns i flera
av vara grannlédnder uppfylla de ursprungliga malen pé ett béttre sitt, utan
att ge samma besvérande konsekvenser for fardmedelsval, lokalisering och
bristande kontrollmojligheter?

= Effekterna ndr det géller energiforbrukning och utslépp av koldioxid for de
olika modellerna for fordandringar av reseavdraget.

Utover reseavdraget har WSP analyserat motsvarande fragor for
forméansbeskattningen av  kollektivtrafikbiljetter —arbetstagare far fran
arbetsgivare.

En ytterligare aspekt som analyserats dr styrmedlens effektivitet, dels i
meningen “nytta for pengarna” och dels 1 juridisk effektivitet.

Reseavdraget och forménsbeskattningen av kollektivtrafikbiljetter och
resultaten fran den Ovriga analysen av dessa ekonomiska styrmedel har dven
analyserats med utgangspunkt frdn dess policyimplikationer pé de
transportpolitiska mélen och principerna samt andra nationella mél.
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2 Metod

21 Sampers

Persontrafikprognosmodellen Sampers anvdnds for att analysera effekter pa
marknadsandelar for olika fairdmedel, reslingd, samhéllsekonomi etc. Sampers
lampar sig vél for att gora analyser av olika policyfordndringar och dr ett
nationellt modellsystem for analyser inom persontransportomradet. Systemet
har utvecklats av WSP (dévarande Transek) pé uppdrag av SIKA, trafikverken
och (davarande) Kommunikationsforskningsberedningen. Sampers har bl.a.
anvénts 1 inriktningsplaneringen, atgérdsplaneringen och i olika skeden i den
fysiska planeringen.

Den nuvarande modellen for reseavdrag finns inbyggd i Sampers. Borttagandet
av reseavdraget kan analyseras genom att ett extremt hogt virde (i kronor)
anges som grins for over vilket avdrag som far goras.

Borttagandet av formansbeskattningen kan analyseras i Sampers som en
minskning av resekostnaderna for arbetsresor- och tjénsteresor. Pa liknande satt
kan andra principiella fordndringar av forméansbeskattningen analyseras som
forédndringar i reskostnaderna for kollektivtrafikresenérerna.

Resultatet av analyserna blir effekten av skatteforédndringen pa efterfragan pa
olika firdmedel. Vi har anvént Sampers regionala modeller for Mélardalen
(Stockholms,  Uppsala, Sédermanlands, Ostergdtlands, Orebro  och
Vistmanlands 1dn) och for Norrland (Dalarnas, Gévleborga, Visternorrlands,
Jamtlands, Visterbottens och Norrbottens ldn). En ytterligare aspekt vi
analyserar dr styrmedlens effektivitet i meningen mest “nytta for pengarna”.
Detta har undersokts genom s.k. logsummor i Sampers.

Ytterligare beskrivning av Sampers finns i kapitel 3.2

2.2 Samlok

Fordndrade reskostnader paverkar beteendet hos hushéll och foretag i flera
avseenden. Huvuddelen av dessa effekter fingas upp i analyser med en
transportmodell som Sampers, dér resendrernas val i transporthénseende
modelleras. Det finns emellertid d4ven andra effekter som inte hanteras i en
transportmodell trots att de beror pa& transportkostnader, sa kallade
lokaliseringseffekter. Grunden for lokaliseringseffekter &r att hushéll och
foretag, pa goda grunder, antas vilja boende och lokalisering i1 forhallande till
arbetsplatser respektive arbetskraft. En plats dédr man har fler arbetsplatser att
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vilja pé till en given reskostnad (fler arbetstagare) &r mer attraktiv som plats,
allt annat lika. Sker det foréndringar 1 transportsystemet som dndrar
transportkostnaden péverkas platsers relativa attraktivitet for hushéll och
arbetsgivare, vilket leder till att fler hushall véljer att lokaliser sig i omraden
som fétt forbattringar. En nérbesldktad effekt pa arbetsmarknaden som ocksé
foljer av forandrade transportkostnader ér fordndrade mojligheter till matchning
pa arbetsmarknaden. I transportmodellen sker visserligen fornyade val av
destination nér reskostnaderna fordndras, men de ekonomiska konsekvenserna i
arbetsmarknadshdnseende berdknas inte, utan enbart transportkonsekvenserna.
De vidare konsekvenserna bestdr i att minskade transportkostnader ger
mojlighet for arbetstagare att soka av ett storre omrade till samma reskostnad i
jakt pa ett jobb som passar dennes kompetens. Béttre matchning ger okad
produktivitet, vilket ger en effekt p&d lonesummorna regionalt. Motsvarande
resonemang kan dven tillimpas pa dkande transportkostnader.

Sambanden som ndmnts ovan finns estimerade i lokaliseringsmodellen Samlok
som tillimpats i detta projekt. Samlok utvecklades pa uppdrag av davarande
SIKA och har dérefter vidareutvecklats i flera steg pd uppdrag av tidigare
Vigverket. Samlok anvédnds regelbundet av WSP pa uppdrag av Trafikverket i
exempelvis dtgirdsplaneringen.

Indata till Samlok é&r generaliserade kostnader som berdknats med
persontransportmodellen Sampers. Generaliserad kostnad innebdr att restid,
bytestid, vantetid och monetira kostnader vigs samman till ett matt pa samlad
resuppoffring som uttrycks i kronor. Samtliga fardmedel beaktas och kostnaden
for varje fardmedel vdgs med fardmedlets andel av resandet i relationen.
Generaliserad kostnad kommer didrmed att uttrycka den genomsnittliga
reskostnaden i en reserelation. De generaliserade kostnaderna anvénds i Samlok
tillsammans med antalet arbetsplatser/arbetskraft per zon for att berdkna matt pa
tillgénglighet, vars forédndring (mellan JA, referensalternativ eller dagens
system for avdrag och det alternativa systemet) utgdér indata till
effektberdkningarna i Samlok. I det aktuella fallet handlar det om variationer i
kostnader genom avdragsritt samt subventionerad kollektivtrafik.

Utdata fran Samlok ar foljande:
e Foréndrad befolkning
e Forédndrat antal sysselsatta
e Foréndring i 1onesummorna
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2.3 Berakning av energiforbrukning och
koldioxidutslapp

Med syfte att undersoka effekterna pé energianvindning och emissioner av
fossil koldioxid vid fordndrade regler for reseavdrag och forméansbeskattning av
kollektivtrafikbiljetter har en miljoanalys genomforts.

Ingéngsvéirden till miljokalkylerna har varit de forédndringar i antalet
fordonskilometrar som kors med personbil for arbetsresor samt antalet
personkilometer som produceras i kollektivtrafiken.*

Resorna med kollektivtrafik har berdknats med uppdelning mellan kategorierna
buss, tag, lokaltdg, tunnelbana och sparvdg. Dess uppgifter har kombinerats
med energidata och emissionsuppgifter for genomsnittlig svensk bilresa,
bussresa och de aktuella sparbundna alternativen.

Miljodata for elproduktion

I samtliga kalkyler ingar energi och emissioner frdn de drivmedel och den el
som anvinds 1 trafiken. I kalkylerna for den sparbundna kollektivtrafikens
energibehov och emissioner ingar saledes data for den elproduktion som
balanserar tagfordonens uttag av el fran det allménna elndtet. Det finns ingen
mojlighet att fysiskt sammanbinda vilken av den elektiska energi som matas in i
nétet vid kraftverken som kommer till anvéndning i en specifik elférbrukande
applikation. For att mojliggora en elhandel Gver ett gemensamt nét finns det
darfor ett noggrant Overvakat system med balansansvar, vilket skapar en
juridisk och affarsméssig koppling mellan slutkund, elforséljare, elhandlare och
kraftproducent’.

Till den nordiska elmarknaden tillfors el fran en rad olika kraftverkstyper vars
respektive bidrag till ndtbalansen varierar frdmst baserat pa marknadens
prissittning. Kraftverkségarnas utbud av el och elhandlarnas efterfragan styrs

* Av praktiska skil 4r berikningarna av procentuella forandringar alltsa inte helt
konsistenta: de relateras till en summa av jamforelsealternativens utsldpp nér det géller
arbetsresande med bil, och allt resande med kollektivtrafik. Eftersom bilresandet
dominerar energianvindning och koldioxidsutslapp, har vi for enkelhets skull beskrivit

det som att berdkningarna gjorts i relation till arbetsresandets utslépp (respektive

energianvandning)

> Detta system gor det omdjligt for en elkonsument att viigra betala for sin el med
héanvisning till att elséljaren inte kan bevisa att det var den el som denna sett till att mata
in i nétet som elkonsumenten sedan anvande. Saledes finns det en juridisk och

affarsmaissig koppling mellan en elkunds anvindning av el
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framst av spotpriset pa el, men det innefattar dven komponenter i form av
spekulationer i framtida priser, begransningar i vattenreglering, produktion i
intermittenta kraftverk (sol- och vindkraftverk) och de krav som stélls i de
Saledes sker det kontinuerligt
variationer 1 sammanséttningen av den totala produktionsmixen varfor

. . 6
produktionsspecificerade leveransavtalen.

medelvéirden av mixens sammanséttning stdndigt varierar. Detta giller for savil
dygns- och sdsongsmedelvirden som for arsmedelvérden.

Eftersom de olika elproduktionsslagen har mycket varierande miljoprofiler
kommer valet av sammanséittningen av den elproduktion som ska utgora bas for
miljokalkylen i denna studie att fa stort inflytande pa resultatet. Beroende pa
vilken fragestdllning som ska besvaras har foljande metoder kommit att bli de

mest anvianda, se nedan.

Metod

Beskrivning

Lamplig fragestallning

Produktionsspecificerad
elleverans

Kalkylen baseras pa
miljoprestandan for de
kraftslag som
specificerats pa
kundens leveransavtal
med elleverantoren.
Elleverantoren
garanterar att
motsvarande mangd el
producerad i
kraftverkstypen
genereras i egna
kraftverk eller inkdps
specificerat pa
elborsen.

Anvands vid kalkyl av
den miljoprestanda som
ska redovisas for den
process till vilken elen
anvands.

Medelmix

Kalkylen baseras pa den
genomsnittliga
miljoprestandan for el
producerad inom ett
angivet
elhandelsomrade under
en specifik tidsperiod.
Ofta berdknade for

Anvands, nar inget
produktionsspecificerat
leveransavtal finns, vid
kalkyl av den
miljoprestanda som ska
redovisas for den
process till vilken elen
anvands.

% De senare kraven har idag mindre paverkan pd marknaden di majoriteten av dagens

elkunder viljer att inte utnyttja sin mojlighet att bestimma med vilka kraftverkstyper

som deras elanvindning ska balanseras.
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nationer eller
elmarknadsomraden for
ett kalenderar.

(Komplex-)
Marginalproduktion

Kalkyl som syftar till att
analysera effekten av
en forandring av den
totala elanvandningen
genom att miljodata
redovisas for det
kraftverk som anses
utgora
marginalproduktion,
dvs. det kraftverk som
skulle
driftssattas/avstdangas
vid en
okning/minskning av
det totala eluttaget
inom ett
elhandelsomrade.
Tidshorisonten i
analysen ar viktig for att
korrekt beskriva hur
produktionssystemets
respons varierar.
Metoden baseras pa
antagandet att Ovriga
elkonsumenter inte
forandrar sin
elanvandning under
analysperioden (ceteris
paribus). For att studera
effekter pa langre sikt
(>3-5 ar) viktar mani
komplex-
marginalproduktion
med den typ av
kraftverk som antas
nyuppforas/stangas for
att mota en varaktig
forandrad efterfragan
pa el.
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Val av metod for aktuell analys

For miljokalkylerna i detta arbete har samtliga metoder anvénts for att ldsaren
ska kunna jdmfora effekterna av olika frégestdllningar. Notera foljande i
analysen av resultaten:

Kalkylresultatet for den produktionsspecificerade elleveransen baseras péd en
kalkyl av de specifika elinkdp som dagens operatérer av sparbunden
kollektivtrafik gor. P4 grund av det stora antalet elanvindare som avstar fran
mojligheten att kopa produktionsspecificerad el véljer elproducenterna att
balansera det forédndrade totala uttaget av el med de for varje timme ekonomiskt
mest fordelaktiga produktionsmetoderna. Detta leder till att fordndringen av
elproduktionssystemets fotala energianviandning och emissioner av koldioxid
kommer att skilja sig fran de redovisade wuppgifterna fran den
produktionsspecifika  kalkylmetoden. Enligt den produktionsspecifika
kalkylmetoden ska dessa Okningar dock inte belasta redovisningen for de
elkunder som kdper produktionsspecificerad el.

Om man istéllet vill analysera den totala effekten i elsystemet bor resultatet frén
Komplex-marginal kalkylen anvéndas. Dessa virden aterspeglar séledes
effekten av alla elanvdndares sammanlaggda efterfragan, elproducenters
prioriteringar samt och det stora antalet elkonsumenter som inte stéller krav pa
specifik produktionsmetodik.
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3 Tidigare forskning

I detta kapitel redogér vi for forskningen om reseavdrag och
forméansbeskattning. Med forskning” menar vi hir dels internationell litteratur
om just reseavdrag och formansbeskattning, dels litteratur om de olika
aspekterna av styrmedlen. De aspekter vi tar upp hér dr effekter av forédndrad
tillgénglighet pa resegenerering, arbetsmarknad och lokalisering samt effekten
av att statens budget paverkas (dvs. marginalkostnaden for offentliga medel).
Genomgéngen av litteraturen pd dessa olika omraden kan ses som en
introduktion till den empiriska studien i kapitel 7. De svenska utredningar som
gjorts av reseavdrag och forménsbeskattning redogdors for i kapitel 5 och 6.

3.1 Effekten av forandrad tillganglighet pa
lokalisering och arbetsmarknad

En intressant fraga nér det géller reseavdraget & om det gynnar folk som bor i
daliga kollektivtrafikldgen eller om folk bor i déliga kollektivtrafiklagen pa
grund av reseavdraget. For att kunna besvara detta maste vi analysera hur
tillgéngligheten paverkar lokaliseringen. En annan intressant frdga &r om
reseavdraget gynnar mottagarnas arbetsmarknad, eftersom syftet med
reseavdraget ligger i1 arbetsresor. De svenska modellerna som finns for
arbetsmarknad och lokalisering sammanfattas i foljande tabell”:

Lokaliserings-
Modell Matt pa tillganglighet |effekter Tillvaxteffekter
AF-Infraplan | Tillampas ej Kvantifieras ej Antagande baserat pa ny
pendling

Differentierade matt, Befolkning och Beraknas indirekt via
DYNLOK baserade pa bilrestider Sysselsattning effekter pa sysselsattning

Logsumma (Sampers) Sysselsattning Beraknas fran
RUT Inkomstekvation

Niva och férandring, baserade | Befolkning och Beraknas fran
Samlok pa GK-matriser (Sampers) Sysselsattning Inkomstekvation

7 Tabellen & himtad frin Andersson och Anderstig (2008) Lokaliserings- och
tillvaxteffekter i samhéllsekonomiska analyser — en forstudie, WSP Analys & Strategi
rapport 2008:3
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Tillviaxteffekterna i Dynlok, RUT och Samlok baseras pé korrelationen mellan
tillginglighet och tillvéixt. AF-Infraplans modell ér inte empirisk utan baseras pé
stipulerade antaganden. Eftersom Samlok baseras pa utdata fran Sampers, som
ar den teoretiskt mest tilltalande och som dessutom &r den modell som anvénds i
den nationella planeringen sa har vi anvént denna modell i detta projekt.

Utover denna skola” som studerar korrelationen mellan tillvéxt och
tillgdnglighet finns framst tva andra skolor som bor nimnas. Den forsta &r
produktionsfunktionsstudier, som studerar relationen mellan resurser lagda pé
infrastruktur och tillvdxt. Fragan &r hdr snarare huruvida samhéllet é&r
underforsorjt med infrastruktur, &n vilken infrastruktur som ska byggas. Den
andra ir kostnadsfunktionsstudier, dessa studerar hur kostnaderna for industrin
paverkas av fordndrad tillgédnglighet (ganska likt det som ingar i
samhillsekonomiska kalkyler).®

Lokaliseringen i Samlok beréknas pd kommunniva. Det finns dven modeller
som berdknar lokalisering pad mer detaljerad nivd, exempelvis IMREL eller
LandScapes. Dessa arbetar pa exempelvis samsomradesnivd och tar oftast
regionens befolkning som given.

For att ge en bild av storleksordningen pa lokaliseringseffekterna visas i
tabellen nedan elasticiteterna i modellerna, dvs. den procentuella effekten pa
befolkning och sysselsittning vid en fordndring av tillgdngligheten med 1

procent

RUT Samlok DYNLOK
Befolkning -- 0.06 Mindre &n Samlok, totalt for region
Sysselsittning 0.18  0.06 Ungefér som Samlok, totalt for region

Sysselsdttningens elasticitet med avseende pé forbéttrad tillganglighet &r 0.18 1
RUT’ och 0.06 i Samlok. Det innebir att RUT-skattningen #r 3 génger storre dn
Samlok-skattningen, medan Samlok ger ungefér samma resultat som DYNLOK
pa regional niva. En stor del av den skillnaden mellan RUT och Samlok beror
pa att RUT avser effekter pa ca 25 ars sikt, medan Samlok avser effekter pa ca
10 &rs sikt.

¥ En sammanfattning av metoderna ges i VTI (2004) Infrastruktur och tillvixt — en
litteraturdversikt, VTT notat 28-2004
’ Denna elasticitet har beriknats efter transformering av parametervirdet 0.6, som &r

skattad pa logsummor.
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Motsvarande jamforelser av storleken pa de tillvaxteffekter (effekter pé
produktion och inkomst) som respektive modell genererar framgar av nésta
tabld. RUT och Samlok kan jdmforas direkt med ledning av de skattade
parametrarna, som kan tolkas som elasticiteter.'”

RUT Samlok DYNLOK

Inkomster 0.15 0.02 - 0.04 ca 0.15 (imputerat vérde)

Tillviaxteffekter méts i Samlok som effekter pa 16nesumman. Denna kan bero pé
att folk gar in i arbetskraften, att folk far arbete, att folk arbetar fler timmar eller
att folk tjanar mer per timme.

Fordandringen 1 tillgidnglighet berdknas av Sampers, den nationella
prognosmodellen  for  persontrafik.  Tillgédngligheten  beréiknas  som
“generaliserad kostnad”, det vill siga bade monetdra och icke-monetira
kostnader (framforalt restid). I Sampers finns reseavdraget inlagt sedan tidigare
(mer om hur berdkningarna har gatt till ges i kapitel 2).

3.2 Effekten av forandrad tillganglighet pa
resgenerering

I Sverige anvinds prognossystemet Sampers med tillhorande kalkylmodell
Samkalk for att gora prognoser, effektberikningar och samhéllsekonomiska
kalkyler av ekonomiska styrmedel och storre infrastrukturobjekt. Utvecklingen
av Sampers paborjades 1997/98 nir trafikverken, SIKA och KFB gemen-

samt upphandlade en forsta version av systemet av konsultforetaget Transek
(numera WSP). Sedan dess har flera versioner av Sampers tagits fram.

Som underlag f6r modellutvecklingen har uppgifter om faktiskt resande, trafik-
utbud, befolkningsstruktur och néringslivets sammansattning m.m. samlats in.
Uppgifterna om det faktiska resandet kommer fran den nationella
reseundersokningen (Riks-RVU). Dérifrdn har ca 30 000 intervjuer fran aren
1994-97 hiamtats. Statistiken om resvanor, trafikutbud och zondata (data om
bl.a. antalet boende och sysselsatta i en zon) har sedan anvénts for att bygga

' Tabellerna 4r hamtade fran ” Andersson och Anderstig (2008) Lokaliserings- och
tillvaxteffekter i samhéllsekonomiska analyser — en forstudie, WSP Analys & Strategi
rapport 2008:3). Andra sammanstéillningar/analyser finns i1 Isacsson, G (2003)
Infrastrukturens betydelse for arbetsmarknadens funktionssétt: Hur stor &r effekten pa
den regionala inkomsten?, Transportekonomi, VTI och i Nutek (2006) Infrastruktur och
ekonomisk tillvéxt - en makroekonomisk dversikt, Rapport 2006:24

32



modeller av hur ménniskor véljer att resa. Det som modelleras 4r bl.a. hur ofta
de vill resa, hur girna de viljer att resa till en viss destination, hur de véljer ett
visst fairdmedel framfor ett annat och hur de reagerar pa fordndringar av t.ex.
priser och restider. Genom att i modellen prova att gora fordndringar i t.ex.
trafikutbudet eller zondata kan man med hjilp av resultaten analysera vad dessa
forandringar skulle fa for effekt pa resandet i verkligheten.

SAMPERS bestar av fem regionala modeller for kortvdga resor, en rikstickande
modell for langviga inrikes resor, samt en modell for utrikesresor. Analyser kan
ske och resultat presenteras pa regional, nationell och internationell niva.
Vigutbudet bestar av det statliga vdgnétet samt vissa kommunala végar i
titorter.

Utbudet av inrikes kollektivtrafik i systemet omfattar linjer och biljettpriser for
flyg, ldngvéga och regional tdg- och busstrafik, samt firjan till Gotland
(lokala/regionala férjor omfattas inte). Géng och cykel finns som
fardmedelsalternativ i de regionala modellerna. Dérutdver finns uppgifter pa
detaljerad geografisk niva (ca 10 000 s.k. sams-omraden for hela landet) om
bl.a. befolkning, inkomst, arbetsplatser, bilinnehav, ortstyper samt in- och
utflyttning.

Elasticiteterna i Sampers kan utvérderas péa tvd sitt. Det ena &r att jamfora
prognoserna med faktiskt utfall. Det har gjorts ett antal sadana utvirderingar
genom 4ren. Den senaste torde vara gjord av Kerstin Pettersson, WSP."' Hir
studerades effekterna av E4 forbi Orkelljunga och av Sodra linken. Resultatet
blev att prognoserna i stort sett stimde (men att nagra linkar hade mer trafik
och nagra mindre). Detta far ses som det forvintade resultatet. Avvikelser har
visat sig komma av tva skil. Det ena &r faktorer som inte finns med i modellen:
att dndrad tillgédnglighet péaverkar bilinnehav och lokalisering, den andra att
antagna  fOrutsdttningar inte stimmer. [ denna rapport beaktas
lokaliseringseffekterna, dédremot finns en viss underskattning péd lang sikt pa
grund av att effekten pé bilinnehavet inte studeras.

Det andra sittet dr att jamfora elasticiteterna i Sampers med andra jamforbara
modeller. Korspriselasticiteterna (Overflyttningseffekterna) var innan 2002 lagre
dn i andra jimforbara modeller, men dessa dr sedan omestimeringen som
gjordes da i paritet med Ovriga modeller. Det bor sidgas att jamforelser med

' Se Trafikverket (2011) Inducerad trafikefterfragan i dagens modeller for planering av
och beslut om infrastruktur rapport 2011:52, kapitel 3. En annan uppfoljning finns i
VINNOVA (2001) Ostkustbanan — Modell och verklighet, VINNOVA Rapport VR
2001:31 av Kia Hultin, Per Ingstromer, Michael Nilsson och Goéran Tegnér.
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“andra modeller” naturligtvis inte visar vad som é&r rétt (och att Sampers som
varandes en av de mest avancerade modellerna oftast anvinds som mattsock for
andra modeller), men en dylik jimforelse ger 4ndd en hint av om de ar 1 rétt
hérad.

En principiell jamforelse mellan Sampers och andra modeller i Europa och USA
finns i ”Sampers — erfarenheter och utvecklingsméjligheter pa kort och lang
sikt”."?

3.3 Effekten av att statens budget paverkas

Ekonomiska styrmedel kan ha tva nyttor: dels korrigerar de beteendet pad den
marknad de infors (trdngsel, utsldpp eller dylikt), dels kan intdkterna anvidndas
for att sdnka andra (distorsiva) skatter. Detta kallas “double dividend” i
nationalekonomisk litteratur. Nyttan av att kunna sidnka andra skatter kallas
”marginalkostnaden for offentliga medel” och bestar alltsa av att produktionen
Okar da skatterna sinks. Inom politiken pratas ibland om “gron skattevéxling”,
dé avser man denna effekt.

Pa 70- och 80-talen var double dividend-flitigt anvént i litteraturen. Under 90-
och 00-talen har dock ett antal artiklar visat att det med optimala skatter inte
finns ndgon double dividend eftersom skatterna i sig kan leda till minskad
produktion pa den marknad de infors (exempelvis paverkar en kilometerskatt
produktionen i industrin). Senare litteratur har dock visat att existensen av
double dividend &r en empirisk fraga. For trangselskatt kan effekten till exempel
vara stor (eftersom tréngselskatten minskar transportkostnaden  for
hoginkomsttagare). "

Eftersom reseavdraget och slopad forménsbeskattning dr subventioner, som
foljaktligen kostar pengar, méste nyttan alltsd dven viga upp marginalkostnaden
for offentliga medel. Bidraget i sig dr endast en transferering frén staten till
bidragstagaren, det som ska in i kalkylen ar statens kostnad for att ta in
pengarna som ska anvéndas till bidraget.

'2 Skriven av Staffan Algers, Lars-Goran Mattsson, Clas Rydergren och Bo Ostlund pa
uppdrag av ddvarande Banverket.

" En litteraturstudie och ett antal empiriska tester finns i “The Effect of Transport Taxes
on Society” av Matts Andersson, Christer Anderstig, Hakan Berell, Svante Berglund,
Jonas Eliasson, Michael Lundholm, Tommy Lundgren, Roger Pyddoke, Marcus
Sundberg och Jonas Westin
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I tidigare ASEK-6versyner har marginalkostnaden for offentliga medel skattats
till 30 procent. Senare forskning har gett resultat i samma hirad."

3.4 Argumenten for att subventionera
kollektivtrafik

Litteraturen om i hur hog grad kollektivtrafik bor subventioneras dr mycket
omfattande. Ur ett samhédllsekonomiskt perspektiv dr argumenten framforallt:

1. Skalfordelar, det vill sdga marginalkostnaden é&r ldgre &n
genomsnittskostnaden.

2. Mohring-effekten'”: 6kad efterfragan ger underlag for okad turtithet,
vilket 0kar efterfragan ytterligare osv.

3. Att biltrafikens externa effekter (triangsel, utslapp, olyckor mm) é&r
underprissatta.

4. Effekter pa arbetsmarknad och bostadsmarknad.

De flesta artiklarna analyserar nagon av ovanstdende argument pa djupet. En
artikel sammanstéller dock argumenten och utvecklar en modell for analys av
dndrad subvention.'® Studien tittar pA Washington DC, Los Angeles och London
och kommer fram till att en 6kad subventionering &r lonsam (éven i de fall den i
ursprungsldget dr 50 procent). En svensk studie utifran samma typ av modell
gjordes 2009."” Aven om denna metodik behdver utvecklas pa ett par omraden
sd visar de tydligt att det finns teoretiskt stod for hoga subventioner.
Utvecklingsomrddena &r, 1 vart tycke, fridmst kostnadsfunktionerna (de
definieras sa att marginalkostnaden ar noll, vilket overdriver argument 1 ovan),
hur subventioner paverkar priset (det finns gott om empiriska studier som visar

'* De senaste skattningarna pa svenska data r Sundberg m.fl. Evaluating the Marginal
Cost of Public Funds in Sweden - Application of an SCGE (Draft) och Serensen (2010)
Swedish Tax Policy: Recent Trends and Future Challenges, Report to the Expert Group
on Public Economics 2010:4

' Uttrycket kommer frdn Mohring, H., 1972. Optimization and Scale Economies in
Urban Bus Transportation, American Economic Review 62: 591-604.

' Parry and Small (2009) Should Urban Transit Subsidies Be Reduced? i American
Economic Review 2009, 99:3, 700-724.

"7 Sandberg m.fl. (2009) Nir bor kollektivtrafik subventioneras? WSP Analys &

Strategi rapport 2009:9
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att prisfordndringen inte bor antas vara direkt proportionell mot subventionen)
samt att argument 4 ovan inte dr med i modellerna.

De transportekonomiska argumenten for att inte formansbeskatta
kollektivtrafikbiljetter dr i stort 1-4 ovan. Till detta kommer resonemang om
skattesystemet effektivitet och enhetlighet samt om incidensen (det vill sdga
vem som far nytta av skattebefrielsen).

3.5 Internationella studier om reseavdrag

I detta kapitel ger vi en kort dversikt av den vetenskapliga litteraturen dir man
tittat specifikt pa just reseavdrag. Efter att ha sokt i olika forskningsdatabaser pa
ett antal olika sdkord kan man konstatera att det inte finns sérskilt manga
artiklar dir reseavdrag studeras ur ett samhillsekonomiskt perspektiv. En
anledning till avsaknaden av artiklar kan vara att reseavdrag inte finns i USA
och Kanada. Det finns daremot mycket litteratur om reseavdrag i redovisnings-
litteraturen (med dvergripande fragestédllningar av typen “hur goér man avdrag pé
bésta sitt?”).

En rad artiklar analyserar vilfirdseffekter av reseavdrag.'® Ett generellt
konstaterande ir att reseavdrag inte ér effektivt i en first best-virld." En del
artiklar analyserar vilka avsteg fran first best som maste finnas for att
reseavdrag ska vara effektivt (i meningen vilfirdshojande).”’ Framforallt méste
tva saker vara uppfyllda:

1. Det maste finnas distorsioner pé arbetsmarknaden (exempelvis
skattekilar) som gor att nyttan av att individen far arbete, arbetar mer

eller far hogre 16n inte enbart tillfaller individen.

2. Produktionsfaktorerna maste vara immobila.

'8 Se t.ex. Brueckner (2003), Transport subsidies, system choice, and urban sprawl,
Working paper 1090, CESifo, Regional Science and Urban Economics, in press och
Richter (2004), Efficient, inefficient and neutral tax deductions for work related
expenditures, Mimeo, University of Dortmund

' “First best” betyder att det #r effektivitet (i nationalekonomisk mening) bade i
produktion och i konsumtion. Detta innebdr exempelvis att alla externa effekter ar
korrekt prissatta och att det inte finns marknadsdistorsioner. Med second best” menas
att minst ett av villkoren for first best” inte &r uppfyllt.

% Se t.ex. Wrede (2003), Tax deductibility of commuting expenses and residential land
use with more than one center, Working paper No. 972, CESifo, 2003.
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Argument | innebér att reseavdraget kan vara [6nsamt om det kompenserar for
denna distorsion (dvs. att individen inte far hela nyttan av sitt arbete
kompenseras av att hon inte betalar hela kostnaden for sitt resande och dérfor
reser till mer vélbetalda arbeten éndd). Argument 2 &r si gott som alltid uppfyllt
(i olika hog grad).

Det svenska reseavdraget brukar oftare motiveras av fordelningsskél dn av
effektivitetsskil. Vi har inte funnit nigra artiklar som studerar
fordelningseffekterna ur det svenska perspektivet, det vill siga om reseavdraget
traffar “ritt” personer. Daremot &r foljande slutsatser vanliga:

e Reseavdrag (liksom kollektivtrafiksubventioner) omfordelar fran
kérnan till periferin. De som gynnas av reseavdraget bor perifert,
medan notan betalas dver skattsedeln.

e Reseavdrag gynnar rika i hogre grad én fattiga (da rika generellt har
hogre reskostnader). Déremot ar rika i hdgre drag mark- och
bostadségare i centrum, vilket missgynnar dem da priserna i
centrum gar ned.

Alla studier av fordelningseftekter forsvéras av att samma person kan gora olika
saker 1 jaimforelse- och utredningsalternativet (exempelvis flytta fran centrum
till periferin).

Det finns manga studier som visar att reseavdrag leder till urban sprawl
(stadsutbredning/stadsforglesning). De flesta ér gjorda med analytiska
tvésektorsmodeller, vi har inte hittat ndgon artikel med lika avancerad approach
som den i denna rapport.
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4 Politiska mal och principer

Forekomsten och utformningen av reseavdrag och formansbeskattning av
kollektivtrafikbiljetter paverkar en rad olika mal, principer och strategier inom
transport-, miljo- och skattepolitiken.

4.1

Resor och transporter dr nodvéndiga for att samhéllet ska fungera och de

Transportpolitiska mal och principer

transportpolitiska malen och malstrukturen for dessa uttrycker enligt regeringen
den politiska inriktningen och prioriteringarna. Ar 2009 forindrades strukturen
for de transportpolitiska mélen enligt figuren nedan. Syftet var att underlitta
avvdgningar 1 beslutsprocessen och styrningen liksom planeringen,
genomforandet och uppfdljningen av den statliga transportpolitiken. De sex
delmal som fanns tidigare ersattes med ett funktionsmél om tillgénglighet och
ett hinsynsmal om sékerhet, miljo och hilsa. Fordndringen innebar ocksé att
prioriterade omrdden under funktionsmalet respektive hédnsynsmélet bor

uttryckas som preciseringar.’'

De transportpolitiska malen

Transportpolitikens 6vergripande mal

Transportpolitikens dvergripande mal ar att sékerstalla en samhallsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportférsérjning fér medborgare och
naringsliv i hela landet. Under det dvergripande malet har regeringen ocksa
satt upp funktionsmal och hansynsmal med ett antal prioriterade omraden.

Funktionsmalet
Tillgénglighet

Transportsystemets utformning,
funktion och anvandning ska
medverka till att ge alla en
grundldggande tillgénglighet med god
kvalitet och anvandbarhet samt bidra
till utvecklingskraft i hela landet.
Samtidigt ska transportsystemet vara
jamstallt, det vill saga likvardigt svara
mot kvinnors respektive mans

Hansynsmalet
Sékerhet, miljé och hélsa

Transportsystemets utformning,
funktion och anvandning ska
anpassas till att ingen ska dodas eller
skadas allvarligt. Det ska ocksa bidra
till att miljokvalitetsmalen uppnas och
till 6kad halsa.

*1'SOU 2008/09:93 Mal for framtidens resor och transporter

38




transportbehov.

Precisering av funktionsmalet Precisering av hdnsynsmalet

For att uppfylla funktionsmalet galler For att uppfylla hansynsmalet galler

foéljande preciseringar: foéljande preciseringar:
= Medborgarnas resor forbattras = Antalet omkomna inom
genom okad tillforlitlighet, trygghet vagtransportomradet halveras och
och bekvamlighet. antalet allvarligt skadade minskas
med en fjardedel mellan 2007 och

= Kvaliteten for naringslivets

transporter forbattras och starker 2020.
den internationella =  Antalet omkomna inom
konkurrenskraften. yrkessjofarten och

= Tillgangligheten forbattras inom fritidsbatstratfiken minskar

och mellan regioner samt mellan
Sverige och andra lander.

fortldpande och antalet allvarligt
skadade halveras mellan 2007

och 2020.
= Arbetsformerna, genomforandet

och resultaten av
transportpolitiken medverkar till
ett jdmstallt samhalle.

= Antalet omkomna och allvarligt
skadade inom jarnvagstransport
omradet och luftfartsomradet

minskar fortldpande.
= Transportsystemet utformas sa att

det ar anvandbart for personer
med funktionsnedsattning.

=  Transportsektorn bidrar till att
miljokvalitetsmalet Begransad
klimatpaverkan nas genom en

= Barns mgjligheter att sjalva pa ett stegvis okad energieffektivitet i
sakert satt anvanda transportsystemet och ett brutet
transportsystemet, och vistas i beroende av fossila branslen. Ar
trafikmiljer, okar. 2030 bor Sverige ha en

= Férutsattningarna for att vélja fordonsflotta som ar oberoende
kollektivtrafik, gang och cykel av fossila branslen.
forbattras. = Transportsektorn bidrar till att

ovriga miljokvalitetsmal nas och
till minskad ohalsa. Prioritet ges
till de miljopolitiska delmal dar
transportsystemets utveckling ar
av stor betydelse for
mojligheterna att na uppsatta mal.

De transportpolitiska principerna

De transportpolitiska malen har en dverordnad roll och uttrycker de viktigaste
politiska prioriteringarna inom transportpolitiken. Det krdvs dock riktlinjer for
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hur dessa mal ska tillimpas praktiskt. Darfor har riksdag och regering dven

fattat beslut om fem transportpolitiska principer som ska vara végledande nér

styrmedel ska viljas och ekonomiska medel prioriteras och anslas:

= kunderna ska ges stor valfrihet att bestimma hur de vill resa och hur en
transport ska utforas,

= beslut om transportproduktion bor ske i decentraliserade former,

= samverkan inom och mellan olika trafikslag ska frdmjas,

= konkurrensen mellan olika trafikutdvare och transportalternativ ska framjas,

= trafikens samhéllsekonomiska kostnader ska vara en utgdngspunkt nir
transportpolitiska styrmedel utformas™

Vid utformningen av ekonomiska styrmedel och regelgivning ar den sistndmnda
principen om samhillsekonomisk kostnadseffektivitet en viktig utgdngspunkt.
Beslut om utformningen av ekonomiska styrmedel och regler méste dock beakta
samtliga dimensioner av det transportpolitiska malet.*

4.2 Miljomal

Ar 2010 forindrades mélstrukturen for det svenska miljdarbetet. Malstrukturen
for miljoarbetet har tre nivder. Ett dvergripande generationsmal som visar pé
inriktningen for sambhéllsomstéllningen, miljokvalitetsmal som anger det
tillstdind i den svenska miljon som miljoarbetet ska leda till i ett
generationsperspektiv samt etappmél som anger steg pd végen till att na
generationsmélet och miljokvalitetsmalen. **

Generationsmalet

Generationsmalet for den svenska miljopolitiken dr formulerat pa foljande sétt:
”Det Overgripande malet for miljopolitiken &r att till ndsta generation ldmna
over ett samhélle dir de stora miljoproblemen i Sverige &r 10sta, utan att orsaka
okade miljo- och héilsoproblem utanfor Sveriges grénser (generationsmalet).”

Detta mal &r Overgripande for alla miljokvalitetsmal och sékerstéller att
tvéirsektoriella fragor integreras i miljomalssystemet. Generationsmalet &r
véigledande for miljoarbetet pa alla nivaer i samhéllet for att forutséttningar ska
skapas for att uppné det miljotillstdnd som efterstrivas.

** Prop. 2005/06:160 Moderna transporter
*'SOU 2008/09:93 Mal for framtidens resor och transporter
** Regeringens prop. 2009/10:155 Svenska miljomal — for ett effektivare miljoarbete
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Miljokvalitetsmal

Det finns 16 miljokvalitetsmal som anger det tillstdnd i den svenska miljon som
miljoarbetet ska leda till i ett generationsperspektiv:

Begrinsad klimatpaverkan
Frisk luft

Bara naturlig forsurning
Giftfri miljo

Skyddande ozonskikt

Sédker stralmiljo

Ingen 6vergddning

Levande sjoar och vattendrag

O XNk W=

Grundvatten av god kvalitet
. Hav i balans samt levande kust och skérgéard

—_ —
— O

. Myllrande vatmarker

—
N

. Levande skogar
. Ett rikt odlingslandskap
. Storslagen fjéllmiljo

—_
|9, I SN S}

. God bebyggd miljo
. Ett rikt véxt- och djurliv

—
N

De miljokvalitetsmél som framforallt paverkas av kollektivtrafikens utveckling
och konkurrenskraft gentemot biltrafiken, energieffektivisering och minskade
koldioxidutsldpp dr Begrdnsad klimatpaverkan, Frisk Iuft, Bara naturlig
forsurning och God bebyggd miljo.

Begransad klimatpaverkan

Enligt riksdagens beslut innebdr miljokvalitetsmélet om Begrénsad
klimatpaverkan att: Halten av vixthusgaser i atmosfédren ska i enlighet med
FN:s ramkonvention for klimatfordndringar stabiliseras pa en niva som innebér
att manniskans paverkan pé klimatsystemet inte blir farlig. Malet ska uppnas pé
ett sddant sétt och i en saddan takt att den biologiska mangfalden bevaras,
livsmedelsproduktionen sékerstélls och andra mél for hallbar utveckling inte
dventyras. Sverige har tillsammans med andra lédnder ett ansvar for att det
globala malet kan uppnas.”

Frisk luft

Miljokvalitetsmélet Frisk luft innebér enligt riksdagens beslut att: ”Luften ska
vara s ren att ménniskors hélsa samt djur, vixter och kulturvédrden inte skadas.”
Miljokvalitetsmélet innebdr att halterna av luftféroreningar inte Overskrider
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lagrisknivéaer for cancer eller riktvarden for skydd mot sjukdomar eller paverkan
pa véxter, djur, material och kulturféremal.

Bara naturlig forsurning

Riksdagen har beslutat att miljokvalitetsmalet Bara naturlig forsurning ska ha
foljande lydelse: ”De forsurande effekterna av nedfall och markanvindning ska
underskrida grinsen for vad mark och vatten tal. Nedfallet av forsurande &mnen
ska inte heller 0ka korrosionshastigheten i markforlagda tekniska material,
vattenledningssystem, arkeologiska foremal och héllristningar.”

God bebyggd miljo

Miljokvalitetsmélet God bebyggd miljo innebér enligt riksdagens beslut att
”Stader, titorter och annan bebyggd miljo ska utgora en god och hilsosam
livsmiljo samt medverka till en god regional och global milj6. Natur- och
kulturvérden ska tas till vara och utvecklas. Byggnader och anlédggningar ska
lokaliseras och utformas pé ett miljdanpassat sitt och sa att en langsiktigt god
hushéllning med mark, vatten och andra resurser frdmjas.”

Regeringen har gjort en rad preciseringar av miljokvalitetsmélet God bebyggd
miljé. Bland annat innebar miljokvalitetsmaélet att
- miljoanpassade kollektivtrafiksystem ér tillgéngliga och av god kvalitet
samt att forutséttningarna for sdker gdng- och cykeltrafik dr goda
- ménniskor inte utsdtts for skadliga luftféroreningar, ljudnivder och
radonhalter eller andra oacceptabla hélso- eller sékerhetsrisker och
- anvindningen av energi, vatten och andra naturresurser sker pa ett
effektivt, resurssparande och miljoanpassat sitt for att pd sikt minska
och framst fornybara energikéllor anvinds

4.3 Skattepolitiska principer

Forekomsten och utformningen av reseavdrag och formansbeskattning av
subventionerade kollektivtrafikresor behdver &ven relateras till relevanta
skattepolitiska principer.

Avdrag for resor till och fran arbetet

En av de grundlidggande principerna inom inkomstbeskattningen ar att avdrag
inte fir goras for privata levnadskostnader eller liknande utgifter.”> Reseavdrag
ar dock undantaget frdn denna grundprincip. Undantaget har motiverats av

** Inkomstskattelagen (1999:1229) 9 kap. § 2
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reseavdraget ér av stor ekonomisk betydelse for ménga skattskyldiga och att det
finns ett visst samband med intiikternas forvirvande.*

En huvudregel i inkomstskattelagen dr att avdrag ska goéras med belopp som
motsvarar de faktiska kostnaderna. Reseavdrag for bil dr dock undantaget fran
denna regel. Av forenklingsskil far kostnader for bilresor dras av enligt en

schablon med ett och samma belopp per mil.”’

Loneformaner

Enligt inkomstskattelagen (1999:1229) ska i stort sett alla forméner som erhalls
p.g.a. tjanst tas upp till beskattning. I enlighet med detta ska kollektivtrafikresor
som helt eller delvis subventioneras av arbetsgivare betraktas som en
16neférmén som den anstéllde ska betala inkomstskatt for.

*% Koucky & Partners (2009) Skattesystemet och kollektivtrafikutnyttjandet. Vilka
fordndringar kan gynna kollektivtrafiken?

*7 Finansdepartementet (2005) Forslag till en avstandsbaserad avdragsmodell,
opublicerad
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5 Dagens system

5.1 Reseavdrag

Regelverk

Enligt inkomstskattelagen (1999:1229) ar det tilldtet att for inkomstar 2012 gora
avdrag for resor till och fran arbetet for de kostnader som &verstiger 10 000 kr.
For resor med bil anvinds ett schablonbelopp péd 18,50 kr per mil och for resor
med kollektivtrafik anvinds de verkliga biljettkostnaderna som underlag for
reseavdraget.”

Generellt géller att avstandet mellan bostaden och arbetsplatsen ska vara minst
tvad kilometer for att fi gora reseavdrag. For att fi gora reseavdrag for
arbetsresor med bil krévs att
= avstdndet dr minst fem kilometer och
= att man regelmdssigt tjdnar minst tvd timmar sammanlagt per dag for
fram- och &terresan, jaimfort med att aka kollektivt.

Enligt inkomstskattelagen féir utgifter for arbetsresor med egen bil ocksa dras av
om bilen anvédnds i tjdnsten minst 160 dagar under aret. Om den anvénds i
tjansten minst 60 dagar under aret, ska utgifterna dras av for alla de dagar som
bilen anvénts i tjinsten. Att bilen anvdnds i tjdnsten beaktas dock bara om
korstrackan dr minst 300 mil per ar. Utgifter for véig-, bro- och firjeavgifter
samt skatt enligt lagen (2004:629) om triangselskatt fir ocksa dras av. Om
kollektivtrafik saknas sa tillimpas inte reglerna om tidsvinst, ett avstdnd pé
minst fem kilometer och antalet arbetsdagar om bilen anvénds i tjansten.

Kraven om tidsvinst och att avstdndet ska vara minst 5 kilometer tillimpas inte
heller for de som pa grund av élder, sjukdom eller funktionshinder maste
anvédnda egen bil eller formansbil.

Bakgrund

En av de grundlidggande principerna inom inkomstbeskattningen ar att avdrag
inte ska ges for privata levnadskostnader. Statsmakten har dock under lang tid
gjort undantag fran denna princip nér det géller bl.a. kostnader for resor mellan
bostad och arbete.

28 www.skatteverket.se
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En lagstadgad avdragsritt for pendling till arbetet infordes redan i boérjan av
1920-talet. Den grundliggande bestimmelsen om reseavdrag tillkom ar 1928%.
Enligt denna ska skéliga kostnader for arbetsresor dér arbetsplatsen varit
beldgen péd ett sadant avstand fran den skattskyldiges bostad, att han behovt
anlita och &dven anlitat sidrskilt fortskaffningsmedel vara avdragsgilla. Det
ursprungliga malet med reseavdraget torde med andra ord ha varit att oka
tillgéngligheten for médnniskor sé att de kunde ta arbeten som lag lingre bort én
pa gangavstand.

Ritten till reseavdrag for bil infordes fran och med 1958 érs taxering. Innan
dess var ritten att dra av bilresor en forhandlingsfraga mellan den skattpliktige
och taxeringsmyndigheterna®. Samtidigt kompletterades lagstiftningen med
anvisningar om bl.a. krav pa viss tidsvinst jamfort med kollektivtrafik och ett
visst minimiavstand mellan bostad och arbete.

Avdragets existens och utformning har varit uppe till diskussion vid en rad
tillfallen, framforallt huruvida kostnaderna ska betraktas som privata
levnadskostnader och nér det géller problem kring tidsvinstregeln.

Fragan om kostnaderna for resor mellan hemmet och arbetet &r privata
levnadskostnader eller inte diskuterades redan 1 1972 skatteutredning.
Utredningen kom fram till att dessa kostnader i viss man kan betraktas som
privata levnadskostnader. Detta géller i dnnu hogre grad kostnader for
bilpendling. Enligt utredningen borde avdraget begrinsas till milbundna eller
rorliga kostnader. Utredningen foreslog dock ingen begransning eftersom en
saddan reform bl.a. skulle drabba skattskyldiga i glesbygd som &r tvungna att
anvinda bil i arbetet.”!

11979 ars trafikpolitiska beslut diskuterades atgérder for att minska bilreasandet
och oka kollektivtrafikresandet. Departementschefen, dvs. ansvarig minister,
pekade pa att reseavdraget for bil bidrog till laga kostnader for att anvinda bil
och att dndring av bilreseavdragen skulle kunna bidra till en 6kad medvetenhet
om de reella kostnader som ér férenade med bilresande. Dessutom skulle en
fordndring av reseavdragen for bil kunna péaverka kollektivtrafiken,
bilutnyttjandet och bebyggelsestrukturen positivt fran energi- och trafikpolitiska
utgdngspunkter. Men ministern var, trots detta inte villig att dndra reglerna for

¥ Regeringens proposition 1927:102, Kommunalskattelagen (1928:370) § 33,

Anvisningar

3 Nordstrand m.fl. (1984) Resor och reseavdrag. En oversikt. Byggforskningsradet
Rapport R20:1984

*1'SOU 1977:91 Oversyn av skattesystemet
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bilavdrag med hénvisning till att det "Bakom bilreseavdragen finns savil
regionalpolitiska, arbetsmarknadspolitiska som jédmstilldhetspolitiska motiv.
Harutdver bor dven ndmnas de direkta ekonomiska effekterna for den enskilde

individen, stat och kommun.”*

Enligt prop. 1981:118 kunde utformningen av reseavdragen ifragaséttas utifran
flera utgangspunkter. Departementschefen uttalade att det fanns ett visst fog for
att betrakta dessa kostnader som privata levnadskostnader. Framforallt frén
utgangspunkten att avdrag inte medges for kostnader som uppkommer p.g.a. att
den skattskyldige bosatt sig pd en annan ort dn han eller hon har sitt arbete.
Dessutom pekade departementschefen pé att avdragsreglerna hade
trafikpolitiska nackdelar eftersom de i viss man gynnar arbetspendling i egen bil
och verkar hdmmande for samakning och kollektivtrafikresande. Ansvarig
minister tog dven upp problemet med att kontrollera den s.k. tidsvinstregeln.

Departementschefen tog dven upp att utformningen av reseavdragsreglerna hade
gett upphov till en méingd arbetskrdvande och svarbeddomda tvister mellan den
skattskyldige och skattemyndigheterna. Det konstaterades att det manga ganger
ar svart att kontrollera om den skattskyldige ar beréttigad till reseavdrag. Detta
gillde framforallt de som gjorde avdrag for bil. Det hade dven gjorts gillande
att avdrag méanga génger medgavs helt felaktigt, framforallt i de storre
titorterna. Departementschefen foreslog déarfor flera begriansningar. Dels hojdes
tidsvinstkravet fran en och en halv timme till tvd timmar och dels skulle
kostnader upp till 1000 kr betraktas som personliga levnadskostnader, vilket
innebir att bara kostnader 6ver denna summa blev avdragsgill.

Ar 1983 togs niista steg for att begrinsa reseavdraget genom att avdrag bara
skulle fa goras for de milbundna kostnaderna. Tidigare hade avdraget per mil
tagit hénsyn till savil fasta kostnader (bl.a. inkdp av bil, skatt, forsdkring och
garage) som milbundna eller rorliga kostnader (bl.a. bensin, reparationer och
underhall) enligt en schablon pé grundval av genomsnittliga kostnader for
mindre bil. Skdlet var att de fasta kostnaderna ansigs vara privat
levnadskostnader, eftersom ménniskor normalt skaffar bil for i huvudsak privat
bruk. Avdraget per mil lastes for korstrackor t.o.m. 1000 mil vid hogst den niva
som gillde vid 1984 éars taxering, 10,20 kr/mil. De nya reglerna som infordes
successivt frin och med 1985 ars taxering.™*

3% Regeringens proposition 1978/79:99 om en ny trafikpolitik
*3 Regeringens proposition 1980/81:118 om ekonomisk politiska atgarder
** Prop. 1983/84:68 om vissa avdrag for kostnader for intikternas forvirvande m.m.
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I SOU 1989:33 (RINK) foreslogs att tidsvinstregeln skulle slopas och att
reseavdraget skulle goras avstandsberoende. Avdragets storlek skulle inte
paverkas av valet av firdsétt. Utredningens forslag genomfordes inte eftersom
departementschefen menade att stora grupper av skattskyldiga i framforallt
glesbygd och storstadsregionerna var beroende av bil for att kunna ta sig till och
frén arbetet med restider som inte var orimliga. Utredningens forslag skulle
enligt regeringen dven medfora avsevirda ekonomiska pafrestningar for dessa
grupper. For manga skulle det dessutom vara svart att flytta nirmare
arbetsplatsen.”

Nésta utredning om reseavdraget lades fram ar 1993. Enligt direktiven till
Utredningen om tjansteinkomstbeskattning (SOU 1993:44) skulle utredningen
foresla regelforenklingar nédr det géllde reseavdraget och dessutom prova om
RINK:s forslag kunde modifieras s& att avdraget inte minskade for dem som
hade langa avstand mellan bostaden och arbetsplatsen och som inte kunde
anvénda kollektivtrafiken.

Utredaren uppfattning var att kostnaden for resor mellan hemmet och arbetet i
princip var av privat karaktir och att reseavdraget darfor kanske borde avskaffas
helt. Men direktiven till utredningen gav inget utrymme for att foresla att
reseavdraget avskaffades. Utredaren skrivare vidare att Det dr dock klart att
den omsténdigheten att det i princip ror sig om privata levnadskostnader och ett
avdrag som utgdr ndrmast pa grund av allmidnna skélighetshdnsyn gor att man
inte kan anses vara bunden till ndgra skatterdttsliga principer vid utformningen
av avdraget.”

I betidnkandet presenterade utredningen en modell med olika avdragsbelopp for
olika avstandsintervall.*® Inte heller denna ging genomfordes utredningens
forslag. Som motiv anforde regeringen (prop. 1993/94:90) att utredningen
visade att det knappast gick att ersétta tidsgrinsen med avstandsgrianser utan att
relativt kraftiga forsdmringar skulle uppstd for vissa grupper med begrénsad
tillgang till kollektivtrafik. Dessutom innebar forslaget en betydligt mer
invecklad modell 4n RINK:s forslag. Ytterligare ett motiv var att vissa grupper
skulle kunna fa gora avdrag som avsevirt dversteg de faktiska resekostnaderna.

Den senaste statliga utredningen genomfordes &r 2005. Som en del av en
overenskommelse mellan den socialdemokratiska regeringen, Vinsterpartiet
och Miljopartiet, det s.k. ”121-punktsprogrammet” skulle forutséttningarna
provas for ett nytt reseavdragssystem som béttre stimulerar anvdndningen av

*% Regeringens proposition 1989/90:110
* SOU 1993:44 Oversyn av tjinsteinkomstbeskattningen
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kollektivtrafik och samtidigt beaktar de problem som finns pa landsbygden. En
utredningsgrupp tog fram ett forslag till avstindsberoende reseavdrag, men
utredningen avslutades aldrig. *’

Kapacitetsutredningen dr den senaste utredningen som foreslar en forandring av
reseavdraget. Utredningen foreslar, som en del av det s.k. Klimatpaktetet, att
regelverket kring reseavdraget bor fordndras och att kontrollen ska bli battre
inom fem 4r.*®

Frén och med ar 2008 hojdes avdraget per mil med 50 ore. Regeringens skél var
att de ville kompensera for den hojda koldioxidskatt och for att energiskatten pa
diesel hade hojts. Regeringen pekade samtidigt pa att reseavdraget minskar
utgifterna for arbetspendling for dem som bor i glesbygdsomraden och
darigenom skapar vésentligt storre mojligheter for dem som lever och bor i
dessa omrdden att hitta arbeten utan att behova flytta. Hiarigenom 6kas ocksa
tillgdngen till arbetskraft for foretagen, i forsta hand inom den lokala
arbetsmarknadsregionen.*

Under senare ar har regeringen dven uttalat att ett avstdndsberoende reseavdrag
skulle leda till betydande avgridnsningsproblem, betydande dverkompensation
for de som har langa arbetsresor med kollektivtrafik samt forsdmra
mojligheterna att bo och arbeta i glesbygd dar kollektivtrafik saknas eller bara
finns i begrdnsad omfattning. Dessutom kommer sannolikt rorligheten pa
arbetsmarknaden att forsvaras enligt regeringen. *

Grinsen for att fi gora avdrag, liksom schablonbeloppet for avdrag vid resor
med egen bil, har dndrats ett flertal gdnger.

*7 Finansdepartementet (2005) Forslag till en avstandsbaserad avdragsmodell,
opublicerad

** Trafikverket (2012) Transportsystemets behov av kapacitetshojande atgirder —
forslag pa l16sningar till &r 2025 och utblick mot ar 2050. Huvudrapport.

%% Regeringens skrivelse 2008/09:167 En strategi for att stirka utvecklingskraften i
Sveriges landsbygder

* Proposition 2008/09:162 En sammanhallen klimat- och energipolitik. Klimat
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Grins for avdragsgilla | Avdrag vid

kostnader for | resor med
Inkomstar arbetspendling egen bil
1993-1994 4 000 kr 13 kr/mil
1995-1997 6 000 kr 13 kr/mil
1998-2000 7 000 kr 15 kr/mil
2001-2004 7 000 kr 16 kr/mil
2005 7 000 kr 17 kr/mil
2006 7 000 kr 18 kr/mil
2007 8 000 kr 18 kr/mil
2008 8 000 kr 18,50 kr/mil
2009- 9000 kr 18,50 kr/mil
2012- 10 000 kr 18,50 kr/mil

Vilka anvander reseavdraget i dag?

Overgripande

Ar 2009 gjorde 936 000 personer reseavdrag, vilket motsvarar 17 procent av
inkomsttagarna. Det genomsnittliga avdraget for resor till och fran arbetet var
14 600 kr och det totala avdragsbeloppet uppgick detta ar till 13,7 miljarder
kr.*' Skattebortfallet p.g.a. reseavdrag #r i storleksordningen 4-5 miljarder
kronor per &r.*

Andelen inkomsttagare som gjort reseavdrag har varierat mellan 16,8 procent
och 18,6 procent under ar 2000 till 2010.

*! Statistiken i detta kapitel 4r, om inte annat anges, himtat fran www.scb.se
* Koucky & Partners (2009) Skattesystemet och kollektivtrafiknyttjandet. Vilka
fordndringar kan gynna kollektivtrafiken?
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2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Figur 1 Andel av inkomsttagarna som gjorde reseavdrag ar 2000-2010

Det genomsnittliga reseavdraget har okat fran 11 200 kr ar 2000 till som mest
14 900 kr ar 2008 for att minska nagot till 14 000 kr &r 2009.
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Figur 2 Genomsnittligt reseavdrag, ar 2000 till 2009

Aven totalkostnaden for reseavdraget har 6kat under det senaste decenniet. Fran
10,5 miljarder kr per ar till som mest ndstan 15 miljarder kr &r 2008. Dérefter
har kostnaderna sjunkit till 13,7 miljarder kr &r 2009. De minskade kostnaderna
ar 2007 och 2009 sammanfaller med att grinsen for avdragsgilla kostnader
hojdes. Ar 2007 hojdes grinsen fran 7000 kr till 8000 kr och ar 2009 hojdes
gransen till 9000 kr.
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Figur 3 Totalkostnad for reseavdrag, fran ar 2000 till 2009

Geografiskt

Anvindningen av reseavdrag dr koncentrerat till regionerna kring Goteborg,
Malmé och Stockholm. Andelen inkomsttagare som gjorde reseavdrag ar 2009
var hogst i Hallands 1dn och Uppsala ldn (23,6 procent) samt Sédermanlands lan
(20,4 procent). Aven Skine och Vistra Gétalands lin, liksom Virmlands och
Visternorrlands 1én har en andel 6ver 19 procent. Lagst andel gors 1 Stockholms

lan (10 procent).
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Figur4  Andel inkomsttagare som gjorde reseavdrag ar 2009 per lan.
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Aven pad kommunnivd ir andelen inkomsttagare som utnyttjat reseavdraget
hogst 1 dessa tre regioner. Den hogsta andelen inkomsttagare som gjorde
reseavdrag ar 2009 var Habo (41,9 procent), Bollebygd (40,5 procent), Knivsta
(40,3 procent) och Lerum (40,2 procent).

Forst pa nionde plats kommer en kommun utanfor dessa regioner, Lekebergs
kommun (36,4 procent) i Orebro ldn och forst pa fjortonde plats kommer en
Norrlandskommun, Siters kommun (34,7 procent) i Dalarna. Légst andel
reseavdrag gors i Stockholms stad (5,4 procent).

De genomsnittligt hdgsta reseavdragen gjordes ar 2009 i Sédermanlands lén (18
600 kr/ar), Uppsala ldn (17 900 kr/ar) och Viastmanlands ldn (16 000 kr/ar).
Aven i Norrbottens lin ir det genomsnittliga reseavdraget hogt (15 600 kr/ar).
Det ldgsta genomsnittet finns 1 Jonkopings lan (12 600 kr/ar).
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Figur 5 Genomsnittligt reseavdrag per lan, ar 2009

P& kommunniva har Bjurholms kommun, som ligger i Visternorrlands lén, det
hogsta genomsnittliga reseavdraget (22 800 kr/ar). Dérefter foljer Norrtélje och
Nynédshamns kommuner i Stockholms ldn och Trosa och Strangnds kommuner
(6ver 22 000 kr/ar). Bland de tio kommuner med hogst genomsnittlit reseavdrag
finns dven Jokkmokks kommun i Norrbottens ldn (21 400 kr/ar) pa attonde
plats. Lagst genomsnittligt reseavdrag finns i Gnosjo (9 300 kr/ar) i JonkSpings
lan.

Kostnaderna for reseavdraget dr hogst i de tre storstadsldnen. Bara kostnaderna
for reseavdrag 1 Vistra Gotalandsregionen uppgick till nistan 2,6 miljarder kr ar
2009. Kostnaderna for de tre storstadslédnen uppgick till 6,4 miljarder kr. Réknar
man dven in Uppsala, S6dermanlands och Hallands 1&n uppgick kostaderna till
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8,4 miljarder eller 6ver 60 procent av totalkostnaden. Detta kan t.ex. jamfOras
med att kostnaderna for reseavdrag i samtliga norrlandslédn uppgick till ca 2,1
miljarder kr, vilket motsvarar 15 procent av totalkostnaden for hela landet.
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Figur 6 Totalkostnad fér reseavdrag per lan, ar 2009

Fordelning mellan kdnen

Min gér reseavdrag i hogre utstrickning An kvinnor. Ar 2009 stod ménnen for
57 procent av antalet reseavdrag och kvinnor for 43 procent.

B man

M kvinnor

Figur 7 Antal man och kvinnor som gjorde reseavdrag, ar 2009

Aven det genomsnittliga reseavdraget #r hogre for mén dn kvinnor. Ar 2009 var
det genomsnittliga reseavdraget for man 15 900 kr/ar och 12 900 kr/ér for
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kvinnor. Det genomsnittliga avdraget var med andra ord 23 procent hogre for
ménnen én for kvinnorna. Anviandningen av reseavdrag aterspeglar att mén gor
savil fler resor som ldngre resor per dag &n kvinnor enligt SIKA:s
resvaneundersokningar.
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Figur 8 Genomsnittligt reseavdrag fér man och kvinnor, ar 2009

Eftersom mén gor bade storre reseavdrag och i hogre utstrackning dn kvinnor ar
kostnaderna for ménnens avdrag hdgre #n for kvinnorna. Ar 2009 uppgick
kostnaderna for médnnens avdrag for arbetsresor till ca 8,5 miljarder kr eller 62
procent av kostnaderna for avdraget. Kostnaderna for kvinnornas avdrag
omkring 5,2 miljarder kr, vilket motsvarar 38 procent av totalkostnaden.
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B Man

M Kvinnor

Figur 9 Kostnad for reseavdrag for foérdelat pa man och kvinnor, ar
2009

Inkomstférdelning

Enligt SCB:s statistik okar det genomsnittliga reseavdraget med stigande 16n.
Detta kan forklaras med att den dagliga resldngden okar med inkomsten. De
storsta reseavdragen gors av personer som tjinar 1 miljon kr/ér eller mer. Ar
2009 var det genomsnittliga avdraget 17 200 kr/ar i denna inkomstklass. Detta
kan jidmforas med 9 700 kr/ér f6r dem som tjanar mellan 40 000-79 000 kr/ar
som gjorde de lagsta avdragen.
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Genomsnittligt reseavdrag for respektive inkomstklass, ar 2009

Genomshittligt reseavdrag
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Figur 10 Genomsnittligt reseavdrag i respektive inkomstklass, ar 2009

Reseavdrag ar vanligast i inkomstklassen 240 000 — 279 000 kr/ar. I denna
inkomstklass gors 18 procent av antalet reseavdrag. Reseavdrag ar dven vanligt
i inkomstklassen 280 000 - 319 000 kr/ar. Denna inkomstklass stod for 17,5
procent av antalet reseavdrag.
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Antal personer som gor reseavdrag i respektive inkomstklass, ar 2009
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Figur 11 Antal personer i respektive inkomstklass som gor reseavdrag, ar 2009

Andelen personer i respektive inkomstklass som gor reseavdrag ar hogre vid
inkomster dver 240 000 kr/ar. Over denna inkomstniva 4r det mellan 20 och 25
procent av inkomsttagarna som gor reseavdrag.

30,0%

25,0%

20,0%

15,0%

10,0%

5,0% -

0,0% -
S 9 O O O O O OO OO OSSO
SEELLLLFLFLFLSSLSESLS S

ARSI N R I GRS R R - e - I
Q Y Y DD N OO

S O M T " T O NN & & &N O O

CEFFFFEFFFFTFITFFITFFTFSFFS
OEIEIE RN NN IFNIFNIFNEN

NS DT A 4D AT 00T & P

Figur 12 Andel personer som gor reseavdrag i respektive inkomstklass, ar 2009

Fardmedelsval

Den senaste undersdkningen av fardmedelsfordelningen hos de som gor
reseavdrag gjordes ar 2003. Av dem som gor avdrag for resor till och fran
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arbetet reser ca fem procent kollektivt, 85 procent reser ensam i bil och i en halv
procent av fallen samakte man i bil. I sju procent av fallen framgick det inte
vilket fardmedel som hade anvénts. *

7%

B Ensamakande i bil

B Samakning med bil

m Kollektivtrafikresendrer

M Oklart vilket fardmedel
som avsags

85%

Figur 13 Fardmedelsanvandning fér personer som gor reseavdrag, ar 2003

Niéstan 44 procent av alla bilister som gor reseavdrag har en daglig korstracka
som &r kortare dn 50 km. Beloppsmaéssigt utgér dessa omkring 22 procent av
den totala kostnaden for reseavdragen. Den vanligaste korstrackan dr 30-40
kilometer per dag. Omkring 15 procent av bilisterna har en korstracka som ér
langre &n 100 km/dag. Dessa stér for cirka 32 procent av kostnaderna.

Konsekvenser av dagens reseavdrag

Enligt litteraturstudien leder reseavdraget till en rad olika konsekvenser.

Fardmedelsval

Dagens lagstiftning nir det géller avdrag for resor till och fran arbetet tar tydlig
stillning for att kollektivtrafik ska anvédndas i forsta hand. Men avdragsgrinsen
pa 10 000 kr (inkomstar 2012) innebér att de som reser kollektivt mycket sidllan
har kostnader som Overstiger avdragsgrinsen. Ett av regeringens motiv for att
hoja beloppsgransen fran 9 000 kr till 10 000 kr &r 2012 var att regeringen ville
undvika att personer som pendlar med kollektivtrafik i Stockholms l&n, och som
i Ovrigt uppfyller kraven for att fa gora reseavdrag, skulle fa mdjlighet att gora

* Skatteverket (2005) Skatter i Sverige. Skattestatistisk arsbok 2005
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avdraget.* Aven tidsvinskravet ir ett problem i detta sammanhang. For att fa
gora avdrag for bil méste bilisten uppfylla tidsvinstkravet om att vinna minst tva
timmar sammanlagt per dag, jamfort med om han eller hon rest kollektivt.
Problemet &r att detta krav inte efterlevs och att det &r svart att kontrollera. Att
tidvinstkravet inte dr uppfyllt 4r den vanligaste typen av felaktigt reseavdrag.
Hirigenom gynnar reseavdraget arbetsresor med bil framfor kollektivtrafik.

Dagens reseavdragssystem skapar ekonomiska incitament att anvdnda bilen for
resor till och fran arbetet”. Sv. Bussbranschens Riksforbund pekar pa att 62
procent av arbetsresorna i landet gors med bil, medan drygt 85 procent av de
som gor reseavdrag reser med bil. Nar det géiller kollektivtrafik gors ca 14
procent av arbetsresorna med buss eller tdg, medan omkring 5 procent av de
som gor reseavdrag reser kollektivt.

Den hogre andelen bilresor bland dem som gor reseavdrag kan inte forklaras
med att bilister har ldngre till arbetet dn kollektivtrafikresenérer eftersom den
genomsnittliga fardlingden &r lingre for dem som reser kollektivt (20 km for
kollektivtrafikresenirer jamfort med 17 km for bilister*’). Inte heller avsaknad
av kollektivtrafik haller som forklaring eftersom reseavdragen i forsta hand gors
i storstadsregioner med vél utbyggd kollektivtrafik, som Véstra Gotaland, Skane
och Stockholm.*’

Att reseavdraget gynnar pendling med bil framfor kollektivtrafik ar inget nytt.
Detta uppmérksammades bl.a. av riksdagens och regering i borjan av 1980-
talet.”

Koucky & Partners har jamfort effekterna av dagens reseavdragssystem for
kollektivtrafik- och bilresor vid olika avstand, priser pa manadskort och
marginalskatt. For personer med bil med l4g marginalkostnad medfor
reseavdraget att det blir billigare att pendla med bil istdllet for kollektivt.
Genom reseavdraget kostar pendling med bil, for en pendlare med billig bil och
50 procent marginalskatt bara hélften jamfort med att resa kollektivt. Avdraget
forstirker med andra ord bilens konkurrenskraft framfor kollektivtrafiken,

* Prop. 2011/12:1 Budgetpropositionen for &r 2012

*SOU (2006) Strategi for minskat transportberoende. Miljovardsberedningens
promemoria 2006:2

# Skatteverket (2005) Skattestatistisk arsbok 2005

7' Sv. Bussbranschens Riksforbund (2006) Rapport om storstadsdominans,
ojamstélldhet och fusk med reseavdraget

* SKkU 1979/80:39, Regeringens proposition 1980/81:118 om ekonomisk-politiska
atgarder
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framforallt for hoginkomsttagare. Koucky & Partners skriver att I dess
nuvarande form kan reseavdraget dirmed ses som ett progressivt stod till
langviga arbetspendling som sérskilt gynnar bilpendling och personer med hog

marginalskatt”. ¥

Tillganglighet

Reseavdraget minskar ménniskors kostnader for arbetsresor, vilket bidrar till att
ménniskor kan dka ldngre till sina arbetsplatser. Finansdepartementet har pekat
pa att reseavdraget hdrigenom kan bidra till en O©kad rorlighet pé
arbetsmarknaden genom att mén och kvinnor véljer att soka arbete ldngre bort
fran bostaden, vilket dr en viktig del av regionforstoringen. Detta &r i sin tur en
viktig faktor for att de lokala arbetsmarknaderna ska fungera vil och for den
ekonomiska tillvixten i stora delar av Sverige.”

Samtidigt kan reseavdraget medverka till att mdnniskor bositter sig langre bort
fran arbetsplatsen. Nédr médnniskor tar arbeten som ligger langre bort fran
arbetsplatsen, ndr de véljer att flytta ldngre fran arbetet och nér verksamheter
lokaliseras léngre ut okar det totala transportarbetet. Detta medfor i sin tur att
det finns en malkonflikt mellan tillgénglighetsmalet och flera andra
transportpolitiska mal, inte minst miljomélen.

Miljovardsberedningen har pekat pa att det kan vara svart att fordndra
ekonomiska styrmedel som subventionerar transporter och forstirker en
utbredning av hur ménniskor bor och verksamheter lokaliseras eftersom
ménniskor har baserat sina beslut var de ska bo och arbeta pa att de finns.
Reseavdraget bidrar med andra ord till att lasa minniskor i ett strukturellt
transportberoende. Samtidigt &r det viktigt att wundvika ytterligare
inlasningseffekter.’’

Miljo
Flera statliga utredningar har konstaterat att reseavdraget subventionerar

bilresor och bidrar till att ménniskor bosétter sig och att verksamheter
lokaliseras langre ut, vilket 6kar det totala transportarbetet, transportberoendet

* Koucky & Partners (2009) Skattesystemet och kollektivtrafikutnyttjandet. Vilka
fordndringar kan gynna kollektivtrafiken?

*% Finansdepartementet (2005) Forslag till en avstandsbaserad avdragsmodell,
opublicerad

>1'SOU (2006) Strategi for minskat transportberoende. Miljovardsberedningens
promemoria 2006:2
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liksom koldioxidutsldppen. Genom att reseavdraget stimulerar resande
stimuleras indirekt en gles bebyggelsestruktur med ldnga resvigar samt
regionforstoring. Detta leder till att utslappen av miljo- och héilsofarliga &mnen
Okar jamfort med om ménniskor hade rest kollektivt. Dessutom kraver biltrafik
avsevirt storre markytor an kollektivtrafiken. >

Reseavdragets negativa konsekvenser for miljon framhélls 1 en rad rapporter
och utredningar. Naturvardsverket skriver i en rapport att reseavdraget bl.a.
paverkar (enligt den tidigare miljomélsstrukturen) miljomalen om frisk luft och
ingen 6vergddning negativt.” I en annan rapport pekar Naturvardsverket och
Energimyndigheten péa att avdraget fungerar som en miljoskadlig subvention.
Reseavdraget bidrar till att 6ka korstrickan med bil, vilket kar anvandningen
av fossila brinslen. Hirigenom motverkar reseavdraget miljomalen.>

Den nuvarande utformningen av reseavdraget leder édven till att tringseln
forvirras. En stor del av trdngseln i trafiken beror pé arbetspendlandet i
rusningstid. Om reseavdraget fordndrades sa att fler véljer kollektivtrafiken
framfor bilen skulle trdngseln pé vdgarna minska och dédrmed skulle ocksa
behovet av viginvesteringar minska.>

De utvdrderingar som gjorts om hur reseavdraget paverkar miljon dr dock
mycket begrinsade.” Enligt en rapport frin Naturvardsverket frin &r 2003
saknas det analyser av reseavdragets miljopaverkan, fordelningseffekter samt
dess administrativa och omstillningsmissiga kostnadseffektivitet.”” Aven i dag
saknas det analyser pé dessa omraden.

>* Sv. Bussbranschens Riksforbund (2006) Rapport om storstadsdominans,
ojamstélldhet och fusk med reseavdraget

>3 Naturvardsverket (2003) Ekonomiska styrmedel inom miljéomradet — en
sammanstéllning. Rapport 5333

>* Naturvardsverket och Energimyndigheten (2006) Ekonomiska styrmedel i
miljopolitiken

> Ekman och Vahnberg (2009) Reseavdraget maste vara lika for alla transportmedel,
debattartikel Goéteborgsposten 2009-03-16

°% Naturvardsverket och Energimyndigheten (2006) Ekonomiska styrmedel i
miljopolitiken

°7 Naturvardsverket (2003) Ekonomiska styrmedel inom miljéomradet — en
sammanstéllning. Rapport 5333
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Halsa

I litteraturen papekas ddremot att reseavdraget fungerar som ett incitament for
ménniskor att resa stillasittande 1 bil vid arbetspendling, istéllet for att g eller
cykla eller resa kollektivt, vilket i de flesta fall &ven medfor en promenad till
och fran hallplatsen. Hirigenom paverka reseavdraget folkhilsan negativt.™

Jamstalldhet

Main anvénder bil vid arbetsresor i dubbelt s& hog utstrickning som kvinnor.
Detta medfor att mén i1 hogre utstrdckning dn kvinnor gor reseavdrag. Detta
géller oavsett om man ser till andelen avdrag for respektive kon, de
genomsnittliga avdragens storlek eller kostnaderna for méns och kvinnors
reseavdrag. Enligt litteraturen dr "Dagens reseavdragssystem [4r] med andra ord
utformat for att passa manliga resvanor och virderingar och svarar illa mot
kvinnors resebehov.”” Det #r “utpriglat manligt avdragssystem” som “fréimjar

9560

méns resmonster’”” och ett avdrag for hogavlonade médn” som ”gér stick i stidv

mot riksdagens och regeringens mal om ett jamstillt transportsystem™'.

Skatteverket pekar pa att ett avstindsberoende reseavdrag skulle vara extra
lonsamt for kvinnor. Genom att médn anvinder bil i hogre utstrickning &n
kvinnor vid pendlingsresor till och fran arbetet skulle ett avstandsberoende
reseavdrag underkompensera fler min och dverkompensera fler kvinnor. Att
reglerna dr de samma for konen medfor inte att effekterna blir konsneutrala
eftersom mén och kvinnor har olika resebeteende.

Fusk och fel med reseavdraget

Det finns ett mycket omfattande fusk med reseavdrag. Skatteverket gjorde ér
2003 en sirskild undersokning av skattefelet i reseavdraget genom ett
slumpmassigt urval av 900 reseavdrag som granskades sérskilt. Undersokningen
visade att 48 procent av dem som gjorde reseavdrag gjorde felaktiga reseavdrag.

> Ekman och Vahnberg (2009) Reseavdraget maste vara lika for alla transportmedel.,
debattartikel Goéteborgsposten 2009-03-16

>% Sv. Bussbranschens Riksforbund (2006) Rapport om storstadsdominans,
ojamstélldhet och fusk med reseavdraget

% Vigverket (2005) RES JAMT — Tankar kring ett jamstillt transportsystem.
Publikation 2005:110

% Sv. Bussbranschens Riksforbund (2006) Rapport om storstadsdominans,
ojamstélldhet och fusk med reseavdraget

62 Skatteverket (2007) Enklare skatter for 6kad jamstilldhet? Beskattningen och de
jamstélldhetspolitiska malen, rapport 2007:2
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Med andra ord var det omkring 440 000 personer som gjorde felaktiga
reseavdrag. Av de som gjorde felaktiga reseavdrag gjorde 96 procent fel till sin
fordel och fyra procent till sin nackdel. Om felen berodde pd okunskap om
reglerna borde felen som var till férdel och nackdel vara ungefér lika vanliga.
Skatteverkets slutsats var att det handlade om avsiktliga fel, dvs. fusk.

Det beloppsmissiga felet var i genomsnitt ca 13 000 kr for de avdrag som
yrkats med for hogt belopp och ca 3 000 kr for de avdrag som yrkats med for
lagt belopp.

Kvinnor och mén gor fel i lika hog utstrdckning. Men eftersom fler médn én
kvinnor gor reseavdrag, sa gor médn felaktiga reseavdrag i hogre utstriackning dn
kvinnor totalt sett.

Det totala beloppet for avdraget uppgick for taxeringsaret 2003 till 11,3
miljarder kronor. Undersokningen visade att det beloppsméssiga skattefelet
brutto uppgick till omkring 3,5 miljarder kr, vilket dr ca 30 procent av det totala
reseavdraget. Av detta belopp var omkring 100 miljoner kr till nackdel
(6verbeskattning) for den skattskyldige och ca 3,4 miljarder till fordel
(underbeskattning). Skattefelet, dvs. det belopp som staten &r 2003 gick miste
om i skatteintikter, berdknades till 1,4 miljarder kr.**

Taxeringsaret 2009 uppgick det totala beloppet for reseavdrag till 13,7 miljarder
kronor.”” Om man antar att kostnaderna for fusket har 6kat i samma omfattning
som den totala kostnaden for reseavdraget sa resulterade reseavdragsfusket i att
staten forlorade skatteintdkter pa 1,7 miljarder kronor taxeringséret 2009.

De vanligaste felen dr tidsvinstkravet inte dr uppfyllt (ca 26 procent) och att
antalet arbetade dagar &r felaktigt (ca 21 procent). Uppgifter om antal arbetade
dagar och tidsvinst 4r svéra att kontrollera eftersom det framforallt dr den
skattskyldige som kénner till dessa uppgifter.

63 Skatteverket (2007) Enklare skatter for 6kad jamstilldhet? Beskattningen och de
jamstélldhetspolitiska malen, rapport 2007:2

64 Skatteverket (2005) Skatter i Sverige. Skattestatistisk arsbok 2005

% www.scb.se
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Andel i

Typ av fel procent
Otillracklig tidsvinst 25,7
Avdrag hade yrkats for fler dagar 8n personen arbetade 20,7
Okant (fragan hade inte besvarats) 16,9
Felaktig stracka 58
Raknefel, felskrivning eller felsummering 2,8
Felaktig bostadsort 1,3

Ej beaktad saméakning 0,8

Annat: avdrag avser resor vid dubbel bosattning, avdrag avsag
resor till studieort och inte till arbete, att man gjorde dubbelavdrag
(bade for buss och for bil), ersattning lamnas av arbetsgivaren for
resorna, resorna avsag resor till daghem, personen har inte arbetat | 26,1

Tabell 1 Typ av felaktiga avdrag i procent, taxeringsar 2003%

Skatteverket har inte resurser att kontrollera bort alla fel ndr det géller
reseavdrag. Konsekvensen har blivit att vissa personer inte betalar den skatt de
ska. Det mycket omfattande fusket med reseavdrag far flera negativa
konsekvenser. Skattverket har pekat pa att skattemoralen paverkas negativt och
att systemet upplevs som oréttvist genom att myndigheten saknar effektiva
verktyg att forhindra fusket. En annan konsekvens &r att staten forlorar
skatteintékter pa uppskattningsvis 1,7 miljarder kronor varje ar. For det tredje
blir triffsdkerheten mycket délig nér det géller att uppna de mal som staten satt
upp for detta subventionssystem och liksom de transportpolitiska och
miljopolitiska malen.

Goteborgs stad har gjort en specialstudie av fusket med reseavdraget i Lerums
kommun. Stadens uppskattningar visade att 2 300 av de knappt 8100 Lerumsbor
som gjorde reseavdrag ar 2004 fuskade med reseavdraget, vilket motsvarar ett
skattebortfall for statskassan pa 5,4 miljoner kr. ¢’

Det mycket omfattande fusket med reseavdrag och reglerna har en utformning
som gor det mycket svart och resurskrdvande att kontrollera bort de felaktiga
reseavdrag som gors visar att reseavdraget dr ett juridiskt mycket ineffektivt
system. Den juridiska effektiviteten skulle naturligtvis bli som stdrst om
reseavdraget avskaffades. Men &dven ett avstdndsberoende reseavdrag, utan

% Finansdepartementet (2005) Forslag till en avstandsbaserad avdragsmodell,
opublicerad

%7 Goteborgs stad (2006) Hur ska vi klara miljokvalitetsnormen for kvivedioxid Rapport
5:2006
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regler om fardsdtt och tidsvinst, skulle bli betydligt mer juridiskt effektivt dn
dagens system eftersom det i dag &r tdmligen okomplicerat att berdkna
avstandet mellan bostaden och arbetsplatsen for de personer som yrkar
reseavdrag.

Skatteverket pekar pé att ett avstandsbaserat reseavdrag for dem med léngt till
jobbet, utan regler om fardsitt och tidsvinst skulle kunna forenkla systemet och
dirigenom minska fusket med reseavdraget.*®® Skatteverket har darfor efterfragat
ett avstdndsberoende reseavdrag under manga ar. Alternativet till att &ndra
reglerna &r att oka kontrollerna av reseavdragen. Detta skulle dock medfora
okade kostnader for Skatteverket.

5.2 Formansbeskattning av kollektivtrafikbiljetter

Regelverk

Enligt inkomstskattelagen (1999:1229) ska kollektivtrafikresor som helt eller
delvis subventioneras av arbetsgivare betraktas som en [0neforman, vilket
innebér att den anstillde ska betala inkomstskatt pad forménen och arbetsgivaren
ska betala arbetsgivaravgift for formanen.

Vilka far subventionerade kollektivtrafikbiljetter i dag?

I Sverige dr det mycket f& arbetsgivare som erbjuder sina anstéllda
subventionerad kollektivtrafik. Men det finns nagra som gett sina anstéllda olika
former av stdod for att stimulera ett mer miljovénligt och hédlsofrdmjande
resande: Goteborgs, Landskronas, Luleas och Lunds kommuner samt Uppsala
lans landsting och NCC.%

Trafikkontoret 1  Goteborg erbjuder sina  anstdllda  gratis, men
formansbeskattade, manadskort i kollektivtrafiken, en leasingcykel eller en
kombination av dessa tvd som ett incitament for att arbetspendla mer
miljovénligt. Under &r 2006 var det drygt hdlften av de anstéllda som utnyttjade
forménen med kollektivtrafikkort och/eller cykel. Trafikkontoret bedomer att
den hoga andelen som valde kollektivtrafikkort bl.a. berodde pé att
arbetsplatsen &dr centralt beldgen i Goteborg. Det kan skilja mycket mellan
tillgdnglighet och turtdthet till andra arbetsplatser. Ytterligare en mdjlig

6% Skatteverket (2005) Skatter i Sverige. Skattestatistisk arsbok 2005
%% Miljovardsberedningen (2006) Strategi for minskat transportberoende, promemoria
2006:2
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forklaring kan vara att de som dr anstdllda pad Trafikkontoret dr mer
miljomedvetna 4n genomsnittet.”

Utover att subventionerade kollektivtrafikkort dr det ocksd mojligt for en
arbetsgivare eller en grupp arbetsgivare i exempelvis ett industriomrade att, i
samarbete med en regional kollektivtrafikmyndighet eller ett kommersiellt
trafikforetag, subventionera en hel linje eller vissa turer pa en befintlig linje.

Det har inte gjorts nigra analyser av konsekvenserna av dagens svenska regler
for formansbeskattning av kollektivtrafikbiljetter. De utredningar som berort
fragan har varit jimforelser mellan & ena sidan den strikta synen pd att
kollektivtrafikresor som subventioneras av arbetsgivaren ska betraktas som en
16neférmén som ska beskattas och & andra sidan den mindre strikta syn pa
personalforméner som finns pé andra omraden, bl.a. nir det géller bilférmaner,
vilka inte behdver formansbeskattas fullt ut.

Kollektivtrafikkommittén jamforde forménsbeskattningen av  kollektiv-
trafikbiljetter med beskattningen av fri parkeringsplats. Kommittén pekar pa att
kollektivtrafikbiljetter som subventioneras av arbetsgivare forménsbeskattas,
medan fri parkering séllan gor det, trots att det enligt lag borde ske.”

Enligt KOLL framét &r reglerna for formansbeskattningen av tjénstebil mer
generfsa dn forménsbeskattningen av  kollektivtrafikbiljetter. Nér en
arbetsgivare  erbjuder  sina  anstillda  subventionerade  periodkort
forméansbeskattas den anstillde och arbetsgivaren fir betala full
arbetsgivaravgift, vilket innebér att kollektivtrafikkortet inte blir mer attraktivt
for den anstéllde én att f motsvarande belopp 1 (netto)lon.

Enligt Koll Framat™ ir tjanstebil som erbjuds av arbetsgivaren nigot billigare
for den anstéllde &n om han eller hon hade dgt bilen sjdlv. Fram tills helt
nyligen har det dessutom funnits tillfdlliga regler for reducering av
forménsbeskattningen som syftade till att stimulera anvéindningen av miljobilar
och ny teknik. Om arbetsgivaren dven betalar drivmedel for privat korning till
bilen sa berdknas forménen med utgangspunkt frdn marknadsvérdet ganger en
faktor 1,2 enligt den s.k. komplementsregeln. Detta medfor enligt rapporten att

70 Goteborgs stad (2006) Hur ska vi klara miljokvalitetsnormen for kvivedioxid?
Trafikkontoret Rapport nr 5:2006

' SOU 2003:67 Kollektivtrafik med ménniskan i centrum

"> KOLL framat (2007) Underlagsrapport atgardsomrade Beskattning/Regelverk samt
Koucky & Partners (2009) Skattesystemet och kollektivtrafiknyttjandet. Vilka
fordndringar kan gynna kollektivtrafiken?
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det blir mer forménligt att lata arbetsgivaren betala drivmedlet &n att betala det
sjdlv med skattad inkomst, framforallt med inkomster med hog marginalskatt.

Fusk och fel vid formansbeskattning av
kollektivtrafikbiljetter

Vi har inte hittat nigra uppgifter om att reglerna for formansbeskattning av
kollektivtrafikbiljetter skulle vara svéra att folja, komplicerade att kontrollera
for Skatteverket eller att det skulle forekommer fusk med forméansbeskattningen
av kollektivtrafikbiljetter.

Det dr naturligtvis fullt mojligt att den trots detta forekommer fusk. Fusk med
forméansbeskattningen av kollektivtrafikbiljetter skulle i sé fall rymmas inom det
som Skatteverket kallar for svartarbete inom nédringsverksamhet och svarta
inkomster. Detta tar sig uttryck i fusk i bokforingen genom utelimnande av
inkomster, att privata kostnader fors pé foretaget och att skattepliktiga forméner
till anstillda inte redovisas.” Inkomstiret 2005 beriknades skattefelet med
inkomstskatt av tjanst ndr det géller felredovisade 16ner och férméner m.m. till
totalt 2,6 miljarder kr och skattefelet med sociala avgifter nir det giller
felredovisade 16ner och forméner m.m. till totalt 3,1 miljarder kr.”* Det dr som
sagt mdjligt att en liten, kanske en mycket liten, del av detta hérror sig fran fusk
med subventionerade kollektivtrafikbiljetter fran arbetsgivare.

73 Skatteverket (2006) Svartkdp och svartjobb i Sverige Del 1: Undersokningsresultat
Rapport 2006:4
7 Skatteverket (2008) Skattefelskarta for Sverige, rapport 2008: 1
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6 Mojliga forandringar av systemen

6.1 Reseavdrag

For att komma till rdtta med de negativa konsekvenserna av dagens
reseavdragssystem har det lagts fram olika forslag om hur avdraget kan
fordndras. Utifrén forslagen om att fordndringar av reseavdraget och de system
som finns i andra linder kan man dela in fordndringsmojligheterna i fyra
huvudmodeller for principiella forédndringar av reseavdraget:

1. Avveckla reseavdraget

2. Avstandsberoende reseavdrag

3. Reformera dagens reseavdragssystem

4. Klumpsummeavdrag

Alla reseavdragssystem innehaller ett antal komponenter som kan utformas pa
olika sdtt. Komponenter som paverkar konsekvenserna av respektive modell.
Aven dessa komponenter redovisas nedan.

Avveckla av reseavdraget

En mojlig fordndring, som bl.a. har foreslagits av Miljovardsberedningen, &r att
avveckla reseavdraget.

Ett borttagande av reseavdraget far konsekvenser for dem som gor reseavdrag i
dag. Aven om avdraget i framforallt utnyttjas av pendlare i landets
storstadsregioner kan personer som bor i bor i glesbygd, och i omraden som
saknar kollektivtrafik eller i omrdden med mycket begransad kollektivtrafik,
vara beroende av reseavdraget for sin arbetspendling.

En annan konsekvens ér att regionforstoringen kan paverkas negativt genom att
kostnaderna for att resa till arbetet kommer att stiga for dem som gor
reseavdrag. Detta innebdr samtidigt att transportberoendet kan minska och att
fler véljer att resa kollektivt, med minskade utslépp av miljofarliga &mnen och
férre antal trafikolyckor som f6ljd. Grovt rdknat skulle 50 000 resenérer, eller 6
procent av bilpendlarna som gor reseavdrag, istdllet resa kollektivt om
reseavdraget togs bort.”

7 Beriknat utifrdn korspriselasticitet pa 0,2 och en genomsnittlig kostnadspaverkan pa
30 procent enligt Koucky & Partners (2009) Skattesystemet och
kollektivtrafiknyttjandet. Vilka fordndringar kan gynna kollektivtrafiken?
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Goteborgs stad har forsokt berdkna hur ménga som skulle gd Over frén
arbetspendling med bil till kollektivtrafik i Lerums kommun om reseavdraget
togs bort. Vid berdkningarna utgick de fran att ett borttagande av avdraget
skulle 6ka bilisternas kostnader och fa samma effekt som en arlig 6kning av
bensinpriset som motsvarar reseavdragets storlek. Berdkningen visade att
andelen arbetspendlare som aker bil fran Lerum till Goteborg skulle minska
med 4 procent, vilket motsvarar en minskning med 240 bilar om dagen i
Goteborg och en minskning av utsldppen av kviveoxid med 0,4 ton/ar. Om
antalet arbetspendlare som aker bil fran 6vriga kommuner i Goteborgsomradet
skulle minska med motsvarande andel, skulle antalet bilar i Goteborg minska
med 2100 per dag och utsldppen av kviveoxid skulle minska med upp mot 3,5
ton per ar.”

Andra fordelar med en avveckling av reseavdraget ér att skatteintdkterna skulle
oka. Ar 2009 var totalkostnaden for reseavdraget 13,7 miljarder kr. Dessutom
skulle mgjligheterna att fuska med avdraget helt forsvinna om avdraget helt togs
bort. Ett fusk som uppskattningsvis kostar statskassan 1,7 miljarder kr/ar i
uteblivna skatteintdkter. Nyttan av att skatteintékterna okar beror pa vad man
gor med skatteintdkterna. Intdkterna kan anvindas for att motverka effekterna
pa regionfOrstoringen av ett borttagande av reseavdraget, t.ex. genom
investeringar eller subventionering av kollektivtrafik.

For att personer som bor i omraden som saknar, eller med mycket begrinsad,
kollektivtrafik inte ska drabbas kan man tinka sig olika former av
kompensationsatgarder:
a. avdraget avvecklas partiellt i storstadsregionerna,
b. avdraget avvecklas i omrdden med god tillgang till kollektivtrafik
c. avdraget avvecklas 1 hela landet med undantag for vél definierade
glesbygdsomréaden eller
d. kompensation ges till vil definierade glesbygdsomraden,”” t.ex. genom
nidgon form av transforering som inte subventionerar den enskildes
transporter, exempelvis en hdjning av grundavdraget. Detta kan dock
medfora att transforeringen delvis fors 6ver till personer som inte reser
till och frén arbetet.
e. I dag finns det generdsare reseavdragsregler for personer som bor i
omraden dér det saknas kollektivtrafik. Dessa regler kan behallas, och
avveckla reseavdragsystemet i Ovrigt

7% Goteborgs stad (2006) Hur ska vi klara miljokvalitetsnormen for kvivedioxid Rapport
5:2006
7 Miljovardsberedningen (2006) Strategi for minskat transportberoende, promemoria
2006:2
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Avstandsberoende reseavdrag

Ett avstandsberoende avdrag innebér att den skattskyldige far gora avdrag med
ett schablonbelopp per mil baserat pa avstdndet mellan bostaden och
arbetsplatsen. Genom att ett avstindsberoende reseavdrag kan goras
fardmedelsneutralt kan det stimulera médnniskor att resa kollektivt istéllet for
med bil. Dessutom tas den svérkontrollerade tidsvinstregeln bort, vilket
forsvarar mojligheterna att fuska med avdraget.

Ett avstandsberoende reseavdrag har starkt stod hos statliga utredningar, bl.a.
Klimatberedningen (2008), Kollektivtrafikkommittén (2003), Miljomalsradet
(2008) och energieffektiviseringsutredningen (2008), liksom av myndigheter,
bl.a. Skatteverket och Naturvéardsverket.

Tidigare utredningsférslag om avstandsberoende reseavdrag

Flera statliga utredningar har lagt fram forslag om hur ett avstandsbaserat
avdrag bor vara utformat. I SOU 1989:33 (RINK) foreslogs att reseavdraget
skulle goras fardmedelsneutralt och avstindsberoende. Avdrag skulle enligt
forslaget fa goras med 6 kr/mil. Dessutom foreslogs Ovre grins for avdraget pa
15 000 kr/ér och en nedre grins for avstandet. Avdrag skulle bara fd goras for
den del av strickan som Oversteg 60 km/dag. Forslaget genomfordes inte.
Departementschefens argument var att stora grupper i framforallt glesbygd och i
storstadsregionerna var beroende av bilen eftersom restiden mellan bostaden
och arbetet annars skulle bli orimligt l&ng. Dessutom skulle utredningens
forslag medfora avsevirda ekonomiska pafrestningar for dessa grupper.”

Ar 1993 foreslog Utredningen om tjinsteinkomstbeskattningen et
avstdndsberoende reseavdrag med olika avdragsbelopp for olika
avstandsintervall.” Inte heller denna ging genomfordes utredningens forslag.
Som motiv anforde regeringen (prop. 1993/94:90) att utredningen visade att det
knappast gick att ersdtta tidsgrinsen med avstdndsgrénser utan att relativt
kraftiga forsdmringar skulle uppsté for vissa grupper med begrdnsad tillgang till
kollektivtrafik. Dessutom innebar forslaget en betydligt mer invecklad modell
an RINK:s forslag. Ytterligare ett motiv var att vissa grupper skulle kunna fa
gora avdrag som avsevirt oversteg de faktiska resekostnaderna.®

¥ Prop.1989/90:110

7 Oversyn av tjinsteinkomstbeskattningen (SOU 1993:44)

% Finansdepartementet (2005) Forslag till en avstindsbaserad avdragsmodell,
opublicerad

70



Riksskatteverket rdknade ar 2003, pa uppdrag av Kollektivtrafikkommittén, pé
négra alternativa utformningar av reseavdrag som bara dr kopplat till avstand.
RSV berdknade hur stort avdraget skulle bli om det sattes en nedre
avstandsgrans for nér avdrag fér goras vid 1, 2 och 3 mil under forutséttning att
forslaget skulle vara utgiftsneutralt for statskassan. Enligt avdragsreglerna som
gillde da fick man gora avdrag for kostnader som &versteg 7000 kr. Detta
motsvarar en nedre gréns pa ca 1 mil.

Varav med foljande fardmedel, tusental
Antal
Avdrag som
for enkel | Avdragi |skulle fa
resa kr per gora Till Rals- .
over mil avdrag | fots/cykel | Personbil | bundet | Buss Ovrigt
1 mil 8,13 1636 7 1306 157 149 16
2 mil 12,34 1007 0 799 107 96 6
5 mil 29,53 233 0 183 22 16 3

Tabell 2 Effekter av ett avstandsrelaterat reseavdrag enligt RSV:s berakningar
(frdn SOU 2003:67)

Om avstandsgrénsen bestdmdes till 1 mil skulle avdraget per mil bli ca hélften
av vad som géllde déa (16 kr/mil). Om gréinsen sattes till 2 mil kommer de som
reser kollektivt att vinna jaimfort med dagens regler. Ensamékande i bil samt de
som saméker, men fuskar (dvs. drar av som om de ékte ensamma) kommer att
forlora. Om gréansen istéllet laggs omkring 3 mil bor avdraget per mil bli
ungefar vad som géllde da.

Ett avstandsberoende reseavdrag kommer att innebéra att en del vinner och
andra forlorar jamfort med i dag. Om avstdndsgréinsen sitts for lagt kommer en
del kollektivresendrer med billiga manadskort att vinna mycket, kanske oskéligt
mycket enligt kommittén. Detta talar for att grinsen bor séttas 1 omkring 3 mil,
Detta borde dock utredas narmare enligt kollektivtrafikkommittén.

For att minska de negativa effekterna for dem som &r mest beroende av
reseavdrag for bil kan kommittén tdnka sig en del modifieringar av reglerna for
just dem. En &r att de som har riktigt langa avstdnd far behélla den nuvarande
utformningen av avdraget. En annan ér att tillaita dagens avdrag for dem som
inte har ndgon kollektivtrafik. Den senare kriver dock mer administration for
Skatteverket.®'

8! Kollektivtrafikkommittén (2003) Kollektivtrafik med miénniskan i centrum, SOU
2003:67
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Den senaste utredningen om ett avstdndsberoende avdrag, vars syfte var att
stimulera ett kat kollektivt resande, gjordes av Finansdepartementet ar 2005.%
Utredningen lades aldrig fram.

Utredningsgruppen foreslog ett enhetligt avstdndsbaserat reseavdrag om 10
kronor per mil som skulle vara fardmedelsneutralt. For att undvika
administration av allt for manga beloppsmaéssigt sma avdrag foreslogs en nedre
grans for avdraget pd 10 000 kr/ar. Dessutom foreslogs en Ovre grins eller ett
tak pa 50 000 kr/ar. Utredningsgruppen menade att ett skél till att infora ett Ovre
tak dr att mycket hoga reseavdrag 1 d4n hogre grad kan sdgas ha karaktir av
privata levnadskostnader. Exempelvis familjeskil kan gora att den skattskyldige
viljer att pendla langa strackor istéllet for att flytta nirmare arbetsplatsen. Detta
minskar skélen for att det offentliga ska subventionera arbetsresorna. En &vre
grans gor det dessutom mojligt att hoja reseavdraget for alla som far gora
avdraget. En  annan  fordel var att  Overkompensationen av
kollektivtrafikresendrer med mycket lénga arbetsresor skulle begrénsas,
departementsgruppen ansdg samtidigt att det var en nackdel att bilister med
langa arbetsresor, som saknar tillgang till kollektivtrafik, kan forlora en del av
sina reseavdrag.

Det avstandsberoende reseavdraget bedomdes generellt paverka mdjligheterna
att pendla i gles- och landsbygd och i mindre orter negativt, eftersom pendling
med bil kommer att vara nodvindig dven i framtiden. Forslaget skulle 1 sin tur
forsémra ménniskors mojligheter att bo och néringslivets mojligheter att
rekrytera arbetskraft i dessa omraden. Detta beddmdes fa negativa konsekvenser
for den regionala utvecklingen i dessa omréden.

Personer med lédnga arbetsresor som saknar tillgang till kollektivtrafik skulle
kompenseras enligt forslaget genom ett extra avdrag med 7 kr/mil {for den del av
avstandet mellan bostaden och arbetet som 6versteg 10 mil tur och retur.

Avstandet mellan hemmet och arbetet skulle métas utifrin den ndrmaste
fardvégen. Enligt utredningsgruppens forslag skulle den skattskyldige ange
antal resdagar och avstandet i deklarationen.

Vinnaren med utredningens forslag skulle framforallt bli
kollektivtrafikresenérer som reser mer &n 5 mil tur och retur. Enligt
resvaneundersokningen RES 2001 har omkring 185 000 kollektivtrafikresenérer

%2 Finansdepartementet (2005) Forslag till en avstindsbaserad avdragsmodell,
opublicerad
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en arbetsresa som dr ldngre dn fem mil tur och retur. Av dessa finns ca 60 000 i
Stockholm.

Med undantag for bilister som samaker skulle alla bilister som gor reseavdrag i
det befintliga systemet forlora pa det avstdndsbaserade avdraget genom att
forslaget innebdr sénkt avdrag per mil, h6jd nedre gréns och inférandet av en
ovre grins. I dag far tva personer som samaker med bil géra motsvarande ett
halvt avdrag for en ensamakande bilist. Med det foreslagna systemet skulle var
och en av dem som saméker fd gora fullt avdrag. Koucky & Partners har
uppskattat att Finansdepartementets utredningsforslag skulle innebéra att 7
procent av bilpendlarna skulle byta till kollektivtrafik, vilket motsvarar ca 60
000 personer.™

Enligt Finansdepartementet skulle det fOreslagna avstdndsberoende
reseavdraget leda till att wvissa kollektivtrafikresendrer skulle bli
overkompenserade, dvs. de skulle f& gora storre avdrag én deras faktiska
kostnader.

I bla. SL-omradet kan en viss zoneffekt och Overkompensation uppsta.
Kollektivtrafikresendrer som gor ldnga arbetsresor inom ldnet skulle med
utredningens forslag kunna gora betydligt storre reseavdrag én resendrer som
bor nédra sitt arbete, trots att de har samma reskostnader. En som pendlar med
kollektivtrafik mellan Nyndshamn och Stockholm (en stricka pa omkring 50
km) skulle kunna gora reseavdrag pa ca 14 000 kr (22 000 - 8 000 kr), medan en
som pendlar mellan Solna och Stockholm inte skulle f& gora nagot avdrag alls,
trots identiska biljettkostnader. Med marginalskatt pa 50 procent reser
Nynédshamnspendlaren i praktiken gratis, medan Solna-pendlaren far betala hela
sin reskostnad pd 7 000 kr. Risken for 6verkompensation och zoneffekter finns
framforallt i 1ldn med forhallandevis stora taxezoner med enhetlig
kollektivtrafiktaxa. 1 ldn dir biljettpriset ar tydligt kopplat till resans léngd
uppstér inte detta problem.™

Finansdepartementet pekar pa att en hog geografisk och yrkesméssig rorlighet
ar avgorande faktorer for att de lokala arbetsmarknadsregionerna ska fungera
vél. Forslaget far olika konsekvenser pa rorligheten i olika delar av landet.
Forsamringarna  for bilister bedomdes leda till ldgre rorlighet pé
arbetsmarknaden, framforallt for personer som dr beroende av bil eftersom de

%3 Koucky & Partners (2009) Skattesystemet och kollektivtrafiknyttjandet. Vilka
fordndringar kan gynna kollektivtrafiken?
% Koucky & Partners (2009) Skattesystemet och kollektivtrafiknyttjandet. Vilka
fordndringar kan gynna kollektivtrafiken?
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bor i omraden dér kollektivtrafiken &r mycket gles eller saknas helt eller for att
de av andra anledningar inte kan resa kollektivt, t.ex. for att de har nattarbete.
Det avstdndsberoende reseavdraget bedomdes déremot fa positiva effekter pa
den regionala utvecklingen i framforallt stora orter med medelldnga avstand till
andra storre orter. I dessa ér det framforallt centrala omrdden med god tillgang
till kollektivtrafik som skulle gynnas.

Den viktigaste fragan ur arbetsmarknadspolitisk synpunkt dr om forbéttringarna
for méanga kategorier av kollektivtrafikresenédrer uppvéger forsdmringarna for
dem som dr beroende av bil. Finansdepartementet ansdg att den totala
nettoeffekten pa arbetskraftens rorlighet behdvde utredas ytterligare innan ett
nytt reseavdragssystem infors.

Ett avstdndsbaserat reseavdrag kan leda till 6kad jimstélldhet eftersom kvinnor
i hogre utstrdckning &n mén reser kollektivt. Detta géller dven i glesbygd. Ett
avdrag som baseras pad avstandet kan Oka den ekonomiska jamstdlldheten
genom att den jamnar ut skatteuttaget mellan mén och kvinnor. I en familj dir
kvinnan reser kollektivt, kan kvinnans oOkade reseavdrag helt eller delvis
kompensera mannens minskade avdrag.

Ett avstindsberoende reseavdrag antogs av utredningsgruppen leda till
ekonomiska incitament att resa kollektivt och med cykel samt saméka med bil.
Detta bor framforallt leda till minskade koldioxidutsldpp samt minskade utslépp
av SOy, NOy och partiklar. Dessutom kan ett minskat antal bilpendlare ocksa
minska tringseln, framforallt i storstiderna, vilket i sin tur kan minska
utsldppen ytterligare.

Utlandska reseavdragssystem

Reseavdrag som baseras pa avstandet mellan arbete och bostad finns i bl.a.
Danmark, Norge, Nederldnderna, Tyskland och Belgien.

I Norge far den skattskyldige gora avdrag for resor mellan bostaden och
arbetsplatsen for den del av kostnaden som Overstiger 13 700 kr/ar. For att fa
gora reseavdrag i Norge méste avstdndet Overstiga 19,5 kilometer enkel vig
(baserat pa 230 arbetsdagar). Avdraget dr fairdmedelsneutralt och ska berédknas
utifrdn den kortaste strickan mellan bostaden och den fasta arbetsplatsen.
Intdktsaret 2010 var det avsdragsgilla beloppet:

= 1,50 nok/km for resor pé totalt 1-35 000 km/ér

= 0,70 nok/km for resor pa 6ver 35 000 km/ar ¥

% Inkomstar 2010. TOI (2011) Endringer i dagens skatte- og avgiftssystem som kan
stimulere til miljovennlig transport, TOI rapport 1129/2011
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Aven i Norge #r erfarenheterna av landets avstindsberoende reseavdrag
tdmligen goda enligt Skattedirektoratet i Oslo. Avdraget upplevs inte som
kréngligt att tillimpa av skattemyndigheterna och det forekommer inte sérskilt
ménga tvister mellan skattemyndigheterna och skattskyldiga. *

For- och nackdelar med avstandsberoende reseavdrag

Litteraturen pekar pé savil fordelar som nackdelar med ett avstandsberoende
reseavdrag. Konsekvenserna beror till stor del pa hur ett avstdndsberoende
reseavdrag utformas i detalj. Har gors ett forsok att beskriva de generella
konsekvenserna.

For kollektivtrafikresendrer skulle ett avstandberoende avdrag innebéra att de
fir samma avdragsmojligheter som bilpendlare. Detta skulle i sin tur leda till att
fler véljer att resa kollektivt. Ett avstandsberoende reseavdrag skulle hdrigenom
leda till minskade utsldpp av miljo- och hélsofarliga &mnen och béttre
trafiksikerhet.*” Paverkan pa energianvindningen samt utslippen av koldioxid,
kvdveoxid, svaveloxid och partiklar har inte kvantifierats. Inte heller den
samhillsekonomiska effekten bedomts.®™ K2020-projektet i Goteborg har dock
uppskattat ett avstdndsberoende reseavdrag skulle minska antalet bilresor i
Géteborg ar 2025 med 1500-3000 stycken per dag.®

En langsiktig effekt kan mojligen bli att vissa hushall véljer att avsta fran en
andra bil. *°

Ett avstandsberoende avdrag kommer att minska skattefusket. Det dr framforallt
genom regelforenklingar och att regelverket blir mer schabloniserat som det gar

% Finansdepartementet (2005) Forslag till en avstindsbaserad avdragsmodell,
opublicerad

%7 Sv. Bussbranschens Riksforbund (2006) Rapport om storstadsdominans,
ojamstélldhet och fusk med reseavdraget

% Naturvardsverket (2007) Konsekvensbeskrivningar av styrmedel i strategin for
Effektivare Energianvindning och Transporter, EET. Naturvardsverkets rapport 5778
%9 K2020 (2008) 7 incitament for okat kollektivtrafik resande i Goteborgsregionen samt
K2020 (2008) Att skapa en marknad for K2020. Anm. Berékningarna baseras pa
effekterna av trangselskattens i Stockholm. fran ett *business as usual’-scenario &r 2025
med 1,9 miljoner bilresor per dag. I berdkningarna forutsattes reseavdraget begransas
till resor mellan bostad och arbetsplats som overstiger 20 km och att avdrag medges till
12 kr per mil for de kostnader som 6verstiger 8000 kr per ar.

% Naturvardsverket (2007) Konsekvensbeskrivningar av styrmedel i strategin for
Effektivare Energianvindning och Transporter, EET. Naturvérdsverkets rapport 5778
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att minska det mycket omfattande fusket med reseavdraget. Genom ett
avstandsberoende reseavdrag kommer Skatteverkets hantering och kontroller att
forenklas, vilket i sin tur kommer att leda till rattvisare behandling.

Med ett avstindsbaserat reseavdrag skulle den storsta felkéllan, att
tidsvinstkravet inte &r uppfyllt, forsvinna eftersom detta krav i sé fall skulle tas
bort. Déremot skulle inte fel som beror pa felaktiga uppgifter om fel antal
arbetade dagar forsvinna med ett avstdndsberoende reseavdrag. Fel som beror
pa det senare skulle kunna minskas genom inforande av en regel om att
heltidsjobb motsvarar ett bestimt antal dagar.”’ Man fir dven anta att felkéillan
felaktigt angiven strdcka (ca 6 procent) skulle minska om Skatteverket
konsekvent granskar avstindet mellan bostad och arbete i ett avstindsbaserat
System.

Utredningarna om tidsvinst och samékning &r mycket tidskrdvande for
Skatteverket. Handldggningen av varje drende kan ta flera timmar. Om reglerna
om tidsvinst och samékning tas bort kommer utredningarna framforallt att
handla om olika uppfattning om avstdnd, vilket inte bor vara sérskilt
komplicerat. *

Problemen med tidsvinstkravet ar varken nytt eller begrinsat till Sverige.
Problemet uppmirksammades av regeringen redan i borjan av 1980-talet.”
Danmark har sedan 1993 ett avstandsberoende reseavdragssystem. I det dldre
systemet var det mojligt att gora avdrag om den skattskyldige inte kunde
anvédnda kollektivtrafiken. Detta innebar att det var nodvandigt att ha regler om
tidsvinst och bytestider m.m. Reglerna var komplicerade och gav upphov till en
stor méngd skattetvister. Reglerna édndrades framforallt av forenklingsskél. Nér
det avstandsberoende systemet infordes minskade antalet Overklaganden
drastiskt. Enligt det danska finansdepartementet fungerar dagens system bra och
det forekommer inte ndgon storre debatt kring reglerna.

Fusket med reseavdraget minskar skatteintéikterna med uppskattningsvis 1,7
miljarder kronor varje ar. Sv. Bussbranschens Riksforbund pekar pé att det
minskade fusket medfor att det finns pengar som kan anvéndas for att infora ett
mer generdst avdrag for glesbygdsbor som saknar en vidl utbyggd

°! Finansdepartementet (2005) Forslag till en avstandsbaserad avdragsmodell,
opublicerad

%2 Finansdepartementet (2005) Forslag till en avstandsbaserad avdragsmodell,
opublicerad

% Prop. 1980/81:118
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kollektivtrafik™ for att lingpendlare i glesbygdsomraden och i andra delar av
landet skulle fa fortsitta gora avdrag,”

Aven konsekvenserna for statskassan beror pi hur avdraget utformas i detalj.
Det gar dock att utforma ett avstindsberoende avdrag si att det blir
intdktsneutralt for statskassan jaimfort med dagens system.

Ett avstdndsberoende reseavdrag skulle medfora att vissa grupper skulle gynnas
respektive missgynnas jamfort med i dag. Vissa resenidrer, framforallt
kollektivtrafikresenérer, skulle kunna bli éverkompenserade genom att de far
gora reseavdrag som ar hogre dn de faktiska kostnaderna for resorna, medan
andra resenérer, framforallt bilister, kan bli underkompenserade. Genom att
mén anvinder bil i dubbel sa stor utstrickning som kvinnor vid resor till och
fran arbetet skulle ett avstdndsberoende reseavdrag underkompensera fler mén
och underkompensera fler kvinnor.”® Dessutom skulle fler kvinnor och
laginkomsttagare fi mojlighet att gora reseavdrag.”’

Enligt Regeringskansliet skulle ett avstindsbaserat reseavdrag dven leda till
betydande avgransningsproblem och sannolikt ocksd forsvarar rorligheten pa
arbetsmarknaden och forsdmra mojligheten att bo och arbeta i glesbygd dir
kollektivtrafik saknas eller r begrinsad.”™

Reformera dagens reseavdragssystem

Forbattra tillamningen av nuvarande regelverk

Koucky & Partner har foreslagit att tillimpningen av dagens regelverk ska
forbattras for att starka kollektivtrafikens konkurrenskraft och utforma avdraget
s att det bittre stimmer Overens med de transportpolitiska malen.
Tillimpningen kan forbittras genom tydligare information om tidsvinstkravet
pa samtliga blanketter och i informationsmaterialet, krav om att redovisa av
tidsvinst vid avdrag for bilresor i deklarationen och genom utdkad kontroll.

% Kjellberg & Sandberg (2006) reseavdraget ér framforallt ett storstadsavdrag.
Debattartikel Dagbladet, 2006-05-08

%> Sv. Bussbranschens Riksforbund (2006) Rapport om storstadsdominans,
ojamstélldhet och fusk med reseavdraget

% Skatteverket (2007) Enklare skatter for 6kad jamstilldhet? Beskattningen och de
jamstélldhetspolitiska malen, rapport 2007:2

°7 Sv. Bussbranschens Riksforbund (2006) Rapport om storstadsdominans,
ojamstélldhet och fusk med reseavdraget

% Regeringens proposition 2008/09:162 En sammanhallen klimat- och energipolitik.
Klimat
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Kravet om att redovisa tidsvinsten innebidr att den skattskyldige skulle bli
skyldig att bifoga en redovisning som styrker tidsvinsten pa tva timmar till
deklarationen. Enligt konsultforetaget skulle detta leda till att troskeln for
slentrianméssiga avdrag skulle hdjas. Dessutom skulle kontrollen underléttas.
Redovisningen bor innehélla uppgifter om arbets- och bostadsort, arbetstider,
hur flexibla arbetstiderna dr, om kollektivtrafik finns samt tidtabeller dar det
framgar att tidsvinstkravet uppfylls.

Forslaget skulle gynna kollektivtrafiken genom att bilpendlare blir tvingade att
skaffa sig information om kollektivtrafiken och att det blir dyrare att
arbetspendla med bil for de omkring 260 000 personer som gor felaktiga
reseavdrag genom att de inte uppfyller tidsvinstkravet. Personer som uppfyller
kraven skulle inte paverkas av fordndringen. Skatteintéikterna skulle 6ka med
over 1 miljard kronor enligt Koucky & Partners. Forslaget krdver ingen
forandring av lagstiftningen.

Nackdelarna dr att kostnaderna for Skatteverkets kontroller skulle 6ka och att
storleken pé effekterna av forslaget ér osékra.

Reseavdrag som star i proportion till faktiska bilkostnader

Enligt Motorménnens Riksforbund har inte bilisterna kompenserats for okad
beskattning av biltrafiken genom hdjningar av reseavdraget. Detta har enligt
organisationen resulterat i att minniskor av kostnadsskil ibland inte kan ta
arbeten som de erbjuds. Motorménnen pekar pé att bilisten bara kompenserats
for drygt hélften av kostnaderna per mil. De anser att principen lika avdrag for
lika korning i likartade fordon ska gilla.'” Med andra ord medfor
Motorménnens ingen principiell fordndring av dagens system. [ praktiken
foreslér organisationen en hdjning av avdraget for dem som reser till arbetet
med bil.

Klumpsummeavdrag

I Osterrike finns det ett system med klumpsummeavdrag for de som har ver 20
km till arbetet. Ar 2001 var avdraget motsvarande 288 euro/ar. Det gérs ingen
skillnad mellan resenirer i de olika transportsitten.'”" Fordelen med systemet ar

% Koucky & Partners (2009) Skattesystemet och kollektivtrafikutnyttjandet. Vilka
fordndringar kan gynna kollektivtrafiken?

1% Motorminnens Riksforbund (2007) Miljé- och Trafikpolitiskt program for
Motorménnens Riksforbund

%! Naturvardsverket (2001) Ekonomiska styrmedel inom transportomradet. (Observera
att uppgifterna ér fran borjan av 2000-talet.)
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att det dr enkelt. Dessutom dr systemet fardmedelsneutralt, vilket skulle oka
kollektivtrafikresandet vid arbetsresor. Nackdelarna &r att det inte finns nagra
kopplingar till de egentliga resekostnaderna, vilket innebér att en stor del av de
som far gora reseavdraget antingen skulle bli underkompenserade eller
overkompenserade.

Komponenter i reseavdragssystem

Alla reseavdragssystem bestar av ett antal komponenter som avgor under vilka
forutsdttningar som reseavdrag far goras och dirigenom avgérs ocksa vilka som
far gora avdraget. Dessa komponenter kan anvéndas for att kalibrera ett
reseavdragssystem.

Avstand

Nedre grans for avstandet

Enligt Finansdepartementet finns det tva motiv for en nedre grins. Det starkaste
skilet dr att det &r rimligt att den skattskyldige sjélv stir for kostnaderna under
den nedre grinsen eftersom de kan betraktas som privata levnadskostnader.
Dessutom minskar en nedre grins for avstandet det totala antalet avdrag sa att
antalet halls pa en hanterlig niva for Skattemyndigheten. En nedre gréns kan
antingen bestd i en nedre grins for de kostnader som far dras av eller en nedre

grins for avstandet.'”

I Sverige finns en generell regel om att arbetsresorna méste vara lédngre én 2
kilometer enkel resa for att det ska vara tillatet att gora reseavdrag. For att fa
gora avdrag for resor med bil maste avstdndet mellan bostaden och arbetet vara
minst 5 kilometer.

Aven andra europeiska linder har en nedre avstindsgrins i sina
reseavdragssystem. For att fi gora avdrag i Norge maste avstandet Overstiga
19,5 kilometer varje vig (baserat pa 230 arbetsdagar per ar).'” I Danmark far
reseavdrag bara goras for dagliga tur och returresor som oOverstiger 24
kilometer.'™ I Osterrike fir den som har 6ver 20 km till jobbet gora reseavdrag

192 Finansdepartementet (2005) Forslag till en avstandsbaserad avdragsmodell,
opublicerad

1% TOI (2011) Endringer i dagens skatte- og avgiftssystem som kan stimulere til
miljévennlig transport, TOI rapport 1129/2011

1% Finansdepartementet (2005) Forslag till en avstindsbaserad avdragsmodell,
opublicerad
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och 1 Nederldnderna ar det inte mojligt att gora avdrag for de forsta tio

kilometrarna mellan arbetet och bostaden. '®

Ovre grans for avstandet

Det finns flera skil att infora en Ovre grins eller ett tak for kostnader som fér
dras av. Enligt Finansdepartementets opublicerade utredning om ett
avstandsberoende reseavdrag har mycket hdga reseavdrag i hogre grad an lagre
avdrag karaktér av privata levnadskostnader. Familjeskdl m.m. kan gora att den
skattskyldige véljer att pendla langa strickor istdllet for att flytta ndrmare
arbetsplatsen. Detta minskar skdlen for att det offentliga ska subventionera
arbetsresorna. Den dvre grinsen skulle dessutom skapa mdjligheter for ett nagot
hogre reseavdrag for alla som far gora det avstandsberoende avdraget. En annan
fordel, enligt gruppen, var att overkompensationen av kollektivtrafikresenérer
som mycket ldnga arbetsresor skulle begrinsas, departementsgruppen ansag
samtidigt att det var en nackdel att bilister med ldnga arbetsresor, som saknar

tillgang till kollektivtrafik, kan forlora en del av sina reseavdrag,'®

I Nederldanderna kompenseras kollektivtrafikresenirerna i hogre grad &n de som
pendlar med bil. Kollektivtrafikpendlare kompenseras bl.a. genom att taket, nir
det géller avstdndet mellan bostad och arbetsplats, dr hogre for
kollektivtrafikresor &n for bilresor. For bilresor finns det ett tak vid 30 km. For
lingre pendlingsresor med bil wutgdr inte hdgre avdrag, medan
avdragsmdjligheterna for resor med kollektivtrafik okar upp till ett avstind

mellan bostaden och arbetet pa 81 km. '’

Kostnader

Nedre grans for kostnaderna

Den 1 januari 2012 hdjdes den nedre griansen for de kostnader som fér dras av
fran 9000 kr till 10 000 kr. Aven andra linder har en nedre griins for
kostnaderna. 1 exempelvis Norge medges avdrag med framriknad kostnad
minus ett schablonavdrag pa 13 700 nok (inkomstar 2010). '®

1% Naturvardsverket (2001) Ekonomiska styrmedel inom transportomradet. (Observera
att uppgifterna ér fran borjan av 2000-talet.)

1% Finansdepartementet (2005) Forslag till en avstandsbaserad avdragsmodell,
opublicerad

%7 Naturvardsverket (2001) Ekonomiska styrmedel inom transportomradet. (Observera
att uppgifterna ér fran borjan av 2000-talet)

"% TOI (2011) Endringer i dagens skatte- og avgiftssystem som kan stimulere til
miljévennlig transport, TOI rapport 1129/2011
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Det finns flera motiv for en nedre grians. Att reseavdrag inte medges fran forsta
kronan motiveras framforallt av att det dr rimligt att den skattskyldige far sta for
dessa kostnader sjélv eftersom de kan betraktas som privata levnadskostnader.

Dessutom haller en nedre gréans det totala antalet avdrag pa en hanterlig nivé for
Skattemyndigheten'” och medfor stora forenklings- och administrativa

vinster.'"°

Vid den senaste hojning av den nedre gridnsen angav regeringen
dessutom SL:s hojning av priset pd 30-dagarskortet den 1 september 2011 till
790 kr som motiv. Arskostnaden for de som arbetspendlar med SL:s
manadskort skulle efter hojningen Overstiga den nedre grinsen om den inte

hdojdes.

Det har framforts forslag om att grinsen for avdragsgilla kostnader for arbets-
pendling skulle vara lagre for kollektivtrafik dn for bil for att stimulera

ménniskor att vilja att resa kollektivt istillet for med bil.'"

Ovre grins for kostnaderna

Till skillnad fran vad som géller i Tyskland och Nederldnderna finns det ingen
ovre grians for de kostnader som far dras av i Sverige. | Finansdepartementets
utredning om ett avstdndsbaserat reseavdrag foreslogs att en Ovre grins pa
50 000 kr skulle inforas. Det finns flera skél for detta. Enligt utredningen kan
mycket hoga reseavdrag, i dnnu hogre utstrdckning dn mindre reseavdrag, anses
ha karaktdr av privata levnadskostnader. Eftersom familjeskdl m.m. kan gora att
den skattskyldige véljer att pendla langa strackor istdllet for att flytta ndrmare
sin arbetsplats. Detta minskar motiven for att samhéllet ska subventionera dessa
arbetsresor. Ett annat skl var att man ville begridnsa dverkompensationen till
vissa kollektivtrafikresendrer. Personer som pendlar ldnga avstdnd med

kollektivtrafik skulle annars kunna géra orimligt stora avdrag. '

Den ovre grinsen kan ha olika utformning. En mgjlighet ar att som i
Finansdepartementets utredningsforslag ha en gréns som dr densamma for alla
fardmedel. En annan dr att som i Nederldnderna ha en hogre grans for resor med

1% Finansdepartementet (2005) Forslag till en avstandsbaserad avdragsmodell,
opublicerad

"% Regeringens proposition 2011/2012:1 Budgetpropositionen for 2012, Forslag till
statens budget for 2012, finansplan och skattefragor. Finansdepartementet (2011) Ett
hojt schablonavdrag vid uthyrning av bostéder, m.m. augusti 2011

i Bengtsson och Mansson (2011) "Reseavdrag = mer kollektivtrafik”, debattartikel i
Res & Trafikforum, 2011-05-24

"2 Finansdepartementet (2005) Forslag till en avstindsbaserad avdragsmodell,
opublicerad
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kollektivtrafik dn for bil. En tredje mdjlighet dr att ha ett mer flexibelt tak som
ar knutet till arskostnaden for att resa kollektivt i respektive lan.

Koucky & Partner har foreslagit en Ovre grins enligt den sistndmnda
utformningen. Personer som gor avdrag for pendling med bil gor i allmédnhet
storre avdrag dn de som pendlar med kollektivtrafik. Genom att infora ett
beloppstak som motsvarar den ldgsta arskostnaden for kollektivtrafikresor
jamstélls mojligheten att gora avdrag, i kronor réknat, for bil och kollektivtrafik.
Att anvinda kostnaden for kollektivtrafikresan som tak gor det dessutom
mojligt att anpassa avdragsnivén till kostnadsnivderna i olika delar av landet.
Taket skulle variera mellan omkring 7 000 kr/ar och 24 000 kr/ar (hosten 2008)
beroende pa lan.

Fordndringen skulle medfora minskade reseavdrag for ménga bilpendlare,
framforallt for pendlare med langa korstriackor, och forstirka kollektivtrafikens
relativa konkurrenskraft. Den Ovre gridnsen gor det dven mer attraktivt att
bosétta sig ndra goda kollektivtrafikforbindelser. Styreffekten mot Okat
kollektivtrafikresande skulle vara storst i de l4n dir kostnadsskillnaden mellan
bil och kollektivtrafik &r som storst, dvs. 1 ldn dir priset pa
kollektivtrafikbiljetterna &r 1agt.

Forslaget innebar att den svarkontrollerade tidsvinstregeln skulle kunna strykas
ur lagstiftningen eftersom avdraget aldrig kan bli hogre &n kostnaden for
kollektivtrafikresan. Detta skulle i sin tur gora avdraget enklare att kontrollera
och minska mdjligheterna att skattefuska. Om beloppsgriansen behalls frigors
skattemedel och om forslaget ska vara kostnadsneutralt kan reseavdraget goras
generosare.

Uppskattningsvis skulle omkring 500 000 personer f4 minskade reseavdrag
jamfort med i1 dag. Cirka 30 000 personer eller 6 procent av bilpendlarna skulle
enligt Koucky & Partner uppskattning vélja kollektivtrafiken istéllet. I denna
berdkning ingar dock inte de bilister som i dag inte uppfyller tidsvinstkravet och
som inte gor reseavdrag, men som genom forslaget skulle fa ritt att géra avdrag.
Forslaget skulle medféra hojda reskostnader 1 glesbygd som saknar
kollektivtrafik och for personer som har arbetstider som gor det omojligt att resa
kollektivt. En annan negativ konsekvens &r att en odnskad zoneffekt kan uppsta
genom att avdragsritten, och dirmed reskostnaden forédndras sprangaktigt

beroende pa kollektivtrafikens taxegrinser.'"

'3 Koucky partners miljckonsulter (2009) Skattesystemet och kollektivtrafiknyttjandet.
Vilka forandringar kan gynna kollektivtrafiken?
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Det foreslagna systemet finns delvis i Schweiz. Utgangspunkten i det
Schweiziska reseavdragssystemet dr att den skattskyldige, oavsett om han eller
hon pendlar med bil eller kollektivt, bara far dra av kostnaderna for att resa med
kollektivtrafiken. Det finns ett ’standardavdrag” for bilpendlare, men for att fa
gora detta avdrag maste den skattskyldige bo langt fran en station, ha ett arbete
som medfor att han eller hon maste resa pa obekvdma tider eller vara fysiskt
funktionshindrad.'"*

I Nederlinderna kompenseras de som reser till och frdn arbetet med
kollektivtrafik i hogre grad &n de som arbetspendlar med bil. De som
arbetspendlar med kollektivtrafik kompenseras pé tva sitt. For det forsta ar den
ovre grinsen for de kostnader som far dras av hogre vid pendling med
kollektivtrafik &n med bil. For det andra ar taket, nir det géller avstandet mellan
bostad och arbetsplats, hogre for kollektivtrafikresor 4n for bilresor.'"

Avstind mellan Ej beskattningshar firm an Avdrag fiir kostnader som kan
bostad och och avdragsgill & arbetsgivare giras 1 deklaration
arbetsplats

km Kollektiviralik Bil | Kollektivirafik Bil
0-10 Ingen 0 0 0
begriinsning

11-15 -7 Ba7 508 390
16-20 rilllr 1 071 651 63
21-30 - 1 071 | 148 930
340 il 1 071 L 416 930
41-50 -7 1 071 | 851 930
31-60 T 1 071 2 06l 930
61-70 - - 1 071 2 287 930
71-810) -7 1 071 2 364 930
e " 1 071 2 391 930

Kalla: Database on ervironmenrtal taxes in the European Union Member Stales plus Morway and Switzerland
http:ffeuropa eu.int/comm/emnvironment/enveco’eny _daabase'database. htm

Tabell 3 Reseavdrag i Nederlanderna'"®

Avdragsgillt belopp per mil

Det avdragsgilla beloppet per mil ska tidcka de milbundna kostnaderna for de
som arbetspendlar med bil, dvs. de rorliga kostnaderna i form av bl.a. slitage,
reparationer och drivmedel som den skattskyldige férorsakas nér han eller hon
anvénder bilen for arbetsresor. Nér det géller kostnaden for slitage ska bara det

4 potter et al (2006) Tax Treatment of Employer Commuting Support: An
International Review, Transport Reviews, Vol. 26, No 2, March 2006

' Naturvérdsverket (2001) Ekonomiska styrmedel inom transportomrédet. (Observera
att uppgifterna ér fran borjan av 2000-talet)

" Naturvérdsverket (2001) Ekonomiska styrmedel inom transportomradet
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rena slitaget beaktas. Detta betyder att virdeminskning som beror pa bilens
aldrande inte ska beaktas. Reseavdraget ska med andra ord bara ticka de

kostnader som r direkt beroende av kord vigstricka.''’

Det avdragsgilla beloppet for kostnader for arbetsresor med egen bil har hojts
successivt. Vid den senaste hojningen den 1 januari 2008 hdjdes beloppet fran
18 kr/mil till 18,50 kr/mil.""® Regeringens skil for att hoja beloppet har varit att

119

man velat kompensera for hojda brénsleskatter ~ och hojda priser pa

drivmedel.'®

I Sverige ar det avdragsgilla beloppet numera detsamma oavsett stricka, men
fran och med taxeringsaret 1963 minskades dven avdragsbeloppet per kilometer
for den del av den érliga korstriackan som oversteg 1000 mil. Dessa regler fanns
under ett tjugotal &r. Ar 1982 var det avdragsgilla beloppet for kostnader for
arbetsresor med egen bil 9,30 kr/mil till och med 1000 mil/ar. For kdrstrackor
over denna grins var avdragsbeloppet 5,70 kr/mil. Denna differentiering
infordes for att avdragsbeloppet ibland blev oproportionerligt stort i férhdllande
till inkomsten. !

Aven i Norge minskas det avdragsgilla beloppet per kilometer vid lingre
arbetsresor:

= 1,50 nok/km for resor pa totalt 1-35 000 km/ér

= 0,70 nok/km for resor pa Gver 35 000 km/ar '

Detsamma géller i Danmark:
* 1,62 dkr/km for dagliga tur och returresor pa 25-100 km

= 0,81 dkr/km for dagliga tur och returresor 6ver 100 km'>

"7 Regeringens proposition 1997/98:1 Budgetpropositionen for 1998. 8 Vissa
skattefragor

'8 Regeringens proposition 2007/08:1 Budgetpropositionen for 2008

119 Regeringens proposition 2004/05:1 Budgetpropositionen for 2005

120 Regeringens proposition 2005/06:1 Budgetpropositionen for 2006, Regeringens
proposition 2007/08:1 Budgetpropositionen for 2008

2! Nordstrand m.fl. (1984) Resor och reseavdrag. En oversikt. Byggforskningsradet
Rapport R20:1984

"2 Inkomstar 2010. TOI (2011) Endringer i dagens skatte- og avgiftssystem som kan
stimulere til miljovennlig transport, TOI rapport 1129/2011

' Inkomstar 2004. Finansdepartementet (2005) Forslag till en avstandsbaserad
avdragsmodell, opublicerad

84



I Tyskland &r det avdragsgilla beloppet per mil hogre for den del av den dagliga
arbetsresan som Gverstiger 10 km hogre 4n for de forsta 10 km. '

Ett reseavdrag som dr differentierat efter avstandet Okar enligt
Finansdepartementet de administrativa kostnaderna for Skatteverket och medfor
mer komplicerade utrikningar av reseavdraget for den skattskyldige eftersom
det totala avdraget bygger pa tvd olika avdragsbelopp. Detta dkar dessutom
risken for fel. '*°

Schablonkostnad eller verklig kostnad

Enligt inkomstskattelagen ska avdrag goras med belopp som motsvarar de
faktiska kostnaderna. Av forenklingsskdl har man gjort undantag fran denna
huvudregel ndr det géller arbetspendling med bil sa att kostnader for bilresor
dras av enligt en schablon med ett och samma belopp per mil.'* Undantaget
giller inte kollektivtrafikpendling. Hér &r det istdllet de verkliga
biljettkostnaderna som anviands som underlag for avdraget.

I lander med avstandsberoende reseavdrag anvénds olika former av schabloner
som underlag for berdkningar av avdrag for resor med savdl bil som
kollektivtrafik. Det géller Norge, Danmark, Tyskland och Nederldnderna. Aven
i Osterrike, som har klumpsummeavdrag, anviinds schablonavdrag.

Tidsvinst

Krav pa tidsvinst jamfort med kollektivtrafik

For att fi gora reseavdrag for arbetsresor med bil kridvs i Sverige att den
skattskyldige regelmissigt tjinar minst tvd timmar sammanlagt per dag for
fram- och aterresan, jamfort med att aka kollektivt. Tidsvinstkravet ar svart att
kontrollera. Detta aterspeglas i statistiken over fusk med reseavdraget, dér fusk
genom att tidsvinstkravet inte dr uppfyllt star for ca 26 procent av de reseavdrag
som innehaller fel.

Juridiska problem med tidsvinstkravet dr som redan ndmnts inget nytt. I borjan
av 1980-talet uppmirksammade regeringen att svérigheterna med att bedoma
om tidsvinskravet verkligen var uppfyllt medforde arbetskravande och

124 Naturvardsverket (2001) Ekonomiska styrmedel inom transportomradet (Observera
att uppgifterna ér fran borjan av 2000-talet)

'2 Finansdepartementet (2005) Forslag till en avstandsbaserad avdragsmodell,
opublicerad

"2 Finansdepartementet (2005) Forslag till en avstindsbaserad avdragsmodell,
opublicerad
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svarbedomda tvister mellan skattskyldiga och skattemyndigheterna och att
reseavdrag medgavs helt felaktigt, framforallt i landets storre tatorter. Mal om
tidsvinstkravet i reseavdraget utgjorde en stor del av samtliga skattemal. For att
komma till rdtta med detta problem skérptes tidsvinstkravet fran en och en halv

timme till tva timmar.'?’

Aven Danmark hade tidigare problem med en stor
méngd skattetvister p.g.a. den tidsvinstregel som anvéndes fram tills Danmark

gick over till ett avstandsberoende reseavdrag ar 1993.'*

Geografisk differentiering

I Sverige géller samma reseavdragsregler i hela landet. Men det har framforts
forslag om att olika avdragsregler ska gélla i olika delar av landet. Reseavdraget
kan differentieras geografiskt pa olika sitt.

Ett alternativ &dr att gora reseavdraget extra generdst i omraden som saknar
kollektivtrafik.'” Detta kan t.ex. genomfdras enligt Finansdepartementets
utredningsgrupp forslag. De foreslog att personer med ldnga arbetsresor som
saknar tillgang till kollektivtrafik kompenseras genom ett extra avdrag med 7
kr/mil, utdver det generella avdraget pd 10 kr/mil, for den del av avstandet
mellan bostaden och arbetet som &versteg 10 mil tur och retur. Férdelen ér att
man minskar forlusten for dem som maste &ka bil till arbetet eftersom det
saknas kollektivtrafik.'*

Ett annat alternativ dr att avveckla reseavdraget i hela landet, med undantag for
vél definierade glesbygdsomraden, eller genom att avveckla reseavdraget

partiellt i storstadsregionerna. '’

En geografisk differentiering riskerar dock att leda till ett okat fusk genom att
ménniskor uppger fel bostadsort. Ndgot som ar ganska ovanligt i dag.

127 Regeringens proposition 1980/81:118 om ekonomisk-politiska atgirder
%8 Finansdepartementet (2005) Forslag till en avstindsbaserad avdragsmodell,
opublicerad

1% Kjellberg & Sandberg (2006) reseavdraget ar framforallt ett storstadsavdrag.
Debattartikel Dagbladet, 2006-05-08

1% Finansdepartementet (2005) Forslag till en avstindsbaserad avdragsmodell,
opublicerad

P Miljévardsberedningen (2006) Strategi for minskat transportberoende, promemoria
2006:2
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Miljo

Naturvardsverket m.fl. har pekat pa att det i dag saknas miljokrav som skulle
kunna minska de negativa miljdeffekterna av reseavdraget."”> En mojlighet ar
att infora en miljokomponent i reseavdraget. Om man vill att fler ska
arbetspendla med miljovénliga transportmedel, kan en 16sning vara att férdndra
reseavdraget sa att det bara gar att gora avdrag for miljovénliga transportmedel,
som kollektivtrafik och bilar som uppfyller vissa miljokrav. TOI har analyserat
vilka konsekvenser denna forandring skulle fa i Norge. Enligt deras analys
skulle ett reseavdrag som var begrinsat till att bara omfatta kollektivtrafik
framforallt fa effekt 1 forortskommunerna runt de stora stiderna, eftersom det
framforallt dr dar som kollektivtrafik &r ett reellt alternativ till bilen vid
arbetsresor over 19,5 kilometer. Dessutom skulle forandringen innebédra okade
krav pé kontroll och péverka den regionala profilen samt forutsétta utbyggnad
av kollektivtrafiken. '’

6.2 Formansbeskattning av kollektivtrafikbiljetter

Det finns tre huvudmodeller for att helt eller delvis befria kollektivtrafikresor
som  subventioneras av  arbetsgivaren frdn  fOrmansbeskattning:
Kollektivtrafikkort som skattefri loneférman, kollektivtrafikkort genom
bruttoloneavdrag och att arbetsgivare subventionerar en hel linje eller vissa
turer pa en linje. Oavsett vilken modell som skulle inforas krivs fordndringar av
inkomstskattelagen.

En fordndring av reglerna for forméansbeskattning av kollektivtrafikbiljetter kan
t.ex. géras genom att formansbeskattning av kollektivtrafikbiljetter skrivs in i
den lista 1 inkomstskattelagen som innehéller undantag fran grundprincipen att
personalforméner ska beskattas. Pa denna lista finns i dag bl.a. formaner i form

av hilso- och sjukvard samt friskvardskort pa gym."**

Kollektivtrafikkort som skattefri [bneforman

Kollektivtrafikkort som skattefri 16neférmén &r den mest attraktiva modellen for
de anstéllda eftersom kollektivtrafikkortet, under forutséttning att arbetsgivaren

12 Milj6vardsberedningen (2006) Strategi for minskat transportberoende, promemoria
2006:2, Naturvardsverket (2001) Bredda perspektiven! Miljointegration i tillvéxtarbetet.
rapport 5163

33 TOI (2011) Endringer i dagens skatte- og avgiftssystem som kan stimulere til
miljevennlig transport, TOI rapport 1129/2011

1 Vigverket (2001) Lagstiftning for att foréndra arbetsresor, Vigverkets rapport
2001:59
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subventionerade hela kostnaden, skulle bli gratis for dem. Samtidigt skulle
modellen vara kostsam for arbetsgivarna (kollektivtrafikkortets inkdpspris
minus moms), vilket skulle kunna innebéra att manga arbetsgivare inte skulle
erbjuda denna forman till sina anstéllda.

Pé lidngre sikt kan man anta att formanen minskar utrymmet for 16nedkningar,
vilket skulle innebéra att forslaget blir kostnadsneutralt for arbetsgivarna.

Koucky & Partners har uppskattat att, om alla arbetsplatser i Sverige skulle
erbjuda kollektivtrafikkort som skattefri forman s& skulle andelen som
arbetspendlar med kollektivtrafik 6ka fran 14 till 20 procent, vilket skulle
motsvara en okning fran 500 000 till 700 000 resenirer.” Detta 4r dock inte
troligt eftersom forménen medfor betydande kostnader for arbetsgivarna.

Befintliga  kollektivtrafikresendrer & de som far den  storsta
kostnadsminskningen genom forslaget. Formanen kommer dérfor att vara mest
intressant 1 storstadsregionerna. Forslaget kommer att leda till att resandet med
kollektivtrafik oOkar, men skattebortfallet for varje tillkommande resenér
kommer att vara hogt, mellan 6 000 och 60 000 kr/resenidr. Det stora spannet
beror pa att dven personer som redan reser kollektiv kommer att ha ratt till
forménen. Om man lagt raknat antar att det genomsnittliga skattebortfallet dr 20
000 kr/resendr blir det totala skattebortfallet for att né en 20 procentig 6kning av
arbetspendlingen med kollektivtrafik (omkring 100 000 personer) cirka 2
miljarder kronor/éar.

Kollektivtrafikresor som skattefri 16neforman finns 1 bl.a. USA, Kanada,
Storbritannien och Nederldnderna.

USA

I USA har lokala myndigheter samarbetat med delstats- och federala
myndigheter under ménga ar for att anpassa skattelagstiftningen sa att anstéllda
kan ta emot ekonomiskt stdd fran arbetsgivaren for att vilja kollektivtrafik till
och frdn arbetet. Denna utveckling inleddes med luftfororeningslagen i
Kalifornien fran 1992. Enligt lagen ligger resor till och fran arbetet inom
arbetsgivarnas ansvar och med stéd av lagen infordes det i ndgra omraden

grinser for hur stor andel av de anstillda som fick pendla med bil. *

"3 Koucky & Partners berdkningar utgar fran att priselasticiteten for arbetspendling
med kollektivtrafik dr - 0,4, priselasticiteten med bil - 0,3 och korspriselasticiteten
mellan bil och kollektivtrafik 0,2.

¢ TOI (2007) Periodekort og parkering. Litterturstudie og vurdering av skattemessige
tiltak
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I USA kan arbetsgivare erbjuda sina anstillda skattefria kollektivtrafikresor pa
tre sétt enligt "The Federal Tax Code”: foretaget kan betala hela kostnaden,
kostnaden kan &verforas till den anstillde genom bruttoloneavdrag eller genom
en kombination av de tvd forsta. Samtliga alternativ medfor en skattevinst for
bade arbetsgivaren och den anstéllde. Tillsammans med atgérder som bl.a.
samakning brukar dessa atgérder ofta kallas “commuter benefits”.

”Parking Cash Out” dr en personalférman dir arbetsgivaren erbjuder sina
anstéllda att ta emot ett kontantbelopp istéllet for gratis eller subventionerad
parkeringsplats. Om den anstéllde inte anvidnder parkeringsplatsen kan han eller
hon fi en utbetalning fran foretaget. Om det mottagna beloppet anvénds till
alternativa transportmedel for resor till arbetet, t.ex. kollektivtrafik, 4r beloppet
skattefritt upp till 115 dollar/manad (ar 2008). Det finns inget krav om att
arbetsgivaren ska erbjuda sina anstéllda ett belopp som motsvarar vérdet av att
disponera parkeringsplatsen. Foretaget kan erbjuda vilket belopp den vill for att
den anstillde inte ska anvdnda parkeringsplatsen. Inom ramen for “Parking
Cash Out” kan de anstéllda fa vélja mellan en vanlig beskattningsbar intékt pa
upp till 185 dollar/manad istdllet for en gratis eller subventionerad
parkeringsplats. Systemet kallas ocksé ”Pay me not to drive”.

Motivet for systemet dr att ge de anstéllda ett mer reellt val mellan att & ena
sidan kora bil och att parkera hos arbetsgivaren och att & andra sidan resa
kollektivt. Skélet for foretagen att ingd 1 systemet &r att de pa sikt kan minska
sina utgifter for parkeringar och att det kan ge foretagen en mer miljovinlig
profil.

Studier av “Parking Cash Out” visar att systemet har effekt pé
fardmedelsfordelningen genom att ensamékandet med bil minskade och att
resandet med kollektivtrafik, cykel och gang samt samakning med bil 6kade.
Effekten dr storre i omraden med alternativa resmojligheter till bil, omrdden
med lag kollektivtrafikandelen vid arbetsresor och dér tillgdngen pé alternativa
parkeringsplatser néra arbetsplatsen ér lag.

I USA dr det ocksa mojligt for arbetsgivare att erbjuda sina anstéllda ett
skattefritt tillskott till kollektivtrafikresor pa upp till 100 dollar/méanad."’

"7 Enligt Maryland Governor’s Office of Smart Growth, 2006 genom Analyse &
Strategi/Econ (2009) Skattefritt periodkort og skattbar arbeidsparkering, rapport 2009-
113

89



Kanada

I Kanada kan arbetsgivaren antingen éterbetala utgifterna for periodkort till de
anstéllda eller kopa ett kollektivtrafikkort till sina anstillda (ofta med rabatt)
och dra av det dubbla beloppet som utgift. De anstéllda slipper skatt pa vardet
av periodkortet forutsatt att arbetsresor dr den primdra anvindningen av
kortet."®

Storbritannien

I Storbritannien &r vissa erséttningar in natura, som dr till fordel for
arbetstagarna, undantagna fran beskattning i samband med att arbetsgivare
utarbetar transportplaner for den egna verksamheten. Det dr t.ex. ingen skatt pa
arbetsgivare som tillhandahaller egna bussar for arbetspendling och
rabattbiljetter (sdsongskort) i storre partier betalda av arbetsgivaren. Om

arbetsgivaren betalar vanliga manadskort sa r dessa ddremot skattepliktiga.'”

Nederlanderna

I Nederlédnderna finns det tva sitt for arbetsgivare att skattefritt kompensera sina
anstillda for deras pendlingskostnader nidr de reser med kollektivtrafik
(reiskostenvergoeding):

= Betalning av de verkliga kostnaderna

= Kilometerersdttning pa 0,18 euro/km (biljetter behdver inte redovisas)

Ett arskort som bara géller for den anstélldes resa frdn hemmet till arbetet som
tillhandahalls av arbetsgivaren ér helt skattefritt for den anstéllde, &ven om den
anstéllde bara reser séllan med kollektivtrafiken. Om kollektivtrafikkortet
daremot inte dr knutet till en sérskild rutt, utan géller for ett helt omrade, ska
skatt betalas for ett antaget vird av att anvénda kortet for privat bruk. Detta
véirde dr 54 euro/ar for andra klass och 82 euro/ar for forsta klasspassagerare.
Busstrafik som tillhandahalls direkt av arbetsgivaren paverkar inte
inkomstskatten,'*’

Kollektivtrafikkort mot bruttoloneavdrag

Kollektivtrafikkort mot bruttoloneavdrag innebér att kollektivtrafikkort erbjuds
som forman utdver [onen mot ett bruttoloneavdrag.

% TOI (2007) Periodekort og parkering. Litterturstudie og vurdering av skattemessige
tiltak

" Analyse & Strategi/Econ (2009) Skattefritt periodkort og skattbar arbeidsparkering,
rapport 2009-113

140 potter et al (2006) Tax Treatment of Employer Commuting Support: An
International Review, Transport Reviews, Vol. 26, No 2, March 2006

90



Enligt Koucky & Partners berdkningar skulle ett kollektivtrafikkort bli 34-53
procent billigare for den anstédllde beroende pa marginalskatt. En sénkning av
kostnaden for kollektivtrafikresor med 34 procent berdknas oka resandet med
kollektivtrafik med omkring 14 procent och om kostnaden skulle sdnkas med 53
procent berdknas kollektivtrafikresandet 6ka med 21 procent.

Om arbetsgivaren ska betala arbetsgivaravgift for vérdet av bruttoloneavdraget
ar forslaget kostnadsneutralt for arbetsgivaren. Tas arbetsgivaravgiften bort blir
det eckonomiskt I6nsamt fOor arbetsgivaren om en anstilld viljer
kollektivtrafikkort istéllet for 16n. Detta 0kar naturligtvis arbetsgivarnas intresse
att erbjuda sina anstéllda denna forman.

Modellen medfor ett skattebortfall pA minst 30 procent for kommunen plus
eventuell statlig inkomstskatt och arbetsgivaravgift, om éven denna tas bort.
Skattebortfallet for varje tillkommande resenér kommer att vara hog (frén 20
000 till 36 000 kr beroende pa antaganden och om arbetsgivaravgiften tas bort)
eftersom framforallt redan befintliga kollektivtrafikresendrer kommer att
utnyttja formanen.

Om man antar att det genomsnittliga skattebortfallet l4gt rdknat &r 15 000
kr/resendr blir det totala skattebortfallet, for att na en Okning av
arbetspendlingen med kollektivtrafik med 20 procent, dvs. omkring 100 000
personer, cirka 1,5 miljarder kronor/ér.

Fordelen med att infora kollektivtrafikkort mot bruttoloneavdrag istillet for som
skattefri [6neformén ar att formanen framforallt kommer att viljas av dem som

verkligen kommer att arbetspendla med kollektivtrafiken. '*'

Subventionerade kollektivtrafikkort mot bruttoloneavdrag finns i bland annat
Danmark och USA.

Danmark

I Danmark kan arbetsgivare subventionera sina anstilldas arbetsresor med
kollektivtrafik genom det s.k. “erhvervskortet”. Detta innebér att arbetsgivaren
kan kopa kollektivtrafikkort till reducerat pris och sélja det vidare mot
bruttoloneavdrag utan att den anstillde formansbeskattas. Harigenom reduceras
ocksa arbetsgivaravgiften. Systemet med “erhvervskortet” har funnits sedan
2005, men olika system for skattebefrielse av kollektivtrafikresor som betalats
av arbetsgivaren har funnits i Danmark sedan 1970-talet.

"I Koucky & Partners (2009) Skattesystemet och kollektivtrafiknyttjandet. Vilka
fordndringar kan gynna kollektivtrafiken?
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Movia, som dr Danmarks storsta trafikforetag, star for forséljningen av kortet.
Enligt Movia dr det viktigaste motivet for foretag att erbjuder sina anstéllda
“erhvervskortet” att behélla och rekrytera anstéllda.

Utover att den anstéllde inte blir forménsbeskattad for kortet ger Movia 11
procents rabatt pa “erhvervskortet” i forhallande till det ordinarie priset pa
manadskortet, vilket okar de anstilldas intresse for formanen.

Kortet far anvindas for privata resor, men bara i begriansad omfattning.
Revisionsfirman KPMG har berdknat att det ar tillatet att resa privat upp till 8
ganger 1 manaden eller 96 ganger per ar. Reser man mer 4n sé privat blir kortet
skattepliktigt. '**

For att undvika missbruk ska den anstillde ange att hon eller han har mottagit
kortet. Hérigenom fransédger sig personen mojligheten att f4 goéra reseavdrag.
Detta innebér att det inte alltid dr l16nsamt for den anstillde att vélja kortet. Men
for de flesta som har en arbetsresa som dr kortare dn 35 kilometer enkel vig ér
kortet I6nsamt. Den som har en arbetsresa som ér kortare dn 12 kilometer har
inte rdtt att gora reseavdrag. For dessa ér “erhvervskortet” mycket lonsamt.
Beroende pé bl.a. avstdndet kan det handla om en besparing pa 2000-3000 kr/ar
for den anstéllde. En person som reser till arbetet varje dag med bil, har en
arbetsresa pa 34 kilometer och som méste betala for sin parkeringsplats kan
spara 15 000 kr/ar.

Om en anstélld gér manga tjansteresor med kollektivtrafik, har arbetsgivaren
mojlighet att betala for periodkort (som dven far anvéndas for resor till och fran
arbetet) utan att den anstilldes bruttolon belastas.'*

Vid arsskiftet 2008/2009 erbjod ca 1000 arbetsgivare sina anstéllda
“erhvervskortet” och omkring 10 000 personer hade kortet &r 2008. I snitt har
omkring 2500 arbetstagare netto gatt in i systemet varje ar sedan det kom i drift.
Innehavarna av kortet finns framforallt i K&penhamnsomradet.

Movias erfarenhet ér att 5 procent av arbetstagarna i ett foretag som gar in i
systemet viljer det skattefria periodkortet. Under det forsta halvaret Okar
andelen till 7-8 procent. En analys av systemet visar att 13 procent av dem som

"2 Analyse & Strategi/Econ (2009) Skattefritt periodkort og skattbar arbeidsparkering,
rapport 2009-113

'3 TOI (2007) Periodekort og parkering. Litterturstudie og vurdering av skattemessige
tiltak
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anvéander kortet tidigare korde bil nédstan varje dag. Ungefér hélften av de som
tidigare dagligen pendlade med bil gick over till att resa kollektivt efter att ha
fatt kortet. I analysen antar man att gruppen “dagliga bilister” kan ha minskat
bilkorningen under 15 dagar per manaden, medan de fortsétter att kora bil de
ovriga 6-7 arbetsdagarna. Bland dem som tidigare ibland pendlat med bil och
ibland med kollektivtrafiken antas att de har minskat sin bilkérning med 7,5
dagar per manad. Kortet berdknas ha minskat bilkdrningen &r 2008 i
Koépenhamnsomradet med 5,9 miljoner kilometer. ”Erhvervskortet” berdknas
under &r 2008 minskat de trafikrelaterade koldioxidutslippen med 879 ton.'*

USA

I USA ir det enligt "The Federal Tax Code” tillatet for arbetsgivaren att erbjuda
sina anstillda skattefria arbetsresor med kollektivtrafik genom bl.a.
bruttoloneavdrag.

Det dr bland annat mdjligt for foretag att ingd avtal med kollektivtrafikforetag
eller foretag som organiserar och administrerar kop av periodkort som sedan
formedlas vidare till de anstillda. Detta kan goras skattefritt innanfor en given

ram som justeras arligen (230 dollar/méanad &r 2010).'

Arbetsgivare subventionerar kollektivtrafiklinje

I exempelvis Storbritannien beskattas inte arbetsgivare som tillhandahéller egna
bussar for arbetspendling for de anstéllda om dessa ér en del av arbetsgivarens

transportplan, '

Konsekvenser av forandrad formansbeskattning

Flera utredningar har pekat pa att ett borttagande av formansbeskattningen och
arbetsgivaravgifterna pé kollektivtrafikresor som subventioneras av arbetsgivare
skulle leda till ett 6kat kollektivtrafikresande och minskat bilresande.'"’

"4 Analyse & Strategi/Econ (2009) Skattefritt periodkort og skattbar arbeidsparkering,
rapport 2009-113

'3 TOI (2011) Endringer i dagens skatte- og avgiftssystem som kan stimulere til
miljevennlig transport

'4¢ Analyse & Strategi/Econ (2009) Skattefritt periodkort og skattbar arbeidsparkering,
rapport 2009-113

"7 Energieffektiviseringsutredningen (2008) Vigen till ett energieffektivare Sverige
SOU 2008:110, Miljovardsberedningen (2008) Sammanfattning Utkast 2008-02-18,
SOU 2003:67 Kollektivtrafik med ménniskan i centrum, SOU 2005:51 Bilen, biffen och
bostaden, Naturvardsverket (2003) Intressekonflikter och tidsatgang. En genomgéng av
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Enligt Kollektivtrafikkommitténs grova uppskattning skulle resandet med
kollektivtrafik 6ka med 12 procent.'® K2020-projektet i Goteborg har
uppskattat att ett borttagande av formansbeskattningen av kollektivtrafikkort
och leasingcyklar skulle minska antalet bilresor i Géteborg ar 2025 med 5000 -

149

15000 stycken per dag.

Econ/Analyse & Strategi berdkningar av fordndringarna av antalet arbetsresor i
Oslo och Akershus om ett skattefritt periodkort skulle infoéras &r mer forsiktiga.
Deras berdkningar visade att antalet arbetsresor med kollektivtrafik skulle 6ka
med 3,7 procent och antalet bilresor minska med 1,8 procent. Samtidigt skulle

dock antalet arbetsresor med cykel och gang minska med 2,6 procent.'”’

Den minskade arbetspendlingen med bil och o6kade pendlingen med
kollektivtrafik skulle i sin tur leda till att ytor for parkeringsplatser kan frigoras
och att antalet trafikolyckor kommer att minska genom att kollektivtrafiken &r
trafiksédkrare dn bildkning. Dessutom ror sig kollektivtrafikresendrer mer dn
P Nir det giller
miljoeffekter si skulle halterna av kviveoxid minskas mattligt."”> Aven
utsldppen av koldioxid skulle minska.

bilister, diarfor kommer forménen att fa positiva hilsoeffekter.

Econ/Analyse & Strategi har gjort en uppskattning av hur koldioxidutslédppen i
Norge skulle paverkas av om periodkorten blir en skattefri forman.
Uppskattningen bygger pa modellberdkningar av trafikeffekterna i Oslo och
Akershus och skonsméssiga uppskattningar av effekterna i resten av landet. Ett
inforande av ett skattefritt periodkort berdknas minska utslappen av koldioxid
med 15 000 ton, medan skatt pa fii parkering skulle reducera utsléppen med
30000 ton. Bada atgirderna medfér minskning av utsldppen knutet till

atgérder for att uppfylla miljokvalitetsnormen for kvivedioxider,
Miljévardsberedningen (2006) Strategi for minskat transportberoende, promemoria
2006:2

'8 Berdkningarna byggde pa allmn priskanslighet pa 0,3 och en genomsnittlig
marginalskatt pa 40 procent

149 K2020 (2008) 7 incitament for okat kollektivtrafik resande i Géteborgsregionen.
Berédkningarna baseras pa effekterna av trangselskattens i Stockholm. frén ett ténkt
“business as usual’-scenario ar 2025 med 1,9 miljoner bilresor per dag.

%" Analyse & Strategi och Econ (2009) Skattefritt periodekort og skattbar
arbeidsparkering. Rapport 2009-113

! Trafikkontoret Goteborgs stad (2009) Kollektivtrafikresan som personalforman

"2 Naturvérdsverket (2003) Intressekonflikter och tidsatgang. En genomgang av
atgarder for att uppfylla miljokvalitetsnormen for kvévedioxider.
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arbetsresor i storleksordningen 1 procent, ndgot som tillsammans utgdr omkring

0,5 procent av de samlade utslippen av fran vigtrafiken.'”

En skattebefrielse av kollektivtrafikkort skulle &ven leda till minskade
skatteintékter. Finansdepartementets analys av Kollektivtrafikkommitténs
forslag visade att om 10 procent av alla sysselsatta skulle erbjudas
kollektivtrafikkort av arbetsgivaren s& skulle skattebortfallet for staten och
kommunsektorn totalt uppga till 1,29 miljarder kr/ar. Om 40 procent av alla
sysselsatta skulle erbjudas samma forman skulle det totala skattebortfallet
uppga till 5,14 miljarder kr/ar.

Departementet pekade dven pa tva principiella problem med att skattebefria
kollektivtrafikkort: ”For att begrédnsa de negativa effekterna som hoga skatter
har pa samhéllsekonomin bor man stréva efter att upprétthdlla den princip om
breda skattebaser och laga marginalskatter som ar vigledande for 1990-91 ars
skattereform. Inforande av skatteundantag eller skattenedséttningar for vissa
»13* Enligt
Finansdepartementet ~ far  obeskattade  formaner  fordelningspolitiska

grupper eller verksamheter undergriver denna  princip.

konsekvenser genom att anstdllda med hog marginalskatt vinner mest och
grupper som stér utanfor arbetsmarknaden, som pensionérer och arbetslosa, inte
far del av formanen.

Det dr dock svart att beddma de egentliga effekterna av ett borttagande av
formansbeskattningen av kollektivtrafikkort. For det forsta ar det svart att
beddma hur manga arbetsgivare som skulle erbjuda sina anstilla denna forman
och hur manga anstéllda som skulle vara intresserade av att skaffa kortet. For
det andra dr det inte helt litt att veta hur manga anstillda som skulle vara
intresserade av att ta emot de subventionerade kollektivtrafikkorten. Genom att
utgd fran uppgifter fran Trafikkontoret i G6teborg, som erbjuder sina anstillda
gratis men forménsbeskattat manadskort i kollektivtrafiken, leasingcykel eller
en kombination av dessa tvd, kan man dock fa en indikation om andelen
anstidllda som kan vara intresserade av att ta emot skattebefriade
kollektivtrafikbiljetter som personalforman.

Under ar 2006 utnyttjade drygt hélften av de anstillda denna formén i form av
kollektivtrafikkort och/eller cykel. Trafikkontoret bedomde att andelen som hog

'33 Analyse & Strategi och Econ (2009) Skattefritt periodekort og skattbar
arbeidsparkering. Rapport 2009-113

'** Finansdepartementet (2003) Forslag fran kollektivtrafikkommittén. Bruttoloneavdrag
for periodkort till kollektivresor — ekonomiska konsekvenser. Promemoria 2003-04-28
genom SOU 2003:67 Kollektivtrafik med méanniskan i centrum
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eftersom arbetsplatsen ligger centralt i Goteborg och det kan skilja mycket
mellan tillgdnglighet och turtithet till andra arbetsplatser. Ytterligare en mdjlig
forklaring till den hoga andelen ér att de som é&r anstillda pa Trafikkontoret dr
mer miljomedvetna &n genomsnittet och dérfor i hog utstrackning véljer att resa
kollektivt."

For det tredje kommer en del av de anstéllda som erbjuds kortet att ta emot det
och oOverlata det till ndgon annan som redan reser kollektivt, kanske framforallt
till familjemedlemmar, medan de sjdlva fortsétter att resa med bil. Det senare
problemet undviks dock om kortet dr personligt.

Detta innebdr att den egentliga effekten av ett borttagande av
forméansbeskattningen av kollektivtrafikkort 4r mindre, sannolikt avsevart
mindre, &n vad modellberdkningarna av resande- och lokaliseringseffekterna
visar och dirmed 4dven fordndringarna av energiforbrukningen och
koldioxidutsldppen. Hur mycket mindre gér inte att séiga.

Ytterligare ett problem vid ett borttagande av forméansbeskattningen &r att
skattefria periodkort inte bara subventionera nya kollektivtrafikresendrer, utan
dven de som redan reser kollektivt. Detta problem beaktas dock i véra
modellberdkningar.

135 Goteborgs stad (2006) Hur ska vi klara miljokvalitetsnormen for kvivedioxid
Rapport 5:2006
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7 Analys

I detta kapitel redovisas resandeeffekterna i form av foréndringar av antalet
arbetsresor och transportarbetet, lokaliseringseffekter nir det géller férandringar
av  befolkningstillvixten och antalet sysselsatta samt effekter pé
energianvdndningen och koldioxidutsldppen av olika utformningar av
reseavdraget och forménsbeskattningen av kollektivtrafikkort.

7.1 Resandeeffekter

Modellberdkningar har gjorts for fem alternativ:

1. Befintligt avdragssystem.

2. Borttagande av reseavdragssystemet.

3. Avstandsberoende reseavdragssystem, liknande det som finns i Norge
(se kapitel 6.1)

4. Kollektivtrafikkort som skattefri forman (Arbetsgivare subventionerar
kollektivtrafikkort till 100 procent wutan att den anstéllde
formansbeskattas).

5. Med kollektivtrafikkort mot bruttoloneavdrag (Subvention av halva
kollektivtrafikkostnaden utan forménsbeskattning).

I modellberdkningen for alternativen med kollektivtrafikkort mot
bruttoloneavdrag och som skattefri loneférmén har modellen tillimpats s& att
det antas att samtliga arbetstagare erbjuds forménen och att alla som erbjuds
den utnyttjar den. Nér det géller nivan for resultaten for dessa tva scenarier bor
de dérfor tolkas med stor forsiktighet da de i forsta hand utgér ett rakneexempel
pd vad som blir effekten om alla arbetstagare erbjuds och utnyttjar dessa
forméner.

Modellberdkningarna har gjorts for tva regioner:
1. Milardalen omfattande linen Stockholm, Uppsala, Véstmanland,
Orebro, Sédermanland och Ostergétland.
2. Norrland omfattande ldnen Dalarna, Gévleborg, Vésternorrland,
Jamtland, Visterbotten och Norrbotten.

For resultaten som redovisas for att belysa resandeeffekterna géller att de avser
arbetsresor med start och mal inom de l4n som ingér i respektive region.

Modellberdkningarna har gjorts for prognosaret 2020 med antaganden om
befolkning, ekonomisk utveckling enligt Trafikverkets &tgirdsplanering som
genomfordes ar 2009. Som trafikndt har jamfOrelsealternativen i
Atgirdsplaneringen for region Milardalen och region Norrland anvints. De
trafikndten innehéller de utbyggnader som forvéntas vara klara fore ar 2020.
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Borttagande av reseavdraget

Effekter pa antalet arbetsresor

De modellberdknade effekterna pa antalet arbetsresor av ett slopat reseavdrag
visar pa ett minskat bilresande och ett dkat resande med fardsétten kollektivt
samt gang- och cykel.

Antalet arbetsresor

I den regionala modellen for Maélardalen dr antalet arbetsresor med bil i
utgdngsliget (2020 med dagens avdragssystem) ca 1 544 200 stycken under ett
vardagsmedeldygn. Modellberdknat antal arbetsresor med kollektivt fardsétt ar
ca 822 200 och motsvarande antal resor med gang- och cykel &r ca 552 700.

Naér reseavdraget slopas minskar antalet bilresor arbetsresor vardagsmedeldygn
med ca 45 300, motsvarande ca 2,9 procent. Antalet kollektivtrafikresor
arbetsresor okar med ca 6 600, motsvarande ca 0,8 procent och motsvarande
antal gang- och cykelresor okar med ca 18 400, motsvarande ca 3,4 procent.

I den regionala modellen for Norrland 4r antalet arbetsresor med bil
vardagsmedeldygn i utgangsliaget ca 374 900. Modellberéknat antal arbetsresor
med kollektivt fardsatt ar ca 20 000 och motsvarande antal resor med géng- och
cykel ar ca 128 600.

Naér reseavdraget slopas minskar antalet bilresor arbetsresor vardagsmedeldygn
med ca 5 900 bilresor, motsvarande ca 1,6 procent. Antalet kollektivtrafikresor
arbetsresor okar med ca 1 000, motsvarande ca 5,0 procent och motsvarande
gang- och cykelresor 6kar med ca 4 600, motsvarande ca 3,6 procent.

Malardalen| Malardalen| Norrland Norrland

FARDSATT absolut| procentuell] absolut| procentuell
skillnad skillnad| skillnad skillnad

Bil -45 300 -2,9% -5 900 -1,6%
Kollektivt 6 600 0,8% 1 000 5,0%
Gang- och cykel 18 400 3,4% 4 600 3,6%
SUMMA -20 300 -0,7% -300 -0,1%

Tabell 4: Forandringar av antalet arbetsresor nar reseavdraget slopas, jamfort

med dagens system
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Figur 14: Antal arbetsresor vardagsmedeldygn med och utan dagens
avdragssystem

Marknadsandelar for antalet arbetsresor

Fordndringen i antalet resor paverkar marknadsandelarna for de olika fardsétten
pa sd sitt att andelen bilresor minskar med drygt en procentandel i bada
regionerna. Andelen resor med kollektivtrafik 6kar med ca 0,5 procentandelar i
Mailardalen och med ca 0,2 procent i Norrland. Marknadsandelen for gang- och
cykelresor dkar ca 0,8 procentandelar i Mélardalen och ca 0,9 procentandelar i
Norrland.

Malardalen befintligt avdrag Malardalen borttaget avdrag
H Bil
M Kollektivt

M Gang- och
cykel

Norrland befintligt avdrag Norrland borttaget avdrag
m Bil

H Kollektivt

4,0%

1 Gang- och
cykel

Figur 15: Marknadsandelar per fardsatt arbetsresor Malardalen med och utan
dagens avdragssystem
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Transportarbete

I Milardalen minskar transportarbetet for arbetsresor med bil for arbetsresor,
matt som tusental personkilometrar vardagsmedeldygn, med ca 19 procent nér
dagens avdragssystem tas bort. [ Norrland minskar det med ca 23 procent.

Nér det géller motsvarande transportarbete i kollektivtrafiken péverkas det av
flera olika mekanismer nir reseavdraget tas bort. Vi har tidigare sett att det sker
en forskjutning av fairdmedelsfordelningen, som ger ett storre antal arbetsresor
med kollektiva fairdmedel i bade Norrland och Milardalen. Samtidigt finns
ocksd vissa resendrer som med dagens system gor langa och dyra arbetsresor
med kollektiva fardmedel, och dirfor kan yrka reseavdrag. Om den mojligheten
tas bort kommer dessa personer att vara mindre bendgna att vilja arbetsplatser
pa langa avstand fran bostaden. Sammantaget betyder detta att det totala
transportarbetet (for arbetsresor) med kollektiva firdmedel kan antingen oka
(till £6ljd av fardmedelsforskjutningarna) eller minska (till foljd av forkortade
arbetsresor). De tvd regioner vi studerat skiljer sig ndr det géller i vilken
riktning den sammantagna effekten gar: I Maélardalen minskar det totala

transportarbetet for arbetsresor med kollektiva fardmedel (métt som tusental
passagerarkilometrar vardagsmedeldygn), med ca 3 procent. I Norrland,
daremot, dkar samma matt med ca 6 procent.

Malardalen Malardalen Norrland Norrland

FARDSATT absolut procentuell absolut procentuell
skillnad skillnad skillnad skillnad

Bil -5 340 -19,2% -1 250 -23,0%
Kollektivt -490 -3,1% 30 6,4%

Tabell 5: Forandring av transportarbetet for arbetsresor med och utan dagens
avdragssystem
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Figur 16: Transportarbete for arbetsresor vardagsmedeldygn med och utan
dagens avdragssystem

Avstandsberoende reseavdragssystem motsvarande det
i Norge

En betydelsefull skillnad mellan det norska och det svenska avdragssystemet ér
att i Norge far samma avdrag goras oavsett vilket fardsdtt som anvinds for
resan.

Det aterspeglas i de modellberdknade effekterna for detta alternativ i att antalet
arbetsresor med kollektivt fardsatt okar relativt mycket och att resandet minskar
bade med bil och med ging- och cykel.

Antalet arbetsresor

Med ett avdragssystem som det i Norge minskar antalet bilresor arbetsresor
vardagsmedeldygn i Milardalen med ca 89 500, motsvarande ca 5,8 procent.
Antalet kollektivtrafikresor arbetsresor okar med ca 111 000, motsvarande ca
13,5 procent och motsvarande antal gdng- och cykelresor minskar med ca
10 000, motsvarande ca 0,3 procent.
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I Norrland minskar antalet bilresor arbetsresor vardagsmedeldygn med ca 8 500
bilresor, motsvarande ca 2,3 procent nir dagens avdragssystem ersétts med det
norska. Antalet kollektivtrafikresor arbetsresor 0kar med ca 7 500, motsvarande
ca 37,5 procent och motsvarande gang- och cykelresor minskar med ca 1 800,
motsvarande ca 0,3 procent.

Malardalen| Malardalen Norrland Norrland

FARDSATT absolut| procentuell absolut| procentuell
skillnad skillnad skillnad skillnad

Bil -89 500 -5,8% -8 500 -2,3%
Kollektivt 111 000 13,5% 7 500 37,5%
Gang- och cykel -31 500 -5,9% -800 -0,6%
SUMMA -10 000 -0,3% -1 800 -0,3%

Tabell 6: Forandringar av antalet arbetsresor nar dagens avdragssystem ersatts
med ett system motsvarande det i Norge
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Figur 17: Antal arbetsresor vardagsmedeldygn med dagens avdragssystem och
med det norska systemet

Foréndringen i antalet resor paverkar marknadsandelarna for de olika fardsétten
pa sa sitt att andelen bilresor minskar med knappt ca 2,9 procentandelar i
Mailardalen och med ca 1,4 procentandelar i Norrland. Andelen resor med
kollektivtrafik okar med ca 4,0 procentandelar i Milardalen och med ca 1,3
procentandelar i Norrland. Marknadsandelen for gang- och cykelresor minskar
med ca 1,0 procentandelar i Mélardalen och ca 0,1 procentandelar i Norrland.
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Marknadsandelar for antalet arbetsresor

Malardalen befintligt avdrag Malardalen norskt system
M Bil
M Kollektivt

1 Gang- och
cykel

Norrland befintligt avdrag Norrland norskt system
M Bil

M Kollektivt

5,3%

1 Gang- och
cykel

Figur 18: Marknadsandelar per fardsatt arbetsresor Malardalen med dagens
avdragssystem och med det norska systemet

Transportarbete

I Milardalen minskar transportarbetet med bil, métt som tusental
personkilometrar vardagsmedeldygn, med ca 11 procent nédr dagens
avdragssystem tas bort. I Norrland minskar det med ca 10 procent.

Transportarbetet for kollektivtrafiken, métt som tusental passagerarkilometrar
vardagsmedeldygn, 6kar med ca 40 procent i Mélardalen och med ca 77 procent
i Norrland.

Malardalen Malardalen Norrland Norrland

FARDSATT absolut procentuell absolut procentuell
skillnad skillnad skillnad skillnad

Bil -3 140 -11,3% -560 -10,3%
Kollektivt 6 330 40,3% 360 76,6%
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Tabell 7: Foérandring av transportarbetet for arbetsresor med dagens
avdragssystem och med det norskasystemet
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avdrag system avdrag system

Figur 19: Transportarbete for arbetsresor vardagsmedeldygn med dagens
avdragssystem och med det norskasystemet

Kollektivtrafikkort mot bruttoloneavdrag

Som redan ndmnts finns det tre modeller for att skattebefria kollektivtrafikresor
som subventioneras av arbetsgivaren: Kollektivtrafikkort som skattefri
16neforman, kollektivtrafikkort genom bruttoloneavdrag och att arbetsgivare
skattefritt tillats subventionera en hel linje eller vissa turer pa en linje. Inom
ramen for detta projekt har WSP analyserat de tva forsta.

Kollektivtrafikkort mot bruttoloneavdrag innebér att kollektivtrafikkort erbjuds
som formén utdver lonen mot ett bruttoloneavdrag. Enligt Koucky & Partners
berdkningar medfor detta att ett kollektivtrafikkort skulle bli 34-53 procent
billigare for den anstéllde beroende pa marginalskatt. I Samperskorningarna har
WSP valt att sitta arbetsgivarnas subvention av periodkorten pa 50 procent.

De modellberéiknade effekterna pa antalet arbetsresor av inférandet av ett

kollektivtrafikkort mot bruttoloneavdrag visar pé ett 6kat resande med kollektivt
fardsatt och ett minskat resande med bil samt gang- och cykel.
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Effekterna av fordndrad formansbeskattning av kollektivtrafikbiljetter som
berdknats i Sampers bygger pa att alla arbetsgivare erbjuder sina anstillda
subventionerade kollektivtrafikbiljetter och att alla anstéllda tar emot denna
formén, anvinder den och anvinder den sjdlv. Verkligheten &r dock inte riktigt
sa enkel. Det finns flera svarigheter med att bedoma de egentliga effekterna av
fordndrad forméansbeskattning som medfor att de egentliga effekterna éar
avsevirt ldgre dn vad de modellberiknade effekterna visar. Se vidare kapitel
6.2.

Antalet arbetsresor

Med en subventionering av manadskortet med 50 procent minskar antalet
Milardalen med ca 49 000,
motsvarande ca 3,2 procent. Antalet kollektivtrafikresor arbetsresor okar med ca

bilresor arbetsresor vardagsmedeldygn 1

73 000, motsvarande ca 8,9 procent och motsvarande antal gang- och cykelresor
minskar med ca 24 600, motsvarande ca 4,6 procent.

I Norrland minskar antalet bilresor arbetsresor vardagsmedeldygn med ca 3 400
bilresor, motsvarande ca 0,9 procent. Antalet kollektivtrafikresor arbetsresor
okar med ca 3 400, motsvarande ca 17,0 procent och motsvarande gang- och
cykelresor minskar med ca 1 200, motsvarande ca 0,9 procent.

Malardalen| Mélardalen Norrland Norrland

FARDSATT absolut| procentuell absolut| procentuell

skillnad skillnad skillnad skillnad

Bil -49 000 -3,2% -3 400 -0,9%

Kollektivt 73 000 8,9% 3 400 17,0%

Gang- och cykel -24 600 -4,6% -1 200 -0,9%

SUMMA -600 0,0% -1 200 -0,2%
Tabell 8: Foérdndringar av antalet arbetsresor med inférandet av

kollektivtrafikkort mot bruttoloneavdrag

105



1800000
1600000
1400000
1200000
1000000
800 000
600 000
400 000
200 000
0

m Bil

M Kollektivt

M Gang- och cykel

Malardalen Malardalen Norrland Norrland
absolut procentuell absolut procentuell
skillnad skillnad skillnad skillnad

Figur 20: Antal arbetsresor vardagsmedeldygn med och utan inférandet av
kollektivtrafikkort mot bruttoloneavdrag

Marknadsandelar for antalet arbetsresor

Foréndringen i antalet resor paverkar marknadsandelarna for de olika fardsétten
pa sé sitt att andelen bilresor minskar med ca 1,6 procentandelar i Mélardalen
och med ca 0,5 procentandelar i Norrland. Andelen resor med kollektivtrafik
Okar med ca 2,6 procentandelar i Malardalen och med ca 0,7 procentandelar i
Norrland. Marknadsandelen for gang- och cykelresor minskar med ca 0,8
procentandelar i Milardalen och ca 0,2 procentandelar i Norrland.

Malardalen befintligt avdrag Malardalen kollektivtrafikkort
; med bruttoléneavdrag
W Bi
' 17,6%
M Kollektivt
1 Gang- och
cykel
Norrland befintligt avdrag Norrland kollektivtrafikkort
med bruttoloneavdrag
| Bil
M Kollektivt
M Gang- och
cykel

Figur 21: Marknadsandelar per fardsatt arbetsresor Malardalen med och utan
inforandet av kollektivtrafikkort mot bruttoloneavdrag
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Transportarbete

I Mailardalen minskar med bil, mitt som tusental
personkilometrar vardagsmedeldygn, med ca 3 procent nér kollektivtrafikkort

med bruttoloneavdrag infors. I Norrland minskar det med ca en halv procent.

transportarbetet

Transportarbetet for kollektivtrafiken, métt som tusental passagerarkilometrar
vardagsmedeldygn, 6kar med ca 16 procent i Milardalen och med ca 26 procent

1 Norrland.
Maélardalen Malardalen Norrland Norrland
FARDSATT absolut procentuell absolut procentuell
skillnad skillnad skillnad skillnad
Bil -890 -3,2% -20 -0,4%
Kollektivt 2 440 15,5% 120 25,5%

Tabell 9: Férandring av transportarbetet for arbetsresor med och utan
inforandet av kollektivtrafikkort mot bruttoloneavdrag
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0 .
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med med
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Figur 22: Transportarbete for arbetsresor vardagsmedeldygn med och utan
inforandet av kollektivtrafikkort mot bruttoloneavdrag
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Kollektivtrafikkort som skattefri loneforman

Under forutsittning att arbetsgivaren subventionerade hela kostnaden for den
anstélldes kollektivtrafikkort innebdr modellen kollektivtrafikkort som
skattefriloneformén att forménsbeskattningen tas bort och att periodkortet blir
gratis for den anstéllde.

De modellberiknade effekterna pa antalet arbetsresor av inférandet av ett
kollektivtrafikkort som skattefri formén visar pé ett 6kat resande med kollektivt
fardsatt och ett minskat resande med bil och gang- och cykel.

Antalet arbetsresor

Med en subventionering av ménadskortet med 100 procent minskar antalet
bilresor arbetsresor vardagsmedeldygn 1 Mailardalen med ca 105 800,
motsvarande ca 6,9 procent. Antalet kollektivtrafikresor arbetsresor okar med ca
158 900, motsvarande ca 19,3 procent och motsvarande antal géng- och
cykelresor minskar med ca 55 100, motsvarande ca 10,3 procent.

I Norrland minskar antalet bilresor arbetsresor vardagsmedeldygn med ca 6 500
bilresor, motsvarande ca 1,7 procent nir dagens avdragssystem ersétts med det
norska. Antalet kollektivtrafikresor arbetsresor 0kar med ca 8 400, motsvarande
ca 42,0 procent och motsvarande gang- och cykelresor minskar med ca 4 000,
motsvarande ca 3,1 procent.

Malardalen| Malardalen Norrland Norrland

FARDSATT absolut| procentuell absolut| procentuell
skillnad skillnad skillnad skillnad

Bil -105 800 -6,9% -6 500 -1,7%
Kollektivt 158 900 19,3% 8 400 42,0%
Gang- och cykel -55 100 -10,3% -4 000 -3,1%
SUMMA -2 000 -0,1% -2 100 -0,4%

Tabell 10: Férandringar av antalet arbetsresor med inférandet av
kollektivtrafikkort som skattefri forman
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Figur 23: Antal arbetsresor vardagsmedeldygn med och utan inférandet av
kollektivtrafikkort som skattefri férman

Marknadsandelar for antalet arbetsresor

Foréndringen i antalet resor paverkar marknadsandelarna for de olika fardsétten
pa sé sitt att andelen bilresor minskar med ca 3,6 procentandelar i Mélardalen
och med ca 0,9 procentandelar i Norrland. Andelen resor med kollektivtrafik
Okar med ca 5,5 procentandelar i Milardalen och med ca 1,6 procentandelar i
Norrland. Marknadsandelen for gang- och cykelresor minskar med ca 1,9
procentandelar i Milardalen och ca 0,7 procentandelar i Norrland.

Malardalen befintligt avdrag Malardalen kollektivtrafikkort
_ som skattefri forman
m Bil 16,5%
M Kollektivt
1 Gang- och
cykel
Norrland befintligt avdrag Norrland kollektivtrafikkort
som skattefri férman
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5,4%
M Gang- och
cykel

Figur 24: Marknadsandelar per fardsatt arbetsresor Malardalen med och utan
inforandet av kollektivtrafikkort som skattefri forman
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Transportarbete

I Mailardalen minskar

transportarbetet

med bil,

matt

som tusental

personkilometrar vardagsmedeldygn, med ca 7 procent nir manadskortet blir en

skattefri 1oneforman. I Norrland minskar det med ca 1,3 procent.

Transportarbetet for kollektivtrafiken, métt som tusental passagerarkilometrar

vardagsmedeldygn, 6kar med ca 40 procent i Mélardalen och med ca 70 procent

1 Norrland.
Maélardalen Malardalen Norrland Norrland
FARDSATT absolut procentuell absolut procentuell
skillnad skillnad skillnad skillnad
Bil -2 070 -7,4% -70 -1,3%
Kollektivt 6 320 40,2% 330 70,2%

Tabell 11: Férandring av transportarbetet for arbetsresor med och utan
inforandet av kollektivtrafikkort mot bruttoloneavdrag
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Figur 25: Transportarbete for arbetsresor vardagsmedeldygn med och utan
inforandet av kollektivtrafikkort mot bruttoloneavdrag
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7.2 Lokaliserings- och inkomsteffekter

Med Samlok-modellen har vi berdknat hur de olika modellerna for reseavdrag
och forménsbeskattning av kollektivtrafikbiljetter paverkar lokaliseringen av
bostdder samt inkomsterna frdn forvdrvsarbete. Utgangspunkten for
berdkningarna r de tillgédnglighetsfordndringar som beréknats med Sampers.

Samlok-modellens berékning av lokaliseringseffekterna hanterar bara partiella
effekter och &r inte avsedd for att hantera samspel och konkurrens mellan
regioner. En summering av de resulterande lokaliseringseffekterna mellan
kommuner i1 Sverige kan dirfor ge att befolkningen i Sverige dndrats (dvs. att
nativiteten eller mortaliteten dndrats). Det som ska tolkas hir &r inte totalen utan
de relativa effekterna mellan olika kommuner.

Vi vill dven paminna om att den egentliga lokaliseringseffekten av ett
borttagande av formansbeskattningen av kollektivtrafikkort sannolikt &r mindre
dn vad modellberdkningarna visar pa grund av osdkerheten kring hur ménga
arbetsgivare som faktiskt skulle erbjuda sina anstéllda denna formén och hur
manga anstillda som skulle ta emot den och anvidnda den sjilv (se kapitel 6.2
avsnitt Konsekvenser av fordndrad formansbeskattning).

Borttagande av reseavdraget

Effekterna pa befolkningen och antalet sysselsatta i kommunerna i Mélardalen
och Norrland av ett borttaget reseavdrag i forhallande till dagens system for
reseavdraget dr negativt for i princip samtliga kommuner. Detta &r logiskt da
Samlok berdknar effekterna kommun for kommun och tillgéngligheten inte
forbattras for ndgon. De negativa effekterna dr storst i kommuner med manga
arbetspendlare som grdnsar eller ligger ndra kommuner med regionala
arbetsmarknadscentrum. Tolkningen &r alltsa att en del av invanarna i dessa
kommuner flyttar till regioncentrum.

Generellt &dr effekterna av  ett borttaget reseavdrag mindre i
Norrlandskommunerna 4n i Mélardalen, eftersom fler kommuner ligger inom
pendlingsavstand med bil i Milardalen. Norrlandskommunerna som bedoms fa
de storsta negativa effekterna av ett borttagande av reseavdraget 4r kommuner
som ligger runt Umed, Luled och Ostersund, samt kommunerna i Sddra
Norrland.

I Milardalen ér effekterna for kommunerna i Stockholms ldn relativt sma
eftersom priset pA ménadskortet dr for lagt i Stockholm och att tidsvinsten
jamfort med att resa kollektivt ofta dr for liten for att invanarna ska kunna gora
reseavdrag, dessa relationer giller dven for andra centralorter och regionala
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arbetsmarknadscentra i Mélardalen och Norrland. I kommunerna i Mélardalen
ar dven mojligheterna att flytta till lagen med god kollektivtrafikforsorjning
inom samma kommun generellt storre, vilket innebdr att en storre del av
omflyttningen sker inom kommungrénsen.

I de kommuner som paverkas mest av ett borttagande av reseavdraget bedoms
befolkningen minska med mellan 4-8,9 procent. Effekterna péd antalet
sysselsatta foljer samma monster som befolkningsutveckling, men nivaerna ér
nagot lagre.

Dessa resultat bor som sagt tolkas utifran att Samlok-modellen inte tar hdnsyn
till samspelet mellan kommunerna vilket innebédr att ett borttagande av
reseavdraget inte har nagra positiva effekter pé befolkningen eller
sysselsdttningen i modellen. Resultaten bor siledes ses som indikatorer pa
effekternas  storleksordning och  inte nagra  befolknings-  eller
sysselséttningsforédndringar i absolut mening.

Ett rimligt antagande dr att om modellen skulle ta hdnsyn till samspelet mellan
kommunerna skulle befolkningen och sysselsittningen gynnas i kommuner med
storre regionala arbetsmarknader. Detta pa bekostnad av kommuner som i
dagsldget har ett hogt nyttjande av reseavdraget med méanga arbetspendlare, som
ligger néra eller grinsar till kommuner med storre regionala arbetsmarknader.
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Borttagande av reseavdraget
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Figur 26 Befolkningsférandring i Norrland och Malardalen till foljd av ett
borttagande av reseavdraget.
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Avstandsberoende reseavdragssystem

En forindring av reseavdragssystemet fran det nuvarande systemet till ett
avstandsberoende system, dér den skattskyldige far gora ett avdrag med ett
schablonbelopp per mil baserat pa avstandet mellan arbete och bostad, skulle ge
skilda effekter pa befolkning och sysselsittning for Norrland och Malardalen.

I Norrland skulle ett avstdndsberoende reseavdrag ge sma negativa effekter for
cirka hélften av kommunerna och sma positiva effekter for de Ovriga
Norrlandskommunerna. Minskningen av befolkningen skulle bli mellan 0,1-2,3
procent och kningen mellan 0,1-8 procent.

De kommuner som péaverkas negativt &r kommuner som ligger relativt ndra
storre regionala arbetsmarknader som inte har goda kollektivtrafikforbindelser.
Kommuner med sméa positiva effekter &r de kommuner som ligger langt ifran
storre regionala arbetsmarknader som 1 dagsliget har en begrdnsad
arbetspendling. Foridndringarna i antalet sysselsatta foljer samma monster som
befolkningen med smé positiva och negativa fordndringar.

I Mailardalen skulle ett avstindsberoende reseavdragssystem gynna
befolkningen och sysselséttningen i samtliga kommuner. Berdkningarna ger att
kommunerna i Stockholms ldn skulle f4 en befolkningsdkning p& mellan 4,5—
10,7 procent. De kommuner som skulle gynnas mest &r kommuner med goda
kollektivtrafikforbindelser till stora arbetsmarknader, t.ex. skulle befolkningen
och antalet sysselsatta i Flen, Katrineholm och Vingéker i Sodermanlands lén
oka med Over 30 procent. Liksom tidigare &ér det de relativa effekterna som ar
intressanta.
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Avstandsberoende reseavdrag
B - -1.5%

[ -1.5%- 0%

[ o%-6%
[ le%-12%
[ ] 12%-18%
I 18% - 24%
B 24 - 38%

Figur 27 Befolkningsférandringar i Norrland och Malardalen till foljd av ett
foérandrat reseavdrag till avstadndsberoende.
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Kollektivtrafikkort mot bruttoloneavdrag

Fordndringen av  formansbeskattningen av  kollektivtrafikkort — mot
bruttoloneavdrag innebdr en subvention av méanadskorten med mellan 34-53
procent for den anstillde, beroende pa marginalskatt. I Samperskdrningarna
motsvarar detta en subvention av halva kollektivtrafikkostnaden utan
forménsbeskattning.  Fordndringen av ~ forménsbeskattningen  genom
kollektivtrafikkort mot bruttoloneavdrag skulle ge sma effekter i kommuner
med lag tillgénglighet till kollektivtrafik.

I Norrland skulle forédndringen ge mycket sméd positiva effekter och vissa
kommuner skulle fa sma negativa effekter nér det géller antalet sysselsatta och
befolkningen. Kommunerna i Mélardalen skulle gynnas betydligt mer till foljd
av en hogre tillgidnglighet till goda kollektivtrafikforbindelser. Kommuner
utanfor Stockholms ldn, med tagstationer och goda pendlingsmojligheter till
storre arbetsmarknader, dr de kommuner som gynnas mest med tillvixt i
befolkningen och 6kning av antalet sysselsatta pa upp till 7 procent.
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Kollektivtrafikkort mot bruttoléneavdrag
B 03% - 0%

[ 0%- 1.5%
[ ]15%-3%
[ ]3%-45%
[ 45%-6%
[ 6% - 7.5%
B 5% - 9%

Figur 28 Befolkningsférandringar i Norrland och Malardalen tillféljd av inférandet
av kollektivtrafikkort mot bruttoléneavdrag
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Kollektivtrafikkort som skattefri loneforman

Effekterna av ett borttagande av formansbeskattningen av kollektivtrafikbiljetter
genom kollektivtrafik som skattefri 16neférmén skulle ge samma effekter som
ovanstaende alternativ, men proportionerna blir betydligt storre. Effekterna pa
befolkningen och antalet sysselsatta i Norrlandkommunerna skulle bli positiva,
men betydligt mindre &n for kommunerna i Maélardalen. For de flesta
kommunerna i Norrland skulle det rora sig om en befolkningstillvéxt pa mellan
1-3 procent och en Okning av antalet sysselsatta med 0,5-2,5 procent.
Befolkningstillvixten och antalet sysselsatta i kommunerna i Mélardalen skulle
gynnas starkt. Mest gynnas kommunerna utanfor Stockholms 1én, framforallt de
kommuner som har god tillgdnglighet till kollektivtrafik.
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Kollektivtrafikkort som skattefri I6neférman
-

T 0% - 4%
[ ]4%-e%
[ Je%-12%
[ 12%-18%
P 16% - 20%
I 20% - 40%

Figur 29 Befolkningsférandringar i Norrland och Malardalen tillféljdav inférandet
av kollektivtrafikkort som en skattefri [6neforman.
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Inkomstforandringar

Samlok-modellen berdknar dven fordndringar i den sammanlagda inkomsten till
foljd av de olika alternativa fordandringarana av reseavdraget. Till skillnad frén
lokaliseringseffekterna kan denna effekt summeras 6ver kommuner (att nigons
inkomst Okar innebér inte att nigon annans inkomst minskar). I tabellen nedan
redovisas inkomstfordndringarna for Norrland, Maélardalen och totalt for de
olika alternativen i tusentals kronor och procent.

Ett borttagande av reseavdraget skulle minska inkomsterna i Norrland och
Mailardalen med cirka 0,3 procent vardera, vilket motsvarar en
inkomstminskning med 2,3 miljarder kronor. Att forédndra reseavdraget till ett
avstandsberoende reseavdrag skull gynna inkomsterna i Mélardalen och ha liten
paverkan péa inkomsterna i Norrland. Den totala inkomstokningen beddms
uppga till drygt 9,4 miljarder.

Ett kollektivtrafikkort mot ett bruttoloneavdrag skulle generera en
inkomstokning med drygt 3,3 miljarder kronor, storre delen av
inkomstokningen skulle tillfalla kommuner i1 Malardalen. Den storsta
inkomstokningen skulle uppnds med alternativet kollektivtrafikkort som
skattefri 10neformén, vilket skulle generera in inkomstokning med drygt 12
miljarder. Detta motsvarar en Okning med cirka 0,2 procent i Norrland
respektive 2,2 procent i Mélardalen.

Dessa resultat ér konsistenta med de ovanstdende och indikerar att kommunerna
i Miélardalen skulle gynnas mest av en fordndring av reseavdraget fran dagens
system till att avstdndsberoende och trafikneutralt avdrag samt att
skattesubventionerade kollektivtrafikkort gynnar kommuner med god
kollektivtrafik forbindelser i storre utstrickning.

Borttagande av Avstandsberoende Kollektivtrafikkort Kollektivtrafikkort

reseavdraget reseavdra mot som skattefri

g J bruttoloneavdrag |6neférman

. Absolut férandring -1 605 000 9350 000 3231 000 11 632 000

Malardalen T
Relativ forandring -0.3% 1.7% 0.6% 2.2%
Norrland Absolut férandring -654 000 61 000 88 000 427 000

Relativ forandring -0.3% 0.0% 0.0% 0.2%

Totalt Absolut férandring -2 259 000 9411 000 3319 000 12 059 000

ota

Relativ forandring -0.3% 1.3% 0.4% 1.6%

Tabell 12 Inkomstfordndringar i 1000-tals kronor och procent tillfoljd av fordndringar av

reseavdraget

Effekterna péd inkomsterna &r stora for samtliga styrmedel om man jamfor med
effekterna av infrastrukturinvesteringar. Som en jamforelse 0kar skulle Forbifart

120



Stockholm 6ka inkomsterna med 0,05 i Stockholms lin."® Detta ar rimligt
eftersom dessa styrmedel har storre péverkan pa tillgéngligheten &n
infrastrukturinvesteringarna. Ddrmed inte sagt att styrmedlen dr effektiva for att
paverka de totala inkomsterna (men det &r inte heller det direkta syftet), hér &r
sannolikt skattesdnkningar mer effektiva.

13 WSP (2009) Samlok Forbifart Stockholm, 2009-03-27
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7.3 Energi- och koldioxideffekter

Resultatet av miljokalkylen redovisas som de fordndringar (i absoluta tal och
relativt de utslipp/energianvindning som arbetsresandet'’ ger upphov till i
ett
I tabellerna nedan motsvarar ett negativt tal en

jamforelsealternativet) som uppstdr vid jamforelse med nulidge

(jdmforelsealternativet).
minskning och ett positivt tal en 6kning jamfort med vad som giller for dagens

System.
Norrland
slopat Subvention Subvention Resavdrag ala
Norrland resavdra halva hela Norge
9 mdnadskortet mdnadskortet 9

ENERGI [GWAh] -0,8 0,4 0,8 0,7

-11% 5% 12% 10%
CO2, fossil [ton] -176 25 54 -2

-16% 2% 5% 0%

Tabell 13. Férandring av total energianvandning och emissioner av CO2 vid
foérandring av villkoren for resor (kalkyl baserad pa dagens
produktionsspecificerade inkdp av el till tagtrafik)

Kalkylen visar att ett slopat reseavdrag skulle medfora en reduktion av savil
Att
energianvandningen blir mindre 4n koldioxidreduktionen forklaras av en 6kning

energianviandningen som  koldioxidemissioner. minskningen  av
av COs-effektivare personresor med buss och tag (dvs. ldgre emission av CO2
per anvind KWh). Att energianvdndningen Okar med om 5-12 procent i de
Ovriga alternativen, trots att anvindning av kollektivtrafik okar, beror pa den

ringa reduktionen av personbilsresandet (dvs. pé ett okat totalt resande).

Observera dock att vi i vdra berdkningar har antagit att kollektivtrafikens
takt
passagerarkilometer. 1 verkligheten kan det naturligtvis hénda att de nya

energianvdndning och  koldioxidutsldpp Okar i med antalet
passagerarna ryms inom befintlig trafik, och att vare sig trafikens omfattning,
energianvdndningen eller koldioxidutslédppen behdver oka i takt med antalet

passagerarkilometer.

Aven hir dr dkningen av koldioxid relativt sett ligre pa grund av mer CO,-
effektiva trafikslag.

"7 Detta #r en forenklad och nigot oegentlig beskrivning av jamforelsebasen for
berdkningen av relativa forandringar. Se fotnot 5.
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Som jamforelse till resultatet som redovisas ovan presenteras hér &ven
kalkylresultat  for
sammansittning av elproduktionen till de eldrivna tidgen, se resonemang i

samma fordndringar, men berdknade med annan

avsnitt Miljodata for elproduktion i kapitel 2.3.

slopat Subvention Subvention Resavdrag ala
Norrland resavdrag halva hela Norge
mdnadskortet mdnadskortet
ENERGI [GWh] -0,7 0,8 1,9 1,9
-7% 8% 19% 19%
CO2, fossil [ton] -174 45 105 57
-14% 4% 8% 5%

Tabell 14 Foérandring av total energianvandning och emissioner av CO2 vid
foérandring av villkoren for resor (kalkyl baserad pa en svensk
genomshnittlig mix av kraftverk for inkép av el till tagtrafik)

Vid jidmforelse av tabell 13 och 14 ser vi att i fallet med slopat reseavdrag blir
minskningen av energianvdndning och koldioxidemissioner mindre nér den
svenska medelmixen antas forsorja den eldrivna kollektivtrafiken. Detta
aterspeglar den storre andelen elgenerering med termiska processer (kraftviarme,
kérnkraft) som aterfinns i den svenska produktionsmixen. P4 samma sétt ser vi
en storre 0kning 1 de dvriga utredningsalternativen jamfort med kalkylen for det
produktionsspecifika elinkopet redovisat i tabell 13.

slopat Subvention Subvention Resavdrag ala
Norrland resavdrag halva hela Norge
mdnadskortet mdnadskortet
ENERGI [GWAh] -0,7 0,7 1,8 1,8
-8% 8% 19% 18%
CO2, fossil [ton] -162 197 479 482
-7% 8% 20% 20%

Tabell 15 Férandring av total energianvandning och emissioner av CO2 vid
foérandring av villkoren for resor (kalkyl baserad pa komplex-marginal
elproduktion (kol + naturgaskombi) vid inkdp av el till tagtrafik)

Aven i 15 (kalkyl baserad pid komplex-marginal elproduktion) ser vi en
vilket
koldioxidintensiva elproduktionen i kol- och gaskombikraftverk.

kraftigare Okning av CO2-emissionerna, aterspeglar den mer

Malardalen

Kalkyler for trafik- och resandefordndringarna for Mélardalen har genomforts
pa samma sétt som for Norrland. Skillnaden mot Norrland bestod i att resor
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genomforda med tunnelbana och sparvdg tillkom i kalkylen. Dessutom é&r
antalet resor betydligt storre, diarfor blir de absoluta vdrdena storre. Foljande
resultat erholls, se tabell 16 nedan.

Slopat Subvention Subvention Resavdrag ala
Mailardalen resavdrag halva hela Norge
mdnadskortet mdnadskortet
ENERGI [GWh] -3,7 -0,1 -0,1 -0,8
-15% 0% -1% -3%
CO2, fossil [ton] -801 -82 -192 -355
-16% -2% -4% -7%

Tabell 16 Férandring av total energianvandning och emissioner av CO2 vid
foérandring av villkoren for resor (kalkyl baserad pa
produktionsspecificerat inkop av el till tagtrafik)

I resultaten for Malardalen slar den storre andelen eldriven spartrafik i
kollektivtrafikutbudet
kollektivtrafiken i Norrland.

igenom

jamfort med den

mer

bussbaserade

Som jamforelse till ovanstiende redovisas &dven kalkylresultat for samma
fordndringar, men berdknade med annan sammanfattning av de el-driva tagens

elproduktion.
Slopat Subvention Subvention Resavdrag ala
Mailardalen resavdrag halva hela Norge
mdnadskortet mdnadskortet
ENERGI [GWh] -3,8 0,4 1,1 0,5
-13% 1% 4% 2%
CO2, fossil [ton] -808 -59 -131 -290
-15% -1% -3% -6%

Tabell 17 Férandring av total energianvandning och emissioner av CO2 vid
foérandring av villkoren for resor (kalkyl baserad pa genomsnittlig mix
av kraftverk vid inkdp av el till tagtrafik)
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Slopat Subvention Subvention Resavdrag ala

Mailardalen resavdrag halva hela Norge
mdnadskortet mdnadskortet
ENERGI [GWh] -3,8 0,3 1,0 0,4
-13% 1% 4% 2%
CO2, fossil [ton] -857 108 312 187
-13% 2% 5% 3%

Tabell 18 Forandring av total energianvandning och emissioner av CO2 vid
foérandring av villkoren for resor (kalkyl baserad pa komplex-marginal
elproduktion (kol + naturgaskombi) vid inkdp av el till tagtrafik)

Resultatet for miljokalkylen med Komplex-Marginalmetoden visar pa en
okning av CO2-emissionerna for samtliga utredningsalternativ utom slopat
reseavdrag. Orsaken dr den ldgre reduktionen av antal fordonskilometer (3-10
%) jamfort med det 6kande kollektiva resandet (10-20 %).
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7.4 Effektivitet

Mest nytta for pengarna

Tillganglighetsnytta

Reseavdraget handlar om en riktad satsning, som ska gora det léttare (billigare)
att ta sig frén vissa bostadslokaliseringar till vissa arbetsplatser. P4 en mycket
generell nivd kan man alltsd séga att ett Overgripande syfte &r att Oka
befolkningens tillgidnglighet till arbetsplatser. P& liknande sétt skulle
arbetstagarnas kostnader for att resa till arbetet minska om arbetsgivaren
subventionerade kollektivtrafikbiljetterna. Darmed skulle dven en sadan
satsning ge okad tillgénglighet till arbetsplatser.

Med hjilp av de transportmodeller som vi anvint for vara analyser har vi for
varje omrdde berdknat den totala tillgidngligheten till arbetsplatser (alla
arbetsplatser sammantaget) for den som bor i just det omradet. Darefter har
tillgéngligheten aggregerats for hela regionen, dir tillgdngligheten for varje
omrade viktats med det antal sysselsatta som &r bosatta i den zonen. Pa detta
sdtt far vi for varje scenario en indikator for den samlade tillgédngligheten till
arbetsplatser for hela arbetskraften 1 den beskrivna regionen.

Som ett grovt matt pa reformernas “samhéllsnytta” kan vi sedan anvinda
skillnaden 1 total tillgédnglighet i dagens system respektive det reformerade
systemet.

Ett borttagande av reseavdraget innebdr minskad tillgdnglighet till arbetsplatser
— helt 1 enlighet med systemets syfte att oka tillgdngligheten. Effekterna skulle
bli storre i det mer otillgdngliga regionen (Norrland) &n i den mer titbefolkade
(Miélardalen). Aven detta #r rimligt eftersom systemet utformats i syfte att
forbattra tillgédngligheten framforallt for dem med dalig tillgénglighet. Bade
tillgénglighetsminskningen, och skillnaden mellan regionerna, ér dock ganska
sma. Tillgdnglighetsminskningen om reseavdragen tas bort blir -1 procent i
Mailardalen och -1,3 procent i Norrland. Det innebar, omvént, att vi kan siga att
reseavdragen i sin nuvarande form bidrar med tillgdnglighetsokningar pa 1
procent i Mélardalen och 1,3 procent i Norrland.

En reform av reseavdraget till firdmedelsneutralt och avstdndsberoende skulle
ge forbittrad tillginglighet jamfort med dagens system i bada regionerna, dven
om forbattringen blir forsumbar i Norrland: + 3,9 procent i Milardalen, + 0,1
procent i Norrland.
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Om kollektivtrafikresandet kan subventioneras av arbetsgivarna pé ett
skattegynnat sdtt (och under fOrutséttning att arbetsgivarna viljer att
subventionera sina anstélldas arbetsresor med kollektivtrafik, att de anstéillda tar
emot fOrménen och att de anstillda inte Overliter de subventionerade
kollektivtrafikkorten till ndgon familjemedlem som redan aker kollektivt)'*® ger
det ldgre reskostnader for den enskilde, och ddrmed battre tillgénglighet. Storst
blir effekten om subventionen innebér att kollektivresandet &r helt gratis for den
enskilde (skattefri 16neforman). Tillgénglighetsokningen av  billigare
kollektivtrafik blir ocksa storre i Mélardalen — dir manga &ker kollektivt — &n i

Norrland.

I Miélardalen blir tillgénglighetsforbattringen av den skattefria Ioneforméanen 4,7
procent, medan samma forman mot bruttoloneavdrag ger en tredjedel av den
tillgénglighetsokningen (1,6 procent). I Norrland ger den generdsaste formanen
en tillgénglighetsokning pé 0,7 procent, medan modellen med bruttoloneavdrag
bara ger en forsumbar tillgénglighetsnytta: 0,1 procent.

Pa aggregerad niva kan vi alltsé for bada de studerade regionerna konstatera att:

= reseavdragsystemet bidrar till (viss) okad tillgénglighet

= ett avstandsberoende reseavdragsystem skulle kunna ge jamforelsevis stora
tillgénglighetsokningar jamfort med dagens system

»  Under vissa forutsattningar skulle skattebefriade former for
arbetsgivarsubventioner till kollektivtrafikresande kunna ge d4nnu storre
tillgénglighets6kningar &n en reform av reseavdraget.

Statens kostnader

For att bli relevant for berorda beslutsfattare behover slutsatserna ovan stéllas i
relation till de kostnader som de olika reformerna skulle medféra. Det har inte
legat inom ramen for detta projekt att gora en fullstdndig analys av kostnaderna,
men med hjélp av vér litteraturstudie kan vi konstatera nedanstiende
uppskattningar av statens kostnader.

Reseavdraget
= Ar 2009 var det totala avdragsbeloppet 13,7 miljarder kr'”’. Skattebortfallet

p.g.a. reseavdraget ir i storleksordningen 4-5 miljarder kr per ar'®.

1% Se kapitel 8.2

"% www.scb.se

1" Koucky & Partners (2009) Skattesystemet och kollektivtrafikutnyttjandet. Vilka
fordndringar kan gynna kollektivtrafiken?
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= Ar 2003 var det beloppsmissiga skattefusket brutto 3,4 miljarder kr,
skattefelet, dvs. de skatteintékter som staten gick miste om, berdknades av
Skatteverket till 1,4 miljarder kr detta r.""" Om man riknar upp denna
summa med kostnadsutvecklingen for reseavdraget s& forlorade staten
skatteintdkter pa 1,7 miljarder kr &r 2009. En tredjedel av statens totala
kostnader for avdraget (se punkten ovan) tillfaller alltsa personer som de
facto inte har rétt till avdraget.

= Nir det géller det system for fairdmedelsneutralt och avstandsberoende
reseavdrag som vi analyserat dr kostnaderna mindre val utredda. Reformen
tycks kunna innebéra savil en viss 6kning, som en betydande minskning av
kostnaderna. Kollektivtrafikkommittéen skissade pé ett avstdndsberoende
reseavdrag. Enligt deras forslag kan ett avstdndsberoende reseavdrag goras
utgiftsneutralt i forhallande till det nuvarande reseavdragssystemet genom
att sinker avdraget per mil ndgot'®. Enligt huvudforslaget i
Finansdepartementets opublicerade utredning skulle kostnaderna for
reseavdraget sjunka med ca 2 miljarder jamfort med vad

reseavdragssystemet kostade i borjan av 2000-talet.'®

Formansbeskattningen av kollektivtrafikkort

=  Koucky & Partners (2009) gor ett forsiktigt antagande om en
genomsnittskostnad per tillkommande resenédr p& 15 000 kr, och drar
slutsatsen att skattebortfallet skulle bli ca 1,5 miljarder kr per &r for att na
en okning av antalet kollektivtrafikpendlare med 100 000 personer.'® I det
system vi analyserat i vara modeller véljer alla arbetsgivare att erbjuda
formanen. Darmed blir vart hypotetiska system betydligt dyrare dn det som
Koucky & Partners gjort sin uppskattning fér. Som en jamforelse kan vi till
exempel konstatera att “vart system” for skattefria subventioner ger mer én
150 000 nya kollektivtrafikresendrer bara i Mélardalen (som i vir modell
omfattar knappt halva Sveriges befolkning). Det bor betyda i sé fall betyda
att vart system” skulle medf6ra 3-4 miljarder kronor i skattebortfall i
landet totalt.

1 Skatteverket (2005) Skatter i Sverige. Skattestatistisk drsbok 2005
12 SOU 2003:67 Kollektivtrafik med manniskan i centrum

'3 Finansdepartementet (2005) Forslag till en avstindsbaserad avdragsmodell,
opublicerad

1% Koucky & Partners (2009) Skattesystemet och kollektivtrafikutnyttjandet. Vilka

forandringar kan gynna kollektivtrafiken?
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Nytta i relation till kostnad

De kostnadsuppskattningar som presenteras ovan dr mycket grova, och ger
begriansat underlag for att jimfora kostnadseffektiviteten i de olika reformer

som vi har analyserat. Foljande slutsatser kan man dock dra:
*  Enreform dér reseavdraget gors fardmedelsneutralt och avstandsberoende

bor kunna ses som en kostnadseffektiv forbittring av dagens system,
eftersom tillgénglighetsnyttorna &r stora, och reformen dessutom (enligt
vissa analyser) kan utformas sa att statens kostnader minskar avsevirt.

= Reseavdragen (dagens system) kan anses innebira tillgdnglighetsokningar
pa nagon procent till kostnader om 4-5 miljarder i landet som helhet. Ur
statens perspektiv skulle formanligare skatteregler kring
kollektivtrafikkorten kunna ge betydligt storre (ytterligare)
tillgénglighetsokningar &n sa till ungefar samma “kostnad”, d.v.s.
skattebortfall'®.

I det hdr avsnittet har vi jamfort de olika reformer vi studerat nér det géller de
sammantagna effekter de ger pa tillgdngligheten till arbetsplatser. Dessa
sammantagna “nyttor” har vi stéllt i relation till de kostnader (eller
kostnadsminskningar) som respektive reform skulle medfora for staten. Man
maste alltsd observera att jimforelsen bara kan ger mycket grova indikationer

pa reformernas overgripande kostnadseffektivitet eftersom
* Viinte tar hinsyn till hur reformernas “nytta” férdelar sig mellan olika

individer (trots att syftet med reseavdraget ar att dka tillgédngligheten
specifikt for dem med lag tillgénglighet).

* Vibara tar hdnsyn till kostnaderna for staten, trots att reformerna ockséa
skulle medfora dndrade kostnader for enskilda individer och foretag.

Juridisk effektivitet

Reseavdraget

Med juridisk effektivitet avses hédr i vilken utstrdckning det &r mojligt att
uppratthalla regelverket om de analyserade utformningarna av de tva
ekonomiska styrmedlen pa ett effektivt satt. Den juridiska effektiviteten kan

beddmas pa tva sétt:
1. mojligheterna att fuska eller gora fel och

2. en myndighets mojlighet att kontrollera att regelverket upprétthalls

' Detta giller dock under forutsittning att alla arbetsgivare kommer att erbjuda
formanen, att alla anstillda tar emot formanen och de anstillda inte Gverlater de
subventionerade kollektivtrafikkorten till ndgon familjemedlem som redan &ker
kollektivt
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Det finns ett mycket omfattande fusk med dagens reseavdragsystem.
Skatteverket gjorde ar 2003 en sérskild undersokning av skattefelet i
reseavdraget genom ett slumpmassigt urval av 900 reseavdrag som granskades
sdrskilt. Undersdkningen visade att 48 procent av dem som gjorde reseavdrag,
gjorde felaktiga avdrag. Med andra ord var det omkring 440 000 personer som
gjorde felaktiga reseavdrag. Av de som gjorde felaktiga reseavdrag gjorde 96
procent fel till sin fordel och fyra procent till sin nackdel. Om felen berodde pa
okunskap om reglerna borde felen som var till férdel och nackdel vara ungefar
lika vanliga. Skatteverkets slutsats var att det handlade om avsiktliga fel, dvs.
fusk.

Undersokningen visade att det beloppsmaéssiga skattefelet brutto uppgick till
omkring 3,5 miljarder kr, vilket dr ca 30 procent av det totala reseavdraget. Av
detta belopp var omkring 100 miljoner kr till nackdel (6verbeskattning) for den
skattskyldige och ca 3,4 miljarder till fordel (underbeskattning). Skattefelet,
dvs. det belopp som staten &r 2003 gick miste om 1 skatteintékter, beriknades
till 1,4 miljarder kr. Om man antar att kostnaderna for fusket har dkat i samma
omfattning som den totala kostnaden for reseavdraget sa forlorade staten
skatteintékter pa 1,7 miljarder kronor taxeringséaret 20009.

De vanligaste felen ér att tidsvinstkravet inte dr uppfyllt (ca 26 procent) och att
antalet arbetade dagar &r felaktigt (ca 21 procent). Problemet med att kontrollera
tidsvinstregeln dr pd intet sétt nytt. Regeringen uppmérksammade problemet
redan 1981'. Flera utredningar har foreslagit att regeln ska slopas och att

. ° 167
reseavdraget ska goras avstandsberoende.

Reseavdragets nuvarande utformning &r med andra ord ett juridiskt mycket
ineffektivt system. Problemen ligger i att framforallt tidsvinstregeln, men &ven
uppgifterna om antalet arbetade dagar, &r svara att kontrollera eftersom det
framforallt a4r den skattskyldige som kénner till dessa uppgifter. Dessutom
saknar Skatteverket effektiva verktyg att forhindra fusket, liksom resurser att
kontrollera bort alla fel.

Juridisk effektivitet kriaver att reglerna dr enkla att kontrollera eller att den
kontrollerande myndigheten har mdjligheter och resurser att kontrollera bort
fusket. Den juridiska effektiviteten skulle naturligtvis bli som storst om
reseavdraget togs bort, eftersom man inte kan fuska med ett som inte finns. Men

1% Regeringens proposition 1981:118
7 RINK (SOU 1989:33) och Oversyn av tjansteinkomstbeskattningen (SOU1993:44)
m.fl.
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dven ett avstdndsberoende reseavdrag, utan regler om fardsétt och tidsvinst,
skulle bli betydligt mer juridiskt effektivt &n dagens system eftersom det i dag
ar tdmligen okomplicerat att berdkna avstdndet mellan bostaden och
arbetsplatsen for de personer som yrkar reseavdrag.

Aven Skatteverket har pekat pa att ett avstdndsbaserat reseavdrag for dem med
langt till jobbet, utan regler om fardsdtt och tidsvinst skulle kunna férenkla
systemet och déirigenom minska fusket med reseavdraget. Skatteverket har
darfor efterfragat ett avstdndsberoende reseavdrag under ménga ér.

Férmansbeskattningen av kollektivtrafikbiljetter

Vi har inte hittat ndgra uppgifter om att det forekommer fusk med
forméansbeskattningen av kollektivtrafikbiljetter, men det dr naturligtvis fullt
mojligt att den trots detta forekommer. Fusk med formansbeskattningen av
kollektivtrafikbiljetter skulle i sa fall rymmas inom det som Skattemyndigheten
kallar for svartarbete inom ndringsverksamhet och svarta inkomster. Detta tar
sig uttryck i fusk i bokforingen genom utelimnande av inkomster, att privata
kostnader fors pé foretaget och att skattepliktiga forméner till anstéllda inte
redovisas.'®

Eftersom fusket med detta styrmedel sannolikt dr lagt, om det dverhuvudtaget
forekommer, ér slutsatsen att den juridiska effektiviteten for detta styrmedel
redan 1 dag 4dr timligen hog. Om  formansbeskattningen av
kollektivtrafikbiljetter tas bort helt eller delvis minskas incitamenten att fuska
med denna personalformén, vilket skulle 6ka den juridiska effektiviteten
ytterligare.

1% Skatteverket (2006) Svartkop och svartjobb i Sverige Del 1: Undersckningsresultat
Rapport 2006:4
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8 Slutsatser och reckommendationer

8.1 De tva styrmedlen

Reseavdraget

Regelverk

Enligt inkomstskattelagen (1999: 1229) ér det tillatet att for inkomstar 2012
gora avdrag for resor till och fran arbetet for de kostnader som Overstiger 10
000 kr. For resor med bil anvénds ett schablonbelopp pa 18,50 kr per mil och
for resor med kollektivtrafik anvidnds de verkliga biljettkostnaderna som
underlag for reseavdraget.

Generellt géller att avstandet mellan bostaden och arbetsplatsen ska vara minst
tvad kilometer for att fi gora reseavdrag. For att f4 gora reseavdrag for
arbetsresor med bil krévs att
= avstdndet dr minst fem kilometer och
= att man regelmdssigt tjdnar minst tvd timmar sammanlagt per dag for
fram- och &terresan, jAmfort med att aka kollektivt.

Om kollektivtrafik saknas sé tillimpas inte reglerna om tidsvinst och om ett
avstand pa minst fem kilometer. Kraven om tidsvinst och att avstandet ska vara
minst 5 kilometer tillimpas inte heller for de som pa grund av alder, sjukdom
eller funktionshinder maste anvinda egen bil eller formansbil.

Vilka anvander reseavdraget i dag?

Anvindningen av reseavdrag ér koncentrerat till regionerna kring Goteborg,
Malmé och Stockholm. Andelen inkomsttagare som gjorde reseavdrag ar 2009
var hogst 1 Hallands 1dn och Uppsala ldn (23,6 procent) samt S6dermanlands ldn
(20,4 procent). Aven Skdne och Vistra Gétalands lin, liksom Virmlands och
Visternorrlands ldn har en andel 6ver 19 procent. Lagst andel gors i Stockholms
lan (10 procent).

De genomsnittligt hdgsta reseavdragen gjordes ar 2009 i Sédermanlands lén (18
600 kr/ar), Uppsala ldn (17 900 kr/ar) och Vistmanlands ldn (16 000 kr/ar).
Aven i Norrbottens lin ir det genomsnittliga reseavdraget hogt (15 600 kr/ar).
Det ldgsta genomsnittet finns 1 Jonkopings ldn (12 600 kr/ar).

Kostnaderna for reseavdraget ér hogst i Véstra Gotalandsregionen (2,6 miljarder
kr/ar), Skaneregionen (1,95 miljarder kr) och Stockholms l4dn (1,87 miljarder
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kr). Kostnaderna for de tre storstadsldnen uppgick med andra ord till 6,4
miljarder kr ar 2009. Réknar man &dven in Uppsala, Sddermanlands och
Hallands ldn uppgick kostnaderna till 8,4 miljarder eller dver 60 procent av
totalkostnaden for avdraget. Detta kan t.ex. jimfoéras med kostnaderna for
reseavdrag i samtliga norrlandsldn som uppgick till ca 2,1 miljarder kr, vilket
motsvarar 15 procent av totalkostnaden for hela landet.

Main gor reseavdrag i hogre utstrackning dn kvinnor. Detta géller oavsett om
man ser till andelen avdrag for respektive kon, de genomsnittliga avdragens
storlek eller kostnaderna for mins och kvinnors reseavdrag. Ar 2009 stod
ménnen for 57 procent av antalet reseavdrag och kvinnor for 43 procent. Det
genomsnittliga avdraget var 23 procent hogre for médnnen an for kvinnorna.
Mainnen stod dessutom for 62 procent av den totala kostnaden for avdraget och
kvinnorna 38 procent.

Reseavdrag gors 1 hogre utstrickning av hdginkomsttagare én laginkomsttagare.
Dessutom 6kar det genomsnittliga reseavdraget med stigande 16n. Ar 2009 var
det genomsnittliga avdraget 17 200 kr/ar for personer som tjdnar 1 miljon kr/ar
eller mer. Detta kan jaimforas med 9 700 kr/ar for de som tjanar mellan 40 000-
79 000 kr/ar. Rédknat 1 antalet personer var reseavdrag vanligast i
inkomstklasserna 240 000 - 279 000 kr/ar och 280 000 - 319 000 kr/dr. Dessa
stod tillsammans for 35,5 procent av alla reseavdrag. Ser man istéllet till
andelen personer i respektive inkomstklass som gor avdraget s dr andelen
hogst vid inkomster frén 240 000 kr/ar och uppét. Over denna inkomstniva ir
det mellan 20 och 25 procent av inkomsttagarna som gor reseavdrag.

Enligt den senaste undersdkningen av firdmedelsfordelningen hos de som gor
reseavdrag, som gjordes &r 2003, reser ca fem procent kollektivt, 85 procent
reser ensam 1 bil och i en halv procent samakte i bil. I sju procent av fallen
framgick det inte vilket fairdmedel som hade anvénts.

Néstan 44 procent av alla bilister som gor reseavdrag har en daglig korstracka
som dr kortare dn 50 km. Den vanligaste korstrackan dr 30-40 kilometer per

dag. Omkring 15 procent av bilisterna har en korstricka som é&r ldngre dn 100
km/dag.

Hur kan reseavdraget forandras?

Det finns fyra huvudmodeller for forédndring av reseavdraget:
1. Avveckla reseavdraget
2. Avstandsberoende reseavdrag
3. Behéll, men reformera dagens reseavdrag
4. Klumpsummeavdrag
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Avveckla av reseavdraget

For att personer som bor i omraden som saknar, eller med mycket begrinsad,

kollektivtrafik inte ska drabbas om reseavdraget avvecklas har olika

kompensationsatgarder foreslagits:

a. Avdraget avvecklas partiellt i storstadsregionerna

b. Avdraget avvecklas i omraden med god tillgang till kollektivtrafik

c. Avdraget avvecklas i hela landet med undantag for vil definierade
glesbygdsomraden

d. Kompensation ges till vél definierade glesbygdsomréaden, t.ex. genom
négon form av transferering som inte subventionerar den enskildes
transporter, exempelvis en hdjning av grundavdraget. Detta kan dock
medfora att transferering delvis fors over till personer som inte reser till och
fran arbetet

e. Idag finns det generdsare reseavdragsregler for personer som bor i omraden
dér det saknas kollektivtrafik. Dessa regler behélls, medan
reseavdragssystemet avvecklas i ovrigt.

Avstandsberoende reseavdrag

Ett avstdndsberoende avdrag innebdr att den skattskyldige far gora avdrag med
ett schablonbelopp per mil baserat pa avstdndet mellan bostaden och
arbetsplatsen. Genom att ett avstindsberoende reseavdrag kan goras
fardmedelsneutralt kan det stimulera médnniskor att resa kollektivt istéllet for
med bil. Dessutom tas den svérkontrollerade tidsvinstregeln bort, vilket
forsvarar mojligheterna att fuska med avdraget. Reseavdrag som baseras pa
avstandet mellan arbete och bostad finns i1 bla. Danmark, Norge,
Nederlédnderna, Tyskland och Belgien.

Vid Sampers-berdkningarna av ett avstandsberoende reseavdrag har vi valt att
utgd frén reseavdragets utformning i Norge. Dér far den skattskyldige gora
avdrag for resor mellan bostaden och arbetsplatsen for den del av kostnaden
som Overstiger 13 700 kr/ar. For att fa gora reseavdrag i Norge maste avstdndet
overstiga 19,5 kilometer enkel vig (baserat pa 230 arbetsdagar). Avdraget &r
fardmedelsneutralt och ska berdknas utifrdn den kortaste strickan mellan
bostaden och den fasta arbetsplatsen. Intéktsaret 2010 var det avsdragsgilla
beloppet:

= 1,50 nok/km for resor pa totalt 1-35 000 km/ér

= 0,70 nok/km for resor pa Gver 35 000 km/ar ¥

' Inkomstar 2010. TOI (2011) Endringer i dagens skatte- og avgiftssystem som kan
stimulere til miljovennlig transport, TOI rapport 1129/2011
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Reformera dagens reseavdragssystem

Det dr ockséd mojligt att forbattra tillimpningen av nuvarande regelverk genom
att reformera dagens reseavdragssystem. Tillimpningen kan forbéttras genom
tydligare information om tidsvinstkravet pé samtliga blanketter och i
informationsmaterialet, krav om att redovisa tidsvinst vid avdrag for bilresor i
deklarationen och genom utokad kontroll. Krav om att redovisa tidsvinst kan
inforas genom att den skattskyldige blir skyldig att bifoga en redovisning som
styrker tidsvinsten pé tva timmar till deklarationen. Redovisningen bor i sé fall
innehéalla uppgifter om arbets- och bostadsort, arbetstider, hur flexibla
arbetstiderna dr, om kollektivtrafik finns samt tidtabeller ddr det framgar att
tidsvinstkravet uppfylls.

Klumpsummeavdrag

Klumpsummeavdrag innebédr att alla som uppfyller vissa krav, t.ex. har
arbetsresor Over en viss stricka far gora avdrag med ett schablonbelopp. I
Osterrike finns det ett system med klumpsummeavdrag for de som har éver 20
km till arbetet. Det gors ingen skillnad mellan resendrer i de olika

transportsitten. 170

I denna studie har vi, nér det géller reseavdraget, valt att i analyserna ga vidare
med dels borttagande av reseavdraget och dels avstindsberoende reseavdrag
enligt norsk modell.

Formansbeskattningen av kollektivtrafikbiljetter

Regelverk

Enligt inkomstskattelagen (1999: 1229) ska kollektivtrafikresor som helt eller
delvis subventioneras av arbetsgivare betraktas som en Ioneforman, vilket
innebér att den anstillde ska betala inkomstskatt péd forménen och arbetsgivaren
ska betala arbetsgivaravgift for formanen.

Vilka far subventionerade kollektivtrafikbiljetter i dag?

I Sverige dr det mycket f& arbetsgivare som erbjuder sina anstéllda
subventionerad kollektivtrafik. Men det finns &dndd négra exempel pa
arbetsgivare som gett sina anstéllda olika former av stod for att stimulera ett

170 Naturvardsverket (2001) Ekonomiska styrmedel inom transportomradet. (Observera

att uppgifterna ér fran borjan av 2000-talet.)

135



mer miljovénligt och hilsofrimjande resande: Goteborgs, Landskronas, Luleds
och Lunds kommuner samt Uppsala ldns landsting och NCC.

Forklaringen till att sa fa arbetsgivare erbjuder sina anstélla subventionerade
kollektivtrafikbiljetter &r sannolikt att den anstdllde formansbeskattas och
arbetsgivaren far betala full arbetsgivaravgift om arbetsgivaren skulle erbjuda
sina anstillda denna fOrman. Detta innebdr att den subventionerade
kollektivtrafikbiljetten inte blir mer attraktiv for den anstdllde dn att fa
motsvarande belopp i nettolon.

Hur kan féormansbeskattningen av kollektivtrafikbiljetter forandras?

Det finns tre huvudmodeller for att helt eller delvis befria kollektivtrafikresor
som subventioneras av arbetsgivaren fran forméansbeskattning:

1. Kollektivtrafikkort som skattefri I6neférman

2. Kollektivtrafikkort mot bruttoléneavdrag

3. Arbetsgivare subventionerar kollektivtrafiklinje

Kollektivtrafikkort som skattefri [6neforman

Kollektivtrafikkort som skattefri 16neférmén &r den mest attraktiva modellen for
de anstillda eftersom kollektivtrafikkortet, under forutsittning att arbetsgivaren
subventionerade hela kostnaden, skulle bli gratis for dem. Samtidigt skulle
modellen vara kostsam for arbetsgivarna (kollektivtrafikkortets inkopspris
minus moms), vilket skulle kunna innebéra att manga arbetsgivare inte skulle
erbjuda denna formén till sina anstéllda. P& lingre sikt kan man anta att
forménen minskar utrymmet for lonedkningar, vilket skulle innebéra att
forslaget blir kostnadsneutralt for arbetsgivarna.

Kollektivtrafikresor som skattefri 16neférman finns 1 bl.a. USA, Kanada,
Storbritannien och Nederldnderna.

Kollektivtrafikkort mot bruttoléneavdrag

Kollektivtrafikkort mot bruttoloneavdrag innebér att kollektivtrafikkort erbjuds
som formén utover lonen mot ett bruttoloneavdrag. Enligt konsultforetaget
Koucky & Partners berdkningar skulle ett kollektivtrafikkort bli 34-53 procent
billigare for den anstdllde beroende p&d marginalskatt om férmansbeskattningen
togs bort pé detta sitt. Om arbetsgivaren ska betala arbetsgivaravgift for virdet
av bruttoloneavdraget &r forslaget kostnadsneutralt for arbetsgivaren. Tas
arbetsgivaravgiften bort blir det ekonomiskt 16nsamt for arbetsgivaren om en
anstilld véljer kollektivtrafikkort istdllet for Ion. Detta Okar naturligtvis
arbetsgivarnas intresse att erbjuda sina anstéllda denna forman.
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Fordelen med att infora kollektivtrafikkort mot bruttoloneavdrag istillet for som
skattefri 16neforman ar att formanen 1 hogre utstrackning kommer att viéljas av
dem som verkligen kommer att arbetspendla med kollektivtrafiken.

Subventionerade kollektivtrafikkort mot bruttoloneavdrag finns i bland annat
Danmark och USA.

Arbetsgivare subventionerar kollektivtrafiklinje

Modellen innebér att arbetsgivaren subventionerar en hel linje eller vissa turer
pa en befintlig linje. I exempelvis Storbritannien beskattas inte arbetsgivare som
tillhandahaller egna bussar for arbetspendling for de anstéllda om dessa 4r en
del av arbetsgivarens transportplan.

WSP har valt att i den fortsatta analysen ga vidare med dels kollektivtrafikkort
som skattefri 16neforman och dels kollektivtrafikkort mot bruttoloneavdrag.

8.2 Effekter pa resandet

Effekterna pa fardmedelsval och transportarbete vid arbetsresor har berdknats
med hjilp av Sampers-modellen. I detta kapitel sammanfattas resultaten av
dessa berdkningar.

Svart att bedoma de egentliga effekterna av andrad
formansbeskattning

Resultaten fran Samperskorningarna om fordndrad forménsbeskattning av
kollektivtrafikbiljetter bygger pa att alla arbetsgivare erbjuder sina anstillda
subventionerade kollektivtrafikbiljetter och att alla anstéllda tar emot denna
forman, anviander den och anvinder den sjilv.

Verkligheten dr dock inte riktigt sa enkel. Det finns flera svarigheter med att
beddma effekterna av en édndrad formansbeskattning. For det forsta ar det svart
att bedoma hur ménga arbetsgivare som skulle erbjuda sina anstilla denna
forman om reglerna éndrades. For det andra dr det inte helt latt att veta hur
manga anstéllda som skulle vara intresserade av att ta emot de subventionerade
kollektivtrafikkorten.

Arbetsgivarnas och de anstilldas intresse for denna forman beror bl.a. vilken
modell  for  skattebefrielse av  kollektivtrafikkort ~som  anvénds.
Kollektivtrafikkort som skattefri 16neforman &r den mest attraktiva modellen for
de anstillda eftersom kollektivtrafikkortet, under forutsittning att arbetsgivaren
subventionerade hela kostnaden, skulle bli gratis for de anstéllda. Samtidigt
skulle modellen vara kostsam for arbetsgivarna (kollektivtrafikkortets
inkOpspris minus moms), vilket skulle kunna innebéra att manga arbetsgivare
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inte skulle erbjuda denna forman till sina anstéllda. For arbetsgivarna skulle
istdllet kollektivtrafikkort mot bruttoloneavdrag vara mer attraktivt eftersom
modellen skulle bli kostnadsneutral for dem, eller ekonomiskt 16nsam om dven
arbetsgivaravgiften togs bort. Men kollektivtrafikkort mot bruttoloneavdrag
skulle samtidigt vara mindre intressant for de anstéllda eftersom subventionen
skulle begrénsas till 34-53 procent.

Aven andra faktorer 4n ekonomiska paverkar de anstilldas intresse for att ta
emot forménen. Trafikkontoret i Goteborg, erbjuder sina anstdllda gratis men
forménsbeskattade manadskort 1 kollektivtrafiken, leasingcykel eller en
kombination av dessa tvd. Under ar 2006 utnyttjade drygt hélften av de
anstillda denna forman med kollektivtrafikkort och/eller cykel. Trafikkontoret
beddmde andelen var hogre dn vad den skulle vara pa andra arbetsplatser
eftersom Trafikkontoret ligger centralt i Goteborg och det kan skilja mycket
mellan tillgdnglighet och turtithet till andra arbetsplatser. Ytterligare en mdjlig
forklaring till den hoga andelen ér att de som é&r anstillda pa Trafikkontoret dr
mer miljomedvetna &n genomsnittet och dérfor i hog utstrackning véljer att resa
kollektivt.

Om formansbeskattningen tas bort borde andelen anstéllda som &r intresserade
av formanen Oka jamfort med vad som géller pa trafikkontoret i Goteborg.
Okningens storlek beror som redan ndmnts bl.a. pa vilken modell som viljs.
Dédremot kan man anta att andelen anstéllda som é&r intresserade av forménen ér
lagre pa andra arbetsplatser dir miljointresset &r mindre, arbetsplatsens lage i
forhéllande till kollektivtrafiken &r sdmre osv. Dessutom kan man anta att
andelen som ér intresserade av forméanen skulle minska om arbetsgivaren, till
skillnad frén vad som géller pa Trafikkontoret i Goteborg, skulle begrinsas till
att bara gélla for kollektivtrafikbiljetter.

For det tredje kommer en del av de anstéllda som erbjuds kortet att ta emot det
och oOverlata det till ndgon annan som redan reser kollektivt, kanske framforallt
till familjemedlemmar, medan de sjélva fortsétter att arbetspendla med bil. Det
senare problemet undviks dock om kortet &dr personligt.

Detta innebdr att den egentliga effekten av ett borttagande av
forménsbeskattningen av kollektivtrafikkort dr mindre, sannolikt avsevért
mindre, &n vad modellberdkningarna av resande- och lokaliseringseffekterna
visar och dirmed 4dven fordndringarna av energiférbrukningen och
koldioxidutsldppen. Hur mycket mindre gér inte att séiga.
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Hur paverkar styrmedlen fordelningen mellan fardmedel?

Antalet resor

I bilden nedan redovisas skillnaderna i antal arbetsresor per vardagsmedeldygn i
de olika alternativen, jimfort med dagens avdragssystem. Observera att
skalorna pé y-axeln dr olika for Mélardalen och Norrland.

Storst effekt pa antalet bilresor har det avstandsberoende reseavdraget enligt
norsk modell. Faktorer som bidrar till minskningen av bilresandet i det norska
systemet dr mindre generdsa villkor for bilresor, bade vad avser for vilka belopp
som avdraget far goras som for vilka reseavstand. En skillnad dr ocksa att i det
norska avdragssystemet kan samma avdrag goéras for resor med kollektivt
fardsétt som for resor med bil.

Nist storst effekt pd antalet bilresor har alternativet med inforandet av
kollektivtrafikkort som skattefri forman.

Antal arbetsresor bil Malardalen Antal arbetsresor bil Norrland
0 T T T o
Bo drag  Noi lem  Kollel kort Kollel ikkort 1000 Bol drag  Nol lem  Kollel kort Kollel ikkort
-20000 o i ) so fri
brutt drag -2000 brutt! drag
-40 000 -3000
-45 300 -4000 3400
60000 -49 000
-5 000
-80 000 -6 000
-5 900
7000 6500
100 000 -89 500
-8 000
-105 800
-120 000 -9.000 8500
Antal arbetsresor kollektivt Malardalen Antal arbetsresor kollektivt Norrland
180 000 9000 8400
158 900
160 000 8000 7500
140 000 7000
120 000 111 6 000
100 000 5000
80 000 4000 3400
60 000 3000
40 000 2000 1000
20000 1000
ol Nl I ‘ ‘
Borttagetavdrag  Norskt system ivtrafikkort ivtrafikkort Borttagetavdrag  Norskt system ivtrafikkort ivtrafi
med som skattefri med som skattefri
bruttoléneavdrag férman bruttoldneavdrag forman

Figur 30: Skillnader i antal arbetsresor vardagsmedeldygn i de olika alternativen
jamfort med dagens avdragssystem

De procentuella skillnaderna jamfort med dagens system och antalet arbetsresor
i de olika berdkningsalternativen framgar av tabellerna nedan.

Procentuellt blir skillnaderna storre for antalet arbetsresor med kollektivt
fardsatt i Norrland, beroende pa att resorna dir ar farre i utgangslaget.
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Tabell 19: Procentuella skillnader i antal arbetsresor vardagsmedeldygn i de
olika alternativen jamfort med dagens avdragssystem

Region/Fardsatt Borttaget| Norsk modell| Kollektivtrafikkort Kollektivtrafikkort
avdrag med brutto- som skattefri
I6neavdrag I6neférman

Malardalen
Bil -2,9% -5,8% -3,2% -6,9%
Kollektivt 0,8% 13,5% 8,9% 19,3%
Gang- och cykel 3,4% -5,9% -4,6% -10,3%
Summa -0,7% -0,3% 0,0% -0,1%

Norrland

Bil -1,6% -2,3% -0,9% -1,7%
Kollektivt 5,0% 37,5% 17,0% 42,0%
Gang- och cykel 3,6% -0,6% -0,9% -3,1%
Summa -0,1% -0,3% -0,2% -0,4%

Tabell 20: Antal arbetsresor vardagsmedeldygn i de olika
berakningsalternativen

Region/Fardsitt Dagens| Borttaget avdrag| Norsk modell| Kollektivtrafikkort Kollektivtrafikkort
system med brutto- som skattefri
loneavdrag 16neférman

Malardalen
Bil 1544 200 1498 900 1454700 1495 200 1438 400
Kollektivt 822 200 828 800 933200 895 200 981 100
Gang- och cykel 534300 552 700 502 800 509 700 479 200
Summa 2900 700 2880400 2890 700 2900100 2898 700

Norrland

Bil 374 900 369 000 366 400 371 500 368 400
Kollektivt 20 000 21000 27500 23 400 28 400
Gang- och cykel 128 600 133 200 127 800 127 400 124 600
Summa 523 500 523200 521 700 522300 521400
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Transportarbete

Storst effekt pa transportarbetet med bil, médtt i antal personkilometrar
vardagsmedeldygn, har berdkningsalternativet diar kollektivtrafikkortet infors
som skattefri 16neférman. Nast storst effekt pa transportarbetet for biltrafiken
har borttagandet av dagens avdragssystem.

Storsta effekterna for transportarbetet 1 kollektivtrafiksystemet, métt som antal
passagerarkilometrar vardagsmedeldygn, har alternativet med ett norskt
avdragssystem och alternativet med infoérandet av kollektivtrafikkortet som en
skattefri forman. Effekterna dr nagot storre for det norska systemet, men
skillnaderna mellan det systemet och inforandet av kollektivtrafikkort som en
skattefri formén &r relativt liten.

Att transportarbetet for kollektivtrafiken minskar i Mélardalen, men okar i
Norrland ndr dagens avdragssystem tas bort, beror pa en minskning av antalet
kollektivtrafikresor pa ldngre reseavstand i Milardalen. En fordndring som inte
uppnés i Norrland. En forklaring till detta fenomen ar att trafikutbudet och
resvanorna ser olika ut i utgéngsldget for de tva regionerna. Exempelvis dr
kollektivtrafikstandarden generellt hogre 1 Mailardalen, vilket gor att
restriktionen att tidsvinsten med att resa med bil maste vara mint tvad timmar
jamfort med att resa med kollektivt fardsétt for att avdrag for bilresan ska fa
goras far en storre betydelse didr. Se &dven resultaten om effekten pa
reslangdsfordelningarna.

Transportarbete bil Transportarbete bil
°T ol —
. Norrl| aget  Not rskt Norgand Norrdand
1000 J_bort Kollel kort kolle kon -200 ivtrafi ikPatil
med som skattefri
hru(mloneavdvag 4061 8 fArmAn
-2000 7
-2070 a4 4
600 560
3000
-3 140 -800 -
-4 000
1000 1
5 000 1200
-1250
6000 5430 -1400
Transportarbete kollektivt Transportarbete kollektivt
7000 5330 409 360
30
6000 350
300
5000
250
4000 56 I
3000 150
2000 100
1000 0 £
o T — ol NN L
Ma ardalen norskt Norrland borttaget Norrland norskt Norrland Norrand
1000 T porttagiihvdrag system kollektlvtrahkkon kollektivtrafikkort avdrag system kollektivtrafikkort  kollektivtrafikkort
som skattefri med som skattefri f6rmén
br ulwlnneavd rag formén bruttoléneavdrag

Figur 31: Skillnader i transportarbete vardagsmedeldygn i de olika alternativen
jamfort med dagens avdragssystem (tusental personkilometrar)
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De procentuella skillnaderna jamfort med dagens system samt antalet
arbetsresor 1 de olika berdkningsalternativen framgar av tabellerna nedan.
Procentuellt blir skillnaderna stérre for antalet arbetsresor med kollektivt
fardsétt 1 Norrland, beroende pa att nivan pa transportarabetet for de resorna &r
farre 1 utgangslaget.

Tabell 21: Procentuella skillnader i transportarbete arbetsresor vardags-
medeldygn i de olika alternativen jamfért med dagens avdragssystem

Borttaget| Norsk modell| Kollektivtrafikkort Kollektivtrafikkort

avdrag med brutto- som skattefri

Region/Fardsatt I6neavdrag 16neférman
Malardalen

Bil -19,1% -11,2% -3,2% -7,4%

Kollektivt -3,1% 40,3% 15,5% 40,2%

Norrland
Bil -23,0% -10,2% -0,3% -1,4%
Kollektivt 5,4% 75,5% 24,0% 68,5%

Tabell 22: Transportarbetet fér arbetsresor vardagsmedeldygn i de olika
berakningsalternativen (tusental personkilometrar)

Region/Firdsatt Dagens| Borttaget avdrag| Norsk modell| Kollektivtrafikkort| Kollektivtrafikkort
system med brutto- som skattefri
|6neavdrag 16neférman

Mailardalen
Bil 27 880 22 540 24 740 26 990 25 810,
Kollektivt 15720 15 230, 22 050, 18 160 22 040

Norrland

Bil 5430 4180 4 870 5410 5360
Kollektivt 470 500 830 590 800

Reslangdsfordelningar

Av tabellen nedan framgédr att den genomsnittliga arbetsresan med bil i
modellen dr langre i Milardalen &n i Norrland. For resor med kollektivt fardsatt
ar forhallandet mellan de tvd regionerna det omvédnda. Den genomsnittliga
kollektivtrafikresan till arbetet ar kortare i Mélardalen &n i Norrland.
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Tabell 23: Genomsnittliga medelreslangder arbetsresor vardagsmedeldygn

Region/Firdsatt Dagens| Borttaget avdrag| Norsk modell| Kollektivtrafikkort| Kollektivtrafikkort
system med brutto- som skattefri
|6neavdrag 16neférman

Mailardalen
Bil 18,1 15,0 17,0 18,0 17,9
Kollektivt 19,1 18,4 23,6 20,3 22,5

Norrland

Bil 14,5 11,3 13,3 14,6 14,5
Kollektivt 23,5 23,8 30,2 25,2 28,2
I figuren nedan redovisas antalet arbetsresor med bil inom olika

resldngdsavstand. [ figuren aterspeglas skillnaderna i transportarbetet med bil

for de olika alternativen t.ex. mellan den heldragna réda kurvan och den

heldragna blaa. Tillsammans visar de bada kurvorna att antalet bilresor dkar for

de kortare reseavstinden, men minskar for de lédngre reseavstinden ndr

reseavdraget slopas.
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Figur 32: Reslangdsfordelning antal arbetsresor med bil vardagsmedeldygn

Storsta skillnaderna i reslingdsfordelningen for bilresor jamfort med dagens

system uppkommer nér dagens system slopas.

I figuren nedan redovisas antalet arbetsresor med kollektivt fardsitt inom olika

reslangdsavstand.
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Figur 33: Reslangdsfordelning antal arbetsresor med Kkollektivt fardsatt
vardagsmedeldygn

Effekten pa resldngderna for arbetsresor med kollektivt fardsétt blir annorlunda
an for bil. I Milardalen blir t.ex. skillnaden 1 antalet resor inom olika intervall
valdigt liten nir reseavdraget slopas (roda heldragna kurvan jamfort med
heldragna blaa) for reseavstand upp t.o.m. ca 50 km. For resor lingre dn 50 km
minskar sedan antalet kollektivtrafikresor. Men 1 Norrland okar antalet
arbetsresor med kollektivt fardsétt for alla reseavstand, dven de 6ver 50 km.
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Storsta skillnaderna i reslangdsfordelningen for kollektivtrafikresor jamfort med
dagens system uppkommer med det norska systemet och nédr
kollektivtrafikkortet infors som skattefri forman.

8.3 Effekter pa lokaliseringen och inkomst

Med Samlok-modellen har vi berdknat hur de olika modellerna for reseavdrag
och forménsbeskattning av kollektivtrafikbiljetter paverkar lokaliseringen av
bostdder samt inkomsterna frdn forvdrvsarbete. Utgangspunkten for
berdkningarna r de tillgédnglighetsfordndringar som berdknats med Sampers.

Borttagande av reseavdraget

Effekterna pa befolkningen och antalet sysselsatta i kommunerna i Mélardalen
och Norrland av ett borttaget reseavdrag i forhallande till dagens system for
reseavdraget dr negativt for 1 princip samtliga kommuner. Detta &r logiskt da
Samlok berdknar effekterna kommun for kommun och tillgéngligheten inte
forbattras for ndgon. De negativa effekterna dr storst i kommuner med manga
arbetspendlare som grdnsar eller ligger ndra kommuner med regionala
arbetsmarknadscentrum. Tolkningen &r alltsa att en del av invanarna i dessa
kommuner flyttar till regioncentrum.

Generellt &dr effekterna av  ett borttaget reseavdrag mindre i
Norrlandskommunerna dn i Mélardalen, eftersom fler kommuner ligger inom
pendlingsavstand med bil i Milardalen. Norrlandskommunerna som bedoms fa
de storsta negativa effekterna av ett borttagande av reseavdraget 4r kommuner
som ligger runt Umed, Luled och Ostersund, samt kommunerna i Sddra
Norrland. I Mélardalen ér effekterna for kommunerna i Stockholms lidn relativt
sma eftersom priset pa manadskortet ar for lagt i Stockholm och att tidsvinsten
jAmfort med att resa kollektivt ofta dr for liten for att invanarna ska kunna gora
reseavdrag,

I de kommuner som paverkas mest av ett borttagande av reseavdraget bedoms
befolkningen minska med mellan 4-8,9 procent. Effekterna péd antalet
sysselsatta foljer samma monster som befolkningsutvecklingen, men nivéerna &r
nagot lagre. Resultaten bor ses som indikatorer pé effekternas storleksordning
och inte ndgra befolknings- eller sysselsittningsforédndringar for landet som
helhet absolut mening (Sveriges totala befolkning paverkas inte).

De sammanlagda inkomsterna skulle minska om reseavdraget togs bort (givet
att man inte gor ndgot annat for pengarna). Enligt Samlok-berdkningarna skulle
inkomsterna i Norrland respektive Mélardalen minska med cirka 0,3 procent
vardera.
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Avstandsberoende reseavdrag

Ett  avstandsberoende  avdrag  skulle ge  skilda  effekter pa
befolkningsutvecklingen och antalet sysselsatta i Norrland och Maélardalen
enligt Samlok-berdkningarna. I Norrland skulle ett avstdndsberoende reseavdrag
f4 sma negativa effekter nir det géiller befolkningstillvixten (minskning med
0,1-2,3 procent) for ungefér hilften av kommunerna och sma positiva effekter
(6kning med 0,1-8 procent) for de 6vriga Norrlandskommunerna.

De kommuner som paverkas negativt ligger relativt ndra storre regionala
arbetsmarknader som inte har goda kollektivtrafikforbindelser. Kommuner med
sma positiva effekter ligger langt ifran storre regionala arbetsmarknader.
Kommuner som i dagsldget har en begransad arbetspendling. Forédndringarna av
antalet sysselsatta foljer samma monster som befolkningsutvecklingen med sma
positiva och negativa fordndringar.

I Milardalen skulle ett avstindsberoende reseavdragssystem gynna
befolkningsutvecklingen och antalet sysselsatta i samtliga kommuner.
Kommunerna i Stockholms ldn skulle gynnas minst (6kning med 4,5-10,7
procent). De som skulle gynnas mest & kommuner med goda
kollektivtrafikforbindelser till stora arbetsmarknader, t.ex. skulle befolkningen
och antalet sysselsatta i Flen, Katrineholm och Vingéker i Sodermanlands lén
oka med over 30 procent. Detta indikerar att kollektivtrafikresendrer i dessa
omraden kan bli dverkompenserade (de far goéra avdrag som dr storre én de
faktiska reskostnaderna) genom ett avstandsberoende reseavdrag.

Ett avstdndsberoende reseavdrag skulle dessutom 6ka inkomsterna i Mélardalen
(1,7 procent) och ha neutral effekt pa inkomsterna i Norrland (0,0 procent).

Kollektivtrafikkort mot bruttoléneavdrag

Aven ett borttagande av forménsbeskattningen av kollektivtrafikkort skulle f&
lokaliseringseffekter, men som redan ndmnt dr de egentliga effekterna av ett
borttagande av fOrménsbeskattningen av kollektivtrafikkort ligre &n vad
resultaten av modellberdkningarna visar (se kapitel 6.2 avsnitt Konsekvenser av
fordndrad forméansbeskattning).

En fordndring fran dagens formansbeskattning av kollektivtrafikkort som
personalformén till en delvis skattebefrielse genom forménsbeskattningen
genom kollektivtrafikkort mot bruttoléneavdrag skulle ge sma effekter i
kommuner med lag tillgdnglighet till kollektivtrafik. I Norrland skulle
fordndringen ge mycket smé positiva effekter och vissa kommuner skulle fa
smd negativa effekter ndr det géller antalet sysselsatta och
befolkningstillvéixten.
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Kommunerna i Mélardalen skulle gynnas betydligt mer till f6ljd av en hogre
tillgénglighet till goda kollektivtrafikforbindelser. Kommuner utanfor
Stockholms ldn med tégstationer och goda pendlingsmdjligheter till storre
arbetsmarknader dr de kommuner som gynnas mest med en befolkningstillvixt
och 0kning av antalet sysselsatta med upp till 7 procent.

Kollektivtrafikkort mot bruttoloneavdrag berdknas ha en liten positiv inverkan
pa inkomsterna 1 Milardalen (0,6 procent) och i Norrland (88 miljoner, vilket
efter ar 0,0 procent).

Kollektivtrafikkort som skattefri [bneforman

Samlok-berdkningarna visar att effekterna av ett Dborttagande av
forménsbeskattningen av kollektivtrafikbiljetter genom kollektivtrafik som
skattefri 16neférmén skulle ge samma effekter som vid kollektivtrafikkort mot
bruttoloneavdrag, men proportionerna skulle bli betydligt storre.

For de flesta kommunerna i Norrland skulle det réra sig om en
befolkningstillvixt pa mellan 1-3 procent och en 0kning av antalet sysselsatta
med 0,5-2,5 procent. Befolkningstillvixten och antalet sysselsatta i
kommunerna i Maélardalen skulle gynnas starkt. Mest gynnas kommunerna
utanfor Stockholms lédn, framforallt de kommuner som har god tillgédnglighet till
kollektivtrafik. Aterigen handlar det om omflyttningar inom regionen, inte om
en fordndring av den totala befolkningen.

Kollektivtrafikkort som skattefri 16neféormén berdknas 1 Samlok Oka
inkomsterna i Norrland med cirka 0,2 procent och 2,2 procent i Mélardalen.

8.4 Effekter pa energiforbrukning och
koldioxidutslapp
Miljokalkylen visar att effekterna av de olika alternativen for att fordndra

reseavdraget och forménsbeskattningen av kollektivtrafikbiljetter skulle bli
olika i Mélardalen och Norrland.""

I Milardalen skulle samtliga analyserade fordndringar av reseavdraget och
forménsbeskattningen  av  kollektivtrafikbiljetter leda  till  minskad

"1'Vi har valt att anviinda kalkyl baserad pa produktionsspecificerat inkép av el till
tagtrafik, dvs. en kalkyl som baseras pa de specifika elinkdp som operatdrerna av
sparbunden kollektivtrafik gor.
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energianvindning och minskade utsldpp av fossil koldioxid. Ett borttagande av
reseavdraget skulle leda till den storsta minskningen av savédl den
energiforbrukning som dr kopplad till arbetsresor (-15 procent) och
motsvarande utsldpp av fossil koldioxid (-16 procent).

Ett avstdndsberoende reseavdrag enligt norsk modell skulle leda till den nést
storsta minskningen av bade energianvindningen (-3 procent) och utslippen av
koldioxid (-7 procent).

Aven forindring av formansbeskattningen skulle leda till minskad
energianvandning (0 respektive -1 procent) och minskade utslépp av koldioxid
(-2 respektive -4 procent) for arbetsresor. De storre minskningarna skulle
uppnas vid kollektivtrafikkort som skattefri [oneforméan.

I Norrland &r det bara ett borttagande av reseavdraget som berdknas leda till
bade en minskning av arbetsresornas energianvindning (-11 procent) och
motsvarande utslipp av fossilt koldioxid (-16 procent). Aven ett
avstandsberoende reseavdrag skulle leda till minskade utslépp av koldioxid for
arbetsresande 1 Norrlandskommunerna, men bara med 2 ton (avrundat till 0
procent). Diaremot visar kalkylen pa en 6kning av den energianvindning som ar
kopplad till arbetsresor (10 procent).

Ett  helt eller delvis borttagande av  formansbeskattningen av
kollektivtrafikbiljetter skulle diremot fi negativa miljokonsekvenser i Norrland.
Kollektivtrafikkort som skattefri 10neforman skulle leda till den storsta
okningen av savil arbetsresornas energiforbrukning (12 procent) som av deras
utslapp av koldioxid (5 procent). Kollektivtrafikkort mot bruttoloneavdrag
skulle leda till mindre 6kningar av forbrukningen av energi for arbetsresor (5
procent) och motsvarande utslépp av fossil koldioxid (2 procent).

Att energianvindningen for arbetsresor okar med om 5-12 procent i alla
studerade alternativ utom borttagande av reseavdrag, trots att anvdndning av
kollektivtrafik okar, beror pa att reduktionen av personbilsresandet &r liten, dvs.
pa ett Okat totalt resande. Observera dock att vi i vara berdkningar har antagit
att kollektivtrafikens energianvindning och koldioxidutslédpp okar i takt med
antalet passagerarkilometer. I verkligheten kan det naturligtvis hénda att de nya
passagerarna ryms inom befintlig trafik, och att vare sig trafikens omfattning,
energianvdndningen eller koldioxidutslédppen behdver oka i takt med antalet
passagerarkilometer.

Forklaringen till att minskningen av energianvdndningen blir mindre &n

koldioxidreduktionen dr Okning av mer koldioxideffektiva personresor med
buss och tag (dvs. ligre emission av CO2 per anvind KWh).
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8.5 Paverkan pa politiska mal och principer

De transportpolitiska malen

Reseavdraget och forménsbeskattningen av kollektivtrafikbiljetter péverkar
maluppfyllelsen nér det géller flera av de transportpolitiska malen.

Tillganglighet

Enligt funktionsmalet om tillgénglighet ska transportsystemets utformning,
funktion och anvidndning medverka till att ge alla en grundliggande
tillgénglighet med god kvalitet och anvéndbarhet samt bidra till utvecklingskraft
i hela landet.

Enligt litteraturstudien har reseavdraget betydelse for uppfyllandet av
tillgénglighetsmalet, diremot uppmirksammas inte formansbeskattningen i
litteraturen.

Reseavdraget minskar ménniskors kostnader for arbetsresor, vilket bidrar till att
ménniskor kan resa langre till sina arbetsplatser. Reseavdraget kan hérigenom
bidra till en 6kad rorlighet pa arbetsmarknaden genom att ménniskor viljer att
soka arbete ldngre bort frdn bostaden, vilket &dr en viktig del av
regionforstoringen. Detta ar i sin tur en viktig faktor for att de lokala
arbetsmarknaderna ska fungera vél och for den ekonomiska tillvéxten i stora
delar av Sverige.

En nackdel om reseavdraget skulle avvecklas, utdver att regionforstoringen kan
paverkas negativt dr att borttagandet kan f& konsekvenser for personer som i
dag #r beroende av reseavdraget. Aven om avdraget i framforallt utnyttjas av
pendlare i landets storstadsregioner kan personer som bor i glesbygd och i
omraden som saknar kollektivtrafik eller i omrdden med mycket begrénsad
kollektivtrafik vara beroende av reseavdraget for sin arbetspendling.

Med hjilp av de transportmodeller som vi anvint for vara analyser har vi for
varje omrdde berdknat den totala tillgédngligheten till arbetsplatser (alla
arbetsplatser sammantaget) for den som bor i just det omradet. Darefter har
tillgdngligheten aggregerats for hela regionen, dér tillgédngligheten for varje
omrade viktats med det antal sysselsatta som dr bosatta i den zonen. Pa detta
sdtt far vi for varje scenario en indikator for den samlade tillgédngligheten till
arbetsplatser for hela arbetskraften i den beskrivna regionen.

Som ett grovt matt pa reformernas “samhéllsnytta” kan vi sedan anvinda

skillnaden 1 total tillgédnglighet i dagens system respektive det reformerade
systemet.
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Om reseavdraget togs bort skulle tillgdnglighet till arbetsplatser minska.
Tillgdnglighetsminskningen &r dock ganska liten. Tillgdnglighetsminskningen
om reseavdragen avvecklas blir -1 procent i Mélardalen och -1,3 procent i
Norrland. Det innebdr, omvént, att vi kan sdga att reseavdragen i sin nuvarande
form bidrar med tillgdnglighetsokningar pa 1 procent i Milardalen och 1,3
procent i Norrland.

Ett avstandsberoende reseavdrag skulle ge forbéttrad tillgénglighet jAmfort med
dagens system i bada regionerna, dven om forbattringen blir férsumbar i
Norrland: 3,9 procent i Mailardalen och 0,1 procent i Norrland. Ett
avstandsberoende reseavdragsystem skulle med andra ord kunna ge
jamforelsevis stora tillgdnglighetsokningar.

Aven en indrad forminsbeskattning av kollektivtrafikbiljetter skulle 6ka
tillgéngligheten. Enligt véra berdkningar skulle kollektivtrafikkort som skattefri
16neférmén ge den storsta tillgénglighetsokningen. Men eftersom de egentliga
effekterna av en reformering av formansbeskattningen dr mindre, sannolikt
avsevart mindre, &n vad modellberdkningarna visar sd skulle ett
avstandsberoende reseavdrag ge den storsta forbittringen av tillgangligheten. '
I Malardalen skulle tillgdngligheten forbattras med 4,7 procent och i Norrland
0,7 procent kollektivtrafikkort —~som  skattefri  16neforman.  Aven
kollektivtrafikkort mot bruttoloneavdrag okar tillgéngligheten. Den skulle dock
vara forsumbar i Norrland. I Maélardalen blir tillgdnglighetsforbéttringen 1,6
procent och i Norrland 0,1 procent.

Forbattrade forutsattningar for kollektivtrafik

En av preciseringen av funktionsmalet om tillgéinglighet ar att forutsittningarna
for att vdlja kollektivtrafik, gdng och cykel ska forbattras.

Dagens lagstiftning néir det giller avdrag for resor till och fran arbetet tar tydlig
stillning for att kollektivtrafik ska anvdndas i forsta hand. I litteraturen
konstateras att dagens utformning av reseavdraget medfor att arbetspendling
med bil gynnas framfor pendling med kollektivtrafik. Detta beror dels pa den
hoga avdragsgransen och det svarkontrollerade tidsvinskravet. I linje med detta
skulle ett avstandsrelaterat, och ddrmed firdmedelsneutralt, reseavdrag liksom

"2 Modellberikningarna forutsitter att alla arbetsgivare viljer att subventionera sina
anstélldas arbetsresor med kollektivtrafik, att alla anstdllda tar emot forménen och att
ingen anstdlld Overlater de subventionerade kollektivtrafikkorten till nagon
familjemedlem som redan aker kollektivt. Se vidare kapitel 8.2
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ett borttagande av avdraget leda till ett 6kat arbetspendlande med kollektivtrafik
och minskat pendlande med bil.

Enligt litteraturen kan ett avstindsbaserat reseavdrag leda till betydande
avgransningsproblem  samt  till  att  kollektivtrafikresendrer  blir
overkompenserade genom att de far goéra reseavdrag som dr hogre &n deras
faktiska kostnader for resan, medan bilister kan bli underkompenserade.

Litteraturen om forménsbeskattningen av kollektivtrafikbiljetter har framforallt
innehéllit jamforelser mellan & ena sidan den strikta synen pé att
kollektivtrafikresor som subventioneras av arbetsgivaren ska beskattas och a
andra sidan den mindre strikta syn pa personalférméner som finns pa andra
omraden, bl.a. nir det giller bilférmaner, vilka inte formansbeskattas fullt ut.

Berdkningarna av resandeeffekterna med hjélp av Sampers-modellen visar att
samtliga analyserade forédndringar av reseavdraget och forménsbeskattningen av
kollektivtrafikkort skulle dka resandet med kollektivtrafik vid arbetsresor och
minska bilresandet. Ddaremot skulle resandet med cykel och till fots minska om
forménsbeskattningen togs bort och om reseavdraget gjordes avstandsberoende,
vilket skulle paverka maluppfyllelsen negativt eftersom dven forutsittningarna
for gdng och cykel.

Kollektivtrafikkort som skattefri loneformén skulle enligt berdkningarna ge den
storsta Okningen av antalet arbetsresor med kollektivtrafik i bade Mélardalen
(19,3 %) och i Norrland (42,0 %), men eftersom de egentliga effekterna av ett
borttagande av formansskatten pd kollektivtrafikkort &r ldgre dn vad
modellberdkningarna visar (se kapitel 8.2) sa ér ett avstdndsberoende reseavdrag
den forandring som skulle 6ka kollektivtrafikresandet mest i bade Mélardalen
(13,6 %) och i Norrland (37,5 %).

Om man istillet tittar pé transportarbetet sa skulle ett avstdndsberoende
reseavdrag ge den storsta kollektivtrafikokningen. Med ett avstdndsberoende
reseavdrag berdknas transportarbetet for arbetsresor med kollektivtrafik oka
med 40,3 procent i Mailardalen och 75,5 procent Norrland, medan
transportarbetet med bil skulle minska med 11,2 procent i Mélardalen och 10,2
procent i Norrland. Aven kollektivtrafikkort som skattefri 16neforman beriknas
ge en mycket stor Okning, 40,2 procent i Milardalen och 68,5 procent i
Norrland. Kollektivtrafikkort mot bruttoloneavdrag skulle betydande 6kning av
transportarbetet, 15,5 procent i Mélardalen och 24,0 procent i Norrland.
Déaremot skulle ett borttagande av reseavdraget leda till en minskning av
transportarbetet i Mélardalen, med -3.1 procent samtidigt det skulle leda till en
okning pa 6,4 procent i Norrland.
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Miljo och ohalsa

Enligt hénsynsmalet om sékerhet, miljo och hilsa ska transportsystemets
utformning, funktion och anvédndning bidra till att miljokvalitetsmélen uppnés
och till 6kad hilsa. Aven tvd av preciseringarna av hinsynsmélet tar upp
transportsektorns paverkan pd miljon. For det forsta ska transportsektorn bidra
till att miljokvalitetsméalet Begrdnsad klimatpaverkan nds genom en stegvis
okad energieffektivitet i transportsystemet och ett brutet beroende av fossila
brinslen. Ar 2030 bor Sverige ha en fordonsflotta som dr oberoende av fossila
brénslen. For det andra ska transportsektorn bidra till att ovriga
miljokvalitetsmél nas och till minskad ohélsa. Prioritet ges till de miljopolitiska
delmal ddr transportsystemets utveckling ér av stor betydelse for mdjligheterna
att na uppsatta mal.

Miljokvalitetsmalen

Reseavdraget och forménsbeskattningen av kollektivtrafikbiljetter som
personalformén péaverkar flera miljomal, i forsta hand miljokvalitetsmalen om
Begransad klimatpaverkan, Frisk Iuft, Bara naturlig forsurning och God
bebyggd milj6. De tva styrmedel paverkar miljomalen pa tva sitt, dels paverkar
de korstrackan for bil och dels paverkar de kollektivtrafikens och biltrafikens
konkurrenskraft gentemot varandra.

Begransad klimatpaverkan

Miljokvalitets innebér att halten av vixthusgaser i atmosféren ska stabiliseras pa
en niva som innebér att ménniskans paverkan pa klimatsystemet inte blir farlig.
Enligt en av preciseringarna av det transportpolitiska hénsynsmalet ska
transportsektorn bidra till att detta miljokvalitetsmal nds genom en stegvis dkad
energieffektivitet 1 transportsystemet och ett brutet beroende av fossila brinslen.
Ar 2030 bér Sverige ha en fordonsflotta som ir oberoende av fossila brinslen.

Viéra berdkningar visar att samtliga analyserade fordndringar av reseavdraget
och forménsbeskattningen av kollektivtrafikbiljetter leda till minskade utslépp
av fossil koldioxid i Milardalen'”. Ett borttagande av reseavdraget skulle leda
till den storsta minskningen av utslédppen av fossil koldioxid fran arbetsresor (-
16 procent) och ett avstandsberoende reseavdrag till den nést storsta
minskningen (-7 procent). Aven férindring av férménsbeskattningen skulle
resultera 1 minskad minskade koldioxidutslapp fran  arbetsresor
(kollektivtrafikkort som skattefri 16neforman -4 procent och kollektivtrafikkort
mot bruttoloneavdrag -2 procent).

' Vi har valt att anvinda kalkyl baserad pa produktionsspecificerat inkop av el till
tagtrafik, dvs. en kalkyl som baseras pa de specifika elinkdp som operatorerna av
sparbunden kollektivtrafik gor
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Samtliga analyserade fordndringar av de tvd ekonomiska styrmedlen dven
minska energiforbrukningen for arbetsresor i Mélardalen. Ett borttagande av
reseavdraget skulle leda den storsta minskning (-15 procent). Ett
avstandsberoende reseavdrag enligt norsk modell skulle leda till den nist storsta
minskningen av arbetsresornas energianviandning (-3 procent). Fordndring av
formansbeskattningen skulle leda till sm& minskaningar i energianviandning (0
respektive -1 procent). De storre minskningarna skulle uppnas vid
kollektivtrafikkort som skattefri 16neférman.

I Norrlandkommunerna blir konsekvenserna annorlunda. I Norrland &r det bara
ett borttagande av reseavdraget som berdknas leda till en stérre minskning av
utslippen av fossilt koldioxid frdn arbetsresor (-16 procent). Aven ett
avstandsberoende reseavdrag skulle berdknas enligt miljokalkylen leda till
minskade utsldpp av koldioxid i Norrlands, men bara med 2 ton (avrundat till O
procent).

Ett  helt eller delvis borttagande av  formansbeskattningen av
kollektivtrafikbiljetter skulle ddremot fa 6ka utsldppen av koldioxid i Norrland.
Kollektivtrafikkort som skattefri 16neférméan skulle resultera i den storsta
okningen av arbetsresornas koldioxidutslipp (5 procent). Effekten av
kollektivtrafikkort mot bruttoloneavdrag beréknas ge en mindre Okning av
arbetsresornas utslapp av fossil koldioxid (2 procent).

I Norrland dr det bara ett borttagande av reseavdraget som berdknas leda till en
minskning av  arbetsresornas  energianvidndning (-11  procent). Ett
avstdndsberoende reseavdrag skulle didremot leda till en Okning av
energianviandningen (10 procent), liksom kollektivtrafikkort som skattefri
l6neforman (12 procent) och kollektivtrafikkort mot bruttoloneavdrag (5
procent). Att energianvdndningen 6kar med om 5-12 procent i alla studerade
alternativ utom borttagande av reseavdrag, trots att anvdndning av
kollektivtrafik okar, beror pa att reduktionen av personbilsresandet ér liten, dvs.
pa ett okat totalt resande, och att vi antagit att kollektivtrafikens utsldpp och
energianvandning okar i samma takt som antalet passagerarkilometer.

Ingen analys av utvecklingen mot maélet om fossiloberoende fordonslotta ar
2030 har gjorts inom ramen for denna studie. Det gar darfor gar det inte att dra
nigra sdkra slutsatser om vilket alternativ som skulle ge den storsta
maluppfyllelsen i denna del.

Frisk luft, Bara naturlig forsurning och God bebyggd miljo

Miljokvalitetsmélet Frisk luft innebér att: ”Luften ska vara sé ren att manniskors
hélsa samt djur, véxter och kulturvéirden inte skadas.” Detta innebér i sin tur att
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halterna av luftfororeningar inte ska Overskrida lagrisknivaer for cancer eller
riktvérden for skydd mot sjukdomar eller paverkan pa véxter, djur, material och
kulturféremal.

Bara naturlig forsurning innebér att de forsurande effekterna av nedfall och
markanvéndning ska underskrida griansen for vad mark och vatten tal.

God bebyggd miljo innebir enligt riksdagens beslut att ”Stdder, tdtorter och
annan bebyggd miljo ska utgdra en god och hilsosam livsmiljo samt medverka
till en god regional och global miljo. Natur- och kulturvirden ska tas till vara
och utvecklas. Byggnader och anldggningar ska lokaliseras och utformas pa ett
miljoanpassat sitt och sé att en langsiktigt god hushéllning med mark, vatten
och andra resurser frimjas.”

Till detta mél finns det flera preciseringar som har berdring med reseavdraget

och formansbeskattningen av kollektivtrafik:
- miljoanpassade kollektivtrafiksystem ér tillgdngliga och av god kvalitet

samt att forutséttningarna for sdker gdng- och cykeltrafik dr goda

- manniskor inte utsitts for skadliga luftféroreningar, ljudnivier och
radonhalter eller andra oacceptabla hélso- eller sdkerhetsrisker och

- anvindningen av energi, vatten och andra naturresurser sker pa ett
effektivt, resurssparande och miljoanpassat sitt for att pa sikt minska
och framst fornybara energikéllor anvinds

For att kunna dra slutsatser om hur de olika utredningsalternativen paverkar
maluppfyllelsen av dessa tre mal behdvs sirskilda analyser, bl.a. miljokalkyler
for olika luftféroreningar. I denna forskningsstudie har det inte ingatt att géra
négra sddana studier, vilka darfor inte har gjorts. Daremot finns det resultat fran
litteraturstudien som kan vara viktigt att framhalla i detta sammanhang.

Flera utredningar och myndighetsrapporter har konstaterat att reseavdraget
subventionerar bilresor och bidrar till att 6ka det totala transportarbetet. Detta i
kombination med att reseavdraget fungerar som ett incitament for ménniskor att
vélja bilen istéllet for att resa kollektivt tillarbetet okar utsldppen av miljo- och
hélsofarliga amnen. Naturvardsverket har exempelvis papekat att reseavdraget
bl.a. paverkar (enligt den tidigare miljomalsstrukturen) miljomalen om frisk luft
och ingen 6vergddning negativt.

Biltrafik krdver avsevért storre markytor &n kollektivtrafiken. Den nuvarande

utformningen av reseavdraget leder dven till att tringseln forvérras. En stor del
av tringseln i trafiken beror pd arbetspendling i rusningstid. Om reseavdraget
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fordndrades sé att fler véljer kollektivtrafiken framfor bilen skulle tringseln pa
véigarna minska och ddrmed skulle ocksa behovet av véiginvesteringar minska.

De utvdrderingar som gjorts om hur reseavdraget paverkar miljon dr dock
mycket begrinsade.'”* Enligt en rapport fran Naturvirdsverket fran ar 2003
saknas det analyser av reseavdragets miljopaverkan, fordelningseffekter samt
175

dess administrativa och omstillningsmissiga kostnadseffektivitet.'”” Aven i dag

saknas det analyser péa dessa omraden.

Minskad ohélsa

Enligt hénsynsmalet om sékerhet, miljo och hilsa ska transportsystemets
utformning, funktion och anvdndning bidra till 6kad hélsa och enligt en av
preciseringarna av detta hinsynsmal ska transportsektorn bl.a. bidra till minskad
ohélsa.

Vi har inom ramen for detta projekt inte gjort nagra sérskilda analyser av hur
folkhélsan paverkas av fordandringar av reseavdraget och forménsbeskattningen.
Nagra slutsatser kan énda dras om hur reseavdraget och forménsbeskattningen
paverkar ohélsan.

I litteraturen papekas ddremot att reseavdraget fungerar som ett incitament for
ménniskor att resa stillasittande 1 bil vid arbetspendling, istéllet for att g eller
cykla eller resa kollektivt, vilket i de flesta fall &ven medfor en promenad till

och fran hallplatsen. Hirigenom paverka reseavdraget folkhilsan negativt.'”

Sampers-berdkningarna ger stod at antagandet att reseavdraget leder till ett okat
arbetspendlande med bil och att ett borttagande skulle leda till ett kat resande
med kollektivtrafik och genom gang och cykel, vilket skulle vara positivt for
folkhidlsan. Daremot skulle ett avstandsberoende reseavdrag och forédndringar av
forménsbeskattningen sé leda till ett minskat arbetspendlande genom cykel och
géng samtidigt som andelen arbetsresor med kollektivtrafik skulle 6ka. A ena
sidan dr ett minskat arbetspendlande genom cykel och gang negativt ur ett
hélsoperspektiv, & andra sidan skulle ett okat kollektivtrafikresande och minskat
cyklande och géng vara positivt for trafiksdkerheten (Se det transportpolitiska

74 Naturvérdsverket och Energimyndigheten (2006) Ekonomiska styrmedel i
miljopolitiken

' Naturvérdsverket (2003) Ekonomiska styrmedel inom miljoomradet — en
sammanstéllning. Rapport 5333

'7¢ Ekman och Vahnberg (2009) Reseavdraget méste vara lika for alla transportmedel.,
debattartikel Goéteborgsposten 2009-03-16
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malet om minskat antal doda och allvarligt skadade nedan), vilket i sin tur
skulle vara positivt for att 6ka hélsan i samhéllet.

Minskat antal dodade och allvarligt skadade i vagtrafiken

Enligt hénsynsmalet om sékerhet, miljo och hilsa ska transportsystemets
utformning, funktion och anvéndning anpassas till att ingen ska dddas eller
skadas allvarligt. Detta preciseras till att antalet omkomna inom
véagtransportomradet ska halveras och antalet allvarligt skadade ska minskas
med en fjdrdedel mellan 2007 och 2020.

Vi har inte gjort nagon sérskild analys av hur reseavdraget och
forménsbeskattningen av kollektivtrafikbiljetter paverkar antalet dodade och
skadade. Men utifrdn Sampers-berékningarna och jimforelser mellan risken att
dodas och skadas allvarligt i olika transportmedel gar det dndd dra néagra
slutsatser.

Exempelvis Kollektivtrafikkommitténs jamforelse av risken att dodas i olika
transportmedel visade att risken att dodas var betydligt hogre om man reser som
bilforare eller bilpassagerare an om man reser med buss eller tdg. Risken att

dodas dr dock dnnu hogre for cyklister och fotgéingare.'”’

Samtliga analyserade fordndringar av reseavdraget och formansbeskattningen
av kollektivtrafikbiljetter skulle 6ka antalet arbetsresor med kollektivtrafik och
minska antalet arbetsresor med bil, vilket dr positivt for malluppfyllelsen av
detta mal. Kollektivtrafikkort som skattefri l1oneférmén och avstdndsberoende
reseavdrag skulle enligt Sampers-berdkningarna ge den storsta minskningen av
antalet bilresor och den storsta okningen av antalet kollektivtrafikresor, men
eftersom effekterna av fordndringar av formansbeskattningen i realiteten ar
mindre dn vad berdkningarna i Sampers visar (se kapitel 8.2) skulle
maluppfyllelsen vara som storst om reseavdraget gjordes avstandsberoende.

Ett avstdndsberoende reseavdrag samt kollektivtrafikkort med bruttoloneavdrag
och kollektivtrafikkort som skattefri 16neforméan skulle dessutom minska antalet
arbetsresor med cykel och till fots minska, vilket skulle 6ka maluppfyllelse
ytterligare.

"7 T.ex. Kollektivtrafikkommittén (SOU 2001:106 Kollektivtrafik med mianniskan i
centrum) jimforelse mellan risken att dodas i olika transportmedel. Jamforelsen visade
att antalet dodade per miljard personkilometer var 5,8 for bilforare, 3,6 for
bilpassagerare, 0,1 for bussresendrer och 0,07 for tagresendrer (SJ), 20,8 for cyklister
och 44,6 for fotgéngare.

157



I detta sammanhang &r det ocksd viktigt att notera att alla analyserade
fordndringarna av de tva styrmedlen dven skulle leda till en minskning av
transportarbetet for bil vid arbetsresor i savdl Mélardalen som Norrland. Den
storsta minskningen av transportarbetet vid arbetsresor med bil skulle uppnas
om reseavdraget togs bort.

Jamstallt transportsystem

Enligt funktionsmalet om tillgénglighet ska transportsystemet vara jamstillt, det
vill sédga likvérdigt svara mot kvinnors respektive méns transportbehov. Detta
preciseras genom att arbetsformerna, genomforandet och resultaten av
transportpolitiken ska medverka till ett jamstéllt samhélle.

Vi har inte gjort ndgon sérskild analys av hur fordndringarna av de tva
styrmedlen skulle paverka midn och kvinnors resande och i vilken utstrackning
som alternativen stimmer Overens med méins och kvinnors transportbehov.
Déaremot framhalls reseavdragets paverkan pa jimstilldmalet i litteraturen.

Main anvinder bil vid arbetsresor i dubbelt s& hog utstrickning som kvinnor.
Detta medfor att mén i hogre utstrdckning @n kvinnor gor reseavdrag. Detta
géller oavsett om man ser till andelen avdrag for respektive kon, de
genomsnittliga avdragens storlek eller kostnaderna for méns och kvinnors
reseavdrag. Enligt litteraturen innebédr detta att reseavdraget dr ett avdrag som
frimjar ett manligt resmonster och dr negativt for uppfyllelsen av
jamstélldhetsmalet.

Under forutséttning att kvinnors resebeteende i dag aterspeglar kvinnors
egentliga transportbehov sd dr stimmer detta resonemang. Men om kvinnor
egentligen har andra transportbehov én vad deras resmonster i dag visar sa leder
okade subventioner av kollektivtrafiken inte sjdlvklart till ett mer jamstallt
transportsystem. Daremot bidrar firdmedelsneutrala ekonomiska styrmedel till
okad uppfyllelse av malet om ett jamstéllt transportsystem genom att kvinnors
och mins valfrihet att bestimma hur de vill resa okar.

Dagens reseavdragssystem dr som redan ndmnts inte fardmedelsneutralt
eftersom det stimulerar ménniskor att arbetspendla med bil istdllet for
kollektivtrafik. Litteraturstudien pekar &dven pé att inte heller dagens
forménsbeskattning av arbetsgivarens subventioner av kollektivtrafik respektive
bilforméner dr fiardmedelsneutral eftersom det finns en striktare syn pé
kollektivtrafikforméner 4n pé  bilforméner. Detsamma  géller  for
kollektivtrafikkort mot bruttoloneavdrag och kollektivtrafikkort som skattefri
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l6neforman eftersom dessa skulle medfora att kollektivtrafikformaner skulle
behandlas mer generdst dn bilforméner vid beskattningen.

Diremot &ar ett avstandsberoende reseavdrag, liksom avsaknaden av ett
reseavdragsystem, fardmedelsneutralt. Genom att avveckla reseavdraget eller
gora det avstdndsberoende sa skulle transportsystemet med andra ord bli mer
jamstéllt.

De transportpolitiska principerna

De transportpolitiska malen har en 6verordnad roll och uttrycker de viktigaste
politiska prioriteringarna inom transportpolitiken. Det krdvs dock riktlinjer for
hur dessa mal ska tillimpas praktiskt. Darfor har riksdag och regering dven
fattat beslut om fem transportpolitiska principer som ska vara végledande nér
styrmedel ska viljas och ekonomiska medel prioriteras och anslas. Malen och
preciseringarna ska tillsammans med de transportpolitiska principerna vara
utgangspunkt for samtliga styrmedel i den statliga transportpolitiken. De fem
principerna dr att:

a. kunderna ska ges stor valfrihet att bestimma hur de vill resa och hur en
transport ska utforas,

beslut om transportproduktion bor ske i decentraliserade former,

samverkan inom och mellan olika trafikslag ska framjas,

konkurrensen mellan olika trafikutovare och transportalternativ ska framjas,

° Ao o

trafikens samhéllsekonomiska kostnader ska vara en utgdngspunkt nir
transportpolitiska styrmedel utformas

Dagens reseavdragsregler ligger inte i linje med flera av de transportpolitiska
principerna (a, b och d). Genom att reseavdraget &r en subvention som
stimulerar minniskor att vilja bilen, framfor bussen och taget styr staten till viss
del kundernas val, vilket i praktiken innebér att resendrernas valfrihet minskas
vid arbetsresor. Genom styrningen av kundernas val har riksdag och regering
till viss del centraliserat besluten om transportproduktion. Av samma skél
forsémrar den nuvarande utformningen av reseavdraget konkurrensen mellan
kollektivtrafik och bil till bilens fordel.

Ett borttagande av reseavdraget dr den fordndring av styrmedlen som skulle
ligga mest i linje med principerna om att kunderna ska ges stor valfrihet att
bestimma hur de vill resa och hur en transport ska utfoéras och att beslut om
transportproduktion bor ske i decentraliserade former eftersom staten i vid ett
borttagande skulle minska styrningen av kundernas val och decentralisera
besluten om transportproduktionen till kunderna. Ett borttagande skulle dven
ligga 1 linje med principen om att konkurrensen mellan olika trafikutovare och
transportalternativ ska frimjas eftersom bil och kollektivtrafik skulle f4 mer
likartade forutsittningar.
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Flera utredningar har pekat pa att det finns en striktare syn pé
forménsbeskattningen av kollektivtrafikformaner dn pa bilférmaner. Detta
indikerar att dagens beskattningsregler av  bil- respektive
kollektivtrafikforméaner inte heller ligger i linje med de nyss nidmnda
transportpolitiska  principerna.  En  slopad  formansbeskattning  av
kollektivtrafikkort ~fungerar som en subvention av arbetsresor med
kollektivtrafik. Detta innebér att staten genom denna subvention till viss del
skulle styra kundernas val, vilket medfor att kundernas valfrihet vid arbetsresor
skulle minskas. Genom denna styrning skulle riksdag och regering i nagot
avseende ocksa ha centraliserat besluten om transportproduktion. Om staten
subventionerar kollektivtrafiken i hdgre grad &n biltrafiken kan man dessutom
hévda att utformningen av styrmedlet inte dverensstimmer med principen om
konkurrensen mellan olika trafikutdvare och transportalternativ ska framjas

Ett avstdndsberoende reseavdrag enligt norsk modell &verensstimmer med
principerna om att kunderna ska ges stor valfrihet att bestimma hur de vill resa
och hur en transport ska utforas, att beslut om transportproduktion bor ske i
decentraliserade former och att konkurrensen mellan olika trafikutdvare och
transportalternativ ska framjas eftersom reglerna dr firdmedelsneutrala. I den
man kollektivtrafikresendrer blir Overkompenserade péaverkas naturligtvis
kundernas valfrihet, de decentraliserade besluten om transportproduktionen
samt konkurrensen mellan transportalternativen negativt.

Vad vi har kunnat finna har det inte gjorts nagra samhéllsekonomiska analyser
eller bedomningar av reseavdraget eller fOrménsbeskattningen av
kollektivtrafikkort, dérfor kan man knappast séga att dessa styrmedel é&r
utformade utifran fran principen om att trafikens samhéllsekonomiska kostnader
ska vara en utgdngspunkt ndr transportpolitiska styrmedel.

Resultaten fran analyserna i denna rapport visar att utformningen av de tva
styrmedlen i flera fall har stor effekt pd ménniskors val av fardmedel vid
arbetsresor, trafikarbetet, befolkningstillvixten i olika kommuner, antalet
sysselsatta, inkomstutvecklingen, energianvéndningen och koldioxidutslédppen.
For att kunna avgora hur dessa styrmedel ska utformas med utgdngspunkt fran
trafikens  sambhéllsekonomiska  kostnader = behdvs det darfor en
samhéllsekonomisk analys av olika alternativa utformning av reseavdraget och
forméansbeskattningen av kollektivtrafikkort.

Skattepolitiska principer

Reseavdraget och forménsbeskattningen av kollektivtrafikbiljetter berdrs av
framforallt tre skattepolitiska principer, att avdrag inte far goéras for privata
levnadskostnader, att avdrag bara far goras med belopp som motsvarar de
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faktiska kostnaderna och att alla formaner som erhdlls p.g.a. tjanst ska
beskattas.

Principen om att avdrag inte far goras for privata levnadskostnader

En av de grundlidggande principerna inom inkomstbeskattningen ar att avdrag
inte far goras for privata levnadskostnader eller liknande utgifter.'”
Reseavdraget &r ett undantag frdn denna grundprincip. Undantaget har
motiverats av reseavdraget dr av stor ekonomisk betydelse for ménga

skattskyldiga och att det finns ett visst samband med intikternas forvirvande. '”

Litteraturstudien visar att detta undantag inte &r sjélvklart. Det har sedan 1970-
talet forekommit politiska diskussioner om att reseavdrag inte ska undantas fran
denna princip. Det ar svart att se hur man skulle kunna utforma ett
reseavdragssystem som inte kréver ett undantag mot denna princip. Det dr ocksa
svart att se ett starkare samband mellan arbetsresor och intdkternas forvirvande
dn vad som é&r fallet med t.ex. kldder, som inte r avdragsgilla.

Principen om avdrag bara far géras med belopp som motsvarar de
faktiska kostnaderna

En annan huvudregel i inkomstskattelagen &r att avdrag bara far goras med
belopp som motsvarar de faktiska kostnaderna for att den skattskyldige inte ska
bli overkompenserad genom avdraget. Hér har regering och riksdag gjort
undantag for bilresor, men inte for kollektivtrafikresor. Av forenklingsskéal far
kostnader for bilresor dras av enligt en schablon med ett och samma belopp per
mil,"” medan avdrag for kollektivtrafikresor bara far goras for de faktiska
kostnaderna.

Reseavdrag for bilpendling 6verensstimmer inte med denna princip. For att inte
strida mot denna huvudregel méste reseavdraget antingen avskaffas eller sa
behover reseavdragssystemet fordndras sd& att  bilpendlare, liksom
kollektivtrafikresenérer, bara far gora avdrag for sina faktiska kostnader. Detta
skulle dock innebéra att Skatteverket arbetsborda skulle oka kraftigt eftersom
det inte finns nagot sétt for bilpendlare att styrka sina faktiska kostnader som
skulle vara administrativt enkelt for Skatteverket.

'8 Inkomstskattelagen (1999:1229) 9 kap. § 2

17 Koucky & Partners (2009) Skattesystemet och kollektivtrafikutnyttjandet. Vilka
fordndringar kan gynna kollektivtrafiken?

"% Finansdepartementet (2005) Forslag till en avstindsbaserad avdragsmodell,

opublicerad
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Eftersom regering och riksdag gjort undrantag frén denna huvudregel nir det
géller personer som arbetspendlar med bil, sa skulle man av likabehandlingsskal
kunna hdvda att det finns skdl att gora undantag fran regeln dven for
kollektivtrafikpendlare =~ genom  att  inféra  ett  fardmedelsneutralt
avstandsberoende reseavdrag. Om avdraget gors avstandsberoende kommer
savil avdraget for bilresor som for kollektivtrafikresor att goras enligt
schabloner.

Principen om alla férmaner som erhalls pa grund av tjanst ska
beskattas

En tredje grundprincip inom inkomstbeskattningen &r att alla forméner som
erhdlls pa grund av tjanst ska beskattas. [ enlighet med denna princip
forméansbeskatas kollektivtrafikresor som helt eller delvis subventioneras av
arbetsgivare.

Ett  borttagande eller begrdnsande av  forménsbeskattningen av
kollektivtrafikbiljetter som subventionerats av arbetsgivare skulle krdva
undantag frén mot denna princip. Men redan i dag finns det flera undantag fran
principen, bl.a. dr personalférméner i form av hélso- och sjukvérd och gymkort
skattebefriade forméner. Fram tills helt nyligen har det dessutom funnits
tillfalliga regler for reducering av forménsbeskattningen som syftade till att
stimulera anvdndningen av miljobilar och ny teknik. Flera statliga utredningar
har dven pekat pd att det finns en mer strikt syn pad beskattning av
kollektivtrafikresor som personalférman &n vad som é&r fallet nér det géller
bilforméner i form av t.ex. fri parkering och tjénstebil. Med andra ord verkar det
fullt mojligt med undantag fran grundprincipen, eller att ha en mindre strikt syn
pa i vilken utstriackning som principen ska foljas, om regering och riksdag anser
att skélen &r tillrackligt starka.

8.6 Styrmedlens effektivitet

Mest nytta for pengarna

Tillganglighetsnytta

Med hjilp av de transportmodeller som vi anvint for vara analyser har vi for
varje omrdde berdknat den totala tillgédngligheten till arbetsplatser (alla
arbetsplatser sammantaget) for den som bor i just det omradet. Darefter har
tillgédngligheten aggregerats for hela regionen, dér tillgdngligheten for varje
omrade viktats med det antal sysselsatta som dr bosatta i den zonen. Pa detta
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sdtt far vi for varje scenario en indikator for den samlade tillgédngligheten till
arbetsplatser for hela arbetskraften i den beskrivna regionen.

Pé aggregerad niva kan vi alltsé for bada de studerade regionerna konstatera att:

= Reseavdragsystemet med dagens utformning bidrar till (viss) okad
tillgénglighet (1 procent i Mélardalen och 1,3 procent i Norrland).

= Ett avstandsberoende reseavdragsystem skulle kunna ge jamforelsevis stora
tillgénglighetsokningar (3,9 procent i Milardalen och 0,1 procent i
Norrland).

= Aven skattebefriade former for arbetsgivarsubventioner till
kollektivtrafikresande kan enligt berdkningarna ge stora 6kningar av
tillgdnglighet. Storst blir effekten om subventionen innebér att
kollektivresandet &r helt gratis for den enskilde, dvs. kollektivtrafikkort
genom skattefri loneférmén (4,7 procent i Mélardalen och 0,7 procent i
Norrland). Berdkningarna bygger dock pé att alla arbetsgivare véljer att
subventionera sina anstilldas arbetsresor med kollektivtrafik, att alla
anstéllda tar emot formanen och att ingen anstéllda dverléter de
subventionerade kollektivtrafikkorten till ndgon familjemedlem som redan
aker kollektivt. ™'

Nytta i relation till kostnad

Slutsatserna ovan behover stéllas i relation till de kostnader som de olika
reformerna skulle medfra. De kostnadsuppskattningar som finns i litteraturen
ar mycket grova och ger begrdnsat underlag for att jimfora
kostnadseffektiviteten i de olika reformer som vi har analyserat. Fdljande
slutsatser kan man dock dra:

*  Enreform dér reseavdraget gors fardmedelsneutralt och avstandsberoende
bor kunna ses som en kostnadseffektiv forbittring av dagens system,
eftersom tillgéinglighetsnyttorna &r stora, och reformen dessutom (enligt
vissa analyser) kan utformas sa att statens kostnader minskar avsevirt.

= Dagens reseavdragssystem kan anses innebéra tillgédnglighetsokningar pa
nagon procent till kostnader om 4-5 miljarder i landet som helhet. Ur
statens perspektiv skulle formanligare skatteregler kring
kollektivtrafikkorten kunna ge storre (ytterligare) tillgédnglighetsokningar én
sa till ungefdar samma kostnad”, d.v.s. skattebortfall.

Héar har vi jamfort de olika reformer som vi studerat ndr det giller de
sammantagna effekter de ger pa tillgdngligheten till arbetsplatser. Dessa
sammantagna “nyttor” har vi stéllt i relation till de kostnader (eller

'8 Se kapitel 8.2
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kostnadsminskningar) som respektive reform skulle medfora for staten. Man

maste alltsd observera att jimforelsen bara kan ger mycket grova indikationer

pa reformernas overgripande kostnadseffektivitet eftersom

* Viinte tar hinsyn till hur reformernas “nytta” férdelar sig mellan olika
individer (trots att syftet med reseavdraget ar att dka tillgédngligheten
specifikt for dem med lag tillgénglighet).

* Vibara tar hdnsyn till kostnaderna for staten, trots att reformerna ockséa
skulle medfora dndrade kostnader for enskilda individer och foretag.

Juridisk effektivitet

Reseavdraget

Med juridisk effektivitet avses hédr i vilken utstrickning det &r mojligt att
uppratthalla regelverket om de analyserade utformningarna av de tva
ekonomiska styrmedlen pa ett effektivt satt. Den juridiska effektiviteten kan
beddmas pa tva sétt:

3. mojligheterna att fuska eller gora fel och

4. en myndighets mojlighet att kontrollera att regelverket {oljs

Det finns ett mycket omfattande fusk med dagens reseavdragsystem.
Skatteverket gjorde ar 2003 en sérskild undersokning av skattefelet i
reseavdraget genom ett slumpmassigt urval av 900 reseavdrag som granskades
sdrskilt. Undersdkningen visade att 48 procent av dem som gjorde reseavdrag,
gjorde felaktiga avdrag. Med andra ord var det omkring 440 000 personer som
gjorde felaktiga reseavdrag. Av de som gjorde felaktiga reseavdrag gjorde 96
procent fel till sin fordel och fyra procent till sin nackdel. Om felen berodde pa
okunskap om reglerna borde felen som var till férdel och nackdel vara ungefar
lika vanliga. Skatteverkets slutsats var att det handlade om avsiktliga fel, dvs.
fusk.

Undersokningen visade att det beloppsmaéssiga skattefelet brutto uppgick till
omkring 3,5 miljarder kr, vilket dr ca 30 procent av det totala reseavdraget. Av
detta belopp var omkring 100 miljoner kr till nackdel (6verbeskattning) for den
skattskyldige och ca 3,4 miljarder till fordel (underbeskattning). Skattefelet,
dvs. det belopp som staten &r 2003 gick miste om 1 skatteintékter, beréknades
till 1,4 miljarder kr. Om man antar att kostnaderna for fusket har dkat i samma
omfattning som den totala kostnaden for reseavdraget sa forlorade staten
skatteintékter pad 1,7 miljarder kronor taxeringséaret 20009.

De vanligaste felen ér att tidsvinstkravet inte dr uppfyllt (ca 26 procent) och att
antalet arbetade dagar &r felaktigt (ca 21 procent). Problemet med att kontrollera
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tidsvinstregeln ar pd intet sétt nytt. Regeringen uppmérksammade problemet
redan 1981'" Flera utredningar har foreslagit att regeln ska slopas och att

. ° 1
reseavdraget ska goras avstindsberoende.'®

Reseavdragets nuvarande utformning &r med andra ord ett juridiskt mycket
ineffektivt system. Problemen ligger i att framforallt tidsvinstregeln, men &ven
uppgifterna om antalet arbetade dagar, &r svara att kontrollera eftersom det
framforallt ar den skattskyldige som kénner till dessa uppgifter. Dessutom
saknar Skatteverket effektiva verktyg att forhindra fusket, liksom resurser att
kontrollera bort alla fel.

Juridisk effektivitet kriaver att reglerna dr enkla att kontrollera eller att den
kontrollerande myndigheten har mdjligheter och resurser att kontrollera bort
fusket. Den juridiska effektiviteten skulle naturligtvis bli som storst om
reseavdraget togs bort, eftersom man inte kan fuska med ett som inte finns. Men
dven ett avstindsberoende reseavdrag, utan regler om fardsétt och tidsvinst,
skulle bli betydligt mer juridiskt effektivt &n dagens system eftersom det i dag
ar tdmligen okomplicerat att berdkna avstdndet mellan bostaden och
arbetsplatsen for de personer som yrkar reseavdrag.

Aven Skatteverket har pekat pa att ett avstdndsbaserat reseavdrag for dem med
langt till jobbet, utan regler om fardsdtt och tidsvinst skulle kunna férenkla
systemet och déirigenom minska fusket med reseavdraget. Skatteverket har
darfor efterfragat ett avstdndsberoende reseavdrag under ménga ér.

Férmansbeskattningen av kollektivtrafikbiljetter

Vi har inte hittat ndgra uppgifter om att det forekommer fusk med
forméansbeskattningen av kollektivtrafikbiljetter, men det dr naturligtvis fullt
mojligt att den trots detta forekommer. Fusk med formansbeskattningen av
kollektivtrafikbiljetter skulle i sa fall rymmas inom det som Skattemyndigheten
kallar for svartarbete inom naringsverksamhet och svarta inkomster. Detta tar
sig uttryck i fusk i bokforingen genom utelimnande av inkomster, att privata
kostnader fors pé foretaget och att skattepliktiga forméner till anstéllda inte

redovisas.'®

'82 Regeringens proposition 1981:118

'8 RINK (SOU 1989:33) och Oversyn av tjansteinkomstbeskattningen (SOU1993:44)
m.fl.

'8 Skatteverket (2006) Svartkop och svartjobb i Sverige Del 1: Undersokningsresultat
Rapport 2006:4
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Eftersom fusket med detta styrmedel sannolikt dr lagt, om det dverhuvudtaget
forekommer, ér slutsatsen att den juridiska effektiviteten for detta styrmedel
redan 1 dag 4r timligen hog. Om  formansbeskattningen av
kollektivtrafikbiljetter tas bort helt eller delvis minskas incitamenten att fuska
med denna personalformén, vilket skulle 6ka den juridiska effektiviteten
ytterligare.

8.7 Uppfyllande av det ursprungliga malet med
reseavdraget

Den grundldaggande bestimmelsen om reseavdrag tillkom ar 1928. Enligt denna
bestimmelse ska skéliga kostnader for arbetsresor dér arbetsplatsen varit
beldgen pé ett sadant avstand fran den skattskyldiges bostad, att han behovt
anlita och dven anlitat sarskilt fortskaffningsmedel vara avdragsgilla. Med andra
ord var &r att det ursprungliga malet med reseavdraget var att Oka
tillgéngligheten for ménniskor sé att de kunde ta arbeten som lag sa pass langt
bort att de inte kunde ga till arbetet utan behovde anvidnda sérskilda
transportmedel.

En av de fragor som vi ska besvara dr om ett avstandsberoende system liknande
det som finns i flera av vara grannldnder (vi har valt det norska systemet)
uppfyller de ursprungliga mélen pé ett béttre sétt, utan att ge samma besvérande
konsekvenser for fardmedelsval, lokalisering och bristande kontrollméjligheter?

For att kunna besvara fragan behdver man jamfora effekterna av dagens
reseavdragssystem och ett avstandsberoende system (enligt norsk modell) pa
omrdde efter omrade.

Tillganglighet

Om man borjar med uppfyllandet av det ursprungliga malet om tillgdnglighet sa
visar vara berékningar av tillgénglighetsnyttan pa att dagens reseavdrag okar
tillgdngligheten. Berdkningarna visar att reseavdragen i sin nuvarande form
bidrar med tillgidnglighetsokningar pa 1 procent i Mélardalen och 1,3 procent i
Norrland jamfort med att det inte skulle finnas nagot reseavdrag i Sverige.
Tillgdnglighetokningen med dagens system &dr med andra ord ganska liten.

Ett fardmedelsneutralt och avstindsberoende reseavdrag skulle dock forbattrad
tillgénglighet mer dn dagens reseavdrag. Jaimfort med dagens system berdknas
tillgénglighetsnyttan 6ka med 3,9 procent i Mélardalen och 0,1 procent i
Norrland.
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Fardmedelsval

Dagens lagstiftning nir det giller reseavdrag tar tydlig stéllning for att
kollektivtrafik ska anvidndas i forsta hand. Men som framhallits i litteraturen sa
gynnar dagens utformning av reseavdraget pendling med bil framfor
kollektivtrafik, medan ett avstandsberoende reseavdrag skulle minska
bilpendlandet och dka arbetsresandet med kollektivtrafik.

Berdkningarna av resandeeffekterna med hjélp av Sampers-modellen visar att
detta stimmer. Ett avstandsberoende reseavdrag enligt norsk modell skulle
enligt Sampers-berdkningarna 6ka antalet arbetsresor med kollektivtrafik i
Mailardalen med 13,6 procent och i Norrland 37,5 procent och minska antalet
bilresor med 5,8 procent i Milardalen och 2,3 procent i Norrland.

Fordndringarna blir d4nnu storre ndr man tittar pd transportarbetet. Med ett
avstandsberoende reseavdrag skulle transportarbetet med kollektivtrafik oka
med 40,3 procent i Mailardalen och 75,5 procent Norrland, medan
transportarbetet med bil skulle minska med 11,2 procent i Mélardalen och
minska med 10,2 procent i Norrland.

Lokalisering

Ett avstandsberoende avdrag skulle enligt berdkningarna i Samlok ge skilda
effekter pa befolkningsutvecklingen och antalet sysselsatta i Mélardalen och
Norrland. I Milardalen skulle ett avstaindsberoende reseavdragssystem gynna
befolkningsutvecklingen och antalet sysselsatta i samtliga kommuner.
Kommunerna i Stockholms ldn skulle gynnas minst (6kning med 4,5-10,7
procent). De som skulle gynnas mest & kommuner med goda
kollektivtrafikforbindelser till stora arbetsmarknader, t.ex. skulle befolkningen
och antalet sysselsatta i Flen, Katrineholm och Vingéker i Sodermanlands lén
oka med over 30 procent.

I Norrland skulle ett avstandsberoende reseavdrag fa sma positiva effekter
(6kning med 0,1-8 procent) for ungefdar hilften av kommunerna och sma
negativa effekter ndr det géller befolkningstillvixten (minskning med 0,1-2,3
procent) for de Ovriga Norrlandskommunerna. Fordndringarna av antalet
sysselsatta foljer samma monster som befolkningsutvecklingen med sma
positiva och negativa faréndringar.

Med hjélp av Samlok har dven fordndringar i den sammanlagda inkomsten
berdknats. Denna berékning visar att ett avstindsberoende reseavdrag skulle dka
inkomsterna i Malardalen (1,7 procent) och ha liten positiv péverkan pa
inkomsterna i Norrland (61 miljoner kr, vilket pd grund av avrundning
motsvarar 0,0 procent).
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Ett avstdndsberoende reseavdrag enligt norsk modell skulle med andra ord
jamfort med dagens reseavdragssystem ge positiva, i vissa mycket stora
positiva, lokaliseringseffekter i Malardalen. I Norrland berdknas denna
fordndring av reseavdraget fa sma positiva lokaliseringseffekter i ungefir
hélften av kommunerna och sm& negativa effekter 1 Ovriga
Norrlandskommuner.

Bristande kontrollmojligheter

Det finns ett utbrett fusk med dagens reseavdrag. En undersokning som
Skatteverket gjorde 2003 visade att ndstan hélften av alla som gjorde reseavdrag
gjorde felaktiga avdrag. Av de som gjorde felaktiga reseavdrag gjorde 96
procent fel till sin férdel och 4 procent till sin nackdel. Om felen berodde pa
okunskap om reglerna borde felen som var till férdel och nackdel vara ungefar
lika vanliga. Detta fusk kostade statskassan uppskattningsvis 1,7 miljarder kr ar
20009.

Skatteverket saknar effektiva verktyg att forhindra fusket och resurser att
kontrollera bort alla fel. De vanligaste felen r att tidsvinstkravet inte dr uppfyllt
(ca 26 procent) och att antalet arbetade dagar &r felaktigt (ca 21 procent).
Problemen ligger i att framforallt tidsvinstregeln, men dven uppgifterna om
antalet arbetade dagar, dr svara att kontrollera eftersom det framforallt 4r den
skattskyldige som kénner till dessa uppgifter.

Med ett fardmedelsneutralt avstdndsberoende reseavdrag, utan regler om
fardsétt och tidsvinst, skulle reseavdragen bli betydligt ldttare att kontrollera
eftersom det i dag ar tdmligen okomplicerat att berdkna avstdndet mellan
bostaden och arbetsplatsen for de personer som yrkar reseavdrag. Déremot
skulle det inte bli ldttare att kontrollera bort uppgifter om felaktigt antal
arbetade dagar. Dessa fel skulle kunna minskas genom inforande av en regel om
att heltidsjobb motsvarar ett bestdmt antal dagar.

Uppfyllande av ursprungligt mal utan besvarande konsekvenser

For att sammanfatta. Ett avstindsberoende reseavdrag enligt norsk modell
skulle oka tillgédngligheten och kollektivtrafikandelen i sédvil Mailardalen som
Norrland jimfort med dagens system. Aven lokaliseringen skulle paverkas
positivt i Mélardalen och i hélften av Norrlandskommunerna. Dessutom skulle
kontrollmdjligheterna 6ka och mojligheterna att fuska minska.

Svaret pa frdgan om ett avstandsberoende reseavdrag skulle uppfylla de
ursprungliga malen pé ett béttre sitt 4n vad dagens reseavdragssystem gor, utan
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att ge samma besvdrande konsekvenser for fardmedelsval, lokalisering och
bristande kontrollmoéjligheter méste besvaras med ett ja.

8.8 Rekommendationer

En slutsats i denna rapport &r att effekterna av att foréndra reseavdraget och
forménsbeskattningen av kollektivtrafikkort &r stora. Mitt i péverkan pa
trafikarbete och utsldipp av koldioxid har de lingt storre effekt dn alla
infrastrukturpaket.

En annan slutsats ar att dagens reseavdrag & ena sidan leder till en viss
forbattring av  tillgéngligheten, eftersom den sénker individernas
transportkostnader, men & andra sidan &ven till stora negativa konsekvenser for
flera andra politiska mél, inte minst pad utslippen av koldioxid och
energianvandningen.

Reseavdraget infordes 1928. Reseavdraget har behandlats i en méingd
propositioner sedan dess. Beskrivningen av syftet med avdraget har skiftat
ndgot, men i allmédnna ordalag kan man séga att syftet har varit att kompensera
ménniskor med dalig tillgdnglighet till arbetsplatser. Samtidigt utnyttjas
avdraget 1 dag mest av manliga hoginkomsttagare som bilpendlar i regionerna
kring Stockholm, Géteborg och Malmo. Var rekommendation dr dérfor att man
overgar till ett avstdndsberoende reseavdrag for att undvika snedvridningen
mellan fardmedlen.

Vi vill som utredare inte wuttala oss om avvdgningen mellan
klimatgasutsldpp/energiforbrukning och tillgénglighet genom att rekommendera
nigon viss niva eller budget for reseavdraget, eftersom det i grunden ar en
politisk frdga. Vi rekommenderar istéllet att det fors en politisk diskussion om
vilka grupper och regioner som man vill stddja med avdraget och hur man ska
16sa eller balansera reseavdragets malkonflikt mellan & ena sidan oOkad
tillgdnglighet och & andra sidan Okade koldioxidutsldpp och ©kad
energiforbrukning etc.

I denna diskussion bor man dven diskutera hur systemet kan bli sa effektivt som
mojligt, vilka kostnader som é&r rimliga i forhallande till maluppfyllelse, om
maluppfyllelsen skulle bli stérre om man gjorde andra férdndringar som t.ex. att
dndra formansbeskattningen av kollektivtrafikkort, om en geografisk
uppdelning skulle gora att man béttre trédffar dem som man anser behover stod
och dirmed minskar energi- och utslédppseffekterna osv.
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Denna forskningsrapport ger kunskap for att kunna genomfora den politiska

diskussionen, men det behovs mer kunskap. Vi rekommenderar darfor

ytterligare forskning och analyser av:

Hur nyttan med de olika modellerna for utformning av reseavdraget fordelar
sig mellan olika individer

Hur paverkas utslédppen av andra miljofarliga &mnen &n koldioxid av
forandringar de olika modellerna for fordndring av reseavdraget

Alla reseavdragssystem bestar av ett antal komponenter, vilka komponenter
som ingdr varierar, men foljande finns eller &r tdnkbara: Nedre respektive
ovre grians for avstandet, nedre respektive Ovre grins for kostnaderna,
avdragsgillt belopp per mil, schablonkostnad eller verklig kostnad,
tidsvinstkrav jamfort med kollektivtrafik, geografisk differentiering och
nagon form av miljokomponent, t.ex. att reseavdrag for bil begrinsas till
personer som reser med miljobil. Det behdvs ytterligare studier av hur de
olika komponenterna kan anvéndas for all kalibrera systemet i forhallande
till malen om minskad energiforbrukning, minskade koldioxidutslépp och
andra politiska mal. I detta sammanhang dr det ocksé viktigt att studera hur
overkompensation till olika grupper skulle kunna undvikas och hur problem
med troskeleffekter och avgrdnsningsproblem kan undvikas eller
minimeras.

En stor del av reseavdragen gors i dag i Milardalen och de tva andra
storstadsregionerna dér det finns en vél utbyggd kollektivtrafik samtidigt
som det ofta hdvdas att det ar viktigt att behdlla dagens reseavdragsystem
for att personer som bor i glesbygd eller i omrdden som saknar, eller bara
har mycket begrénsad, kollektivtrafik inte ska drabbas av okade kostnader.
Gar det att utforma ett glesbygds-reseavdrag? Hur skulle ett avdrag for
personer som bor i omraden utan vil utbyggd kollektivtrafik kunna vara
utformat?
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Bilaga 2/Data till miljokalkylerna

Forandrad trafikvolym med personbil.

ARBETSRESOR PALT (Norrland) amforelsealternativ)| Slopat resavdrag Subwention halva| Subvention hela Resawdrag
manadskortet manadskortet ala Norge
Bilresor Palt 374 900 369 000 371500 368 400 366 400
Resor kollektivt Palt 20 000 21000 23 400 28 400 27 500
Fordonskilometrar bil Palt 3934 3031 3924 3 881 3532
ARBETSRESOR SAMM JA| Slopat resawvdrag Subvention halva| Subvention hela Resawdrag
manadskortet manadskortet ala Norge
Bilresor Samm (MALARDALEN) 1 544 200 1498 900 1495 200 1438 400 1454 700
Resor kollektiv Samm 822 200 828 800 895 200 981 100 933 200
Tusental fordonskilometrar bil Samm 21446 17 342 20 758 19 854 19 033
Forandrad resevolym inom kollektivtrafik.
Trafikslag JA| Slopat Avdrag|Kollsubv halv Kollsubv hel Norgemodell|
passagerarkm buss Palt vardagsmedeldygn 3 810 805 3 870 342 4113 022 4 540 157 4717 862
passagerarkm lokaltag Palt vardagsmedeldygn 8 427 022 8 657 054 9 326 160 10 353 246 10 493 524
passagerarkm tag Palt vardagsmedeldygn 5 288 904 5082 477 6 391 200 8 576 374 9 271 836
Summa 17 526 731 17 609 873 19 830382 23469777 | 24483222
Trafikslag JA| Slopat Avdrag Kollsubv halv Kollsubv helNorgemodell
passagerarkm buss Samm vardagsmedeldygn 10 445 750 10 764 778 11 164 234 12 034 548| 12 032 072
passagerarkm lokaltag Samm vardagsmedeldygn 5790 154 5 776 449 6 220 868 6 769 407 6 855 665
passagerarkm tag Samm vardagsmedeldygn 6 250 697 5 312 393 8 190 620 11 962 452| 12 661 308
passagerarkm spandg Samm vardagsmedeldygn 897 852 914 193 943 159 984 606 970 133
passagerarkm tunnelbana Samm vardagsmedeldygr 4343 179 4 355 028 4 552 567 4 750 048 4 586 942
Summa 27727632 27 122841 31071448 36501061 37106120

Observera att data Over trafikarbetet for kollektivtrafik ovan inte ar helt

jamforbar med tabellen 6ver kollektivtrafikens persontrafikarbete i kapitel 8.2.

Siffrorna i kapitel 8.2 avser transportarbete som utfors for resor med start- och

malpunkt i Maélardalen respektive Norrland for bil och kollektivtrafik.

miljokalkylerna behovdes data Over persontrafikarbetet uppdelat

I

pa

kollektivtrafikens olika trafikslag: buss, tag, lokaltag, sparviag och tunnelbana.

Dessa data gick inte att ta ut fran Sampers pa samma sétt som néir det géller
kollektivtrafikens samlade persontrafikarbete (som gjorts till kapitel 8.2).
Istéllet har persontrafikarbetet for olika linjer i ndtverket summerats for att fa

fram uppgifterna ovan. En nackdel &r att man d& far med transportarbetet dven

pa linjer 1 Ovriga Sverige (frimst kranslin).

Personbilar

Energi- och emissionsdata for personbilar har himtats fran
2010-12-06
http://spbi.se/faktadatabas/artiklar/berakningsmodeller, Datum 2012-04-12

177

Trafikverket Handbok for végtrafikens luftféroreningar, flik 6, uppdaterad



»  Virmeforsk/IVL (2011) Brénslefaktabok

Foljande virden anvindes i kalkylen, se tabell nedan.

Personbil 2009
Viktat medel Land+Stad

Storhet enhet Bensin E85 Diesel CNG Personbil viktat Medel
Bransleforbrukning I/fkm (nm3/fkm) 0,087 0,1131 0,067 0,121 0,083

Andel av trafikarbetet [%] 75,5% 4% 20% 0,4% 100%
trafikarbete [fkm] 5,08E+10 2,72E+09 1,35E+10 2,77E+08 6,73E+10
Primar Energi kWh/fkm 0,78 0,71 0,65 0,609 0,75
primarenergi wtw * kWh/fkm 0,85 0,93 0,72 0,856 0,82

CO2, fossil g/fkm 195 40 161 73 181

CO2, fossil wtw g/fkm 213 72 179 138 200

De vérden som markerats med gult i tabellen anvéndes i kalkylen for

personbilar.

For etanolbilar antas en 30 % hogre forbrukning med E85 jmf. med bensin

(E5/10).

For Metangasbilar antas samma energianvéndning/verkningsgrad som vid

bensindrift.

Kollektivtrafik

Buss

Energi- och emissionsdata for bussar har himtats fran
= Trafikverket Handbok for végtrafikens luftféroreningar, flik 6, uppdaterad

2010-12-06

= http://spbi.se/faktadatabas/artiklar/berakningsmodeller, Datum 2012-04-12

= Virmeforsk/IVL (2011) Brénslefaktabok
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Foljande virden anvindes i kalkylen, se tabell nedan.

Landsvagsbuss Stadsbuss
Storhet enhet | Landsvag Tatort Viktat/totall Tatort
Bransleforbrukni I/fkm (nm3/fkm) 0,16 0,35 0,21 0,32
Andel av trafikar [%] 75% 25% 100%
trafikarbete [fkm] 2,70E+08 9,00E+07  3,60E+08 4,70E+08
Primar Energi  kWh/fkm 1,6 3,4 2,0 3,1
primarenergi wtv kWh/fkm 1,9 4,2 2,5 3,9
CO2, fossil g/fkm 390 850 510 780
CO2, fossil wtw g/fkm 480 1040 620 970

For att berdkna data per passagerare*kilometer himtades beldggningsdata enlig
nedan frain NTMCALC3.0, se www.ntmcalc.org

NTMCALC3.0 Handbok for vagtransporter - WTW
Landsvagsbuss Stadsbuss Landsvagsbuss Stadsbusg
Landsvag Tatort Viktat/totall Tatort Landsvag Tatort Viktat/total Tatort
Pax o
Busstyp Trafiktyp capacity average )¢ |CO2 fossil Energy use
| [kV][g/pkm] [kWh/pkm]

3-axlig boogie Regionaltrafik, utanfor tatort 25 N 19 42 25 0,03 0,08 0,17
3-axlig boogie Regionaltrafik, utanfor tatort 15 N 32 69 41 0,05 0,13 0,28
3-axlig boogie Regionaltrafik, utanfor tatort 10 N 48 104 62 0,08 0,19 0,42
2-axlig Stadstrafik 25 W 39 0,16
2-axlig Stadstrafik 12 N 81 0,32
2-axlig Stadstrafik 6 N 162 0,65
Gulmarkerade virden anvéndes i kalkylen
I kalkylresultatet fran Sampers anges endast buss varfor foljande antagande om
resandets fordelning mellan stadsbuss respektive landsviagsbuss gjordes:

CcOo2

fossil Energy use

Komponenter fordelning i kalla/referens  Referensdata [g/pkm]  [kWh/pkm]

Buss Regionalbuss 30% Antagande 69 0,31

Stadsbuss 70% Antagande

Jarnvagstrafik

Foljande data har anvénts for berdkning av miljodata for resor med svenska tag,
sparvagnar och tunnelbanor:
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SL/SJ inkdp Swvensk medel Komplex Marginal |
CO2 CO2

CO2 fossil Energy use fossil Znergy use fossil Znergy use

[g/pkm] [kWh/pkm] [g/pkm] [kWh/pkr [g/pkm]  [kWh/pkm
Lokaltag 4,0 0,18 18 0,46 121 0,45
Tag 21 0,09 9,4 0,24 63 0,24
Sparvagn 3,0 0,14 14 0,35 91 0,34
tunnelbana 2,8 0,13 13 0,33 85 0,32
Data for tagens elforbrukning har hidmtats fran NTMCALC3.0, se
www.ntmcalc.org
Elproduktion
Foljande data har anvénts for berdkningarna av elanvéindningens miljodata.

SL ink6p SJinkdép Swvensk medel Komplex Marginal Kalla

CO2 fossil  [g/kWh] 22 22 100 670 www.ntmcalc.org
Energi [kWh/kWh(el)] 1,0083 1,0083 2,6 2,5 www.ntmcalc.org

Foljande antaganden har gjorts:

1) Verkningsgrad kidrnkraft 30 %
ii) Komplex Marginal: Anges som mix av kolkraft (kort sikt) och
gaskombi (lang sikt) Antagen medelverkningsgrad 40 %.
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WSP ar ett globalt féretag som erbjuder kvalificerade konsulttjanster
for samhalle och milj6. Med drygt 250 kontor varlden dver och mer
an 9 500 medarbetare ar WSP ett av de stdrsta konsultféretagen i
Europa och bland de tio stdrsta i varlden. Verksamheten bedrivs
huvudsakligen i Storbritannien och Sverige, men ocksa i 0Ovriga
Europa, USA, Afrika och Asien.

| Sverige ar WSP ett rikstdckande konsultféretag med ca 1900
medarbetare. Verksamheten bedrivs inom féljande affarsomraden:
WSP Analys & Strategi, WSP Byggprojektering, WSP Environmental,
WSP International, WSP Management, WSP Samhallsbyggnad och
WSP Systems.
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