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Forord

Den 26 juni 2019 6verlamnade reseavdragskommittén sitt slutbetdnkande Skatteléttnad for
arbetsresor (SOU 2019:36) till regeringen. Reseavdraget foreslas avskaffas i sin nuvarande
form for att ersattas av en avstandsbaserad och fardmedelsneutral skattereduktion.

Trafikanalys uppdrag innebar att férdjupa betédnkandets analyser av konsekvenserna, sarskilt
for personer som bor och/eller arbetar i glesbygd, for personer som har begransad tillgang till
eller saknar kollektivtrafik, samt personer med sjukdom eller funktionsnedséttning. Analysen
ska ocksa utgora ett stod for att bedéma forslagets konsekvenser for regionforstoring och
kompetensforsorjning. Rapporten ar en syntes av ett omfattande underlag som presenteras i
fyra separata rapporter, Trafikanalys PM 2020:2-6.

Rapporten ar framtagen av Mikael Levin (projektledare), Tom Petersen, Krister Sandberg,
Florian Stamm, Mats Wiklund och Bjorn Tano.

Stockholm i juni 2020

Mattias Viklund

Generaldirektor
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Sammanfattning

Avdrag for arbetsresor har funnits i 6ver 100 ar. Utformningen har justerats 6ver tid i takt med
att arbetsmarknaden och férutsattningarna att resa over storre avstand férandrats. | betéankan-
det SOU 2019:36 Skatteléttnad for arbetsresor foreslas att en fardmedelsoberoende skatte-
reduktion for resor 6ver 30 km introduceras. For sjuka och personer med funktionsnedsattning
ges mojlighet till ytterligare skattereduktion. Aven férvarvsarbetande som kan anses ha brist-
fallig tillgang till kollektivtrafik ges méjlighet till hégre skattereduktion.

Trafikanalys har fordjupat konsekvensanalysen i delar av betankandets férslag. Ambitionen
har varit att tydliggéra omfattningen av hur manga som kan fa skattereduktion i det féreslagna
systemet totalt, med en detaljerad uppdelning pa olika avstand och med olika geografisk
upplésning. Analysen bygger till stor del pa egna berakningar genomférda med uppgifter fran
register om forvarvsarbetande, kollektivtrafikutbud och hushallens fordonsinnehav,
undersokningar om svenskarnas resvanor samt egen insamling av priser i kollektivtrafiken. En
definition har utformats for att kategorisera enskilda omraden och kommuner som glesbygd,
landsbygd respektive stad. Tillgangen till kollektivtrafik i samma geografiska omraden har
klassificerats som god, acceptabel eller bristfallig.

Reseavdragskommitténs forslag syftar till ett avstandsbaserat och fardmedelsneutralt system
som gynnar resor med lagre utslapp och bidrar till regionfoérstoring. Var analys tyder pa att
forslaget bidrar till regionférstoring i omraden med goda kommunikationsmajligheter vid
reseavstand dver 30 kilometer. Forslaget riskerar dock att leda till odnskade effekter i
glesbygdskommuner. Var analys pekar aven pa att utredningen underskattat omfattningen
och effekten for forvarvsarbetande som pa grund av sjukdom eller funktionsnedsattning inte
har méjlighet att resa med kollektivtrafik.

Tillagget for bristfallig tillgang till kollektivtrafik ar av begransad
nytta i glesbygd

Reseavdragskommittén foreslar att det infors ett tilldagg som innebar att en skattskyldig som
har bristfallig tillgang till kollektivtrafik har ratt till ett tillagg till skattereduktionen. Tillagget syftar
till att gora skattelattnaden neutral jamfért med dagens reseavdrag pa avstand mellan 30 och
150 km, vid lag marginalskatt.

Utifran det underlag och de analyser som Trafikanalys har genomfort ser vi tva brister med
forslaget pa tillagg.

e Avstandskriteriet — en stor andel av arbetsresorna for vilka det gors bilavdrag idag,
har reseavstand mellan 15 och 30 km enkel vag och kommer darfor att forlora
mojligheten till skattelattnad. Andelen ar omkring halften i Glesbygdskommuner och
40 procent i Landsbygdskommuner. Tillagget for bristfallig kollektivtrafik kan inte
kompensera for detta.

e Kiriteriet for restidsvinst — enligt var analys ar kriteriet pa 2,5 timmars restidsvinst inte
tillrackligt traffsakert for att identifiera forvarvsarbetande med bristfallig tillgang till
kollektivtrafik. Resultaten tyder pa att forvarvsarbetande som med rimliga
forutsattningar kan genomfora sin arbetsresa med kollektiva fardmedel ytterst sallan



kan havda restidsvinstkriteriet for att genomféra resan med bil istéllet. Med en mera
traffsaker modell skulle vi se effekter som lag mer i linje med forslagets intention.

Forslagets effekter for personer med sarskilda behov ar kraftigt
underskattade

| betdnkandet uppskattas att 8 000 skattskyldiga hanvisar till sin funktionsnedsattning for
bilavdrag. Enligt var analys ar det en kraftig underskattning av det faktiska antalet
skattskyldiga med funktionsnedsattning som kan komma att séka skattereduktion i det
féreslagna systemet. Vi bedémer att den grupp personer med funktionsnedsattning som kan
paverkas av foérandrad skattelattnad ar mellan 50 000 och 110 000 foérvarvsarbetande. En
forklaring till denna underskattning kan vara att det med dagens regler for den enskilde inte
medfor nagon sarskild fordel att hanvisa till sin funktionsnedsattning for att fa ratt till bilavdrag.
Detta kommer dock att férandras med det féreslagna systemet. Om den férvarvsarbetande
aberopar sin funktionsnedsattning och kan styrka att den ar forhindrad att resa med allmanna
transportmedel tjanar den pa det jamfort med nuvarande situation vid bade en l4g och hég
marginalskatt.

For dem som idag nyttjat maximalt kilometeravdrag for faktiska bilkostnader upp till dubbla
schablonavdraget, innebar forslaget forsamringar oavsett avstand och marginalskatt.
Forsamringarna for denna grupp leder till 6kade incitament att sdka fardtjanst, vilket riskerar
att belasta kommunerna med upp till 1,6 miljarder kronor per ar. Det skulle i s& fall innebara
en 6kning av kostnaderna for fardtjanst i riket med dver 50 procent.

Vilka som omfattas av skattereduktionen varierar

Resekommitténs forslag pa en avstandsbaserad och kostnadsneutral skattereduktion for
langre arbetsresor innebar en skarpning fran dagens bilavdrag. Med dagens system gar
gransen for att kunna gora bilavdrag i allmanhet vid 14—15 kilometers resa enkel vag. | det
foreslagna systemet hojs gransen for att kunna goéra skattereduktion for arbetsresor till 30 km.

Av forvarvsarbetande i aldern 20-64 ar med uppgift om avstand mellan bostaden och
arbetsstalle har ungefar 680 000 personer’ arbetsresor som 6verstiger 30 km. Forslagets
grundutformning (reseavstand 30—-80 km) omfattar 470 000 personer. Antalet som totalt kan
gbra ansprak pa det foreslagna tillagget for bristfallig kollektivtrafik uppskattas till 270 000
personer. Ungefar 700 000 av de forvarvsarbetande har ett avstand till arbetet pa mellan 15
och 30 km, varav 560 000 reser med bil och 250 000—300 000 réaknar med bilavdrag. Dessa
kommer i det nya systemet inte langre att ha mojlighet att géra avdrag.

Med kollektivtrafik reser ungefar 140 000 forvarvsarbetande langre an 30 km och kommer
darmed att kunna nyttja den nya méjligheten till skattereduktion. Det &r en 6kning med ungefar
50 procent fran idag, da utredningen beraknar att ungefar 90 000 gor avdrag for arbetsresor
med kollektivtrafik.

Skattereduktionen 6kar med avstandet och med antalet arbetsdagar. For tre fjardedelar av
dagens kollektivtrafikresenarer kommer den nya skattelattnaden inte att géra nagon skillnad.
For en femtedel kommer den att leda till kostnadssankningar och en av tjugo kommer att
uppleva vissa kostnadshdjningar.

Antalet arbetsresande pa avstand 0—15 km och 15-30 km varierar over riket (se Figur 1). De
stora mangderna arbetsresande hanger av naturliga skal tatt ihop med kommunernas

' Efter upprakning till alla férvarvsarbetande 16—74 ar och en uppskattning av hur stor andel som har
reseavstand dver 30 km uppgar de till drygt 800 000.



befolkningsstorlek. En mycket stor andel av arbetsresandet sker pa avstand upp till 15 km; i
nastan samtliga kommuner éverstiger den andelen 30 procent. Kommuner med éver 70
procent av arbetsresorna under 15 km ar ofta folkrika kommuner, dar ocksa stora arbets-
platser ar lokaliserade. Pa avstandet 15-30 km ar antalet resande betydligt farre, men deras
andel ar hog framfor allt i kommuner lokaliserade kring de storre staderna och storstads-
kommunerna. Flera av dessa kommuners andelar éverstiger 40 procent av det totala antalet
arbetsresande.

| avlagsna och mycket avlagsna landsbygdskommuner ar daremot andelen av arbetsresandet
inom 15-30 km lagre, ofta mindre an 20 procent, vilket forklaras av en mycket stor andel resor
pa avstand under 15 km. Aven om de boende i glesbygd som férlorar sin méjlighet till
reseavdrag i detta avstandsintervall ar ett litet antal till numeraren, bér det framhallas att
mdjligheterna till arbetsresor for denna grupp kan vara av stor betydelse for glesbygds-
regionerna.

Stockholm

Andel resenérer 0-<15 km
[ 29%-41%
[ 42% - 49%
[7] 50% - 56%
[ 57% - 63%
W 64% - 70%
W 71%-78%
W 79% - 88%

Andel resenérer 15>-30 km

[ 3%- 1%
[] 12% - 16%
[17% - 21%
[ 22% - 27%

W 28% - 4%
W 35% - 46%
W 47% -63%

Malmé

Figur 1. Andel arbetsresande per kommun som har 0-15, respektive 15-30 km mellan arbete och bostad.

Langvaga arbetsresor, 6ver 150 km, férekommer i alla landets kommuner och Ian. Storst antal
forvarvsarbetande med langa avstand har Vastra Goétalands, Stockholms och Skane lan.
Hogst andel forvarvsarbetande med langa avstand har Gotlands lan, foljt av Norrlandslanen
samt Dalarna. Forslaget innebar generellt nettokostnadsokningar for arbetsresor pa langa
avstand. Det innebar att regelverket for dubbel bosattning blir mer intressant att anvanda.

Bristfallig kollektivtrafik finns i hela landet

Analyser av faktiska restidsavstand till tatorter har i denna studie anvants for att identifiera
glesbygdsomraden med hoég geografisk upplosning. Vi har aven lagt till utbudet av
kollektivtrafik i kilometerrutor.



Ungefar 3 procent av de forvarvsarbetande bor i glesbygdsomraden, varav 48 procent har
bristfallig tillgang till kollektivtrafik och bara 29 procent har god tillgang i narheten av bostaden.
Det kan jamforas med forvarvsarbetande som bor utanfér glesbygd dar 11 procent har
bristfallig och 79 procent har god tiligang till kollektivtrafik vid sin bostad.

Av dem som bor och arbetar i glesbygd och har arbetsresor som ar langre an 30 kilometer har
90 procent bristfallig tillgang till kollektivtrafik, antingen vid bostaden eller arbetsstallet, medan
bara 1 procent har god tillgang till kollektivtrafik. Utanfor glesbygd ar tillgangen till kollektiv-
trafik for arbetsresor till arbetsstallen bristfallig for 58 procent och god fér 21 procent.

Ett generellt utbud av kollektivtrafik innebar dock inte ndédvandigtvis att en person kan
genomfora sin arbetsresa mellan hemmet och arbetet med kollektiva fardmedel. Restid,
orimliga byten eller oférmaga att na sin arbetsplats inom rimlig tid till arbetsdagens start, kan
begransa en arbetsresa till den grad att den inte beddéms vara praktiskt genomférbar. Narmare
40 procent av arbetsresorna éver 30 km anses inte vara rimliga att genomféra med kollektiv-
trafik, dartill tillkommer knappt en procentenhet for vilka resor det foreslagna tidsvinstkriteriet
uppfylls. Det finns stora geografiska skillnader — i tatbefolkade 1an som Stockholm eller
Uppsala kan 80 procent av de forvarvsarbetande genomfora arbetsresan med kollektivtrafik.
Motsvarande andel i landsbygdskommuner ar 50 procent och i glesbygdskommuner 30
procent.

Tillgangen till kollektivtrafik har analyserats ur tva olika perspektiv, plats- och individbaserat.
Dessa ansatser ger nagot olika bilder av hur manga som kan anses ha bristfallig tillgang till
kollektivtrafik. Skillnaden mellan de tva perspektiven indikerar dock att mojligheten att
genomfdra sin arbetsresa ar en komplex fraga som kan behova utredas vidare.

Reseavdrag Ioser inte glesbygdens demografiska problem

Trafikanalys delar kommitténs beddmning om att forslaget far sma effekter pa regionforstoring
och kompetensforsdrjning. Manga bilresenarer i dessa omraden kommer de facto att mista
mojligheten till reseavdrag da gransen hojs fran 15 till 30 km. De aktuella demografiska
problemen i glesbygden ar dock av en helt annan storleksordning an vad som kan paverkas
med férandrade regler for reseavdrag. Avdragssystemets mdjlighet att bidra till region-
férstoring och kompetensférsorjning i gles- och landsbygd bér darfor inte dverskattas.

Forslaget ger en liten paverkan pa resmonster och fardmedelsval

For riket som helhet leder forslagen till att férdelningen mellan bilresor och kollektivtrafikresor
férandras i avsedd riktning, men i blygsam omfattning. P& kort sikt vantas en procent farre
(-29 000) arbetsresenarer anvanda bil. Pa lang sikt sker det anpassningar sa att antalet
bilresenarer 6kar nagot igen (-21 000 jamfort med idag). For kollektivtrafik berdknas
kostnadssankningarna leda till 2 procent fler kollektivtrafikresenarer (+15 000) pa kort sikt, och
6 procent fler (+37 000) pa lang sikt.

Avslutande kommentarer

Trafikanalys har analyserat delar av utredningens fragestalliningar med data och metoder som
inte tidigare har varit tillgangliga. Resultaten kan darmed anvandas for att komplettera
utredningens analys, men vi betonar att vi inte har gjort nagon fullstdndig konsekvensanalys
eller rekommendationer kring hela frdgan om utvecklade reseavdrag.

Trafikanalys fordjupade analys har identifierat bade vinnare och férlorare pa férslaget om
férandrat reseavdrag. En femtedel av dagens kollektivtrafikresenarer tjanar ekonomiskt pa



forslaget. Dessa aterfinns framst i storregionala tagsystem, dar reseavstanden ar 6ver 30 km
och kollektivtrafiktillgangen ar tillfredsstallande. Forslagets utformning har daremot negativa
effekter for boende 15-30 km fran arbetsplatsen, i omraden dar bilen ar enda alternativet.
Forslaget medfor aven negativa ekonomiska effekter for sjuka och personer med
funktionsnedsattning, om de idag gor avdrag for faktisk bilkostnad.

Vi har inte analyserat effekterna av férmansbil eller saméakning, men det ar kant fran
betankandet att personer som anvander sig av detta kommer att tjana pa reformen.

Avslutningsvis vill vi framhalla att de nya resmonster som kan uppsta i kolvattnet av covid-19-
pandemin ocksa kan komma att paverka hur manga som kommer att géra avdrag, liksom hur
ofta reseavdraget kommer att nyttjas. Till exempel kan ett minskat antal arbetsresor, distans-
arbete och férandrade val av fardmedel till foljd av radsla fér smittspridning paverka férslagets
konsekvenser, aven nar samhallet bérjar aterga till ett normallage. Men om pandemin kommer
att ha sa genomgripande effekter pa arbetslivet och samhallsutvecklingen ar det manga andra
forutsattningar som ocksa kommer att forandras for den har konsekvensutredningen.
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Summary

Deductions for commuting trips have been around for more than 100 years. The design has
been adjusted over time as the labour market and the conditions for travelling greater
distances have changed. The report SOU 2019:36 Tax relief for commuting trips proposes the
introduction of a mode-neutral tax reduction for trips of more than 30 kilometres. Those who
are ill or disabled have the possibility of an additional tax reduction. Working people who are
considered to have deficient access to public transport are also given the possibility of a
higher tax reduction.

Transport Analysis has examined in greater detail the impact assessment in parts of the
report’s proposals. The ambition has been to clarify the extent of how many people can
receive a tax reduction in the proposed system in total, with a detailed breakdown of different
distances and with different geographical dispersal. The analysis is based largely on
calculations carried out internally using data from registers of those in employment, public
transport services and household vehicle ownership, The Swedish National Travel survey
(RVU) and the agency’s own collection of public transport prices. A definition was designed to
categorise individual areas and municipalities as sparsely populated, rural and urban areas
respectively. Access to public transport in the same geographical areas was classified as
good, acceptable or deficient.

The Travel Deduction Committee’s proposals aim to achieve a distance-based, mode-neutral
system that favours trips with lower emissions and contributes to regional enlargement. Our
analysis suggests that the proposal contributes to regional enlargement in areas with good
communication possibilities for travel distances of more than 30 kilometres. The proposal
does, however, also risk resulting in undesirable effects in sparsely populated municipalities.
Our analysis also indicates that the inquiry has underestimated the extent of and impact on
working people who, due to illness or disability, are unable to travel by public transport.

The supplement for deficient access to public transport is of limited
benefit in sparsely populated areas

The Travel Deduction Committee proposes the introduction of a supplement that provides a
taxpayer who has deficient access to public transport with entitlement to a supplement to the
tax reduction. The purpose of this supplement is to make the tax relief neutral compared with
the present travel deduction for distances between 30 and 150 kilometres, at a low marginal
tax rate. Based on the base data and analyses carried out by Transport Analysis, we see two
shortcomings in the proposed supplement:

e The distance criterion — a large proportion of commuting trips for which car
deductions are made at present have one-way travel distances of between 15 and 30
kilometres and will therefore lose the possibility of tax relief. The proportion is about
one half in Sparsely Populated Municipalities and 40 per cent in Rural Municipalities.
The supplement for deficient public transport cannot compensate for this.

e The criterion for travel time gain — according to our analysis, the criterion of a gain of
2.5 hours of travel time is not accurate enough to identify working people with
deficient access to public transport. The results suggest that working people who are
able with reasonable conditions to organise their commuting trips using public
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transport are extremely rarely able to claim the travel time gain criterion for making
the trip by car instead.

The impact of the proposal on people with special needs is seriously
underestimated

The report estimates that 8,000 taxpayers refer to their disability for car deductions. According
to our analysis, this is a serious underestimation of the actual number of taxpayers with
disabilities who may apply for a tax reduction in the proposed system. We estimate that the
group of people with disabilities who may be affected by a change in tax relief is between
50,000 and 110,000 working people. One explanation of this underestimation may be that
present rules do not confer any particular advantage for the individual in referring to their
disability in order to be entitled to a car deduction. This will, however, change with the
proposed system. If the working person invokes his or her disability and can prove that he or
she is prevented from travelling by public transport, he or she benefits from it compared with
the current situation at both low and high marginal tax rates.

For those who have at present utilised the maximum kilometre deduction for actual car costs
up to double the standard deduction, the proposal represents poorer outcomes regardless of
distance and marginal tax. The poorer outcomes for this group result in increased incentives
to apply for mobility services, which risks placing an additional burden on municipalities of up
to SEK 1.6 billion per year. If this were the case, it would mean an increase in the cost of
mobility services nationwide of more than 50 per cent.

Who is covered by the tax deduction varies

The Travel Committee’s proposal for a distance-based, cost-neutral tax reduction for longer
commuting trips represents a tightening of present car deductions. Under the present system,
the limit for being able to make car deductions is generally a one-way trip of 14-15 kilometres.
The proposed system increases the limit for being able to make a tax reduction for commuting
trips to 30 kilometres.

Of working people aged 20 to 64 with data about the distance between home and the
workplace, about 680,000 people? have commuting trips exceeding 30 kilometres. The basic
design of the proposal (travel distance 30-80 kilometres) covers 470,000 people. The total
number of people who can claim the proposed supplement for deficient public transport is
estimated at 270,000. About 700,000 of working people have a distance to work of between
15 and 30 kilometres, of which 560,000 travel by car and 250,000-300,000 claim car
deductions. These people will no longer be able to make deductions under the new system.

Using public transport, around 140,000 working people travel more than 30 kilometres, which
means that they will be able to make use of the new opportunity for a tax reduction. This is an
increase of about 50 per cent from today, as the inquiry estimates that around 90,000 people
make deductions for commuting trips on public transport.

The tax reduction increases with the distance and the number of working days. The new tax
relief will not make any difference for three quarters of current public transport users. For one
fifth, it will result in cost reductions and one in twenty will experience some cost increases.

The number of commuters travelling 0-15 kilometres and 15-30 kilometres varies around the
country (see Figure 1). The large numbers of commuters are naturally closely linked to the

2 Projected to include all working people aged 16-74 and an estimate of the proportion whop have travel
distances over 30 kilometres, they amount to just over 800,000.
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population of municipalities. A very high proportion of commuting trips take place over
distances of up to 15 kilometres; this proportion exceeds 30 per cent in virtually all
municipalities. Municipalities with more than 70 per cent of commuting trips below 15
kilometres are often densely populated municipalities, which is also where large workplaces
are located. The number of commuters is significantly lower at distances between 15 and 30
kilometres, but there is a high proportion above all in municipalities located around the major
cities and metropolitan municipalities. In many of these municipalities the proportion exceeds
40 per cent of the total number of commuters. By contrast, in remote and very remote rural
municipalities the proportion of commuting trips in the 15-30 kilometre range is low, often less
than 20 per cent, which is explained by a very high proportion of trips of less than 15
kilometres. Although residents in sparsely populated areas who lose their entittement to a
travel deduction in this distance range are small in number, it should be emphasised that the
opportunities for commuting for this group can be of great importance for sparsely populated
regions.

Stockholm

Andel resenarer 0-<15 km Andel resenédrer 15>-30 km

3% 1%

Malmé

[ 29%-41%

[ 42% - 49% [ 12% - 16%
[ 50% - 56% [ 17% - 21%
W 57% - 63% W 22%-27%
W 64% - 70% W 28% - 34%
W 71% - 78% I 35% - 46%
W 79% - 88% W 47% - 63%

Figure.1. Proportion of commuters in each municipality who have 0-15 and 15-30 kilometres respectively
between work and home.

Long-distance commuting trips, over 150 kilometres, occur in all municipalities and counties in
the country. The counties of Vastra Gétaland, Stockholm and Skane have the highest number
of long-distance commuters. The highest proportion of long-distance commuters may be found
in Gotland County, followed by Norrland County and Dalarna. The proposal generally entails
net cost increases for long-distance commuting trips. This will make it more attractive to use
the dual resident regulations.



There is deficient public transport all over the country

Analyses of actual travel time distances to urban areas have been used in this study to identify
sparsely populated areas with high geographical dispersal. We have also added the range of
public transport services in kilometre squares.

About 3 per cent of working people live in sparsely populated areas, of which 48 per cent have
deficient access to public transport and only 29 per cent have good access close to their
home. This can be compared with working people living outside sparsely populated areas,
where 11 per cent have deficient access and 79 per cent have good access to public transport
near their home.

Of those who live and work in sparsely populated areas and have commuting trips longer than
30 kilometres, 90 per cent have deficient access to public transport, either at home or the
workplace, while only 1 per cent have good access to public transport. Outside sparsely
populated areas, 58 per cent of working people have deficient access to public transport for
commuting trips to workplaces, while access is good for 21 per cent.

However, a general offering of public transport services does not necessarily mean that a
person can make his or her commuting trip between home and work using public transport.
Travel time, unreasonable changes or an inability to reach the workplace within a reasonable
time when the working day begins may limit a commuting trip to the point where it is not
considered realistically feasible. AlImost 40 per cent of commuting trips over 30 kilometres are
not considered reasonable to make by public transport, and just under one percentage point
for trips that meet the proposed time gain criterion. There are large geographical differences —
in densely populated counties such as Stockholm or Uppsala, 80 per cent of working people
can make their commuting trip using public transport. The corresponding proportion is 50 per
cent in rural municipalities and 30 per cent in sparsely populated municipalities.

Access to public transport has been analysed from two different perspectives, location-based
and individual-based. These approaches provide slightly different views of how many people
may be considered to have deficient access to public transport. However, the difference
between the two perspectives indicates that the possibility of making their commuting trip is a
complex issue that may require further investigation.

Travel deductions do not solve the demographic problems of
sparsely populated areas

Transport Analysis shares the Committee’s assessment that the proposal has little impact on
regional enlargement and skills supply. Many car users in these areas will essentially lose the
opportunity to claim a travel deduction when the limit is increased from 15 to 30 kilometres.
But the current demographic problems in sparsely populated areas are of a completely
different magnitude than can be affected by changes to rules on travel deductions. The
potential of the deduction system to contribute to regional enlargement and skills supply in
sparsely populated and rural areas should therefore not be overestimated.

The proposal has little impact on travel patterns and choice of mode
of transport

For the country as a whole, the proposals result in a change in the distribution between
journeys by car and public transport in the intended direction, but to a modest extent. In the

short term, one per cent fewer
(—=29,000) commuters are expected to travel by car. In the long term, there will be adjustments
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so that the number of car users will increase slightly again (—21,000 compared to the present
level). For public transport, the cost reductions are expected to result in 2 per cent more public
transport passengers (+15,000) in the short term, and 6 per cent more (+37,000) in the long
term.

Concluding comments

Transport Analysis has analysed parts of the inquiry’s subject matter using data and methods
that were not previously available. The results may thus be used to supplement the inquiry’s
analysis, but we stress that we have not conducted a full impact assessment of or made any
recommendations on the whole issue of updated travel deductions.

Transport Analysis’ in-depth analysis has identified both winners and losers from the proposal
to change travel deductions. One fifth of current public transport users will benefit financially.
These are mainly found in supra-regional train systems, where travel distances are over 30
kilometres and access to public transport is satisfactory. The design of the proposal puts those
living 15-30 kilometres from the workplace at a disadvantage, in areas where the car is the
only option. The proposal also puts the ill and the disabled at a disadvantage if they currently
deduct actual car costs.

We have not analysed the effects of company cars or carpooling, but it is known from the
report that people who make use of this will benefit from the reform.

Finally, we would like to point out that any new travel patterns that may emerge in the wake of
the Covid-19 pandemic may also affect how many people will make deductions, as well as
how often the travel deduction will be used. For example, a reduction in the number of
commuting trips, remote working and changes in the choice of modes of transport due to fear
of the spread of infection may affect the impact of the proposal, even when society begins to
return to normal. But if the pandemic is to have such a profound impact on work and social
development, there are many other conditions that will also change for this impact
assessment.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Regeringen beslutade den 21 december 2017 att tillsatta en kommitté med uppdrag att se
Over systemet for avdrag for resor mellan bostad och arbetsplats och lamna férslag pa ett
férandrat reseavdragssystem. En utgangspunkt for uppdraget var att ett férandrat reseavdrag
bor bidra till regionforstoring och darigenom underlatta rorligheten pa arbetsmarknaden
samtidigt som utformningen av reseavdraget bidrar till klimatmalet for transportsektorn 2030.
En annan viktig utgangspunkt var att det ska vara mgjligt att kunna bo och verka i hela landet,
aven dar kollektivtrafikalternativ saknas eller ar begransade.

Den 26 juni 2019 6verlamnade reseavdragskommittén sitt slutbetdnkande Skattelattnad for
arbetsresor (SOU 2019:36) till regeringen. Reseavdraget foreslas avskaffas i sin nuvarande
form for att ersattas av en avstandsbaserad och fardmedelsneutral skattereduktion. Skatte-
reduktion foreslas ges med 120 6re per kilometer® och dag for den del av avstandet mellan
bostad och arbetsplats, enkel vag, som dverstiger 30 kilometer och upp till och med 80
kilometer. P& langre avstand medges skattereduktion motsvarande 80 kilometer.

Darutover ska ett tillagg ges dar kollektivtrafiken ar bristfallig. Da medges ytterligare skatte-
reduktion med ett fast belopp om 20 kronor per resdag vid avstand fran 30 kilometer och
uppat, och det rorliga beloppet far raknas upp till 150 kilometer. P& langre avstand medges
skattereduktion motsvarande den for 150 kilometer.

Kollektivtrafiken anses vara bristfallig om tidsvinsten vid resa med bil jamfoért med
kollektivtrafik ar minst tva timmar och 30 minuter per dag tur och retur, med hansyn tagen till
att upp till 10 kilometer enkel vag, till narmaste hallplats eller station, kan féretas med bil.

Kommitténs forslag* innebar i praktiken att arbetsresande som har ett avstand mellan bostad
och arbetsplats under 30 kilometer inte langre kan fa skattelattnad, med undantag av personer
med sjukdom eller funktionsnedsattning (se kapitel 4) for vilkka den nedre gransen satts vid 10
kilometer. FOr skattskyldiga som ar berattigade till avdrag for resor med bil motsvarar belopps-
gransen (grundavdraget) i dagens system?®, vid heltidsarbete, i praktiken ett avstand mellan
bostaden och arbetsplatsen pa 14—15 kilometer enkel vag (kortare om det dven finns andra
avdrag sasom trangselavgifter, vag-, bro- eller farjeavgifter).

3 Enligt betéankandet ska kilometeravdraget vara 60 ére per kilometer, och strackan ska multipliceras med tva.
Har redovisas istallet kilometeravdraget multiplicerat med tva, och avstandet réknas endast en gang.

4 Betankandet remitterades den 28 juni 2019 med sista svarsdag 1 november (dnr Fi2019/02525/S1).

5 Se Skatteverkets webbplats: www4.skatteverket.se/rattsligvagledning/edition/2020.4/326311.html samt i
Skattemyndighetens underlagsrapport 2019-05-23 till betdnkandet, sid. 4-5.
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Regeringen har ansett att konsekvenserna av kommitténs forslag for personer som bor och
arbetar i glesbygd behoéver belysas ytterligare. Trafikanalys uppdrag innebar att fordjupa
analysen av konsekvenserna, sarskilt for personer som bor och/eller arbetar i glesbygd och for
personer som har begransad tillgang till eller saknar kollektivtrafik. Uppdraget innebar alltsa
inte att Trafikanalys ska gbra en ny, samlad konsekvensanalys. Inom ramen fér uppdraget ska
Trafikanalys,

gora en fordjupad analys av vissa av konsekvenserna av reseavdragskommitténs
forslag. Det galler dels for personer som bor och/ eller arbetar i glesbygd, dels for
personer som har begransad tillgang till eller saknar kollektivtrafik. Den férdjupade
analysen ska belysa om konsekvenserna i dessa avseenden skiljer sig at mellan
kvinnor och man.

Fordjupa analysen i de delar som rér resmonster och fardmedelsférdelning i omraden
dar tillgangen till kollektivtrafik ar begransad eller saknas. Trafikanalys ska utreda i
vilken omfattning personer i olika avstandsintervall, mellan bostad och arbetet, har
tillgang till kollektivtrafik och hur deras mdjligheter ar att resa till och fran arbetet med
kollektivtrafik.

| analysen ska inga vilka geografiska omraden och kommuner som framst skulle
berdras av olika nedre avstandsgranser respektive olika dvre avstandsgranser.

Uppdraget ska belysa i vilken omfattning forslagen kan paverka resmoénstren for
personer som bor och/ eller arbetar i en glesbygdskommun och som har langa
avstand till och fran arbetet. Det fordjupade underlaget ska vara ytterligare stod for att
kunna bedéma forslagets konsekvenser for regionforstoringen i landet och i vilken
utstrackning det kan paverka kompetensforsorjningen i glesbygdskommuner.

Trafikanalys ska aven fordjupa analysen i den del som ror konsekvenser for sjuka och
personer med funktionsnedséattning och i vilken omfattning forslaget paverkar skatt-
skyldiga som pa grund av sjukdom eller funktionsnedsattning maste géra arbetsresor
med bil.
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For att kunna genomfora énskade analyser och svara pa fragestallningarna kravs ett antal
analyssteg. Rapporten inleds darfér med att definiera vad vi avser med glesbygd och beskriva
de forutsattningar och behov av arbetsrelaterade resor for de som bor och eller verkar i
glesbygden. Det innefattar att kartldagga avstand mellan arbete och bostad, tillgang till
kollektivtrafik och privat bildagande, och sedan jamféra dessa férutsattningar med de som rader
i Ovriga Sverige.

1.2 Definitioner och avgransningar

For att kunna genomfora de efterfraigade konsekvensbeddmningarna finns det ett flertal defini-
tioner som behdver klargoras. De mest centrala begreppen ar vad som kan anses vara
glesbygd, som emellanat dven anvands synonymt med landsbygd. Aven begreppet bristfallig
kollektivtrafik kan betyda olika saker utifran sammanhang och behover definieras.

Varken glesbygd eller bristfallig kollektivtrafik har nagra enhetliga definitioner, istallet anvands
olika definitioner och indelningar som ar gjorda utifran specifika behov och fragestallningar.
Aven pendling &r ett begrepp som kan férekomma i flera olika sammanhang med olika
betydelser, och darfér behdver klargéras. En fordjupning av definitionerna goérs i Trafikanalys
PM 2020:3.

Reseavdragskommitténs resonemang om glesbygd och bristfallig
tillgang till kollektivtrafik

Enligt direktiven till Skattelédttnad for arbetsresor ska utredningen analysera hur ett férandrat
reseavdrag paverkat skattskyldiga som bor i omraden dar tillgangen till kollektivtrafik ar brist-
fallig eller begransad. | och med att skattelattnaden for arbetsresor byter form, fran att vara
kostnadsbaserat till att vara avstdndsbaserat ska alla skattskyldiga ha ratt till samma avdrag,
oavsett fardmedel. Det skulle innebara en omférdelning av skattelattnaden fran de som reser
med bil till de som reser kollektivt.

Denna omférdelning ar positiv ur miljohanseende, men sannolikt negativ for den skattskyldige
som bor i ett omrade med bristfallig tillgang till kollektivtrafik. Darav sag utredningen ett behov
av ett tillagg till skattereduktionen for de fall dar den skattskyldige har bristfallig tillgang till
kollektivtrafik.®

Utredningen landar i att bristfallig kollektivtrafik inte kan definieras utifrdn en geografisk
koppling, sa som lands- eller glesbygd. Inte heller avstandet till en hallplats eller dess turtathet
bedoms pa ett praktiskt genomférbart satt kunna ligga till grund for ett tillagg till skattereduk-
tionen. Istallet foreslar utredningen att bristfallig kollektivtrafik ska definieras utifran den skatt-
skyldiges restidsvinst. Kollektivtrafiken anses vara bristfallig om tidsvinsten med att aka bil
istallet for att resa med kollektivtrafik uppgar till mer an 2 timmar och 30 minuter per dag.
Detta forutsatt att tidsvinsten uppnas minst halften av det totala antalet resdagar med avstand
som uppgar till minst 30 kilometer under beskattningsaret.

6 SOU (2019a) sid. 191.
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Trafikanalys definition av glest befolkade omraden och bristfallig
tillgang till kollektivtrafik

Precis som Skattelattnad for arbetsresor konstaterar finns det i dagslaget ingen enhetlig
definition av vilka geografiska omraden i Sverige som ar att betrakta som glesbygd. Det finns
dock olika metoder for att dela in landets kommuner i olika kommungrupper utifran

tillganglighet eller narhet till en storre ort. Trafikanalys delar utredningens uppfattning om att
en kommunindelning ar en alltfér grov indelning for att definiera ett glesbygdsomrade. Det
eftersom de flesta kommunerna i Sverige bestar av saval tatbebyggda omraden som mer
glest befolkade omraden. Likval maste vi utifrdn uppdragets formulering kunna beskriva och
definiera vad som ar att betrakta som glesbygd, eftersom konsekvenserna for glesbygden
efterfragas i uppdraget.

Ett glesbygdsomrade definieras som ett 100x100 meters omrade dar det krdvs mer an 45
minuters restid med bil fran for att ta sig till nArmaste ort med minst 3 000 invanare.” Om minst
10 procent av befolkningen i ett DeSO?® bor i glesbygdsomraden definieras detta DeSO som
ett sa kallat glesbygds-DeSO. Samma grans har anvants for att definiera glesbygds-
kommuner. Det vill sdga, kommuner som har mer an 10 procent av befolkningen boendes i
glesbygdsomraden definieras som glesbygdskommuner.

Med var definition finns det 36 glesbygdskommuner i Sverige, varav 11 som har mer an 90
procent av befolkningens boendes i glesbygdsomraden.® Glesbygdskommunerna ar framst
lokaliserade till Norrlands inland och vastra Svealand (Figur 1.2), men det finns aven
glesbygdskommuner i s6dra Sverige: Borgholm och Hogsby i Kalmar lan, samt Gotland.

" Se Trafikanalys PM 2020:3 fér en detaljerad genomgang och jamforelse av olika metoder fér att definiera gles-
och landsbygd.

8 SCB:s Demografiska statistikomraden (DeSO) www.scb.se/hitta-statistik/regional-statistik-och-
kartor/regionala-indelningar/deso---demografiska-statistikomraden/

9 Total befolkning i de 36 kommuner som enligt Trafikanalys definition anses vara glesbygdskommuner uppgar
till 326 000 personer (2018). | aldern 16—74 ar bor dar 232 000 personer, varav ar 157 000 férvarvsarbetande.
38 procent av kommunens befolkning, 124 000 personer, bor i kommunernas glesbygdsomraden, dvs. omraden
i form av 100x100-metersrutor varifran det tar Iangre éan 45 minuter till en tatort med minst 3 000 invanare.
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Figur 1.2. Andel av kommunernas befolkning som bor i glesbygdsomraden, ar 2016.
Anm: Glesbygdsomraden &r rutor 100x100 m med minst 45 minuters bilresa till ndrmaste tatort med minst
3 000 invanare.

Bristfallig tillgang till kollektivtrafik

Bristfallig kollektivtrafik bestams ur tva perspektiv. Det forsta ar ur ett platsperspektiv, vilket
avgors av antal avgangar som finns inom ett bestamt avstand fran hemmet respektive arbets-
stallet. Tillgang till kollektivtrafik vid en plats bestams av antal unika avgangar per vecka som
sker inom 1 500 meters gangvag fran platsen. Baserat pa antal avgangar har tre nivaer av
kollektivtrafiktilgang bestamts vilket sammanfattas i Trafikanalys PM 2020:3.
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Tabell 1.1. Kategorisering av kollektivtrafiktillgang

Antal avgangar per vecka Kategori av
inom 1 500 meters avstand kollektivtrafiktillgang
<112 Bristfallig
112-373 Acceptabel
> 373 God

Denna indelning har anvants for att avgodra hur tillganglig eller bristfallig kollektivirafiken ar for
personer boende en kilometerruta vid deras bostad respektive vid arbetet. Detta har ocksa
anvants for att klassa kollektivtrafikens tillganglighet for arbetstagares avstdnd mellan hem
och arbetsstalle, se exempelvis (Figur 2.8).

Det andra perspektivet ar individbaserat och bestams utifran huruvida individen kan resa
mellan hemmet och arbetsplatsen och aberopa det av kommittén stipulerade restidsvinst-
kriteriet. Detta beraknas i verktyget TRACC.

| analysen kommer bada perspektiven att redovisas och jamféras for olika geografiska
indelningar.

Pendling respektive arbetsresor

Vad som ar en pendlare eller pendlingsresa kan variera. Enligt SCB:s definition ar pendling
sadana arbetsresor som sker mellan tvd kommuner. Det finns uppenbara begransningar med
att anvanda denna definition i vart uppdrag, inte minst vad galler férvarvsarbetande bosatta i
kommuner i exempelvis Norrbottens och Vasterbottens 1an. D& kommunerna i denna del av
landet ofta ar stora till ytan innebar det att det pa manga stallen gar att goéra langa resor till och
fran arbetet utan att Iamna den egna kommunen. Det ar darfér mer rimligt att tala om arbets-
resor, nagot som vi menar foreligger sa snart bostad och arbetsplats ar geografiskt atskilda.

| rapporten kommer dock begreppet pendling i betydelsen arbetsresor mellan kommuner att
anvandas for att diskutera forslagets paverkan pa regionforstoring och kompetensfoérsérjning,
samt i 6vrigt nar sa ar nédvandigt eller gagnar framstaliningen.

1.3 Lasanvisning

Resterande rapport inleds med kapitel 2 dar huvudresultaten fran den genomférda analysen
redovisas. Dar redovisas hur manga personer som omfattas, pa vilka avstand, var i landet de
bor och arbetar samt hur deras férutsattningar att genomfora sina arbetsresor ser ut.
Forslagets konsekvenser for regionforstoring och kompetensférsorjning redovisas i kapitel 3.

En fordjupning av forslagets konsekvenser for sjuka och personer med funktionsnedsattning
presenteras i kapitel 4. Rapporten avslutas med en uppsummering och diskussion.
Fordjupningar och underlag till respektive kapitel ar publicerade som Trafikanalys PM 2020: 3,
PM 2020:4, PM 2020:5 och PM 2020:6, med fler detaljer och utvecklade resonemang.
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2 Forslagets konsekvenser for
arbetsresanden

| detta kapitel gors en konsekvensanalys av betankandets forslag. Ambitionen ar att tydliggora
omfattningen av hur manga som kan goéra avdrag i det féreslagna systemet totalt, med en
detaljerad uppdelning pa olika avstadnd och med olika geografisk uppldsning. | kapitlet
analyseras aven bristfallig tillgang till kollektivtrafik for att uppskatta antalet som kan komma
att omfattas av en forandrad skattelattnad. Kapitlet ar en sammanstallning av det material och
analyser som presenteras i Trafikanalys PM 2020:4 samt Trafikanalys PM 2020:6. Analysen
bygger till stor del pa egna berakningar genomférda med uppgifter fran register om forvarvs-
arbetande, kollektivtrafikutbud och hushallens fordonsinnehav, undersékningar om
svenskarnas resvanor, samt egen insamling av priser pa periodkort i kollektivtrafiken.

2.1 Arbetsresornas antal, langd och
geografi

For att uppskatta hur manga som kan komma att omfattas av férslaget, hur langt de reser
samt var i landet de bor respektive arbetar finns huvudsakligen tva kallor som kan anvandas.
Det ar dels den nationella resvaneundersokningen, dels registerbaserad arbetsmarknads-
statistik. Genom att kombinera dessa ar det mgjligt att ge en bild av férslagets effekter.

Avsnittet inleds med grundlaggande statistik ur resvaneundersokningen RVU Sverige 2011—
2016, om de forvarvsarbetandes antal och férdelningen pa kommungrupper, arbetsresornas
avstand och fardmedel, samt antal arbetsdagar och inkomster. Denna kalla anvands for att fa
fram generella resmoénster och nyckeltal, exempelvis fardmedelsférdelning, for den fortsatta
analysen av det registerbaserade materialet.

Darefter redovisas en fordjupad analys av hur madnga personer som kan komma att omfattas
med hjalp av uppgifter fran SCB:s arbetsmarknadsstatistik (RAMS), dar bostad och
arbetsstalle for de forvarvsarbetande kopplats samman. En mer utforlig redovisning ges i
Trafikanalys PM 2020:6.

Overgripande resvanor fér arbetsresor

Enligt RVU fanns det i genomsnitt 4,7—4,8 miljoner forvarvsarbetande'® aren 2011-16. En
genomsnittlig dag goér ungefar halften av dem minst en arbetsresa, vilket resulterar i 4,2
miljoner arbetsresor per dag (enkel vag).

Narmare tre femtedelar av arbetsresorna, 2,4 miljoner per dag, ar kortare an 15 kilometer
(Figur 2.1). Andelen resor 30 kilometer eller langre ar 19 procent, 780 000 resor. Andelen
resor 150 kilometer eller langre ar 1 procent, omkring 40 000 per dag.

104,748 +0,041 miljoner, alder 16—74 ar. Motsvarande siffra i arbetsmarknadsstatistiken (RAMS) var 4,656
miljoner (medelvarde 2011-16), eller 1,9 procent lagre, i aldrarna 16+ ar. | aldrarna 20—64 ar ar antalet i RVU
4,468 £0,035 miljoner. Sedan dess och fram till 2018 har sysselsattningen enligt RAMS 6kat med 6,9 procent i
riket.
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Figur 2.1. Fordelningen av arbetsresor efter reseavstandet, efter kon, samt andel av resor per
avstandsintervall. Alder 20-64 ar.
Kalla: RVU Sverige 2011-16.

P& avstand upp till 10 kilometer, och nar uppgift saknas om avstand, ar det fler kvinnor an
man som reser, medan fler man an kvinnor reser fran 15 kilometer och uppat. Totalt sett ar
det nagot fler man an kvinnor som reser: 52 procent av resorna gérs av man vilket aven
speglar situationen pa arbetsmarknaden (se till exempel Tabell 2.1).

Nar det galler fardmedelsvalet &r bilen dominerande med cirka 60 procent av arbetsresorna,
kollektivtrafiken star for 17 procent, cykel fér 12 procent och gang for 9 procent. Annat fardsatt
— bland annat moped, motorcykel och flyg — star for 2 procent. For resor dver 30 kilometer star
bilen for 79 procent, kollektivtrafik for 20 procent, och annat (flyg) for 1 procent.

Genom att kombinera RVU och RAMS samt anta att varje person genomfér tva arbetsresor
per dag kan antalet arbetsdagar berdknas i genomsnitt, per avstandsintervall.' | genomsnitt
ar antalet arbetsdagar 182 per ar med detta berakningssatt, lika for kvinnor och man.

P& avstadnd mellan 0 och 150 kilometer varierar antalet arbetsdagar fran 150 (0—15 km) till runt
250 (30-80 kilometer). Mellan 15 och 30 kilometer och 80—-150 kilometer ar antalet
arbetsdagar runt 200 per ar.

Pa avstand éver 150 kilometer minskar resandet till 59, det vill sdga ett mindre frekvent
resande, vilket snarare kan betraktas som antalet hemresor vid dubbel bosattning (da tur- och
returresan gors pa olika dagar). Det ar ocksa det enda avstandsintervall dar man gor ett
signifikant storre antal resor an kvinnor, cirka dubbelt s manga: 72 hemresor per ar, mot
kvinnornas 35.

Medelreseavstand for arbetsresor ar i genomsnitt 21 kilometer enkel vag (Figur 2.2). Avstand-
en skiljer sig markant mellan kdnen, och aven mellan vissa kommungrupper. Fér man ar rese-
avstandet i snitt 26 kilometer i riket, och for kvinnor 16 kilometer. Langst reseavstand har
forvarvsarbetande man i Landsbygdskommuner néra en stérre stad (35 km), foljda av Téta
kommuner néra en stérre stad (30 km) och Landsbygdskommuner avidgset beldgna (29 km).

! Se Trafikanalys PM 2020:6.
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Figur 2.2. Reseavstand till arbetet for man och kvinnor, efter kommungrupper enligt Tillvaxtanalys (2014) och
vara glesbygdskommuner (Trafikanalys PM 2020:3).

Anm: Felstaplar anger 95 % konfidensintervall.

Kalla: Trafikanalys, RVU Sverige 2011-16.

Medelinkomsterna enligt RVU ar relativt lika mellan kommungrupper och pa olika avstand,
men boende med reseavstand pa 150 kilometer eller mer tjanar betydligt mer &n genom-
snittet, oavsett kommungrupp: 44 procent mer i genomsnitt. Det kan ju i sig motivera langre
arbetsresor (se vidare kapitel 3.3). Bade boende i Stad och boende i Landsbygd har dessutom
hogre inkomster om de reser 30—-80 kilometer an om de bara reser 0—15 kilometer.

Det finns ocksa vissa avstandsintervall dar inkomsterna mellan kommungrupperna skiljer sig
at. Med reseavstand 30-80 kilometer ar inkomsterna lagre for boende i Glesbygd an boende i
Stad; for 0—15 kilometer ar inkomsterna lagre fér boende i Landsbygd an boende i Stad.

Arbetsresor fran registeruppgifter

| detta avsnitt redovisas berakningar av antalet forvarvsarbetande pa olika reseavstand samt
geografisk hemvist for dem med uppgift om arbetsstallets lokalisering, nastan 4,2 miljoner
forvarvsarbetande.'? Detta underlag anvands for att uppskatta antalet personer som kan séka
skattereduktion for sina arbetsresor och hur detta varierar 6ver landet.

12 Det totala antalet férvarvsarbetande (20-64 ar) enligt RAMS uppgick 2016 till 4,504 miljoner.
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Som vi har sett ovan ar flertalet arbetsresor korta. Registeruppgifterna indikerar att ungefar
3,5 miljoner personer eller 84 procent av alla arbetsresande bor inom hogst 30 kilometer fran
sina arbetsstallen.'® Antalet arbetsresande minskar nar avstanden okar. Det galler bade for
man och kvinnor. Arbetsresandet i ett antal avstandsintervaller mellan bostad och arbetsstélle
domineras av resor pa avstand upp till 25 kilometer, se Tabell 2.1.

Relativt fa, 680 000 respektive 480 000 personer, har en arbetsresa som 6verstiger 30
respektive 40 km enkel vag. Det ar knappt 130 000 personer som har mer an 150 kilometer
mellan bostad och arbetsstalle.

Tabell 2.1. Arbetsresande per avstandsintervall. Antal och andelar 2016 i aldrarna 20-64 ar.

Avstandsintervall Férvéarvsarbetande, tusental

Kvmnor Totalt Andelar, %

----

10-15

20-25

30-35

540 ----

40-80

o040 ----

140-150

160+

Summa >15 km 1383

Kélla: SCB (2018), RAMS 2016.

Anm: Det totala antalet forvarvsarbetande (20-64 ar) enligt RAMS uppgick 2016 till 4,50 miljoner. Anledningen
till skillnaden pa 330 000 forvarvsarbetande ar att det inte kan kopplas koordinater till alla forvarvsarbetandes
bostader eller arbetsstille.

Av de knappt 4,2 miljoner férvarvsarbetande (20—64 ar) for vilka vi har uppgifter om avstand
mellan hemmet och arbetsplatsen ar det totalt ungefar 680 000 personer som har arbetsresor
som overstiger 30 km. Forslagets grundutformning (30-80 km) omfattar 470 000 personer.
Om tidsvinstkravet uppnas kan potentiellt ytterligare 80 000 med resor mellan 80 och 150 km

'3 Observera att denna berékning &r gjord fér de personer som har en registrerad geografisk uppgift om bade
bostad och arbetsstélle i SCB (2018), RAMS avseende 2016. Resultaten avviker lite fran resultaten fran RVU.
Kallorna till avvikelserna finns bade i resvaneundersdkningen och i registeruppgifterna.
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beviljas en uttkad skattereduktion samt 130 000 personer for avstand 6ver 150.'* Givet att vi
inkluderar aven dem som inte har ett registrerat avstand mellan hem och arbetsstélle, och
aven inkluderar alla férvarvsarbetande 16—74 ar uppskattas antalet kunna uppga till drygt
800 000."®

Det ar dock inte alla av dessa som kommer att kunna géra avdrag for bristfallig kollektivtrafik
med hanvisning till restidsvinstkravet. | en analys i kapitel 2.3 uppskattas andelen som kan ha
ratt till avdrag till cirka 40 procent av dem med reseavstand éver 30 kilometer — lagre i
storstadsomradena och hogre i lands- och glesbygd. Andelen som kan géra ett sadant
ansprak uppskattas till ungefar 272 000 personer'®, fordelat pa 188 000 (30—-80 km), 32 000
(80-150 km) och 52 000 (>150 km).

Jamfort med dagens avdragsregler innebar forslaget ocksa att drygt 700 000 forvarvs-
arbetande potentiellt paverkas negativt av att mdjligheten till avdrag forsvinner nar
avstandsgransen flyttas fran 15 till 30 km."” Av dessa reser 560 000 med bil och 250 000
raknar med bilavdrag idag. Dessa uppgifter kan sattas i relation till betdnkandets
uppskattningar att 780 000 beddéms kunna ta del av reseavdraget, varav 150 000 ansags
kunna fa del av tillagget vid bristfallig kollektivtrafik. | betdnkandet uppskattas ocksa att
150 000 forlorar avdragsmojligheten. '8

Differensen mellan uppgifterna alltsa férklaras av att det inte ar alla som potentiellt har ratt att
gbra avdrag som utnyttjar denna mojlighet. Enligt uppgifter i resvaneundersdkningen ar det
totalt omkring 800 000 personer eller 17 procent som raknar med att géra bilavdrag (se PM
2020:6)."° Enligt betdnkandet gjorde drygt 900 000 skattskyldiga reseavdrag i inkomstslaget
tjanst under beskattningsaret 2017.

Andelen som reser huvudsakligen kollektivt paA matdagen, men som raknar med bilavdrag i
kommande ars deklaration, ar cirka 6 procent eller 58 000 personer.2° Anledningen kan till
exempel vara att respondenten vaxlar mellan fardsatt och aven svarat for reseavdrag for
kollektivtrafik, eller att bilresan ar en anslutningsresa.

Eftersom det uppstar en brytpunkt vid 15 km, dar de som har 15-30 km enkel vag tappar
mojligheten att fa goéra avdrag belyser vi dessa sarskilt nedan. Antalet arbetsresande pa
avstand 0—15 km (Figur 2.3) och 15-30 km (Figur 2.4) varierar over riket pd kommunniva. De
stora mangderna arbetsresande ar av naturliga skal tatt sammanhangande med kommuner-
nas befolkningsstorlek. Noterbart ar den i flera fall mycket hdga andelen av arbetsresandet
som sker pa avstand upp till 15 km och att nastan samtliga kommuner har en andel
arbetsresande som 6verstiger 30 procent pa detta avstandsintervall. De kommuner som pa

4114 563 + 86 922 + 268 613 = 470 098 for avstand 30—-80 km och maximalt 80 453 personer (75 394 + 5 059)
pa avstand 80-150 km givet att alla dessa kan utnyttja kriteriet med bristfallig kollektivtrafik. Darutéver
tillkommer 5087 + 124 725 = 129 812 for arbetsresor langre an 150 km. Detta summeras till 680 363 personer.
'® Det totala antalet férvarvsarbetande (20-64 ar) uppgick 2018 till 4,504 miljoner. Det gor att vi sannolikt
underskattar antalet férvarvsarbetande som kan komma att sdka skattereduktion. Om férdelningen i avstands-
klasserna ar desamma som fér dem med ett registrerat avstand skulle det innebara ytterligare 16 procent, eller
300 000 x 0,16 = 48 000 personer kan komma att géra skattereduktion (inklusive tillagg). Antalet 6kar ocksa ifall
aven aldrarna 16-19 och 65-74 hade inkluderats, da hade det totala antalet férvarvsarbetande uppgatt till
knappt 5 miljoner. Och antalet som kan soka skattereduktion 6kar da med 500 000 * 0,16 = 80 000 personer.
Sammanlagt for aldrarna 16—74 ar blir det alltsa 680 000 + 48 000 + 80 000 = 808 000.

6680 363 x 0,4 = 272 145. 470 098 x 0,4 = 188 039. 80 453 x 0,4 = 32 181. 129 725 x 0,4 = 51 890.
Antagandet om att 40 procent géller oavsett avstand baseras pa att vi inte ser nagra signifikanta skillnader i
uppfyllande av tidsvinstkravet med langre avstand, varken i restid eller i km.

7 Antal férvarvsarbetande med avstand 15-30 km mellan hem och arbetsplats uppgar till 312 000 + 232 + 159
=703 000.

8 SOU (2019a).

'° Galler i snitt fér 2013. Utredningen redovisar 902 000 for 2017. En upprakning av var siffra med syssel-
sattningen ger 850 000 till 2017. Lagg dartill avdrag for kollektivtrafik sa blir dverensstammelsen ganska god.

20 Utredningen uppskattar andelen avdrag for kollektivtrafik till 10 procent, eller 90 000 per ar.
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detta avstand har en mycket hog andel (6ver 70 procent) ar ofta befolkningsrika kommuner i
respektive Ian dar stora arbetsplatser ocksa ar lokaliserade.

Pa avstandet 15-30 km ar antalet resande betydligt farre. Andelen ar framfor allt hog i
kommuner lokaliserade kring de stdrre stdderna och storstadskommunerna. Flera av dessa
kommuners andelar 6verstiger 40 procent av det totala antalet arbetsresande. Samtidigt
framgar det tydligt att andelen av arbetsresandet fran avlagset och mycket avlagsna
landsbygdskommuner pa detta avstandsintervall ar Iagt, ofta understigande 20 procent.

Gétebore

Z,
]
Stockholm Stockholm
A
a f?
\ S
a|
r :
[ "
Antal resenérer 0-<15 km Andel resendrer 0-<15 km
Malmé 431 - 4893 Malmé [C29%-41%
[7] 4894 - 11949 [ 42% - 49%
[T 11950 - 22581 [ 50% - 56%
[ 22562 - 44871 [ 57% - 63%
M 44872 - 99833 W 64% - 70%
M 99634 - 203195 W 1% - 78%
W 203196 - 331163 W 79% -88%

Figur 2.3 Antal och andel arbetsresande per kommun som har 0— <15 km mellan arbete och bostaden.
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I 15025 - 26669

W 26670 - 47967
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[ 12% - 16%
j [ 17%-21%

Malmé

M 35% - 46%
W 47%-63%

Figur 2.4. Antal och andel arbetsresande per kommun som har 15-30 km mellan arbetet och hemmet.

Nedan fordjupas analysen genom att sarskilt analysera arbetsresorna redovisat enligt Tillvaxt-
verkets kommungruppering samt de omraden vi definierat som glesbygdsomraden?'. Berék-
ningarna goérs bade utifran ett boende- och arbetsstalleperspektiv. Antalet arbetsresande??
(20-64 ar), baserat pa statistik om arbetstagare med en registrerad bostadsort och arbets-
plats, uppgick 2016 till ndstan 4,2 miljoner.2® Av dessa har drygt 97 procent ett fagelavstand
mellan bostaden och arbetet som ar hégst 150 km.

Det genomsnittliga avstandet® (fagelvag x 1,2) mellan bostaden och arbetsplatsen for alla
arbetsresande som reser med ett avstand under 150 kilometer (enkelresa) ar 15 kilometer, se
Tabell 2.2. Arbetsresande i landsbygdskommuner nara en stérre stad och mycket avlagset
belagna landsbygdskommuner ar de som har storst genomsnittligt avstand. Arbetsresande i
storstadskommuner har lagst genomsnittligt avstand.

Det ar 104 000 fler man an kvinnor som reser och mannen reser i genomsnitt drygt 3 km
langre an kvinnorna. Stdrsta skillnaden i reslangd mellan man och kvinnor ar i kategorin
Landsbygdskommuner mycket aviagset belagna dar det skiljer 6,7 kilometer i den genom-
snittliga reslangden mellan kénen.

21 Omraden i Sverige (rutor 100 x 100 meter) varifran det tar langre an 45 minuter att resa med bil till ndrmaste
tatort med minst 3 000 invanare.

2 Med arbetsresor avses alla forflyttningar mellan bostad och arbetsplats. Oavsett om det &r inom samma
kommun eller till nAgon annan kommun. Arbetsresor inkluderar bade dagliga resor saval sa kallad vecko-
pendling. Observera att detta skiljer sig at mot SCB:s pendlingsdefinition som utgar fran arbetsresor mellan tva
kommuner. Med hjalp av geografiska informationssystem (GIS) kan fagelvag mellan bostad och arbetsstélle
raknas fram. SCB:s registerdata 6ver arbetsresor baseras pa koordinater dar individen har sin bostad och
koordinater dar individen har sitt arbetsstalle.

% Enligt SCB (2018), RAMS 2016 var antalet 20-64 ar 4 504 261 personer, i dvriga aldrar 331 782. 2018 ar
siffrorna 4 621 525 och 357 587. Det innebar att vi ovan underskattar antalet med ungefar 300 000 forvarvs-
arbetande eller 6,7 %. Notera att det totala antalet férvarvsarbetande 16+ ar i november 2018 uppgick till

4 979 112 personer eller drygt 800 000 eller 19 % fler.

24 SCB (2018) och bearbetning Trafikanalys.
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Av de drygt 4 miljoner som gor arbetsresor upp till 150 km gér mer @n 3 miljoner det med start
i en storstadskommun eller fran tdta kommuner néra en storre stad. Boende i storstadskom-
munerna avviker med korta arbetsresor, knappt 10 km i genomsnitt. Langst arbetsresor gors
av boende i landsbygdskommuner nara en storre stad (21,3 km), respektive landsbygds-
kommuner mycket avlagset belagna (19,8 km). For arbetsresande som bor i glesbygden ar
den genomsnittliga arbetsresan 22,2 km. Genomgaende ar antalet arbetsresande fler och
avstanden langre féor mén oavsett bostadsort.

Tabell 2.2. Avstand for arbetsresor mellan bostad och arbetsstille sorterat efter bostadens (startpunktens)
lokalisering. Medelvéarde for tusentals forvarvsarbetande 20—64 ar, ar 2016.

Rese- Antal Antal Rese- Rese-
avstand i férvarvs- | kvinnor | avstand Z] avstand
kilometer arbetande kvinnor

Tata kommuner nara en 16.3 1734 845
storre stad

Tata kommuner avlagset
belagna

Landsbygdskommuner
nara en storre stad

Landsbygdskommuner
avlagset belagna

Landsbygdskommuner
mycket avlagset belagna

------

Varav Glesbygds-
omraden

Total antal forvarvs-
arbetande med uppgift
om bostad och arbete

Kalla: SCB (2018) RAMS 2016, bearbetning Trafikanalys.

Anm: Arbetsreseavstand berdknade som fagelvagen multiplicerat med 1,2, hogst 150 km. Bearbetningarna
inkluderar dven de som bor och arbetar inom samma 100 x 100m ruta. Glesbygdsomraden = Omraden i Sverige
(rutor 100 x 100 meter) varifran det tar langre an 45 minuter att resa med bil till ndrmsta tatort med minst 3 000
invanare.

Aven sett utifrdn malpunkter (det viss saga arbetsplatsernas lokalisering) kan vi konstatera att
storstadskommunerna och tata kommuner néra en stérre stad dominerar, se Tabell 2.3.
Knappt 3,3 miljoner arbetstagare har sin arbetsplats i nagon av dessa kommuner. Det positiva
nettoflodet for storstadskommunerna uppgar till cirka 150 000. Tata kommuner nara en storre
stad och Landsbygdskommuner nara en stdrre stad har & andra sidan negativa nettofldden pa
ungefar 80 000 vardera. For 6vriga kommuntyper ar nettot relativt balanserat pa totalen men
med viss dvervikt pa negativa netton. Mdnstret ar relativt likartat fér man och kvinnor.

De genomsnittliga avstdnden matt fran arbetsstéllena skiljer sig fran avstanden nar vi mater
fran bostaden. Avstandet for arbetsresande till arbetsplatser i storstadskommuner 6kar nu till
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15,0 km. Det kan jamféras med 11,5 km som de boende i samma kommuner har nar de reser
till sitt arbete. Detta &r ett tecken pa att de som reser in till en sddan kommun i genomsnitt
reser langt. Noterbart ar aven att reslangden till arbetsstallen i landsbygdskommuner och i
glesbygden ar kortare an matt for boenden i samma kommuner.

Tabell 2.3. Avstand for arbetsresor mellan bostad och arbetsstille, sorterat efter arbetsstéllets (malpunktens)
lokalisering. Medelvarde for tusentals forvarvsarbetande 20—64 ar, ar 2016.

Rese- Antal Antal Rese- Rese-
avstand i férvérvs- kvinnor | avstand Z] avstand
kilometer | arbetande kvinnor

Tata kommuner nara
en storre stad

Tata kommuner
avlagset belagna

Landsbygdskommuner
nara en storre stad

Landsbygdskommuner
avlagset belagna

Landsbygdskommuner
mycket avlagset
belagna

Varav Glesbygds-
omraden

Total antal forvarvs-
arbetande med uppgift
om bostad och arbete

Kalla: SCB (2018) RAMS 2016, bearbetning av Trafikanalys.

Anm: Avstand mellan bostad och arbetsstille, berdknade som fagelvidgen multiplicerat med 1,2, hgst 150 km.
Bearbetningarna inkluderar dven de som bor och arbetar inom samma 100x100m-ruta. Glesbygdsomraden =
Omraden i Sverige (rutor 100 x 100 meter) varifran det tar langre &n 45 minuter att resa med bil till ndrmsta
tatort med minst 3 000 invanare.

Forvarvsarbetande genomfor i huvudsak sin arbetsresa inom samma kommungrupp. Det finns
dock en del skillnader mellan de olika kommungrupperna. Storstadskommunerna har ett
positivt nettoflode, det vill saga att fler reser in &n som reser ut fran gruppen. Majoriteten av
flédet sker internt inom storstadskommunerna samt fran tata kommuner respektive
landsbygdskommuner nara en storre stad. Utflddet fran storstadskommunerna ar
forhallandevis begransat.

Tata kommuner nara en storre stad har daremot ett negativt nettofléde. Huvudsakliga
malpunkter ar, férutom internt, storstadskommuner och till viss del aven landsbygdskommuner
nara en storre stad. Tata kommuner avlagset belagna framst interna fléden. Utfléden sker
huvudsakligen till tdta kommuner néra en storre stad, varifran aven en del av inflodet sker.
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Landsbygdskommuner nara en storre stad har ett relativt stort in- och utfléde. Inflédet sker
huvudsakligen internt och fran Tata kommuner nara en storre stad och till mindre del fran
Storstadskommuner. Utflédet sker till samma kommungrupper, men i stérre omfattning. Ett
liknande monster har Landsbygdskommuner avlagset belagna, fast i mindre skala.

Slutligen ar utgéende floden fran Landsbygdskommuner mycket avlagsna till stor del interna,
Resterande av de utgaende flddena sker till Tata kommuner avlagset belagna och Tata
kommuner nara en storre stad. Inflédet sker aven har till stor del internt. Fran Tata kommuner
nara en storre stad kommer 4 procent och 3 procent fran Tata kommuner avlagset belagna.

Noterbart ar ocksa att nettoflodet ar negativt for landsbygdskommuner nara en stérre stad,
men positivt for landsbygdskommuner avlagset belagna. Landsbygdskommuner mycket
avlagset belagna har huvudsakligen interna floden av arbetsresor.?

2.2 Konsekvenser av ett forandrat
reseavdrag

Kapitlet analyserar konsekvenserna av en férandrad skattelattnad for arbetsresor med bil,
kollektivtrafik och langre arbetsresor, med geografisk uppdelning. Varje delkapitel inleds med
en kortfattad sammanstallning av huvudresultaten.

Analysen bygger pa det antalet forvarvsarbetande (alder 20-64 ar) for vilka vi har uppgifter
om reseavstand mellan bostad och arbetet: cirka 4,2 miljoner férvarvsarbetande. Totalt antal
forvarvsarbetande i aldern 16—74 ar var cirka 5,0 miljoner vid utgangen av 2018. Andelen med
reseavstand over 30 kilometer ar ungefar 16 procent, sa antalet som faktiskt kan omfattas av
skattereduktionen ar darmed underskattat med narmare 130 000 férvarvsarbetande. Vi antar i
den har analysen att konsekvenserna for dessa forvarvsarbetande ligger i linje med de
férvarvsarbetande som vi har uppgifter om.

Arbetsresor med bil

Trafikanalys beddomning i korthet.

o Jamfort med dagens system innebar den foreslagna skattereduktionen en
skattehojning pa mellan 1 000 och 2 800 kronor per ar vid lag marginalskatt, pa
avstand fran 20 till 80 km enkel vag mellan bostaden och arbetet.

e  Om kriteriet for bristfallig tillgang till kollektivtrafik uppnas blir skatten istallet mellan
600 och 1 000 kronor lagre jamfort med dagens system, pa avstand fran 30 km
mellan bostaden och arbetet.

Det ar uppskattningsvis 2,5 miljoner forvarvsarbetande som reser till arbetet med bil (20-64
ar).%8 Av dessa ar det cirka 527 000 eller 21 procent som berdknas kunna erhalla avdrag for
bil, med hansyn tagen enbart till avstandet och antalet resdagar, men inte till tillgangen till

25 For en langre analys av fldden av férvarvsarbetande inom och mellan de olika kommunindelningarna se
Trafikanalys PM 2020:5.

% Antalet ska uppfattas som ett genomsnitt som reser vid det genomsnittliga antalet arbetsresor/resdagar. |
verkligheten finns det férvarvsarbetande som har ett varierande antal resdagar, t.ex. vid deltidsarbete och
veckopendling. Manga férvarvsarbetande varierar ocksa mellan fardsatt, dver veckodagar och sdsongsvis.
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kollektivtrafik, eller till 6vriga avdrag som vag-, bro- och farjeavgifter eller trangselskatt. Det
genomsnittliga bilavdraget idag, vid lag marginalskatt, uppskattas till knappt 5 400 kr, se
Tabell 2.4.

I genomsnitt kan alla inom fardsattet bil, med avstand éver 30 km, teoretiskt sett beviljas ett
avdrag pa drygt 5 200 kr i grundmodellen for ny skattelattnad (ej bristfallig kollektivtrafik),
férutsatt att alla som ar berattigade ansdker om skattereduktionen. Férslaget till ny skatte-
lattnad blir darmed i genomsnitt och budgetmassigt relativt likt dagens. Men férdelnings-
massigt blir det stora omférdelningar: fran kortare resor, omraden med acceptabel
kollektivtrafik samt fran skattskyldiga med langre reseavstand, till omraden med bristfallig
kollektivtrafik med reseavstadnd mellan 30 och 150 kilometer. Dels férlorar de med avstand
15-30 km ratten att géra avdrag, och dels ar skattelattnaden lagre for dem som beviljas
avdrag och inte bedéms ha bristfllig kollektivtrafik.?” Skillnaden ar sarskilt tydlig pa avstand
over 80 km.

For dem med reseavstand over 30 kilometer och som uppfyller kriteriet pa bristfallig kollektiv-
trafik, cirka 40 procent? av dem som har réatt att soka avdrag (vilka i sig utgér 21 procent av
alla forvarvsarbetande med bil), blir effekten jamfért med dagens system en nagot storre
skattelattnad pa individniva. De med avstand under 30 km far fortfarande inte gora avdrag.
Negativa konsekvenser uppstar ocksa for de forvarvsarbetande som reser langre an 150 km
till arbetet (sannolikt mestadels veckopendling). Som helhet kommer det genomsnittliga
avdraget att uppga till drygt 12 000 kr, givet att alla som har ratt till avdrag ansoker om det.
Tillsammans med de resande med bil som inte ar berattigade till utdkat avdrag (ej bristfallig
kollektivtrafik) blir det genomsnittliga avdraget 7 800 kronor, givet att alla som har ratt till
avdraget ansoker om det.

Det blir aven en omfordelning fran dem med hég marginalskatt till dem med lag marginalskatt,
till dem med férmansbil och till dem som samaker. Mellan fardsatten blir det en omférdelning
av avdragsmojligheter fran bil till kollektivtrafik, se nasta avsnitt. Det blir ocksa en omférdel-
ning fran personer med funktionsnedsattning, med avdrag for faktisk bilkostnad upp till dubbla
schablonen (37 kronor per mil), till dvriga gynnade grupper.?®

27 Cirka 3 600 kronor lagre per ar i vart exempel med 182 arbetsdagar i Tabell 2.4. Med 210 arbetsdagar blir
skillnaden 4 200 kronor per ar.

2 Trafikanalys PM 2020:4.

2 Trafikanalys PM 2020:5.
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Tabell 2.4. Beréknat antal paverkade, reseavdrag idag samt ny skatteldttnad for dem som reser med bil, 2016,
efter avstandsintervall.

Bilavdrag Skatteléttnad,
1 182 arbetsdagar ¢

Resande med bil

Avstand oJll] Réknar
till arbets- Mén | Kvinnor Totalt Grund-

stéllet, tusental | tusental | tusental 2] 2 j modell kol/etkt/fv-
km @ rafik

--------

10-15

20-25 21 1058 48

30-35 31 3128 3 827

40-80 7 480 67 4 598 8 238

27 415 eF 10 918 28 442

Bristféllig

160+ 307 62605 10 918 29 841
Summa/

medel
Summa/

medel 1092 41,4 5 388

>15 km

Summa/
medel
>30 km

Andel som
kan erhélla 34% 21% 21%
avdrag

Andel
bristfallig

Samman-

vagt medel 7Et

a Berdknat som fagelavstandet i RAMS x 1,2; ® Fran RVU; © bilavdrag beriknat vid lag marginalskatt (MS),
forutsatt att resenidren uppfyller tidsvinstkriteriet; ¢ Berdknat utifrain RVU och RAMS - tabeller med 210 dagar
finns i Trafikanalys PM 2020:6; ¢ P4 dessa avstand dr skattningarna mycket os#kra; f Ingen kollektivtrafik samt
mer dn 2,5 timmars tidsdifferens mot bil, enligt Trafikanalys PM 2020:4 tabell 3.1.

Kélla: SCB (2018) RAMS 2016; RVU Sverige 2011-16.
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Det ar dock inte alla som har ratt att géra avdrag som utnyttjar mojligheten. Det ar enligt
resvaneundersdkningen drygt 800 000 personer eller 17 procent av alla férvarvsarbetande
som raknar med bilavdrag i sjélvdeklarationen.3® Enligt betdnkandet gjorde drygt 900 000
skattskyldiga reseavdrag i inkomstslaget tjanst under beskattningsaret 2017. Andelen som
enligt resvaneundersokningen huvudsakligen reser kollektivt och som raknar med bilavdrag i
kommande ars deklaration, &r cirka 6 procent eller 58 000 personer.3'

Om man tittar pa avstandsfordelningen inom respektive kommungrupp syns det bland annat
att ungefar tre fjardedelar av dem som réaknar med bilavdrag har reseavstand mellan 15 och
80 kilometer: mellan 64 procent i Glesbygdskommuner och 80 procent i Landsbygds-
kommuner (Figur 2.5). Betydande andelar ligger inom intervallet 15-30 kilometer: mellan 36
procent i Stadskommuner och 48 procent i Glesbygdskommuner, med Landsbygdskommuner
mitt emellan dessa pa 41 procent. 15 procent har reseavstand kortare an 15 kilometer.
Omraknat till férvarvsarbetande har cirka 420 000 férvarvsarbetande som réaknar med
bilavdrag kortare avstand an 30 kilometer, varav cirka 300 000 mellan 15 och 30 kilometer.

90 000 50%
80 000 45%
LA
. 70000 40%
2 359
2 60000 %
@ 30%
£ 50000 °
a 25%
S 40000
2 20%
|_
30 000 15%
20 000 10%

10 000 / I 5%
0 .ui | l - I-_ - 0%

Uppgift ~ 0-<15 km 15-<30 km 30-<80 km 80-<150 km 150- km

saknas
mam Stad | andsbygd mm Glesbygd
Stad, andelar e | andsbygd, andelar Glesbygd, andelar

Figur 2.5. Antal och andelar arbetsresor av forvarvsarbetande som réaknar med bilavdrag i kommande ars
sjalvdeklaration, efter kommungrupp och reseavstand.

Kalla: RVU Sverige 2011-16.

Anm: Siffrorna avser ett genomsnitt 2011-16.

30 RVU Sverige 2011-16. Galler aldrarna 1674 ar, i snitt motsvarande fér 2013. Utredningen redovisar 902 000
for 2017. En upprakning av var siffra med sysselsattningen till 2017 ger 860 000. Lagg dartill avdrag for
kollektivtrafik sa blir 6verensstdmmelsen ganska god.

31 Reseavdragskommittén uppskattar andelen avdrag for kollektivtrafik till 10 procent, eller 90 000 per ar.
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Arbetsresor med kollektivtrafik

Trafikanalys bedémning i korthet.

e Av uppskattningsvis 620 000 kollektivtrafikresenarer med arbetsresor kortare an
15 mil far 110 000 en minskning av kostnaderna med i genomsnitt 4 100 kronor
per ar. Ungefar 23 000 eller 4 procent beddms fa en 6kning med i genomsnitt 200
kronor per ar. Tre fjardedelar paverkas inte.

For att uppskatta hur manga som paverkas av forslaget har registeruppgifterna fran RAMS
kombinerats med fordelning av fardsatt fran RVU Sverige 2011-2016 (Tabell 2.5 och Tabell
2.6). Det ar cirka 700 000 forvarvsarbetande som beraknas arbetspendla med kollektivtrafik,
varav 139 000 eller 20 procent pa avstand éver 30 kilometer. Berdknad medelskattereduktion
for dessa blir 6 100 kronor per ar.%?

Tabell 2.5. Berdknat antal paverkade samt ny skatteldttnad for dem som reser med kollektivtrafik, 2016, efter
avstandsintervall.

Avstand till Resande med kollektivtrafik

arbetsstéllet
- ‘ Kvinnor, Totallt, Medelres- ST
km b kr/ar
tusental tusental tusental langd km .
g run dmodell

10-15

15-20 _____

20-25

2530 _____

30-35

—————
—————
—————

Summalmede! _____

Summa/medel d
>30 km 6 137

Andel som kan
erhélla avdrag

a Berdknat som fagelavstandet i RAMS x 1,2; ® Fran RVU; © 182 resdagar per &r, berdknat utifran RVU och RAMS
— tabeller med 210 dagar finns i Trafikanalys PM 2020:6; ¢ Medelvirde féor dem som erhaller avdrag.
Kalla: SCB (2018), RAMS 2016; RVU 2011-16.

32 Tabeller med 210 dagar per ar finns i bilaga i Trafikanalys PM 2020:6, for jamférelser med utredningen.
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Avdraget i relation till kostnader for resande med bil och
kollektivtrafik

Trafikanalys beddmning i korthet.

e Pa kort sikt kommer cirka 29 000 farre foérvarvsarbetare (1,2 procent) att anvanda
bil till arbetet som f6ljd av kostnadsdkningarna. Pa lang sikt blir minskningen
21 000 (0,8 procent).

e Kostnadssankningarna for kollektivtrafikresenarer beraknas leda till 15 000
(2 procent) fler resenarer pa kort sikt, och 37 000 (6 procent) fler pa lang sikt.

Svenskarnas transportkonsumtion uppgick till 255 miljarder kronor 2018. Det motsvarade

55 000 kronor per hushall.®® Transporterna ar en av de storsta utgifterna i hushallen efter
bostaden, och star for ungefar 12 procent av hushallsutgifterna. | SCB:s undersokning
Hushallens utgifter (HUT), som senast genomfordes 2012, utgdr "drift av bil” ungefar halften
av transportkonsumtionen eller 122 miljarder kronor.** Ytterligare en fjardedel utgérs av inkop
av bil samt ranta, skatter m.m. Fasta och rérliga utgifter for bil utgér alltsa ungefar 9 procent
av hushallens totala utgifter, eller drygt 40 000 kronor per ar i genomsnitt. Enligt en berakning
av drivmedelskostnaderna per hushall (alla researenden) uppgick de 2018 till ungefar 16 300
kronor i genomshitt i riket, eller 40 procent av bilkostnaderna.®® | glesbygd uppgick de till
narmare 20 000 kronor per hushall.

Hushallens utgifter for lokaltrafik var i HUT 2006—09 cirka 10 procent av transport-
konsumtionen, vilket 6versatt till 2018 ars transportkonsumtion blir cirka 26,5 miljarder kronor.
Fordelat pa alla hushall blir det cirka 5 700 kronor per hushall och ar.

Resande med bil

De ekonomiska konsekvenserna for arbetsresande med bil ar negativa i grundmodellen for ny
skattelattnad (Tabell 2.6). Vi utgar fran berakningar av det privata utlagget samt netto-
kostnaden efter skatteavdrag vid medelreseavstanden inom varje avstandsintervall, och
beraknar férandringarna utifran dem. %

Kostnadsokningarna 6kar med avstandet och med marginalskatten, endast pa avstand under
15 kilometer ar konsekvensen neutral. Mellan reseavstand pa 15 och 80 kilometer ar forlusten
for den skattskyldige mellan 6 och 16 kronor per dag (7-11 procent)® vid lag marginalskatt.
Vid hég marginalskatt ar forlusten 9—36 kronor per dag eller 12—29 procent. Pa avstand
80-150 kilometer ar kostnadsékningen i genomsnitt 44 kronor per dag (15 procent) vid lag
marginalskatt, och 109 kronor per dag (46 procent) vid hdg marginalskatt.

Pa avstand éver 150 kilometer har vi utvarderat effekterna vid 59 hemresor per dag, som ar
uppskattningen av antalet arbetsresor vid dessa avstand (se avsnitt 2.1). Da ska beloppen
snarare tolkas som kostnader for hemresor (tur och retur). Vid 1dg marginalskatt okar da

33 Roos (2019). Beloppet omfattar inkép och drift av fordon samt kdp av transporttjanster sasom lokalresor.
Kallan &r SCB, Nationalrakenskaperna, Hushallens konsumtionsutgifter fordelade efter andamal (FN:s
klassificering COICOP). Antal hushall fran SCB Hushallens boende, www.statistikdatabasen.scb.se/sq/87195
34 48 +4,5 procent, genomsnitt for 2006—2009, www.statistikdatabasen.scb.se/sa/87060, www.scb.se/hitta-
statistik/statistik-efter-amne/hushallens-ekonomi/hushallen-utgifter/hushallens-utgifter-hut/

% Trafikanalys PM 2020:4.

% Trafikanalys PM 2020:6.

37 Genomsnitt per avstandsintervall.
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kostnaderna med 230 kronor per hemresa eller 35 procent, och vid h6g marginalskatt med
411 kronor per hemresa (88 procent).

Tabell 2.6. Fordelning av kostnader och avdrag samt 6kning av skatten, efter reseavstand, grundmodellen for
ny skattelattnad.

0—<15 15—<30 30—<80 80—<150 150-
km?@

Medelavstand, arbetsresor med bil,
km* (RVU)

A. Privat kostnad, kr/arbetsdag

C. Reducerad skatt, hg MS 4712

Nettokostnad (A-B), kr/arbetsdag 6482

Okning i %

Nettokostnad (A—C), kr/arbetsdag 235 4672

Okning i %

Anm: lag MS = marginalskatt ”lag”, 32 procent; h6g MS = marginalskatt ”hég”, 52 procent. Berakningarna ar
gjorda vid 182 arbetsdagar per ar, utom pa avstand 150— km som ar utvarderade vid 59 dagar per ar
(markerade med ett 3). Enbart avstandsberoende avdrag beaktas. For 6vriga berdkningsparametrar se
Trafikanalys PM 2020:6. R6da siffror innebar en mindre skatteldttnad jamfort med dagens system.

Om kollektivtrafiken ar bristfallig far den skattskyldige forhojd skattereduktion. Skillnaderna blir
da mindre vid lag marginalskatt och pa avstanden 15—-150 kilometer, och till och med negativa
(kostnadsséankning) i intervallen 30—-80 och 80—150 kilometer (Tabell 2.7). Vid hég
marginalskatt blir kostnadsékningen mellan 9 och 60 kronor per dag pa avstanden 15-150
kilometer (12—25 procent).

Pa langre avstand, éver 150 kilometer, blir kostnadsékningen 126 kronor per dag (19 procent)
vid lag marginalskatt och 307 kronor per dag (66 procent) vid hdg marginalskatt.
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Tabell 2.7. Féréndring av skatten efter reseavstand, ny skattelattnad vid bristfallig kollektivtrafik.

0-<15 km 15-<30 km  30-<80 km 80-<150 km 150- km?®

Lag s I I A R —

Okning, kr/dag 1262

Ouaig % -----

Hog MS

Okning i %

Anm: Samma berdkningsparametrar som i Tabell 2.6.

Glesbygdskommuner skiljer ut sig fran Stads- och Landsbygdskommuner framst genom nagot
kortare arbetsresor pa avstand under 15 kilometer och éver 80 kilometer, vilket ger dem lagre
transportkostnader i utgangslaget (Tabell 2.8).

Tabell 2.8. Privata kostnader for bilresor till arbetet efter kommungrupp, kronor/dag.

0—<1 [} 1 5—<30 30—<80 80-< 1 50 150—
Kommungrupp “m Samtliga

Landsbygdskommun

Kalla: RVU Sverige 2011-16 (bland annat reseavstand per kommungrupp); Konsumtionsrapporten 2019 (avser
2018) samt SCB Hushallens utgifter 2006—2012 (HUT).

Anm: For berdkningsparametrar se Trafikanalys PM 2020:6. Siffrorna ar behaftade med osékerheter som kan
vara betydande.

Detta leder till storre kostnadsodkningar pa dessa avstand procentuellt sett, men inte raknat i
kronor. Vid lag marginalskatt far till exempel Glesbygdskommunerna en kostnadsdkning vid
avstand 80-150 kilometer pa 17 procent, mot 15 procent i Stad och 14 procent i Landsbygd.
Vid hég marginalskatt och langre avstand blir skillnaderna annu mer markerade. Vid bristfallig
kollektivtrafik uppstar inga skillnader mellan kommuntyperna vid 1ag marginalskatt, utom pa
avstand déver 150 kilometer, men vid hég marginalskatt gor det.

Genom tillampning av priselasticiteter pa kostnadsokningarna kan vi grovt uppskatta for-
vantade férandringar av antalet resenarer.® Pa kort sikt (1-2 ar) kommer cirka 29 000 farre
personer (1,2 procent) att anvanda bil till arbetet som f6ljd av kostnadsdkningarna (Tabell 2.9).
Cirka tre fjardedelar av dessa bor i Stadskommuner, och en av fem i Landsbygdskommuner
och en av femton i Glesbygdskommuner.

3 De elasticiteter vi anvander galler arbetsresor med bil och &r hdmtade fran de Jong och Gunn (2001), citerade
i Vagland och Pyddoke (2006).
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Pa lang sikt (12—15 ar) kommer antalet bilresenarer att ga upp igen pa grund av olika
anpassningar, sa att minskningen stannar pa 21 000 farre bilresenarer (0,8 procent).
Fordelningen pa kommungrupper blir ungefarligen densamma som pa kort sikt.

Tabell 2.9. Férandring av arbetsresande med bil samt andel med bristfallig kollektivtrafik, efter kommungrupp.

Andel med
bristféllig Kort sikt Lang sikt
kollektivtrafik
Stadskommuner 7 -21 -1,2 -15 -0,8
Landsbygdskommuner 27 -7 -1.1 -5 -0,7
Glesbygdskommuner 43 -2 -1,4 -1 -1,0
Riket 12 -29 -1,2 -21 -0,8

Kalla: Egna berédkningar.
Anm: Bristféllig kollektivtrafik ar enligt det platsbaserade kriteriet, se Trafikanalys PM 2020:4.

Resande med kollektivtrafik

Den nya skattelattnaden forvantas leda till att fler reser med kollektivtrafik pa langre avstand,
och farre med bil. Vi har analyserat kostnadsférandringarna i lanstrafiken for resor under 15
mil.* Detaljerade resultat finns i Trafikanalys PM 2020:6.

For tre fjardedelar av kollektivtrafikresenarerna med ként reseavstand kommer den nya
skattelattnaden inte att géra nagon skillnad (Tabell 2.10). Fér en femtedel kommer den att
leda till kostnadssankningar och en av tjugo kommer att uppleva vissa kostnadshdjningar.
Kostnadsokningarna kommer att intraffa pa kortare (<3 mil) och langre (215 mil) avstand, inom
och mellan Ian dar period- och arskort idag kostar mer per ar an grundavdraget pa 11 000
kronor (motsvarande 1 000 kronor per manad i 11 manader).

| flera 1an beraknas ingen att fa hojd skatt, baserat pa resor inom lanet.*® Anledningen ar att
periodkorten idag kostar mindre an grundavdraget pa alla avstand inom lanet. Darfor forlorar
resenarer inom dessa lan inget avdrag i Overgangen till det avstandsbaserade systemet. Det
kan dock uppsta kostnadsokningar om resenarerna idag reser dver lansgrans, da dessa
periodkort ar dyrare.

Fordelningen av effekten per lansgrupp varierar. Av uppskattningsvis 620 000 kollektivtrafik-
resenarer med arbetsresor <15 mil paverkas drygt 130 000 eller 21 procent antingen positivt
eller negativt, med i genomsnitt -7 procent, se Tabell 2.10 och Tabell 2.11. 110 000 av dessa
eller 18 procentenheter far en minskning av kostnaderna med i genomsnitt 4 100 kronor per ar
eller -36 procent. Ungefar 23 000 eller 4 procent bedoms fa en 6kning med i genomsnitt 200
kronor per ar eller 1,7 procent. Narmare 420 000 eller tva tredjedelar paverkas sannolikt inte
alls.

39 Vi studerar har effekterna pa resenarer som utnyttjar olika typer av periodkort inom lanstrafiken dar de bor,
uppdelade pa fyra olika avstandsintervall, under 11 manader per ar. Vi har inte analyserat pendling éver
lansgranser, vilket blir det mer aktuellt i de l&ngre avstandsintervallen. Pendling dver lansgrans medfor hdgre
kostnader eftersom biljetterna da maste galla i flera lan. Vi tar inte heller hansyn till eventuella effekter av
rabatter for ungdomar eller seniorer. Vi raknar enbart med konsekvenser vid lag marginalskatt, 32 procent.

40 Stockholms, Uppsala, Sédermanlands och Gotlands lan.
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Tabell 2.10. Antal och andelar paverkade av skatteférandringar for resenédrer med kollektivtrafik, efter lans-

grupp, resor under 15 mil.
Féréndringar av kostnader,
0—15 mil

Lansgrupp Andelar | Andelar Antal med ':gjl Antal Avstand
férvéarvs- | kollektivitrafik- | minskning, | .., . oféréndrad, | saknas,

arb. % resendrer, % | tusental CHTITEL tusental tusental
tusental

Stockholms
lan

Skane och
Vastra
Gotalands lan

Urbaniserade
lan

Landsbygds-
I1&an

Anm: Roda siffror innebar en mindre skattelattnad jamfort med dagens system.

Tabell 2.11. Skatteféréandringar for resenédrer med kollektivtrafik efter lansgrupp, resor under 15 mil.

Medelféréndring/ férvérvsarb. kr/ar Medelféréndring/ forvérvsarb. %

Lénsgrupp Per person | Per person Totalt Per person | Per person
med med . med med

minskning 6kning e minskning 6kning

Skane och
Vastra -857
Gotalands lan

Urbaniserade
lan

Landsbygdslan -692 -3 245

Anm: Réda siffror innebar en mindre skatteldttnad jamfort med dagens system.

-3 454 -6 -2

| det nya systemet med en skattereduktion far de skattskyldiga endast skattereduktion vid
reseavstand langre &n 30 kilometer. Enligt var analys far resenarerna i nagra lan darfér
forndjda kostnader for kollektivtrafik pa avstand mellan 15 och 30 kilometer.*' Stérst kostnads-
okning far kollektivtrafikresande forvarvsarbetande i Varmlands 1an med cirka 1 000 kronor per
ar (8 procent) foljt av Vastra Gétalands med cirka 500 kronor per ar (4 procent) och Dalarnas

41 Periodkortspriser i maj 2020. Kostnaden for periodkort baseras pa de periodkort som ligger narmast
medelreseavstandet i respektive avstandsintervall (Tabell 3.5 i Trafikanalys PM 2020:6), resor inom lanet, 11
manadskort per ar. Kostnadsférandringarna ar utvarderade vid marginalskatt "lag”, 32 procent. Skatte-
reduktionen baseras pa medelreseavstanden samt 182 arbetsdagar enligt grundmodellen.
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med cirka 300 kronor per ar (2 procent). | ytterligare tre 1an, Jamtlands, Norrbottens och
Gavleborgs, far resenarerna kostnadsokningar i detta avstandsintervall pa mindre an 100
kronor per ar.

| fyra lan ar kostnaden for lanskort idag lagre an grundavdraget 11 000 kronor per ar, for resor
i hela lanet: Stockholms, Uppsala, S6dermanlands och Gotlands Ian. Resenarerna i dessa lan
gar alltsa inte miste om dagens avdragsmadéjligheter, och kostnadssankningen ar darfor ocksa
storst i dessa lan, pa alla avstand. Inom de avstandsintervall som beréattigar till skattereduktion
blir kostnadssankningen som mest 10 900 kronor per ar, i de fyra lanen, och pa avstand
80-150 kilometer (forutsatt att resan sker inom respektive lan). Kostnadsreduktionen blir i de
fallen mer an 100 procent av nettokostnaden idag. Som lagst blir kostnadssankningen i
Norrbottens lan, pa avstand 30—80 kilometer: endast 200 kronor per ar. | genomsnitt ar
kostnadssankningen over lanen 2 800 kronor per ar (24 procent) pa avstand 30-80 kilometer,
och 9 300 kronor per ar (72 procent) pa avstand 80-150 kilometer. Om resorna sker dver
lansgrans, exempelvis med regionaltag, blir kostnadsreduktionen lagre, eftersom dessa
periodkort ar dyrare.

Med hjalp av uppgifter om ursprungligt antal resenarer, kostnadsférandringar och elasticitets-
tal kan man goéra en uppskattning av férandringar i resandet. Vi tillampar priselasticitetstal pa
—0,4 pa kort sikt (1-2 ar) och —1,0 pa lang sikt (12—15 ar), pa respektive 1an och avstands-
intervall. Kostnadssankningarna beraknas leda till 15 000 (2 procent) fler kollektivtrafik-
resenarer pa kort sikt, och 37 000 (6 procent) fler pa lang sikt. Dessa rekryteras fran bilresor i
avstandsintervallen 30—-150 kilometer, dar cirka 110 000 reser kollektivt idag, och de utgor
alltsa okningar i de intervallen pa 13 procent (kort sikt) respektive 34 procent (lang sikt).

Langa arbetsresor

Trafikanalys beddmning i korthet.

o Ungefar tre procent av de férvarvsarbetande har avstand till arbetsstallet Iangre an
15 mil. Det finns férvarvsarbetande med langa avstand i alla kommuner. Storst till
antalet ar langpendlarna inte ovantat i storstaderna, samt i nagra andra perifera
storre stader.

e Forslaget innebar att nettokostnadsokningarna for arbetsresor pa langa avstand
generellt blir sa hoga att regelverket for dubbel bosattning blir mer intressant. Drygt
halften av de forvarvsarbetande med reseavstand éver 15 mil gor idag avdrag for
dubbel bosattning.

Ungefar tre procent av de forvarvsarbetande i RAMS har langa avstand? till arbetsstéllet, men
endast en procent av arbetsresorna ar langre &n 15 mil (se avsnitt 2.1).4® Alla kommuner har
férvarvsarbetande med langa resor. Dals-Ed har lagst antal, 23 personer, och Stockholm flest
med cirka 9 600. Minst andel férvarvsarbetande med langa resor har Gnesta, Sala (vardera
1,0%) och Vingaker (1,1%). Stérst andel har Vilhelmina (11,8%), Storuman (9,8%) och Are

42 Vi definierar har "langa avstand” som fagelvagsavstand pa 15 mil eller mer.

4 RAMS innehaller uppgifter fran kontrolluppgifter som speglar situationen vid ett tillfalle per r, vilket betyder
en risk for fel da arbets- och bostadsférhallandena kan ha andrats under aret. Den innehaller heller inga
uppgifter om resfrekvens, vilket innebar att férvarvsarbetande kan pendla alltifran dagligen till veckovis eller
annu mer séllan. Det kan vara férknippat med férandringar i arbets- och familjesituationen som ar évergaende,
men ocksa med typen av arbete (sdsongsarbete, byggnadsarbete, arbete i transportsektorn, etcetera).

42




(9,5%). Av de 26 kommuner dar mer an 5 procent av de forvarvsarbetande har langa avstand
ar 16 Glesbygdskommuner, sex ar Landsbygdskommuner och fyra ingar i kommungruppen
Stad (se PM 2020:6).

Storst till antalet ar langpendlarna inte ovantat i storstaderna, samt i nagra andra perifera
storre stader. Sett till Ian ar det Gotlands I&n som har stérst andel forvarvsarbetande med
langa avstand, foljt av Jamtlands och Vasterbottens (Figur 2.6, hoger skala). Lagst andelar
har Sérmlands, Vastmanlands och Uppsala lan.

Storst antal forvarvsarbetande med langa avstand har Vastra Gotalands, Stockholms och
Skane lan i den ordningen, 18 400-19 100 férvarvsarbetande (Figur 2.6, vanster skala). Antal
dver 4 500 har aven Ostergétlands, Vasterbottens och Gavleborgs lan.

12 000 8,0%

- 7,0%

10 000 —\
\ - 6,0%
8 000
\ . 5.0%
6 000 4,0%

- 3,0%
4 000
- 2,0%
2000 -
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0 - - 0,0%
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. 50-<90 mil = 90- mil
== Andel av forvarvsarbetande i lanet

Figur 2.5. Antal (vénster skala) och andel (hdger skala) forvarvsarbetande med langa avstand till arbetsstillet,
efter l1an (lansnummer) och avstandsintervall.
Kélla: SCB (2018) RAMS 2016.

Avstanden 15-30 mil &r till exempel vanligast i Mellansverige: Orebro, Varmlands och
Ostergétlands |an, medan avstand éver 90 mil &r vanligast i landets perifera delar, det vill
saga Norrbotten, Vasterbotten och Skane.

Ett rakneexempel visar att nettokostnaden kan komma att 6ka kraftigt for langvaga arbets-
resor (Tabell 2.12). Kostnadsokningen for arskort pa4 SAS och SJ hamnar mellan 20 och 40
procent vid lag marginalskatt och mellan 50 och cirka 90 procent vid hdg marginalskatt fran
dagens nettokostnader.

Da resorna ar mindre frekventa innebar det ocksa en lagre skattereduktion (i exemplet 60
resor tur och retur per ar). Det kan ocksa antas att en storre andel av dessa forvarvsarbetande
har h6g marginalskatt, vilket innebar en stérre nettoforlust.
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Tabell 2.12. Nettoeffekt av ny skatteldttnad pa avstand 2150 kilometer, grundmodell (ej bristfallig kollektiv-

Lag MS Hég MS
Pris, kr/ar

trafik).

Foérand- | Féréand- Foérand- Foérand-
ring, ring, % ring, kr/ar ring, %

SIS
arskort hog

?As . 127 465 90196 33669 66 903 56 962
arskort lag

soasion |l ]

Anm: Priser inhamtade i maj 2020. Utrédkningen &r gjord med skattereduktion enligt grundmodellen (ej
bristfallig kollektivtrafik), 60 resor tur och retur per ar och ett genomsnittligt reseavstand pa 422 kilometer.
Skattereduktionen ar da 3 600 kronor per ar. MS=marginalskatt, ”lag” = 32 procent, h6g” = 52 procent.

Om kollektivtrafiken ar bristfallig vid resenérens bostad eller arbetsstélle forbattras situationen
nagot, atminstone for forvarvsarbetande med lag marginalskatt som reser pa SJ:s arskort
(Tabell 2.13).

Med 60 resor tur och retur 6kar da skattereduktionen med cirka 6 200 kronor per ar. For dem
sjunker nettoforlusten till férsumbara belopp, medan den ar fortsatt hég, 30-34 procent med
SAS arskort. Vid hdg marginalskatt sjunker nettoférlusten till 26—83 procent.

Tabell 2.13. Nettoeffekt av ny skatteldttnad pa avstand 2150 kilometer, bristfallig kollektivtrafik.

Lag MS Hog MS
Prl's’ F o d- F o d-
/i oY1 Forand- o1 Férana-
r/ng, ring, % fing, ring, %
: kr/&r :

SAS
arskort hog

SIS 127 465 90 196 27 429 30% 66 903 50 722 76%
arskort lag

ooasion || ]

Anm: Utrékningen &r gjord med skattereduktion for bristfallig kollektivtrafik. Skattereduktionen ar da 9 840
kronor per ar. | 6vrigt, se forutsattningarna under Tabell 2.12.

Sammantaget kan man saga att nettokostnadsodkningarna for arbetsresor pa langa avstand
generellt blir sa hdga att regelverket for dubbel bosattning blir mer intressant.** Drygt héalften
av de forvarvsarbetande med reseavstand dver 15 mil gor avdrag fér dubbel bosattning.

4 Inkomstskattelagen (1999:1229), 12 kap. 24 §,
www.skatteverket.se/privat/etiansterochblanketter/svarpavanligafragor/avdrag/privathemresorfaa/jagarbetarpae
nannanortandarjagborkanjagfaavdragforminakostnaderforhemresor.5.10010ec103545f243e80001811.html
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2.3 Bristfallig tillgang till kollektivtrafik och
hushallens bilinnehav

Trafikanalys beddomning i korthet.

e Ungefar 12 procent av Sveriges forvarvsarbetande har en bristfallig tillgang till
kollektivtrafik vid sin bostad, 77 procent har god tillgang. Tillgangen ar lagre i gles-
och landsbygd och hogre i stader.

e | drygt 38 procent av fallen skulle arbetsresan med kollektivtrafik ha tagit langre an
2 timmar enkel vag. | den tredelade kommungruppsindelningen varierar andelen
mellan 30 och 70 procent. For de resestrak som har rimliga restider med bade bil
och kollektivtrafik ar det endast i ett fatal fall som det i betankandet féreslagna
restidskravet (2,5 timmar) medger utdkad skattereduktion.

e For arbetsresor langre an 30 kilometer ar kollektivtrafiken bristfallig for 8 procent
av resorna, nar man utgar fran tillgangen inom 10 kilometer fran bostaden.

e Boende i glesbygdsomraden och i landsbygdskommunerna har hogre bilberoende,
bilinnehavet ar storre, kdrstrackorna langre, bilarnas medelalder ar hégre och
kollektivtrafiken ar manga ganger bristfallig jamfort med boende i tata omraden.

e Detinnebar att deras skattereduktion kommer att anvandas for att tdcka en mindre
del av deras faktiska resekostnader, jamfort med arbetsresande i 6vriga landet. De
kan inte heller nyttja avdraget for att gora kollektivtrafikresor i samma utstrackning
som i 6vriga riket. Forslaget innebar dock ett utbkat avdrag for personer som kan
visa att kollektivtrafiken ar bristfallig for att genomféra sin arbetsresa, vilket torde
gynna samma arbetstagare.

De konsekvenser som uppstar till foljd av betdnkandets férslag avgors forst och framst utifran
férandrade avstandsgranser, vilket redovisades kapitel 2.1. Men konsekvenser uppstar ocksa
beroende pa av vilka méjligheter individer faktiskt har att nyttia maojligheten till utékad skatte-
reduktion genom att hanvisa till bristfallig kollektivtrafik.

Vi bestammer har bristfallig kollektivtrafik ur tva perspektiv. Det forsta ar ur ett platsperspektiv,
vilket avgors av antal avgangar som finns inom ett bestamt avstand fran hemmet respektive
arbetsplatsen. Det andra perspektivet ar individbaserat och bestams utifran huruvida individen
kan resa mellan hemmet och arbetsplatsen och aberopa det av kommitténs stipulerades
restidsvinstkriteriet. Detta beraknas i verktyget TRACC samt med Googles API.45

Skattereduktionen i grundutformningen ar densamma oavsett var den arbetsresande bor. Men
befolkningens bilinnehav spelar en roll f6r hur stora effekterna blir for olika individer och i olika
delar av landet. Om bilinnehavet ar hogt reagerar de forvarvsarbetande i hogre grad pa
prishéjningar i kollektivtrafiken. Om & andra sidan driftskostnaden for bil ar hog reagerar de
férvarvsarbetande mer pa prissankningar for kollektivtrafik. En férdjupning av redovisningen
gors i Trafikanalys PM 2020:4.

45 For metodbeskrivning, se Lilliegren (2020).

45



For stora delar av landet ar det fran den punkt man befinner sig pa inte mgjligt att na narmaste
tatort med minst 3 000 invanare inom 2 timmar med kollektivtrafik, se Figur 2.6. Fran de allra
flesta punkterna ar det dock magjligt att ta sig till tatorten pa strax éver 60 minuter med bil. Nar
tatortsstorleken okar tilltar aven restiderna. Detta ger en 6verblick éver hur det ser ut generellt
att foreta resor i olika delar av landet med bil respektive kollektivtrafik.

Restid i minuter med bil Restid i minuter med kollektivtrafik

M 10 [ IV
W2 20
M 30 W30
40 W40
50 50
60 60
70 70
80 80
90 90
W 100 100
M 110 W10

120

Figur 2.6. Restid fran rutor, med bil respektive kollektivtrafik, till nirmaste tatort med minst 3 000 invanare.
Kalla: Bilresor med egen bearbetning av NVDB-data fran Trafikverket (2019). Kollektivtrafikresor med egna
bearbetningar av tidtabeller fran Samtrafiken (2019), befolkningsrutor SCB (2019).

Anm: Kollektivtrafik enligt tidtabellen mandag morgon mellan kl. 7.00 och kl. 9.00 vecka 49 ar 2019. Vita ytor ar
varifran det inte ar mojligt att resa till narmaste téatort med minst 3 000 invanare under 120 minuter.

Rutnétet bestar av 250x250 m i tatort och 1x1 km utanfor tatort.

Platsperspektiv pa kollektivtrafiktillgangen

En viktig aspekt som forklarar de monster som framtrader i Figur 2.6 ar vilket utbud av
kollektivtrafikavgangar som finns i narheten av bostaden respektive arbetsplatserna.
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Ungefar 77 procent eller 3,2 miljoner av de férvarvsarbetande har en god tillgang till
kollektivtrafik dar de bor, se Figur 2.7. Av dessa bor en sjundedel eller 440 000 i landsbygd
eller glesbygd.*®

2774
3 000
@
el
& 2500
(1]
O
ﬁ 2000
5
b 1 500
59
S 1000
2 - o 8 Stad
S 500 - o N Landsbygd
0 P 4 Ay Ay L Glesbygd
Ingen, 0  Bristféllig, 1- Acceptabel, God, =373
avgangar <112 avglv 112-373 avglv
avglv

Glesbygd ®landsbygd = Stad

Figur 2.7. Antal forvarvsarbetande med olika tillgang till kollektivtrafik vid bostaden.

Anm: Glesbygd — alla kilometerrutor med mer @n 45 minuter till nirmaste tatort med minst 3 000 invanare plus
alla 6vriga rutor i en glesbygdskommun. Landsbygd, landsbygdskommun - 6vriga rutor, om kommunen ar
klassad som landsbygdskommun, dvs. de fyra glesaste i Tillvixtverkets indelning. Stad, stadskommun —
ovriga rutor @n Glesbygdsrutor, om kommunen tillhér nagon av de tva tiataste kommungrupperna i
Tillvaxtverkets indelning.

Av dem som har ett bristfalligt*” kollektivtrafikutbud (7 %) bor 40 procent i Stad och 40 procent
i Landsbygd. Av dem som helt saknar kollektivtrafikutbud (5 %) bor 48 procent i Stad och 38
procent i Landsbygd. Bland férvarvsarbetande i Glesbygd (5 %) ar tillgangen jamnt férdelad
mellan God, Acceptabel och Bristfallig, 27—-30 % vardera. Andelen som saknar kollektivtrafik i
glesbygd ar 14 %. Utbudet kan med andra ord s&gas vara korrelerat med befolkningstatheten.
Det bekraftas av att den minsta tatheten for Acceptabelt utbud ar i genomsnitt 26 forvarvs-
arbetande/km? (Landsbygd), och 120 for God (Glesbygd).

Bilden som ges har ar alltsa en relativt ojamn férdelning av kollektivtrafiktillgangen ur ett
geografiskt perspektiv. For att belysa det aven ur ett reslangdsperspektiv fokuseras nedan pa
glesbygdsomraden*® och riket i Svrigt.

46 | detta avsnitt ar glesbygd definierat som alla glesbygdsomraden — kilometerruta med mer &n 45 minuter till
narmaste tatort med 3 000 invanare plus alla évriga rutor i en glesbygdskommun. Landsbygdsomraden — 6vriga
rutor, om kommunen &r klassad som landsbygdskommun, dvs. de fyra glesaste i Tillvaxtverkets indelning. Stad,
stadskommun — 6vriga rutor an Glesbygdsrutor, om kommunen tillhér ndgon av de tva tataste kommun-
grupperna i Tillvaxtverkets indelning.

47 Notera att bristfallig har ar definierat som mellan 1 och 111 avgang per vecka. De som saknar avgéangar har
delats upp i en egen kategori.

48 Notera att har omfattas endast de kilometerrutor som definieras som glesbygdsomraden, dvs. de med mer an
45 minuter till ndrmaste tatort med 3 000 invanare.
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Ungefar 12 procent av Sveriges forvarvsarbetande har alltsa en bristféllig tillgang till kollektiv-
trafik vid sin bostad, medan 77 procent har god tillgang.*® Andelarna skiljer sig endast i liten
grad mellan man och kvinnor. Generellt galler dock att férvarvsarbetande har en nagot hogre
tillgang till kollektivtrafik vid sin arbetsplats &@n vid sin bostad. Den tillgangen ar dessutom
nagot battre for kvinnor jdmfért med man.

Om vi betraktar hur andelen forvarvsarbetande varierar med reseavstandet ser vi att hogst
andel har férvarvsarbetande med avstand mellan 25 och 150 km (Tabell 2.14). Lagst andel
har férvarvsarbetande med avstand under 10 km, medan dem med avstand mellan 10 och 25
km samt 6éver 150 km ligger daremellan.

Tabell 2.14. Antal och andel av de forvarvsarbetande som har bristféllig kollektivtrafik vid bostaden med det
platsbaserade kriteriet.

Férvérvsarbetande,  Andel med bristféllig Antal med bristféllig
tusental kollektivtrafik, %  kollektivtrafik, tusental

Avstandsklass

10-<15 km

20-<25 km

30-<35 km

40-<80 km

140-<150 km

160- km

o v e

Kalla: SCB (2018), RAMS 2016; Samtrafiken (2019); egen bearbetning.

Méjligheten att anvanda kollektivtrafik for arbetsresor beror dock pa hur tillgangen ser ut vid
béade bostad och arbetsplats.>® Ungefar 17 procent har bristfallig tillgang medan 73 procent
har god tillgang till kollektivtrafik for sina arbetsresor. Det ar sma skillnader mellan man och
kvinnor.

Tillgangen till kollektivtrafik for arbetsresor minskar ju langre arbetsresorna ar. Foér avstand till
arbetsplatsen langre én 3 och hogst 15 kilometer ar kollektivtrafiken bristfallig for drygt 10
procent. Andelen med bristfallig kollektivtrafik 6kar till 20 procent fér avstdnd mellan 15 och

48 For underlag samt definition av bristfallig, acceptabel och god tillgang till kollektivtrafik, se Trafikanalys PM
2020:4 Tillgang till kollektivtrafik, bilinnehav och reskostnader.

50 Utgangspunkten har ar att det ar den lagsta nivan pa tillgangen vid bostad eller arbetsplatsen som
bestammer forutsattningarna att valja kollektivtrafik. Det innebar att tillgangen till kollektivtrafik ar bristfallig for
arbetsresor nér tillgangen antingen vid bostad eller arbetsplats ar bristfallig. Vidare galler att tillgangen ar god
nar tillgangen vid bade bostad och arbetsplats ar god. | dvriga fall ar tillgadngen acceptabel.
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30 kilometer mellan hem och arbete. For arbetsresor langre an 30 kilometer ar kollektivtrafiken
bristfallig for drygt 23 procent av resorna och god fér knappt 60 procent (Figur 2.8). Det ar
sma skillnader mellan andelarna fér méan och fér kvinnor.

450
400
350
300 236
©
€ 250
?
E 200 158
150 80
100 49
50
0
Man Kvinnor

m Bristfallig Acceptabel God

Figur 2.8. Forvarvsarbetande méan och kvinnor efter tililgang till kollektivtrafik vid bostad och arbetsplats. Antal
(tusental) for avstand mellan bostad och arbetsplats 6ver 30 kilometer.

For arbetsresor langre an 30 kilometer ar kollektivtrafiken bristfallig for 8 procent av resorna,
nar man utgar fran tillgadngen inom 10 kilometer fran bostaden, medan den &r bristfallig for 23
procent av resorna om man raknar tillgang inom 1,5 kilometer fran bostaden.®'

Tillgangen ar god for 77 procent av resorna nar tillgangen inom 10 kilometer fran bostaden
raknas in medan den ar god for 58 procent nar man utgar fran tillgang inom 1,5 kilometer fran
bostaden.

Inte helt ovantat ar tillgangen till kollektivtrafik bast dar manga bor och arbetar. God tillgang pa
kollektivtrafik finns framst i de storre tatorterna (Figur 2.9). Tillgangen ar acceptabel langs de
stérre vagarna in mot de storre tatorterna.

51 Ett andra krav som maste vara uppfyllt fér att kunna havda bristfallig kollektivtrafik utdver tidsvinstkravet ar att
en kombinerad resa med bil om hogst 10 kilometer mellan bostaden och lamplig infartsparkering nara hallplats
for kollektivtrafik i kombination med resa med kollektivtrafik for den dvriga delen av resan till arbetsplatsen inte
ska kunna genomforas.
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Figur 2.9. Tillgang till kollektivtrafik per kvadratkilometerruta under 2019.

Kailla: Egen bearbetning av uppgifter fran Samtrafiken 2019 och SCB.

Anm: Kollektivtrafik enligt tidtabellen mandag morgon mellan kl. 7.00 och kl. 9.00 vecka 49 ar 2019. Vita ytor ar
omraden varifran det inte ar mojligt att resa med kollektivtrafik.

Olika arbetsmarknaders tillgang till kollektivtrafik

Ungefar 3 procent av de forvarvsarbetande bor i glesbygd®, 48 procent av dessa har brist-
fallig tillgang till kollektivtrafik och bara 29 procent har god tillgang vid bostaden. Andelen som
har sin arbetsplats i glesbygd ar ocksa 3 procent, &ven om det inte behdver vara samma
personer. 34 procent av dessa har bristfallig tillgang till kollektivtrafik vid sin arbetsplats medan
37 procent har god tillgang. Det kan jamforas med forvarvsarbetande som bor utanfér
glesbygd dar 11 procent har bristfallig tillgang till kollektivtrafik vid sin bostad medan

79 procent har god tillgang. Fér dem som har sin arbetsplats utanfor glesbygd ar det 5 procent
som har bristfallig tillgang vid sin arbetsplats och 88 procent som har god tillgang.

Andelen forvarvsarbetande i glesbygd som har bristfallig tillgang till kollektivtrafik ar betydligt
hogre jamfért med forvarvsarbetande utanfor glesbygd, vilket férsvarar for den enskilde
individen att resa kollektivt. Andelen férvarvsarbetande som bor eller arbetar i glesbygd ar
dock 1ag.5® Av de forvarvsarbetande som har bristfallig tillgang vid sin bostad &r det 13 procent
som bor i glesbygd. Och av de férvarvsarbetande som har bristfallig kollektivtrafik vid sin
arbetsplats ar det ar 16 procent som har arbetsplatsen i glesbygd.

Trots dessa stora skillnader ar bristfallig tillgang till kollektivtrafik dock inte endast ett
glesbygdsproblem, trots att andelen férvarvsarbetande i glesbygd som har bristfallig tillgang ar
betydligt hogre jamfort med forvarvsarbetande utanfor glesbygd. Forklaringen ar den laga
andelen férvarvsarbetande som bor eller arbetar i glesbygd. Av de férvarvsarbetande som har

52 Glesbygden bestar har av alla kilometerrutor med mer &n 45 minuter till ndrmaste tatort med minst 3 000
invanare.

%3 De som bor i glesbygd, men har sin arbetsplats utanfér glesbygd &r cirka 75 000 personer. De som bor
utanfor glesbygd men arbetar i glesbygd uppgar till cirka 48 000 personer.
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bristfallig tillgang vid sin bostad ar det endast 13 procent som bor i glesbygd. Av de férvarvs-
arbetande som har bristfallig kollektivtrafik vid sin arbetsplats ar det 16 procent som har
arbetsplatsen i glesbygd.

Dock kan vi konstatera att de flesta av de relativt fa personerna som bade bor och arbetar i
glesbygd har bristfallig tillgang till kollektivtrafik. For arbetsresor i avstandsintervallet

3—15 kilometer ar det 79 procent som har bristfallig tillgang och 6 procent som har god tillgang
till kollektivtrafik. Av dem som bor och arbetar i glesbygd och har arbetsresor som ar langre an
30 kilometer har 90 procent bristfallig tillgang medan bara 1 procent har god tillgang till
kollektivtrafik. Tillgangen till kollektivtrafik for arbetsresor till arbetsstéllen utanfor glesbygd ar
nagot hogre, for arbetsresor langre an 30 kilometer ar tillgangen bristfallig for 58 procent och
god for 21 procent.

Nar vi later tillgangen till kollektivtrafik for arbetsresor bestdammas av den samsta tillgangen vid
bostad eller arbetsplats finns det nagra slutsatser vi kan dra.

e Det ar sma skillnader mellan tillgangen till kollektivtrafik mellan mans och kvinnors
arbetsresor.

e Tillgangen till kollektivtrafik ar samre for langre arbetsresor (>30 km) jamfoért med
kortare. Samst ar den mellan 25 och 150 km, dar drygt 20 procent har bristfallig
kollektivtrafik.

e Andelen forvarvsarbetande med bristfallig tillgang till kollektivtrafik som bor eller
arbetar i glesbygd ar betydligt hogre jamfort med ovriga.

e For boende i glesbygd med arbetsresor langre an 15 km har 90 procent bristfallig
tillgang till kollektivtrafik.

Med en indelning enligt Tillvaxtverkets kommungruppsindelning kan ytterligare ljus spridas
over hur kollektivtrafiken varierar 6ver landet (Figur 2.10) tillsammans med hushallens
bilinnehav.

| landets storstadskommuner har hélften av invanarna (medianen) tillgang till omkring 7 000
kollektivtrafik avgangar per vecka i narheten av dar de bor. Samtidigt saknar ungefar 50
procent av hushallen i dessa kommuner egen bil. Fér évriga kommungrupper ar
kollektivtrafikutbudet lagre och hushallens bilinnehav betydligt stérre. Inom detta aggregat av
kommungrupper ar det framfor allt tdta kommuner nara en storre stad som avviker positivt
med ett nagot hogre kollektivtrafikutbud (knappt 1 500 per vecka) an évriga grupper av
kommuner. Med andra ord ar det framforallt storstadskommunernas kollektivtrafik som pa ett
tydligt satt avviker fran évriga kommuners utbud.
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Figur 2.10. Genomshnittligt antal kollektivtrafikavgangar per vecka som halften av invanarna har i ndrheten av
dar de bor samt andel hushall per kommungrupp som dger minst en personbil.

Kalla: Egen bearbetning av data 2019 fran Samtrafiken, SCB:s hushallsregister och Trafikanalys
fordonsregister 2018.

Anm: Antalet avgangar har for varje kilometerruta summerats for den rutan samt avgangar i angransande
rutor. Bubblornas storlek motsvarar antalet hushall per kommungrupp. Kommuntyper:

33 — Storstadskommuner. 22 — Tata kommuner néra en storre stad. 21 — Tata kommuner avldgset belagna.
12 - Landsbygdskommuner néra en storre stad. 11 — Landsbygdskommuner avldgset beldgna.

10 — Landsbygdskommuner mycket avlagset beldagna.

Det relativt hoga bilinnehavet i stora delar av landet kan sattas i relation till vilken tillganglighet
de olika fardmedlen medger, se Figur 2.6 och Figur 2.10. Den faktiska mojligheten att resa
kollektivt kan dock endast beddémas pa individniva nar respektive resestrak studeras.

Individperspektiv pa kollektivtrafiktillgang

Genom att undersoka ett slumpmassigt urval (knappt 21 000 relationer) av alla resestrak eller
reserelationer mellan bostad och arbetsstallen som éverstiger 30 km har restider med
kollektivtrafik och bil undersokts. Kollektivtrafikrestiderna har utgatt fran Samtrafikens tid-
tabeller med avgangar mellan kl. 7.00 och 9.00 och beraknats med verktyget TRACC?%*, Bil-
restiderna har beraknats med Googles API.%

Resultaten tyder pa att det i de flesta fall blir langre restider med kollektivtrafik, endasti 178 av
fallen gav kollektivtrafikresan en kortare restid &n med bil. | drygt 38 procent av fallen skulle
resan med kollektivtrafik ha tagit langre an 2 timmar enkel vag (Tabell 2.15). For dessa
relationer har bil da antagits vara enda godtagbara alternativet. For de resestrak som har
rimliga restider med bade bil och kollektivtrafik ar det endast i 67 av 20 890 relationer dar, det i
betankandet forslagna, restidskravet (2,5 timmar) medger utdkad skattereduktion. Med
dagens restidskrav pa 2 timmar uppfylls det i 667 fall. Andel resestrak som da sammanlagt

5 Tidsspann for resor: Mandag morgon férsta starttid kl. 7.00 och sista starttid kl. 9.00. Tidtabell vecka 47 ar
2019. Hallplatser: Alla hallplatser ingar oavsett frekvens. Gangavstand 1,2 x fagelvag till och fran hallplatsen.
Gangavstandet raknas som en del av resan. Resan: Maxavstand for hela resan 100 km fagelvag. Maximalt 800
meter mellan byteshallplatser. Extra tid for byten (interchange penalty) 5 minuter. Fardmedel: All tidtabellagd
kollektivtrafik. Tag, buss, sparvagn, tunnelbana och farjetrafik. Flygbussar saknas till vissa flygplatser. Anrops-
styrdtrafik saknas.

%5 Lilliegren, J. (2020).
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kan havda bristfallig kollektivtrafik &r 38,5 (vid 2,5 timmar) respektive 41,3 procent (vid 2
timmar).

Fordelningen per kommungrupp uppvisar stor variation i andel relationer dar kollektivtrafik inte
kan anses vara ett fullgott alternativ for arbetsresande, givet dagens lokalisering av boende
och arbetsplatser och kollektivtrafikutbud.®. | den tredelade kommungruppsindelningen
varierar andelen mellan 29,7 och 72,3 procent utan inkludering av restidskraven. Om detta
gors okar andelarna med nagra procentenheter.

Ett liknande, och i viss man tydligare ménster, framtrader om Tillvaxtverkets kommun-
gruppsindelning anvands. Storstadskommuner har har knappt 17 procent av relationerna som
saknar bristfallig kollektivtrafik, medan det for relationerna med start i mycket avlagset belagna
landsbygdskommuner uppgar till drygt 80 procent. Det ar framférallt Stadskommunerna som
har en hég andel av relationerna som klarar restidskraven.

Tabell 2.15. Urvalsstorlek av reserelationer samt andelen av dessa relationer med bristféllig kollektivtrafik,
exklusive och inklusive relationer som uppfyller restidskravet pa 2 respektive 2,5 timmar.

Antal Andel med
relationer bristféllig kollektivtrafik

Utan

kollektiv- Total +25h +2h
trafikrestid

kommuner ULk 4098 45 466 29.7%  30,1%  33,1%
Landsbygds-

kz;r:uﬁzrs 6048 3101 20 184  513%  51.6%  543%
Glesbygds-

koiqsmﬁe?- e 769 2 17 723%  725%  73,9%
Riket 20 890 7 968 67 667 381%  385%  413%

Anm: Av det totala urvalet pa 20 890 relationer har antalet per lan fordelats proportionerligt mot antalet
forvarvsarbetande bosatta i respektive lan. Darefter har relationerna i respektive lan valts ut slumpmassigt for
berékning av restider. Resultaten har validerats genom att géra om berdkningarna med nya urval (lika stora
som tidigare) for Jamtland och Stockholm, med liknande resultat. Andel relationer med bristféllig kollektivtrafik
i Stockholm blev i den andra omgéangen 19,7 procent och i Jamtland 69,7 procent.

Det finns ett positivt samband mellan kollektivtrafikresans langd i minuter och den
tidsbesparing som en bilresa kan innebara (Figur 2.12). Férst nar restiderna med kollektivtrafik
Overstiger 80 minuter enkel vag kan dagens restidskrav (2 timmar per dag) anvandas. For det
utdkade tidsresekravet pa 2,5 timmar ar motsvarande grans knappt 100 minuter enkel vag.
Dartill ska dock laggas de relationer som helt saknar rimlig restid med kollektivtrafik.

%6 Redovisning per 1an och i Tillvaxtverkets sex kommungrupper gérs i Trafikanalys PM 2020:4.
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Figur 2.11. Restidsvinst per relation med bil jamfort med kollektivtrafik, avstand i minuter med kollektivtrafik,
samtliga relationer.
Kaélla: Egen berakning i TRACC och Google API, tidtabeller fran Samtrafiken.

Totalt sett tyder resultaten alltsé pa att det foreslagna restidskravet sallan uppfylls nar det val
finns en kollektivtrafikférbindelse, givet att den inte ger orimliga restider. En kategorisering av
omraden med bristfallig kollektivtrafik synes darfor kunna anvandas som ett instrument for att
uppskatta hur manga som skulle kunna komma i fraga for den utokade skattereduktionen och
i vilka delar av landet de bor.

Hushallens bilinnehav och totala korkostnader

En persons mdjlighet att resa paverkas av en rad olika foérutsattningar sa som transport-
systemets utbredning och kvalitet, individuella forutsattningar och tidsrestriktioner. Fér dem
som saknar mojlighet att arbetsresa kollektivt pa lite langre avstand kvarstar oftast bilen som
enda alternativ. Hur beroende av bilen hushallen och dess medlemmar i olika delar av landet
ar for att resa till och fran arbetet speglar, atminstone till viss del, hur bilinnehavet och dess
karakteristika fordelas geografiskt.

Totalt i riket &ger hushallen 0,91 privata personbilar i genomsnitt. Hushall i glesbygd ager i
genomsnitt 1,27 privatbilar och de som inte bor i glesbygd 0,88 bilar. Bilinnehavet enligt
Tillvaxtverkets kommungruppsindelning ar minst i Storstadskommunerna med 0,66 bilar per
hushall, foljit av Tata kommuner néra en stérre stad (0,99). Resterande kommungrupper har
ett relativt likartat men dock hogre bilinnehav per hushall (1,07—1,14 personbilar per hushall)
med maxvardet for Landsbygdskommuner néra en stérre stad).

De flesta hushallen i glesbygd (71 procent) ager en bil. Det &r en hogre andel an i 6vriga riket
(60 procent). Glesbygdshushallen ager ocksa fler bilar an hushallen i évriga delar av Sverige.
Aven anvandningen i form av langden pa korstrackorna varierar geografiskt. Under 2018
korde bilagarna i glesbygden i genomsnitt 2 000 mil per hushall med sina bilar, motsvarande
siffra for Ovriga landet lag pa 1 640 mil se Figur 2.12. Liknande modnster syns i en gruppering
utifran Tillvaxtverkets kommunindelning.
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Figur 2.12. Korstracka i mil per hushall, efter hushallets lokalisering. Medelvidrde och median ar 2018.
Kalla: Sammanlankning av Trafikanalys statistikdatabas for fordon och SCB:s hushallsregister.
Anm: Glesbygden bestar av DeSO klassade som glesbygd, se definitionen i Trafikanalys PM 2020:3.

En hdg andel av hushallens personbilar &r bensindrivna (64 procent) och 29 procent ar
dieseldrivna. | glesbygden ar det en hégre andel (32 procent) dieselbilar an i évriga landet
(28 procent).

For de hushall som &gde bilar som drivs av enbart bensin eller diesel uppskattas drivmedels-
kostnaden till 16 300 kronor i genomsnitt per hushall, oberoende av researende.® | glesbygd
uppgick genomsnittskostnaden for drivmedel per hushall till 19 900 kronor (Figur 2.13). |
ovriga landet lag genomsnittskostnaden pa 15 900 kronor. Variation finns pa motsvarande satt
for hushallen enligt Tillvaxtverkets kommungruppsindelning.

Utgiften i Storstadskommuner och Téta kommuner néra en stérre stad ar klart lagre an hus-
hallens utgifter i landsbygdskommuner avlagset och mycket avlagset belagna betalar. Hogst
utgift har dock hushallen i Landsbygdskommuner néra en stérre stad (17 685 kr per hushall
och ar i genomsnitt). En fordjupning av effekterna pa kostnaderna for arbetsresor med bil- och
kollektivtrafik gors i kapitel 2.2.

57 Kostnaden per hushall har beraknats med uppgifter om bensinférbrukning per arsmodell, dieselférbrukning
per arsmodell, kord stréacka under matperioden (unikt for varje bil), genomsnittspris for bensin och diesel under
matperioden (fran SPBI).
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Figur 2.13. Kostnad i kronor for bensin- och dieseldrivna privatdgda bilar per hushall, efter bilagarens bostad.
Medelvarden och medianer ar 2018.

Anm: Vid berdkning av korstrackor och dess kostnader for privata bilar per hushall, kan vi endast se bilens
agare per 31 december. Det innebdr att bilen kan ha anvants av andra dgare och &ven varit juridiskt &gd under
en del av aret. Fordonet kan dven ha varit avstalld under en del av aret. Nyregistrerade fordon under aret ar
med i berdkningarna trots att fordonet inte rullat hela aret. Fordonet har rullat minst en mil under aret och max
60 mil per dag for att inkluderas i berakningarna av korstrackor och kostnaderna for dessa.

Kalla: Sammanlankning av Trafikanalys statistikdatabas for fordon och SCB:s hushallsregister. Uppgifter om
bransleférbrukning och drivmedelspriser har hamtats fran Trafikverket respektive SPBI.

Anm: Glesbygden bestar av DeSO klassade som glesbygd, se definitionen i Trafikanalys PM 2020:3.

Nastan vart tredje hushall tillhér inkomstklass 200 000-399 999 kronor. Bilarna i detta
inkomstintervall kérdes 1 580 mil per hushall i genomsnitt pa glesbygden, fér de hushall som
hade minst en bil i trafik under 2018. | 6vriga landet var strackan 1 250 mil. Genomsnitts-
kostnaden for rena bensin- och dieselbilar i det inkomstintervallet var 16 400 kronor per
hushall i glesbygden och 12 900 kronor i 6vriga landet.

Korstrackan per hushall var langst i inkomstintervallet 800 000—-899 999 kronor. | glesbygden
var den genomshnittliga korstrackan 2 800 mil och i dvriga landet var strackan 2 180 mil per
hushall. Hushallens genomsnittliga kostnad for de rena bensin- och dieseldrivna bilarna var
ocksa hogst i detta inkomstintervall; 26 400 kronor per hushall i glesbygden och 20 100 kronor
per hushall i évriga landet. Ser vi till hela den privata bilparken i glesbygden var medelaldern
for bilarna 12,8 ar, i 6vriga landet var medelaldern 10,4 ar.

24 Sammanfattning

Arbetsresor

Av de knappt 4,2 miljoner forvarvsarbetande (20-64 ar) for vilka vi har uppgifter om avstand
mellan hemmet och arbetsplatsen ar det totalt ungefar 680 000 personer som har arbetsresor
som Overstiger 30 km. Forslagets grundutformning (30—80 km) omfattar 470 000 personer.
Om tidsvinstkravet uppnas kan potentiellt ytterligare 80 000 med resor mellan 80 och 150 km
beviljas en utdkad skattereduktion samt 130 000 personer for avstand 6ver 150 km (aven om
de endast far géra avdrag upp till 150 km). Givet att vi inkluderar aven dem som inte har ett
registrerat avstadnd mellan hem och arbetsstalle, dem som gér avdrag aven for avstands-
oberoende kostnader, och forvarvsarbetande 16—74 ar uppskattas antalet kunna uppga till
drygt 800 000. Utdver det tillkommer en upprakning med sysselsattningen sedan 2016.
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Det ar dock inte alla som kommer att kunna gora avdrag for bristfallig kollektivtrafik med
hanvisning till restidsvinstkravet. Vi uppskattar andelen som kan ha ratt till avdrag till cirka
40 procent, andelen ar lagre i storstadsomradena och hogre i lands- och glesbygd. Andelen
som kan gora ansprak uppskattas till ungefar 272 000 personer, varav 188 000 (30-80 km),
32 000 (80—150 km) och 52 000 (>150 km).

Jamfért med dagens avdragsregler innebar forslaget ocksa att drygt 700 000 potentiellt
forlorar mojligheten till avdrag nar avstandsgransen flyttas fran 15 till 30 km. Antalet av denna
grupp som idag gor avdrag for bil uppgar till ungefar 250 000.

Detta kan jamféras med betéankandets uppskattningar att 780 000 bedéms kunna ta del av
reseavdraget, varav 150 000 ansags kunna fa del av tillagget vid bristfallig kollektivtrafik. |
betankandet uppskattas ocksa att 150 000 forlorar avdragsméjligheten.

Resande med bil

Kostnadsokningarna for bilresande okar i forslagets grundmodell med avstandet och med
marginalskatten. Endast pa avstand under 15 kilometer &r konsekvensen neutral. Mellan
reseavstand pa 15 och 80 kilometer ar férlusten for den skattskyldige mellan 7 och 11 procent
vid lag marginalskatt och 12—29 procent vid hég marginalskatt. Pa avstand 80-150 kilometer
ar kostnadsokningen i genomsnitt 15 procent vid lag marginalskatt, och 46 procent vid hdg
marginalskatt. Pa avstand éver 150 kilometer 6kar kostnaderna med 35 procent, och vid hog
marginalskatt med 88 procent.*®

Vid bristfallig kollektivtrafik blir skillnaderna mindre vid lag marginalskatt och pa avstand
mellan 15 och 150 kilometer, och till och med negativa (kostnadssankning) i intervallen 30—-80
och 80-150 kilometer. Vid hdg marginalskatt blir kostnadsékningen pa avstand mellan 15 och
150 kilometer 12—25 procent. P& avstand over 150 kilometer blir kostnadsokningen 19 procent
vid lag marginalskatt och 66 procent vid hog marginalskatt. Enligt vara berakningar blir
effekterna mattliga pa resmonstren: pa kort sikt kommer en procent farre arbetsresor (29 000
personer) att ske med bil och trafikarbetet bli 1,6 procent mindre, och pa lang sikt sker det
anpassningar sa att antalet bilresenarer 6kar nagot igen till 21 000 farre resenarer, medan
trafikarbetet fortsatter minska med ytterligare 1,5 procent.

Resande med kollektivtrafik

Det ar cirka 700 000 forvarvsarbetande som beraknas arbetspendla med kollektivtrafik, varav
139 000 eller 20 procent pa avstand 6ver 30 kilometer.

For tre fjardedelar av kollektivtrafikresenarerna kommer den nya skattelattnaden inte att goéra
nagon skillnad. For en femtedel kommer den att leda till kostnadssankningar — en minskning
av kostnaderna med i genomsnitt 4 100 kronor per ar eller -36 procent. En av tjugofem
kommer att uppleva vissa kostnadshéjningar — ungefar 23 000 bedéms fa en 6kning med i
genomsnitt 200 kronor per ar eller 1,7 procent. Vissa kostnadshdjningar kommer att intraffa pa
kortare och langre avstand, i och mellan 1an dar period- och arskort idag kostar mer per ar éan
grundavdraget och den avdragsmojligheten alltsa férsvinner.

Kostnadssankningarna beraknas leda till 15 000 (2 procent) fler kollektivtrafikresenarer pa kort
sikt, och 37 000 (6 procent) fler pa lang sikt. Dessa rekryteras fran avstandsintervallen 30—-150
kilometer, dar cirka 110 000 reser kollektivt idag, och de utgor alltsa dkningar i de intervallen
pa 13 procent (kort sikt) respektive 34 procent (lang sikt).

%8 Detta avstandsintervall ar utvarderat vid 59 arbetsdagar (hemresor).

57



Langvéaga arbetsresor

Langvaga arbetsresor forekommer i alla landets kommuner och lan, men vissa lan och
kommuner ar mer beroende av langvaga arbete &n andra (upp till 12 procent av kommunens
forvarvsarbetande). Forslaget innebar nettokostnadsokningar for arbetsresor pa langa avstand
generellt. Det innebar ocksa de blir sa pass stora att regelverket for dubbel bosattning blir mer
intressant.®®

For forvarvsarbetande med dubbel bosattning finns det parallella regelverket i inkomst-
skattelagens 12 kapitel 24 §, som utredningen lamnar oférandrat. Det medger avdrag for upp
till en hemresa per vecka med faktiska kostnader, i upp till fem ar. For bil innebar det samma
avdrag som dagens reseavdrag®, men aven avdrag for flyg och tag medges utan nedre eller
Ovre begransning, inom hela EU. Darfér kan man anta att regelverket for dubbel boséattning
blir mer intressant fér denna grupp, om skattereduktionen blir mindre gynnsam an dagens
reseavdrag pa langre avstand.

Bristfallig kollektivtrafik och bilberoende

Ungefar 77 procent eller 3,2 miljoner av de forvarvsarbetande har god tillgang till kollektivtrafik
dar de bor. Av dessa bor en sjundedel eller 440 000 i landsbygd eller glesbygd. Av dem som
helt saknar eller har ett bristfalligt kollektivtrafikutbud (12 %) bor 43 procent i Stadskommuner
och 39 procent i Landsbygdskommuner. Bland férvarvsarbetande i Glesbygd (5 %) ar andelen
Bristfallig/ingen 43 %, Acceptabel 27 % och God 30 %. Utbudet kan med andra ord sagas
vara korrelerat med befolkningstatheten.

For arbetsresor langre an 30 kilometer ar kollektivtrafiken bristfallig for 8 procent av resorna,
nar man utgar fran tillgadngen inom 10 kilometer fran bostaden, medan den &r bristfallig for 23
procent av resorna om man raknar tillgang inom 1,5 kilometer fran bostaden.

Genom att undersoka ett slumpmassigt urval av alla resestrak mellan bostad och arbetsstallen
som o6verstiger 30 km har restider med kollektivtrafik och bil undersokts. | drygt 38 procent av
fallen skulle resan med kollektivtrafik ha tagit [dngre &n 2 timmar enkel vag. For dessa
relationer har bil da antagits vara enda godtagbara alternativet.

Fordelningen per kommungrupp uppvisar stor variation i andel relationer dar kollektivtrafik inte
kan anses vara ett fullgott alternativ for arbetsresande, givet dagens lokalisering av boende
och arbetsplatser och kollektivtrafikutbud. | den tredelade kommungruppsindelningen varierar
andelen mellan 29,7 och 72,3 procent. Boende i glesbygdsomraden och i
landsbygdskommunerna har hogre bilberoende, bilinnehavet ar stérre, korstrackorna langre,
bilarnas medelalder ar hdgre och kollektivtrafiken &r manga ganger bristfallig jamfort med
boende i tdta omraden.

Det innebar att deras skattereduktion kommer att tdcka en mindre del av deras faktiska
resekostnader, jamfért med arbetsresande i dvriga landet. De kan inte heller nyttja avdraget
for att gora kollektivtrafikresor i samma utstrackning som i 6vriga riket. Foérslaget innebar dock
ett utdkat avdrag for personer som kan havda att kollektivtrafiken ar bristfallig for att
genomfdra sin arbetsresa, vilket torde gynna samma arbetstagare givet att de har arbetsresor
langre an 30 km.

% Inkomstskattelagen (1999:1229), 12 kap. 24 §,
www.skatteverket.se/privat/etjansterochblanketter/svarpavanligafragor/avdrag/privathemresorfag/jagarbetarpae
nannanortandarjagborkanjagfaavdragforminakostnaderforhemresor.5.10010ec103545f243e80001811.html

60 18,50 kronor per mil fér egen bil, 6,50 kronor per mil for férmansbil som drivs med diesel och 9,50 kr per mil
for formansbil som drivs med &vriga branslen.
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3 Konsekvenser for
regionforstoring och
kompetensforsorjning

Trafikanalys beddomning i korthet.

e Historiskt har regionférstoring i regel haft en positiv effekt pa ekonomisk tillvaxt och
kompetensférsoérjning.

¢ Utmaningarna som regionforstoring forvantas I6sa ar betydande.

e Forslaget till nytt reseavdragssystem bedoms ha en i huvudsak dampande effekt
pa regionforstoring. | omraden med god tillgang till kollektivtrafik forvantas resandet
med kollektivtrafik 6ka. Det vags dock upp av minskat resande med bil.

e Omraden som karaktariseras som socioekonomiskt relativt valmaende, har i regel
ocksa goda forutsattningar att resa kollektivt till tata miljder pa lampligt avstand
(30-80 km). Forvarvsarbetande i mer glesa miljéer, utan en attraktiv kollektivtrafik,
dar avsaknaden av stora arbetsmarknader i narheten gor det svart att hitta ett
arbete utanfor sitt eget omrade. Dessa individer och omraden kommer darfor ocksa
i mindre grad att fa del av den nya skattelattnaden.

Ovan har vi redovisat resmonster, forslagets konsekvenser pa olika reseavstand samt hur det
samvarierar med tillgangen till kollektivtrafik i olika delar av landet. | detta avsnitt satts dessa
resultat in i ett storre sammanhang da forslagets mojlighet att bidra till regionférstoring och
kompetensforsoérjning analyseras.

3.1 Regionforstoringens betydelse

En alltmer globaliserad ekonomi ar en av de viktigaste drivkrafterna bakom regionférstoring,
det vill sdga att funktionella regioner vidgas.®' Regionforstoringen innebar 6kade méjligheter
att komplettera kommunernas egna arbetsmarknader med arbetstillfallen inom ett stérre geo-
grafiskt omrade an tidigare. Att detta ar efterstravansvart har sin forklaring i att det ar val kant
att storre och framforallt tatare regioner har en hdgre produktivitet eftersom dessa lyckas dra
nytta av sa kallade agglomerationsférdelar genom goda forutsattningar for delning, matchning
och larande.®? Det ger forutsattningar fér 6kad produktivitet, konkurrenskraft, specialisering
och for den enskilde aven hogre 16n. | forlangningen ar tanken att detta ska leda till regional

51 Inom ekonomisk geografi brukar man prata om lanad storlek eller "borrowed size” for att illustrera att orter och
platser kan lana storlek eller funktioner fran en stoérre granne och déarmed dra nytta av dess agglomerationsfor-
delar utan att drabbas av dess nackdelar, sasom trangsel, se Alonso (1971).

52 Med delning menas att en agglomeration av individer och féretag innebér ett 6kat underlag fér utveckling av
gemensamma resurser. God matchning innebar att stadens tathet ger férutsattningar for hog kvalitet pa varje
matchningstillfalle mellan arbetsgivare och arbetstagare, vilket resulterar i hdgre produktivitet. Larande avser
mer eller mindre medvetna produktiva interaktioner mellan manniskor, vilka forutsatts 6ka i urbana miljéer.
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och nationell tillvaxt. Att underlatta for arbetsresor i forstarkande syfte ar darfér generellt en
bra idé.

Det bor dock betonas att det inte nddvandigtvis ar enbart positivt for en ort att bli samman-
kopplad med en annan storre ort. Risken finns att hamna i dess agglomerationsskugga och att
funktioner istallet tas 6ver av den stérre grannen. Utfallet beror till stor del av orternas
inbordes storlekar, vilka funktioner som de delar samt vilken plats bland 6vriga i en stads-
hierarki de befinner sig i.%

Genom stérre kommuner, och darmed storre produktionsvolymer, forvantas samma valfards-
service kunna produceras till Iagre kostnader. Forskningen ger dock enbart delvis stod for
sadana antaganden. Vid studier av kommunerna och deras erfarenheter av kommunsamman-
slagningarna 1974 pekar resultaten pa att det ar svart att se nagra starka samband mellan
reformen och de férandringar som skett pa de omraden som studerats. De kommuner som
inte berérdes av nagon sammanlaggning genomgick i de flesta fall samma utveckling som de
kommuner som lades samman. Utvarderingarna pekar pa att det ar svart att se nagra riktigt
tydliga samband mellan reformen och de forandringar som skett. Reformen hade i stallet en
mer indirekt effekt, genom att den skapade battre férutsattningar for kommunernas vidgade
uppdrag och professionalisering.

Ur ett demokratiskt perspektiv kan regionférstoring i form av stérre kommuner ocksa ge bade
positiva och negativa konsekvenser.%® Nar sammanslagningar sker dkar avstandet mellan
valjare och de fortroendevalda exempelvis. Men stérre enheter ger samtidigt maojlighet till
storre enheter och samordning av verksamheter som kan uppfylla medborgarnas énskemal pa
ett battre satt an vad sma enheter kan.®® Vilken nettoeffekt som uppstar ar osékert.

Regionforstoring brukar ofta baseras pa kommuninvanarnas pendlingsmoénster till andra
kommuner, matt som antal lokala arbetsmarknadsregioner (LA-regioner). En LA-region kan
férenklat sdgas vara ett omrade inom vilken daglig arbetspendling av en viss omfattning ager
rum.®” | takt med att pendlingsmoéjligheterna forbattrats éver tid samtidigt som arbets-
marknaderna specialiserats alltmer har LA-regionerna vaxt i storlek och minskat i antal, se
Figur 3.1.%8

Ar 1970 fanns 187 LA, 2018 hade de minskat till 69. Trots en snabbare dkad regionférstoring
av kvinnors arbetsmarknader 6ver tid har kvinnor fortfarande 29 fler regioner an man. Region-
forstoringen ser mycket olika ut i landets olika delar beroende pa naturliga avstandsmassiga
forutsattningar och pa hur samhallsplanering och investeringar i transportsystemen har
forbattrat forutsattningarna for pendling.

8 Meijers och Burger (2017).

54 Strémberg och Westerstahl (1983).

8 SOU (2020) sid. 92f.

8 Karlsson, D. (2013).

57 En detaljerad metodbeskrivning redovisas har:
www.scb.se/contentassets/c2d754bcaf964bcca33ac7cc2510c765/metoden-att-skapa-lokala-
arbetsmarknader.pdf

% Kommuner som ingdr i en och samma arbetsmarknadsregion kan vara mer eller mindre titt sammanlankade
inom regionen. En existerande arbetsmarknadsregion kan alltsa férstarkas bade genom en geografisk vidgning
och genom att interaktionen inom den redan existerande regionen intensifieras — alltsa en ytterligare region-
integrering.
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Figur 3.1. Antal lokala arbetsmarknadsregioner for man respektive kvinnor aren 2003-2018.
Kaélla: SCB (2019c) Handling #13 i drende Utr. 2018/83.

Regionfdrstoring kan ses som ett viktigt medel att minska effekter av ovantade externa
handelser och/eller som ett satt att forstarka kompetensbredden. Det blir ett satt att sprida
riskerna och att dra nytta av varandra. | en stor del av Sverige, framforallt i storstadsomradena
och i storre befolkningskoncentrationer langs norrlandskusten bestar varje LA-region av ett
flertal kommuner. Det innebar stora arbetsmarknader och en hég grad av riskspridning.
Sveriges 6vriga LA-regioner bestar i regel av en eller i basta fall ett fatal kommuner.®® Att inte
tillhora en region tilsammans med andra kommuner innebar att dess arbetsmarknad ar relativt
isolerad saval i termer av in- och utpendling. For att klara sin kompetensforsorjning maste de
med andra ord i hdg utstrackning forlita sig pa den egna befolkningens storlek och kompetens.
Det innebar ocksa att méjligheten till en bra matchning pa arbetsmarknaden ar svarare an i
andra kommuner. Detta galler sarskilt for kvinnor da deras arbetsmarknadsregioner ar
betydligt fler och darmed ocks& mer separerade &n mannens.

Kommuner som antingen har lag utpendling eller en lag andel av befolkningen i arbete I16per
storre risk att drabbas av problem vid en nedlaggning eller stérre neddragning om de samtidigt
har ett starkt beroende av ett fatal foretag. Fér kommuner som bade har en lag utpendling och
en lag andel i arbete riskerar problemen vid ett stort beroende att bli annu stérre. Sammanlagt
bedémer Tillvaxtverket och Svenskt Naringsliv’® (2016) att det ar 36 kommuner, eller 12 pro-
cent av Sveriges kommuner, som uppvisar svagheter i bdda dessa avseenden, se Figur 3.2.

Dessa kommuner aterfinns i forsta hand i mellersta Sverige, i ett band som stracker sig fran
Dalsland och Varmland, delar Jdmtland och Vasternorrland samt nordéstra Norrbotten. Aven
norddstra Skane, delar av Blekinge och dstra Smaland uppvisar samma monster.

9 Nykdping-Oxeldsund (2), Eskilstuna (1), Vetlanda (2), Almhult (2), Ljungby (2), Véstervik (1), Vimmerby-
Hultsfred (2), Gotland (1), Karlskrona (2), Karlshamn-Olofstrom (2), Bengtsfors-Dals-Ed (2), Stromstad (2),
Torsby (2), Arjang (1), Hagfors (1), Arvika-Eda (2), Hallefors (1), Vansbro (1), Malung-Sélen (1), Avesta-
Hedemora (2), Ljusdal (1), S6derhamn (1), Bollnds-Ovanaker (2), Hudiksvall (2), Kramfors (1), Solleftead (1),
Ornskéldsvik (1), Strémsund (1), Harjedalen (1), Storuman (1), Dorotea (1), Vilhelmina (1), Asele (1), Lycksele
(2), Skelleftea (2), Arvidsjaur (1), Arjeplog (2), Overtornea (1), Géllivare (2), Haparanda (1), Kiruna (2).

0 Tillvaxtverket tillsammans med Svenskt Néaringsliv (2016) har analyserat kommuners sarbarhet utifran saval
deras beroende av enskilda storre foretag som deras omstallningsférmaga och utvecklingskraft. En delkompo-
nent i analysen bestar av andelen av kommunens befolkning som arbetspendlar i férhallande till andel invanare
i arbete.
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Figur 3.2. Kommuner med lag pendling och lag andel i arbete 2016.

Anm: Kommuner med lag pendling (bla), Iag andel i arbete (gron), samt bade lagt for andel i arbete och for
pendling (lila). | kartan har de 100 kommuner som har lagst pendling respektive lagst andel i arbete markerats
Kalla: Tillvaxtverket och Svenskt Naringsliv (2016).

| ett flertal studier har férutsattningarna de kommande decennierna i form av demografi, kom-
petensférsorjning och ekonomi analyserats.”’ Urbaniseringen och den demografiska utveck-
lingen beddéms innebara en tilltagande polarisering mellan stora och sma kommuner. De stora
kommunerna forvantas bli allt fler och storre, samtidigt som de sma kommunerna blir allt fler
men med minskande befolkning. Antal kommuner i mellanskiktet blir farre.” Detta kommer att
bidra dels till bristande kapacitet i mindre kommuner genom minskande och aldrande befolk-
ning, dels till att dagens kommunindelning tenderar att inte svara mot ett funktionellt region-
perspektiv eftersom urbaniseringen medfér vidgade funktionella regioner. For de minsta kom-
munerna begransar den mindre organisationen méjligheten att ha specialiserad personal.
Vidare innebar en liten organisation 6kad kanslighet om nyckelpersoner slutar eller blir

franvarande en langre tid. Ekonomi och kompetensforsoérjning blir alltmer problematiska fragor
att hantera de kommande aren.

Den samlade bilden ar att kommunerna star infor flera specifika utmaningar som dessutom
kommer att tillta i styrka under éverskadlig tid framover. Utmaningarna tenderar att vara stérre
i de mindre kommunerna utifran att kapaciteten och robustheten bade avseende ekonomi och
kompetens redan ar svag. Vi aterkommer till en férdjupad analys av reseavdragets méjlighet
att I6sa eller minska dessa utmaningar i kapitel 3.3.

71 Se exempelvis SOU (2020), SOU (2015a), SOU (2019b), Tillvaxtverket (2020), Lilliegren, J. (2019).
72 30U (2015b).
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3.2 Reseavdragskommitténs analys

Sammantaget beddmer utredningen att férslaget har en viss negativ effekt pa regionfor-
storingen som ett resultat av att de mer ldngvaga resorna minskar, framfor allt i storstaderna,
jamfért med dagens reseavdrag. Genom att minska den storregionala pendlingen kan
forslagen darmed begransa tillgangen till specialiserad arbetskraft och paverka kompetens-
forstarkningen hos vissa foretag, sannolikt framst i mer glesbefolkade regioner. Utredningen
uttrycker dock att det ar en mycket svarbedémd effekt, som paverkas av manga andra faktorer
utdver de arbetssdkandes reskostnader. Den sammanvagda bedémningen stannar darfor vid
att forslagen har en begransad paverkan pa rorligheten och darmed aven kompetensforsorj-
ningen hos féretagen, aven i gles- och landsbygd.

Antalet arbetsresor forvantas minska nagot totalt sett (-0,3 procent) till féljd av inférandet av
skattelattnaden. Det totala antalet personkilometer vantas minska med drygt 4 procent. Det ar
framfor allt ett resultat av att de mer langvaga resorna i intervallet 30-100 kilometer minskar.
Totalt sett forvantas antalet personkilometer for resorna i intervallet minska med cirka 12
procent. Minskningen &r kraftigast, cirka 20 procent, for boende i storstader”. For pendlings-
kommuner nara storstad ar minskningen betydligt mer begransad, cirka 7 procent. For 6vriga
kommungrupper ar minskningen av de langre resorna mellan cirka 10-13 procent. For
avstand over 100 km okar antalet arbetsresor for flertalet kommungrupper. Detta resulterar
sammantaget i att medelavstandet for arbetsresor i landet totalt sett minskar med cirka

4 procent.

Forandringen av reseavdraget vantas leda till stora omfordelningar mellan olika fardmedel,
framfor allt i form av en 6verflyttning fran bil till kollektivtrafik. Transportarbetet med kollektiv-
trafik 6kar med cirka 12 procent jamfort med dagens reseavdrag. Detta ar ett resultat av att
bade antalet resor med kollektivtrafik och resornas medelavstand dkar. Aven gang- och
cykelresorna 6kar, med cirka 1 procent bade i termer av antal resor och personkilometer.
Transportarbetet med bil minskar daremot med drygt 11 procent som ett resultat av att bade
antalet resor och medelavstandet minskar. Minskningen av bilresor (-1,9 procent) ar stérre an
Okningen av kollektivresor (+2,7) och antalet resor till fots och cykel tilsammans (+1,0).
Antalet resor och personkilometer med bil minskar i alla kommungrupper, men mest i
pendlingskommunerna. Kollektivtrafiken 6kar i antal resor och i persontransportarbete i alla
kommungrupper utom storstadskommuner. Stérst ar 6kningen i landsbygdskommunerna, men
fran en ursprungligen lag niva.

Det finns i princip tre olika grupper av resenarer som gor mer langvaga resor, som enligt
utredningen paverkas av forslagen pa olika satt. De som reser i omraden dar kollektivtrafiken
ar bristfallig, far vid lagre marginalskatt (runt 85 procent av befolkningen i glesbygd), ungefar
samma skattelattnad som i dag, medan forslagen leder till en minskad skattelattnad for dem
med hdgre marginalskatt. De som reser dar kollektivtrafiken inte ar bristfallig far i de flesta fall
en storre skattelattnad an med dagens regler, oberoende av om de reser med bil eller
kollektivtrafik. Férslagens sammantagna effekter pa rorligheten ar darmed svarbedémda.

Totalt sett leder forslagen till en viss begransning av det storregionala resandet. Det totala
antalet resor i intervallet 30—100 kilometer minskar jamfort med dagens reseavdragssystem i
hela landet, men framfor allt i storstaderna. Att effekten ar storst i storstadderna forklaras av att
arbetsmarknaden dar ar stark och har en stor branschbredd, vilket gor att skattskyldiga
jamforelsevis latt kan valja en arbetsplats narmare bostaden om reskostnaderna 6kar. Det ar

3 Resultaten (se betankandets tabeller 16.9—-16.11) redovisas i utredningen enligt SKL:s kommungrupps-
indelning.
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med andra ord jamforelsevis latt fér boende i storstader att pa nara hall finna ett arbete som
stdmmer med ambitioner och kvalifikationer om det blir dyrare att arbetsresa. Att resande-
effekterna ar mindre i andra regioner tyder pa det motsatta forhallandet, dvs. att det ar svarare
att anpassa sig till nya forutsattningar for skattelattnad, alternativt att férandringen i skatte-
lattnad ar mindre.

Forslagen bedoms framst kunna leda till en regionforstoring i omraden dar tillracklig bra
kollektivtrafik erbjuds. Att antalet langvaga resor minskar, totalt sett, kan tolkas som en negativ
konsekvens for regionforstoringen i hela landet, som kan férsvara kompetensférsérjningen
sarskilt i glesbygden dar det ar svarare att anstalla och behalla mer kvalificerad och speciali-
serad arbetskraft.

Samtidigt visar analysen att tillagget vid bristfallig kollektivtrafik bidrar till att begréansa de
negativa konsekvenserna for rorligheten, framfér allt i kommungrupper 2—8 enligt SKL:s
kommunindelning, genom att leda till en férskjutning mot langre resor men ocksa fler bilresor.
Sannolikt underlattar detta matchningen pa arbetsmarknaden samtidigt som fordelarna i Gvrigt
med ett avstandsbaserat regelverk bibehalls.

Utredningen beddmer att den foéreslagna skattereduktionen kan bidra i ungefar samma
omfattning till rérligheten pa arbetsmarknaden som dagens reseavdrag. Det vill saga,
utredningen beddmer att forslagens

konsekvenser for tillganglighet och rérlighet ar begransade och att den féreslagna skatte-
reduktionen for arbetsresor, inklusive tillagg vid bristfallig kollektivtrafik, kan bidra i ungefar
samma omfattning till den regionala utvecklingen i olika delar av landet som dagens
reseavdrag.

Aven analyserna av de regionala omférdelningarna av arbetskraft (arbetsresor fran olika
omraden) och arbetsplatser (arbetsresor till olika omraden), dvs. forandringar i arbetskraftens
och arbetsplatsernas lokalisering, till foljd av férslagen tyder pa att konsekvenserna for den
regionala utvecklingen ar sma. For arbetskraftens lokalisering ar trenden svagt positiv for
storstader och pendlingskommuner nara storstad.

| 6vriga kommungrupper ar trenden oférandrad eller svagt negativ. Arbetsplatsetableringar
foljer i princip samma monster med en storre fokusering pa storstadder. Som andel av det
totala antalet arbetsresor handlar det dock om sma férandringar, som mest cirka +/- 0,25
procent i ett scenario dar all form av skattelattnad for arbetsresor tas bort.” Forslagen
beddms med andra ord endast i begransad omfattning leda till att hushall och foretag
attraheras mer eller mindre till vissa regioner.

3.3 Trafikanalys fordjupade analys

Reseavdrag som losning for att hantera utmaningar och trender

Framtidens mojlighet att resa paverkas av utvecklingen av bade omvarldstrender och trans-
portrelaterade faktorer. En viktig omvarldstrend ar urbanisering i kombination med en vaxande
och aldrande befolkning. Storre delen av befolkningstillvaxten kommer att ske i dagens stor-
stadsomraden. Den aldrande befolkningen medfér en 6kning av forsérjningskvoten vilket i
forlangningen riskerar att urholka anslagen till den kommunala valfarden, liksom stéd till

74 Sweco:s berakningar av forslagens lokaliseringseffekter baseras pa elasticiteter som hamtats fran modellen
Samlok. Arbetskraftens och arbetsplatsernas elasticitet med avseende pa en forbattrad tillganglighet ar 0,06.
Effekterna antas uppsta pa cirka 10 ars sikt.
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kollektivtrafik, sarskilt i glesare omraden. En annan viktig omvarldstrend ar att ekonomin
omvandlas och koncentreras till storstadsregioner.

Ur ett reseavdragsperspektiv, och ett forandrat sadant, ar det intressant att observera att flera
av de av Tillvaxtverket benamnda sarbara kommunerna (Figur 3.2), ar kommuner dar relativt
fa personer och/eller en lag andel av befolkningen pendlar till andra kommuner. Det skulle
man darmed kunna tolka som att dessa kommuner sannolikt inte kommer att paverkas vare
sig positivt eller negativt i sarskilt hdg utstrackning av det nya reseavdragsregelverket. Flera
av dessa kommuner ar avldgset och mycket avidgset beldgna landsbygdskommuner. For
dessa kommuner finns idag huvudsakliga arbetsresefldden till och fran Téata kommuner néra
en storre stad alternativt landsbygdskommuner néra en stérre stad (Figur 2.5 och Figur 2.6).

P& nationell niva gors stora fléden till en annan kommuntyp fran Téta kommuner néra en
stérre stad som gors till Storstadskommuner. Stora andelar av arbetsresorna gors ocksa fran
Landsbygdskommuner till Storstadskommuner och Téta kommuner néra en stérre stad. Det ar
darfor sannolikt att de andelsmassigt storsta effekterna kommer att ske i dessa relationer. |
Ovriga relationer ar andelarna av arbetsresorna som sker till en kommun i en annan kommun-
grupp sma. Det tyder pa stora andelar interna arbetsresor (start och mal i samma kommun),
dar reseavdraget kommer att ha liten paverkan pa regionférstoringen.

For en enskild individ kan forslaget dock fa stérre konsekvenser. Gemensamt for flera sma
och avlagset belagna kommuner ar att de ofta har en relativt stor befolkningsandel utanfér en
befolkningskoncentration (se Trafikanalys PM 2020:3). Individer i dessa omraden har ocksa
en bristfallig kollektivtrafik och kommer med andra ord inte att kunna dra nytta av rese-
avdragets mojligheter till skattereduktion for kollektivtrafikresor, se kapitel 2.3.

Det nya forslaget kan ocksd komma att paverka kompetensférsérjningen och kompetens-
bredden i vissa omraden da inflodet av nodvandig kompetens kan paverkas av forandrade
regler. Det ar darfor intressant att se vilka omraden som idag har langa reseavstand och hur
integrerade de ar med andra omraden. Genom att nyttja information om avstand mellan
bostad och arbetsstélle kan en "potentiell geografisk arbetsmarknad” for varje individ kon-
strueras. Tanken bakom denna potential ar att individen genom att valja att resa ett visst
avstand indikerar hur langt denne ar beredd att resa till arbetet givet alla andra faktorer som
paverkar resan till arbetet; t.ex. reskostnad, restid, arbetsplatsens lokalisering m.m.

Darmed kan en potentiell arbetsmarknad ritas upp i form av en cirkel omkring individen.
Darefter kan alla individers potentiella arbetsmarknader summeras (Figur 3.3) for att ge en
bild av hur de olika individuella arbetsmarknadspotentialerna hanger ihop med och 6verlappar
varandra.’® Vi kallar i det féljande denna summering foér den aggregerade arbetsmarknads
potentialen eller dverlappande funktionella arbetsmarknadsregioner (OFA). Storleken pa OFA
ger information om vilka delar av landet som har en val sammansatt arbetsmarknad och vilka
delar dar arbetsresestrommar ar mer begransade. Inte ovantat ar potentialen stérst i de tre
storstadsomradena. Skillnaden mellan mans och kvinnors dverlappande arbetsmarknads-
regioner ar samtidigt lagst har.

5 Om vi goér tankeexperimentet att riktningen for resan i sig inte ar vasentlig for individen och att alla andra fak-
torer skulle kunna vara lokaliserade i vilken riktning som helst och att geografin &r "Thomogen” i alla riktningar, sa
skulle han eller hon kunna féreta motsvarande resa at vilket hall som helst.

8 Graden av 6verlappning av de olika omlanden varierar geografiskt. Antalet ménniskor som potentiellt har
mojlighet att na olika geografiska lokaliseringar varierar saledes i rummet. Genom att forst skapa ett s.k. "raster”
(ett nat av sma rutor) och sedan summera antalet individuella 6verlappande omland séa far vi en karta som
illustrerar antalet "lomland” och hur de éverlappar varandra. Variationen i antal omland som &verlappar varandra
i varje koordinat kan liknas vid en form av héjdkurva pa kartan. Ju hégre topparna &r i figuren desto fler 6verlap-
pande omland har summerats.
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Figur 3.3. Antal dverlappande funktionella arbetsmarknadsregioner (OFA), percentiler for min respektive
kvinnor.
Kalla: Trafikanalys (2018b).

| Langtidsutredningen 2015 har forsorjningsbérdan 2040 analyserats med fokus pé arbets-
marknader i balans. Om dagens observerade pendlingsandelar (pendling 6ver kommungrans)
halls oférandrade (7,3 procent av samtliga sysselsatta) och appliceras pa 2040 ars sysselsatta
dagbefolkning, kommer antalet pendlare 2040 uppga till cirka 384 000 personer. Inpendlingen
(mellankommunal pendling) behéver da 6ka med 20 procentenheter eller mer i 13 FA-regioner
—varav tio av FA-regionerna finns i Norrland, tva i Varmland och en i Vastra Goétaland — for att
arbetsmarknaden i dessa regioner ska vara i balans 2040.77 Generellt 6kar inpendlings-
behovet med utbildningsbehovet, sa att hogre utbildad arbetskraft utgér en storre andel av
inpendlingsandelen.

Flera FA-regioner ar i sarskilt stort behov av pendlare fran icke-angransande regioner (se
kolumnen langt till hoger i Tabell 3.1. Det forvantas darmed att relativt manga individer
behdver pendla fran andra FA-regioner an de direkt angransande for att na balans pa dessa
regionala arbetsmarknader 2040. Hogst andel pendlare till icke-angransande FA-regioner har
Storumans FA-region (motsvarande nastan 900 personer). Nastan lika stor andel uppvisar
Vilhelmina och Sorsele FA-regioner.

77 30U (2015a).
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Tabell 3.1. Behov av inpendling 2040, fordelat pa angransande FA-regioner samt 6vriga FA-regioner.

Andel (%) fran | Andel (%) fran 6vriga

FA-region bl angrénsande FA-regioner FA-regioner

Storuman

Vilhelmina 913 16

Sorsele
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Jokkmokk

~
o
(e}
(&)]
~

43

Bengtsfors

Overtornea 550 63 37

Asele 378 73 27

Lycksele 2373 76 24

Kalla: Regionalt analys- och prognossystem, Raps, Langtidsutredningen 2015.
Anm: Tabellen avser de 13 FA-regioner som har forvdantade 6kningar i pendlingsandelar motsvarande 20
procentenheter eller mer.

Ett minskande befolkningsunderlag &r ocksa problematiskt da kompetensbredden’ generellt
minskar. Det finns namligen ett klarlagt positivt samband mellan befolkningsstorlek och
kompetensbredd. Det vill sdga i kommuner med stor befolkning &r &ven bredden av yrken
storre. Kompetensbredden férbattras markant nar individuella kommuner aggregeras till
LA-regioner. | norra Sverige marks forbattringen framforallt i kustomradet mellan Umea och
Lulead och vidare till Haparanda och Overkalix.” Stérre regioner kan alltsa vara ett satt att
mota de framtida utmaningarna. Gemensamt for de flesta LA-regioner vars kompetensbredd
inte forbattras ar dock att de ar solitara eller bestar av ett fatal kommuner. Detta galler inte
minst de norrlandskommuner som gransar till Norge. Stora geografiska avstand i kombination
med en blygsam kompetensbredd i kringliggande regioner minskar dessutom utsikterna att
nyttja kringliggande regioners kompetensbredd.

Ett valkant och allt mer diskuterat problem ar att unga manniskor, och framfér allt unga
kvinnor, flyttar fran regionen. Resultatet ar ett dverskott, ur ett jamstalldhetsperspektiv, av
man, framfoérallt i dldersgruppen unga vuxna. Jamstalldhetsfragan blir darfor viktig eftersom
samhallenas éverlevnad till viss del &r avhangig denna. Ska orter i norra Sverige vara attrak-
tiva maste de kunna erbjuda bra och utvecklande arbeten, ett mangsidigt arbetsliv och en
meningsfull fritid for fler kvinnor &n idag. Jamstalldhetsfragan ar ocksa viktig eftersom ett
koénsuppdelat naringsliv med lag differentieringsgrad ar sarbart. Trots strategiska jamstalld-

8 Antalet yrkesbefattningar dividerat med det totala antalet befattningar.
www.regeringen.se/491de2/contentassets/39c4816961934a4ca8bd627868fd4423/starkare-kommuner--med-
kapacitet-att-klara-valfardsuppdraget-sou-20208.pdf

s Forsgren, A. (2011).
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hetssatsningar fran det offentliga och fran féretagens sida ar arbetsmarknaden till stor del
fortfarande kdnsuppdelad.®

Regionforstoring och Ioneutveckling

| en studie gjord av Medlingsinstitutet har sambandet mellan regionférstoring och I6ne-
utveckling analyserats.8' Resultaten pekar i korthet pa att méan inte bara reser langre till
arbetet utan ocksa verkar fa storre utdelning i form av hogre I6n av sitt arbetsresande. Detta
samvarierar ocksa med arbetsmarknadernas storlek. Ar 2018 var kvinnors genomsnittliga
manadslén 32 600 kronor medan mannens var 36 500 kronor.®? Efter en standardvagning®
dar hansyn tas till de I6neskillnader som uppstar mellan kénen pa grund av att kvinnor och
man férdelar sig olika 6ver yrke, sektor, utbildning, alder och arbetstid aterstar en oférklarad
skillnad pa 4,4 procent. Efter standardvagning ar det bland tjansteman i privat sektor som de
genomshnittliga I6neskillnaderna ar storst.8

Den ovagda Iéneskillnaden mellan man och kvinnor visar en tydlig minskning de senaste aren
(16,3 % 2005 och 10,7 % 2018). Minskningen ar storst i de hdgre |6nelagena. Léne-
skillnaderna minskar dock &ver tid i nastan samtliga percentiler. Under perioden har I6ne-
spridningen 6kat mer bland kvinnor &n man.8 Den standardvagda I6neskillnaden har under
samma period minskat fran 6,8 procent 2005 till 4,4 procent 2018. Den faktor som forklarar
den storsta delen av I6neskillnaden ar yrket. Den svenska arbetsmarknaden ar till stor del
uppdelad sa att kvinnor och man arbetar i olika yrken med olika I6neldge. Medlingsinstitutets
studie redovisar ett antal 6vergripande resultat nar det galler arbetsresandet kopplat till
I6nesattning och spridning.

e Man reser langre an kvinnor. | manligt dominerade yrken reser man langre an i
kvinnligt dominerade. Allra langst genomsnittliga arbetsresor har statsanstallda man.
Kortast arbetsresor har kvinnliga kommunanstallda.

e Hogre 16n verkar samvariera med langre arbetsresor, bade nar det galler ekonomin i
sin helhet, pa sektorsniva och pa yrkesniva. Detta ar tydligare for man an fér kvinnor.

e Hogre utbildning verkar samvariera med langre arbetsresor.
¢ | yrken med storre I6nespridning ar arbetsresorna langre.
e Man reser langre till arbetet med stigande alder, det motsatta galler kvinnor.

e Heltidsarbetande reser langre an deltidsarbetande.

8 Trafikanalys (2013).

81 Medlingsinstitutet (2019) Uppgifter om arbetsstallen och boende fér 2016 har anvéants i Medlingsinstitutets
studie, dvs. samma ar som vi har anvant fér vara analyser av reslangder. En skillnad ar att deras 6vre arbets-
resandegrans har satts till 20 mil.

82 Vid en jamforelse av kvinnors och méns oviktade Iéner ar 2018 &r kvinnornas 16n i genomsnitt 89,3 procent av
mannens.

8 Efter standardvagning okar kvinnors 16n i procent av mans till 95,6. Det innebar att den oférklarade I6ne-
skillnad som aterstar ar 4,4 procent for hela arbetsmarknaden ar 2018.

84 Kvinnor har hogre utbildning &n mén, att kvinnor och man arbetar inom olika yrken, att kvinnor ar nagot &ldre
samt att det ar vanligare att kvinnor arbetar deltid. For att fa en alternativ bild av relationen mellan kvinnors och
mans 16n kan man ta hansyn till sddana skillnader. Tva satt att gora detta &r genom sa kallad standardvagning
eller genom regressionsanalys.

8 Medlingsinstitutet menar att det ar en utveckling som troligen till stor del kan forklaras av minskad yrkesseg-
regering sa att fler kvinnor finns i hdgre aviénade yrken, som till exempel chefsyrken.

68



Att I6nespridningen ar mindre i kvinnodominerade yrken kan vara en delférklaring till att
kvinnors arbetsresor i genomsnitt &r kortare an mannens. Kostnaden for langre arbetsresor
motsvaras inte av en hogre 16n.

Det finns en samvariation mellan reseavstand och 16n ocksa pa individniva. Resultatet av en
regressionsanalys visar att en mil extra per arbetsresa i genomsnitt motsvarar 524 kronor
hégre manadslon.® Det maste anses vara en forhallandevis liten 6kning.®” En 6kning av rese-
avstandet med en mil enkel resa i forhallande till den genomsnittliga reslangden motsvarar en
Okning med 74 procent. Motsvarande férandring av genomsnittsiénen blir 1,6 procent.

Vi antar att en person byter till ett jobb nagot Iangre frAn hemmet an tidigare. Lonen okar fran
30 000 till 30 500 kr. Okningen motsvarar det belopp Medlingsinstitutet kom fram till genom att
Oka sitt reseavstand fran 30 till 40 km. Dagens regler medger ett avdrag med 18,50 per mil
fran 15 kilometer (grundavdraget 11 000 kr innebar denna grans). Det innebar ett avdrag per
enkel resa pa 1,85 kr x 25 km = 46 kr per resa eller drygt 90 kr per dag. Det innebar ocksa att
dennes avdrag dkar med motsvarande 10 x 1,85 x 2 = 37 kr per dag.®®

Skattereduktionens varde varierar geografiskt utifran dess medelldn. 2018 var genomsnittlig
manadslon i riket 34 600 (36 500 fér man och 32 600 for kvinnor).8® Stockholmsregionen hade
en medellon pa 38 500 (40 900 for man och 36 100 for kvinnor). Boende i Norra Mellan-
sverige, Mellersta och Ovre Norrland har en genomsnittlig medellén pa ungefar 32 300 kr
(knappt 34 000 fér man och drygt 30 600 for kvinnor). | Smaland med darna ar medellénen

32 100 (33 300 for man och 30 800 for kvinnor). Syd- och Vastsverige har en medellon pa
drygt 34 000 (cirka 36 000 fér man och 32 000 for kvinnor).

Det innebar att avdragets relativa betydelse ar minst i Stockholm (37 x 20 dagar = 740 kr per
manad) motsvarande 740/38 500 = 2 procent av I6nen. Fér motsvarande individ boende i
Ovre Norrland skulle avdraget motsvara 740/32 300 = 2,3 procent av I16nen. Motsvarande
andel av I16nen for de 36 kommuner vi definierat som glesbygdskommuner visar ett spann pa
mellan 2,4 procent (Kiruna) och 3,3 procent i Hogsby.

Kostnaden av forlangd restid uppskattas av ASEK till 93 kr/h fér en regional arbetsresa med
bil. Om vi dversatter detta till ett exempel med en reshastighet pa 60 km/h skulle det ge en
kostnad av 10 minuter x 93/60 = 15,50 kr per resa eller drygt 30 kr per arbetsdag. ASEK:s
kostnader ar inte differentierade geografiskt, men vi vet att fordonsparkens sammansattning
generellt ar aldre och storre pa landsbygden. Drivmedelsférbrukningen ar ocksa hégre dar.

Genom att kontrollera for individens kon, alder, utbildningsniva, yrke, tjanstgéringsomfattning
(hel- eller deltid) och sektor blir den oférklarade I6neskillnaden mellan kvinnor och man 3,8
procent. Nar hansyn aven tas till arbetsresans langd blir den oférklarade I6neskillnaden mellan

8 Med utgangspunkt fran den genomsnittliga manadslénen ar 2016 som var 32 800 kronor.

87 Lat oss ténka oss ett experiment med 6kning av avstandet fran 30 till 40 km och 20 dagars arbetsdagar per
manad. Det skulle ge en sammanlagd 6kning av I6nen med (524/20) = 25 kr, eller 12,5 kr per enkel resa. Rese-
avdraget skulle bli motsvarande 10 x 18,50 (motsvarande 60 6re skattereduktion) = 185 kr per enkel vag, eller
370 kr per dag. Kostnaden av forlangd restid uppskattas av ASEK till 93 kr/h for en regional arbetsresa med bil.
Om vi Oversatter detta till ett exempel med en reshastighet pa 60 km/h skulle det ge en kostnad av 10 minuter x
93/60 = 15,50 kr per resa eller drygt 30 kr per arbetsdag. Restidsvarderingarna ar nagot lagre for évriga fard-
medel, exempelvis 74 kr/h for tdg och 57 kr/h for buss.
www.trafikverket.se/contentassets/4b1c1005597d47bda386d81dd3444b24/asek-

6.1/07_restid o_transporttid a61.pdf

88 | det foreslagna systemet motsvarar skattereduktionen pa 60 6re 1,85 kr per kilometer for en person med lag
marginalskatt (32%). Samma person erhaller nu for per 10 kilometer langre resa (eftersom skattereduktionen
bérjar galla vid 30 km) 37 kr dag. For en person med hdg marginalskatt (52%) motsvarar skattereduktionen pa
60 ore ett avdrag pa drygt 1,10 kr per km. Det skulle innebara ett avdrag pa 22 kronor per dag i exemplet ovan.
8Swww.statistikdatabasen.scb.se/pxweb/sv/ssd/START _AM___AMO0110__AMO0110B/LonYrkeRegionA/table/tabl

eViewlLayout1/
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kvinnor och man 3,5 procent. Lénen efter ytterligare en mils arbetsresa ar hégre for bada
kénen, men varierar i storlek. Mannen har efter ytterligare en mils arbetsresa 0,54 procent
hégre 16n. Fér kvinnorna &r motsvarande siffra 0,13 procent.®°

En uppdelning i lokala arbetsmarknadsregioner visar att mannens l6ner aven varierar mer an
kvinnornas mellan LA-regionerna (Figur 3.4). Det vill séga, att med storre regioner®! féljer
hogre I16ner fér mannen. Genom att mannens I6ner varierar mer, medan kvinnornas ligger
nagot narmare varandra i de olika regionerna kan man ocksa saga att det ar mannens I6ner
som ligger bakom att I6neskillnaderna mellan kvinnor och man skiftar i de olika regionerna.
Storre regioner tenderar att ha en storre skillnad i 16n mellan konen. Detta kan bero pa att
naringslivets struktur skiljer sig at mellan regionerna till exempel genom att det i stérre
regioner finns fler huvudkontor eller stora féretag med fler chefsnivaer. Fér mannen tycks det
aven finnas en samvariation mellan I6n och arbetsresande och storleken pa LA-regionen. | ett
stort antal LA-regioner har kvinnorna lagre 16n och kortare reseavstand och samvariationen ar
inte lika tydlig.®? For de LA-regioner som innehaller minst en glesbygdskommun har i regel
lagre genomsnittlig I16n an évriga LA-regioner.
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Figur 3.4. Genomsnittlig 16n och avstand till arbetsplats per LA-region, mén och kvinnor 2016.

Kalla: Egen bearbetning av Medlingsinstitutet (2019).

Anm: De LA-regioner som innehaller minst en kommun som enligt Trafikanalys definition klassas som en
glesbygdskommun har i diagrammet bedémts vara glesbygd.

Resultaten tyder vidare pa att man med fran borjan korta reseavstand ékar sin [6n mer nar
avstandet 6kar an for man med langre avstand redan fran bérjan. FOr kvinnor syns inte nagot
motsvarande monster.

Loénespridningen i ett yrke samvarierar med det genomsnittliga reseavstandet i yrket. Ovan
redovisades att ytterligare en mils extra reslangd (enkel resa) i genomsnitt motsvarar
524 kronor hogre manadslon. | de yrken med Iagst I6nespridning inom yrket hade man

% Medlingsinstitutet (2019).
91 Det bor observeras i sammanhanget att storleken mats i antal sysselsatta — inte i geografisk storlek.
9 Medlingsinstitutet (2019).
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212 kronor hogre 16n efter ytterligare en mils reslangd medan motsvarande siffra for den halft
som hade hdogre I6nespridning var 550 kronor.® Férdelningarna efter ytterligare en mils
reslangd ar centrerade nara noll och symmetriska for bade kvinnor och man i den grupp med
yrken som har mindre I6nespridning. Det innebar enkelt uttryckt att fér de flesta yrken med
lagre I6nespridning I6nar det sig inte att géra langre arbetsresor. | den grupp som har storre
I6nespridning ar det tydligt att férdelningen fér mannens I6neeffekt ar férskjuten at héger.
Sammantaget tyder resultaten pa att det 16nar sig mer f6r man i yrken med hogre 16ne-
spridning att gora langre arbetsresor &@n for de andra grupperna dar “effekten” pa Ionen verkar
vara lag.

Resultaten tyder alltsa pa att langre arbetsresor kompenseras for i form av en hoégre 16n, men
att denna ersattning ar relativt liten. | stérre regioner ar I16nen hdgre an i sma arbetsmarknads-
regioner. Samtidigt vet vi att stdrre regioner har battre mojlighet att erbjuda ett mer varierat
utbud av yrken. Man drar ocksa hdgre nytta av langre arbetsresande an vad kvinnor gor.

Reseavdrag och socioekonomi

Som vi sett ovan i kapitel 2 fdrekommer det stora skillnader i resmonster for arbetsresor
mellan individer boende i tata respektive glesa omraden, liksom att deras férutsattningar att
genomféra arbetsresor varierar. Trafikanalys har i tidigare studier belyst individers méjlighet
och forutsattningar for att resa saval pa nationell som regional niva, senaste i regerings-
uppdraget Perspektiv pa resor och méjligheter att resa.®* | rapporten undersdks bland annat
hur avstandet mellan bostaden och arbetet dven bestdms av de socioekonomiska
karaktéristika som dominerar i omradena dar arbetstagarna bor.®® For att sarskilja just
arbetsresor fran 6vriga resor har dessa sammanstallts och redovisas samlat i Trafikanalys PM
2020:6.

| korthet finns det en positiv korrelation mellan resor och reslangd med béattre socioekonomi
och en lokalisering i narheten av storre stader. Kortast resor gérs av personer i urbana
omraden, boende i Iagenhet i och omkring storstddernas karnor. Dessa personer tenderar
&ven att vara hégutbildade och medel- eller héginkomstintagare. Aven omraden som
domineras av yngre studenter med laga inkomster tenderar att ha kort avstand mellan arbetet
och hemmet.

Analysen har utvecklats och vi kan konstatera att det aven finns en hég korrelation mellan
dessa monster och den indelning av Sveriges DeSO som Trafikanalys (2020) Iatit ta fram
baserat pa inkomstniva, sysselséttningsgrad, utbildningsniva och boendeform.® Det vill séga,
omraden som karaktariseras som socioekonomiskt relativt valmaende har i regel ocksa goda
forutsattningar att resa kollektivt till tata miljoer pa lampligt avstand (30-80 km). Omraden vars
befolkning istallet befinner sig i andra andan av spektrumet aterfinns i mer glesa miljder, utan
en attraktiv kollektivtrafik, dar avsaknaden av stora arbetsmarknader i narheten gor det svart
att hitta ett arbete utanfér sitt eget omrade.

% Med utgangspunkt fran den genomsnittliga manadslénen ar 2016 som var 28 880 kronor for den hélft som
hade lagre 16ner och 38 100 kronor fér den halft som hade hdgre l6ner.

% Trafikanalys (2018b).

9 Fagelavstand har anvants dven fér dessa berakningar. Observera att endast arbetsresor som ar hégst 100
km ingar i denna berakning. Det gor att medelavstanden for denna redovisning i ar nagot kortare i genomsnitt.
% Indelningen baseras pa fyra indikatorer: 1) Andel av hushall med en disponibel hushallsinkomst under rikets
median 20 ar och aldre. 2) Sysselsattningsgrad som andel sysselsatta av totalbefolkningen i arbetsfor alder
20-64 ar. 3) Andel av totalbefolkningen 25-64 ar med eftergymnasial utbildning. 4) Andelen av befolkningen
som bor i bostader upplatna som hyresratter.
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3.4 Sammanfattning

Sammantaget beddmer reseavdragskommittén att forslaget har en viss negativ effekt pa
regionforstoring som ett resultat av att de mer langvaga resorna minskar, framfér allt i stor-
stdderna, jamfért med dagens reseavdrag. Genom att minska den storregionala pendlingen
kan forslagen darmed begransa tillgangen till specialiserad arbetskraft och paverka kom-
petensforstarkningen hos vissa foretag, sannolikt dock framst i mer glesbefolkade regioner.
Utredningen uttrycker att det ar en mycket svarbeddmd effekt, som paverkas av manga andra
faktorer utover de arbetssdkandes reskostnader. Den sammanvagda bedémningen stannar
darfor vid att férslagen har en begrdnsad péverkan pa rérligheten och darmed dven kom-
petensférsériningen hos féretagen, &ven i gles- och landsbygd.

Trafikanalys delar i mangt och mycket utredningens analys. Framtidens mojlighet att resa
paverkas bade av utvecklingen av omvarldstrender och transportrelaterade faktorer. En viktig
omvarldstrend ar urbanisering i kombination med en véxande och aldrande befolkning, framfor
allt pa landsbygden. Storre delen av befolkningstillvaxten vantas ske i dagens storstads-
omréaden.

Den aldrande befolkningen medfér en 6kning av férsorjningskvoten vilket i férlangningen
riskerar att urholka anslagen till den kommunala valfarden, liksom stod till kollektivtrafik,
sarskilt i glesare omraden. Till detta bor laggas vaxande svarigheter att kompetensforsorja de
tjanster som efterfragas, framforallt i gles- och landsbygd. En annan viktig omvarldstrend ar att
ekonomin omvandlas och koncentreras till storstads-regioner vilket forstarker polariseringen.
Majligheten att med ett férandrat reseavdrag av den typ som utredningen féreslagit vanda den
pagaende utvecklingen mer an pa marginalen forefaller orealistiskt. Utmaningarna som kom-
munerna star infor ar alltfor betydande.

Pa grund av redan idag relativt korta avstand for arbetsresor, inte minst for boende i gles- och
landsbygd, skulle manga boende i dessa omraden de facto mista méjligheten till reseavdrag
da gransen hojs fran 15 till 30 km. Sannolikt skulle det paverka mdjligheten till regionférstoring
och kompetensforsorjning mer negativt an de positiva effekter som skulle astadkommas for
det farre antal personer som reser pa langre avstand (30—-80 km) och darmed minska
sannolikheten att kalkylen ger ett positivt nettoresultat. Det forekommer stora skillnader i
resmonster for arbetsresor mellan individer boende i tata respektive glesa omraden, liksom att
deras forutsattningar att genomfora arbetsresor varierar. En tredje parameter att inkludera ar
att det aven finns en hdg korrelation mellan dessa monster och en indelning efter
socioekonomi. Det vill saga, omraden som karaktariseras som socioekonomiskt relativt
valmaende personer och hushall, har i regel ocksa goda forutsattningar att resa kollektivt till
tata miljoer pa lampligt avstand (30-80 km) och darmed ta del av reseavdrag med kollektiv-
trafik.

Omraden vars befolkning istallet befinner sig i andra andan av spektrumet aterfinns ofta i mer
glesa miljder utan en attraktiv kollektivtrafik, dar avsaknaden av stora arbetsmarknader i
narheten gor det svart att hitta arbete utanfor sin nuvarande arbetsmarknad. Avdrags-
systemets mojlighet att bidra till regionforstoring och kompetensférsoérjning i glesbygd bor
darfor inte dverskattas. For att som individ dra nytta av en langre arbetsresa kravs att den
kompenseras med ett mer attraktivt arbete och/eller en hogre 16n med visst bidrag fran en
skattelattnad. Analyser tyder pa att langre arbetsresor kompenseras i form av hogre 16n, men
att denna ersattning ar relativt liten. Det ar framfér allt man som lyckas dra nytta av langre
arbetsresor i form av hogre I6n. | termer av regionforstoring finns ocksa tecken pa att [6nen
generellt ar nagot hogre i stérre regioner an i sma arbetsmarknadsregioner.
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4

Konsekvenser for sjuka och
personer med
funktionsnedsattning

Trafikanalys beddomning i korthet.

Antalet forvarvsarbetande med rorelsenedsattning eller allergi ar cirka 270 000,
varav cirka 110 000 har langre an en mil till arbetet. Av dessa raknar cirka 50 000
med att gora bilavdrag.

Om den forvarvsarbetande aberopar sin funktionsnedsattning och kan styrka att
den ar forhindrad att resa med allmanna transportmedel tjanar den pa det jamfort
med nuvarande situation vid bade lag och hég marginalskatt, upp till avstand pa
1,5-3 mil.

De med lag marginalskatt tjanar pa reformen upp till avstand pa 8-15 mil, men pa
langre avstand blir det en férsdmring mot nulaget. De med hdg marginalskatt
forlorar pa reformen pa avstand éver 3 mil. Fér dem som utnyttjat maximalt
kilometeravdrag for faktiska bilkostnader blir det férsamringar oavsett avstand, pa
mellan 300 kronor och 98 000 kronor per ar, beroende pa avstand och
marginalskatt.

De som idag gor avdrag for faktiska bilkostnader kan fa incitament att séka fard-
tjanst, vilket kan komma att belasta kommunerna med upp till 1,6 miljarder kronor
per ar vilket ar en 6kning av kostnaderna for fardtjanst i riket med 55 procent.

En grupp vars paverkan endast relativt ytligt analyserades i betédnkandet ar sjuka och
personer med funktionsnedséattning. | detta kapitel férdjupas analysen fér denna grupp.

En grundlaggande svarighet i den har analysen ar att kunskapen om dagens population och
deras avdragsbeteende ar sa bristfallig.

Vi bérjar darfér med att beskriva dagens regler och avgransa gruppen. Detta ligger till grund
for en uppskattning av hur manga som nyttjar systemet idag.

Sedan 6vergar vi till att uppskatta de avdrag som blir aktuella i det nya systemet, och raknar ut
skillnaden for olika avstandsintervall, hur manga som kan paverkas och med vilka belopp. Da
forslaget ar sd genomgripande kommer med storsta sékerhet beteenden att férandras, och
kanske pa ovantade satt.
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4.1 Resmonster

En viktig utgangspunkt ar att férséka uppskatta hur manga som har en funktionsnedsattning,
liksom att uppskatta hur manga som begransas av den for att genomféra en arbetsresa. Den
intressanta populationen har ar den yrkesarbetande befolkningen som har en sadan funktions-
nedsattning att den férhindrar resande med allmanna transportmedel. Vilka typer och vilken
grad av funktionsnedsattningar som paverkar férmagan att resa kan bedémas bade utifran
subjektiva och objektiva kriterier, men for att fa reseavdrag eller skattereduktion behdver den
férvarvsarbetande kunna uppvisa intyg fran lakare, eller pa annat satt gora det troligt att det
inte ar mojligt att resa kollektivt. Nagot register eller sammanstallningar om hur stor gruppen
ar finns inte. Det finns ett flertal kallor till statistik om sjuka och personer med funktions-
nedsattning, men resultaten varierar i termer av gruppernas forekomst i befolkningen.

| den har konsekvensanalysen anvander vi resvaneundersokningen (RVU), dar det finns
uppgifter om syn-, horsel-, rorelsenedsattning samt allergi som ar sa allvarlig att den forhindrar
resor i kollektivtrafiken. Det finns andra funktionsnedsattningar som kan férhindra kollektivt
resande, sdsom mag- och tarmsjukdomar, astma, reumatism, autismspektrumsyndrom eller
kognitiva svarigheter, som vi darmed inte fangar i den har redogérelsen.®’

Andelen med en syn-, horsel-, rérelsenedsattning eller allergi i RVU var 20 procent i hela
undersokningen®, och 14 procent bland forvarvsarbetande 16—74 ar. Det motsvarar cirka
650 000 personer i slutet av 2013.%° Bland forvarvsarbetande med rorelsenedsattning eller
allergi ar kvinnorna i majoritet med 57 procent, i motsats till forvarvsarbetande i stort dar man
ar i majoritet med 52 procent.

Man har i storre utstrackning horselnedsattning (59 procent), medan kvinnorna i nagot hogre
grad har en synnedsattning (52 procent). Givet att antalet personer med nagon funktionsned-
sattning och andelen férvarvsarbetande 6kat i samma omfattning, och resandet utvecklats pa
samma satt, har cirka 50 000 forvarvsarbetande med funktionsnedsattning tillkommit sedan
2013, summerande till cirka 700 000 (Tabell 4.1).

9 Det finns atskilliga kallor till statistik om sjuka och personer med funktionsnedsattning, men resultaten i termer
av gruppernas forekomst i befolkningen (s.k. prevalens) varierar beroende pa matmetod, avgransningar med
mera. For en redovisning av kallorna och skillnaderna mellan undersékningarna, se Trafikanalys (2018a), s. 8 ff
och s. 12. Apropa formagan att resa med kollektivtrafik konstateras det i Trafikanalys (2019b) regeringsuppdrag
Kartldggning av funktionshinder i kollektivtrafiken att: "Det finns [...] en férmaga som ofta ignoreras, formagan
att vistas i olika milj6er. Allergier, mag- och tarmsjukdomar, och annan kronisk nedsatt halsa (fysiologiska
funktionsnedséattningar) paverkar denna férmaga, men finns sallan med i prevalensskattningar. Att déma av
andra undersokningar ligger [...] dessa i storleksordningen ett tiotal procent [...], varfor det inte ar orimligt att
anta en total prevalens i intervallet 25-35 procent.”(sid. 37).

% Alder 6-84 ar.

% Trafikanalys, RVU Sverige 2011-16, individdata. Genomsnitt 6ver dessa ar, vilket ger en referenstidpunkt vid
arsskiftet 2013/14. De verkliga andelarna kan variera bade uppat, genom att inkludera andra funktions-
nedsattningar &n de som mats i RVU, och nedat, genom att lakares och Skatteverkets bedémningar av for-
magan att anvanda allmanna transportmedel skiljer sig fran individens egen bedémning. Sedan slutet av 2013
till 2018 har sysselsattningen 6kat med 7,8 procent (SCB RAMS, www.statistikdatabasen.scb.se/sq/86238).
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Tabell 4.1. Omfattning av forvarvsarbetande grupper med funktionsnedsattningar fordelade pa den vanligaste
arbetsresans avstand, tusental. Alder 16-74 ar.

Uppgift 0-10
RELGES km

10-30
km

30-
km

Andel av férvérvs-

Summa
- arbetande*

Funktionsnedséttning

Allergi som forhindrar
resor i kollektivtrafik

Rdorelsenedsattning 29 82 44 27 180 3,6%
Synnedsattning 15 42 31 22 111 2,2%
Horselnedsattning 53 178 115 74 420 8,4%

Rérel St
ore senez_:lsa ning 36 129 67 41 273 5,5%

eller allergi

Nagon av 88 310 188 120 705 14%

ovanstaende

Kalla: RVU Sverige 2011-16, individdata, uppraknade med sysselsattningsokningen 2013-2018 enligt RAMS.
Anm: Det saknas reseavstand for 13 procent (88 000) av de forvarvsarbetande med funktionsnedsattning. De
olika funktionsnedsattningarna summerar till hogre antal @n pa sista raden, beroende pa att man kan ha flera
funktionsnedsattningar samtidigt. * Jamférelse med RAMS 2018, 4,98 miljoner personer.

2,0%

Fordelningen av personer med funktionsnedsattning over olika reseavstand till arbetet ar
mycket lik fordelningen av befolkningen i gemen (jamfér med Figur 2.1). Knappt halften, 44
procent, har mer @n en mil till arbetet. Uppgift saknas om reseavstand foér 13 procent.

Nar personer med funktionsnedsattning genomfor arbetsresor pa avstand under 10 kilometer
sker drygt halften av resorna till arbetet med bil. Omkring 20 procent vardera sker till fots eller
med cykel, och endast 7 procent med kollektivtrafik. Over 10 kilometer &r andelen bilresor fyra
femtedelar och andelen kollektivtrafikresor en femtedel, i likhet med férvarvsarbetande i
gemen.

Bilavdrag

Ungefar 20 procent eller knappt 150 000 av de férvarvsarbetande med nagon form av
funktionsnedsattning uppger i RVU att de raknar med att fa "bilavdrag” (inkomstavdrag for
arbetsresor med bil) i nasta ars sjalvdeklaration.'® Andelen som raknar med bilavdrag i det
nuvarande systemet ar ungefar densamma oavsett funktionsnedsattning.

Eftersom inte alla funktionsnedsattningar ar relevanta for bilavdraget tyder detta pa att
funktionsnedsattningen inte alltid spelar huvudrollen fér avdraget. Vi vet helt enkelt inte varfor
den skattskyldige soker bilavdrag, om det &r pa grund av funktionsnedsattningen eller inte. Vi
har darfor ingen vagledning till vilka som kommer att hanvisa till funktionsnedsattningen i det
féreslagna systemet. Vi kan dock saga att incitamenten for att hanvisa till funktionsnedsattning
kommer att 6ka. De fordelar som finns idag i form av utokat avdrag ar begransade till de extra
kostnader man kan redovisa for arbetsresorna.'®' Detta &ndras i det féreslagna systemet, som
alltid medger hogre avdrag, om man kan gora troligt att funktionsnedsattningen hindrar en fran
att resa med allmanna kommunikationer. Det ar darmed rimligt att forvanta sig en betydligt

100 Trafikanalys PM 2020:5, Tabell 1.2.
101 Med avdrag for eventuellt bilstod.
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stdrre andel personer som soker skattelattnad med hanvisning till sin funktionsnedsattning i
det nya systemet.

Vi vet inte heller om de skattskyldiga med funktionsnedsattning idag anséker om "normalt”
avdrag eller avdrag for den faktiska bilkostnaden, vilket ar tillatet upp till dubbla schablon-
beloppet (37 kronor per mil). Skatteverket registrerar inte antalet avdrag for faktisk
bilkostnad.'®? | en kartlaggning som citeras i betédnkandet uppskattas att 8 000 skattskyldiga
hanvisar till sin funktionsnedsattning.'®® Som framgar av Tabell 4.1 ovan &r det antalet en
kraftig underskattning av det faktiska antalet skattskyldiga med funktionsnedsattning. En
forklaring till denna underskattning kan vara att dagens regler for de flesta inte medfér nagot
sarskilt behov att hanvisa till sin funktionsnedsattning for att fa ratt till bilavdrag.

Den nya skattelattnaden kommer dock inte att kompensera dem som idag gor avdrag for
faktisk bilkostnad, det vill sdga med schablonkostnader som 6verstiger 18,50 kronor per mil.
Det skapar i sig ett incitament att soka fardtjanst hos kommunen.

Fardtjanst

Enligt officiell statistik gors det 11,2 miljoner resor med fardtjanst per ar, av 315 000 personer
med tillstand for detta.'®* Endast en mindre del av dessa &r dock arbetsresor. Underlaget i
RVU blir osakert nar det bryts ned sa har langt, men dar finns ungefar 10 000 (+ 4 000)
forvarvsarbetande med nagon funktionsnedsattning som samtidigt har tillstand for fardtjanst.
Dessa gor drygt 2 miljoner arbetsresor per ar, och ar nastan uteslutande rullstolsburna. De
osakra uppgifterna ger vid handen att huvuddelen av dessa resor ar kortare an 10 km. En
forklaring till det skulle kunna vara att det pa langre avstand ar mer férdelaktigt med egen bil,
med dagens avdragsregler.

4.2 Konsekvensanalys

For konsekvensanalysen finns det flera fall att beakta. Vi behdver ocksa valja basscenario for
jamférelsen. For den enskilde beror konsekvenserna pa flera saker i dagens situation,

e om de idag soker avdrag for hela driftskostnaden for bil, med hanvisning till funktions-
nedsattningen, eller bara normalt inkomstavdrag enligt kilometerschablon,

e avstandet till arbetsplatsen,

¢ marginalskatt, formansbil, forekomst av samakning, avdrag for trangselskatt med
mera, det vill sdga faktorer som paverkar nagorlunda pa samma satt som i den 6vriga
befolkningen samt

e vilka alternativ som star till buds for den enskilde, till exempel fardtjanst.

Skattereduktion for personer med funktionsnedsattning foreslas ges med 120 6re per
kilometer'® och dag fér den del av avstandet mellan bostad och arbetsplats enkel vidg som
overstiger 10 kilometer och upp till 150 kilometer. Pa langre avstand medges skattereduktion
motsvarande 150 kilometer (Figur 4.1). Férvarvsarbetande med funktionsnedsattning och ett

102 Detta trots att de skattskyldiga enligt egen utsago uppmanas av Skatteverket att bifoga kalkyler med sina
kostnader till sjalvdeklarationen.

103 SOU (2019a) s. 279; Skatteverket (2019).

104 Trafikanalys (2019a).

15 Enligt betankandet ska kilometeravdraget vara 60 dre per kilometer, och strackan ska multipliceras med tva.
Har redovisas istallet kilometeravdraget multiplicerat med tva, och avstandet réknas endast en gang.
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avstand mellan bostad och arbetsplats under 10 kilometer kan inte l&ngre fa skattelattnad. De
som har resor idag som &verstiger 150 kilometer far inte avdrag fér hela reskostnaden.

For skattskyldiga som idag ar berattigade till avdrag for resor med bil pa 18,50 kronor per mil
motsvarar beloppsgransen (grundavdraget) i dagens system, vid heltidsarbete, ett avstand
mellan bostaden och arbetsplatsen pa 14—15 kilometer enkel vag (kortare om det aven finns
andra avdrag sasom trangselavgifter, vag-, bro- eller farjeavgifter). Nar det galler personer
med funktionsnedsattning, som ar berattigade till avdrag for faktisk bilkostnad upp till det
dubbla kilometeravdraget (37 kronor milen), séanks den undre gransen till omkring

7 kilometer. 196

700
600
500
400

300

Kronor per dag, t.o.r.

200

100

o 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18
Avstand till arbetet, mil

= Skattereduktion, normalfallet Skattered, bristf.koll.

e— Skattered, funk.neds. eeeee+ Dagens avdrag, lag MS

Dagens avdrag, hég MS

Dagens maxavdr, funk.neds, lag MS

= = = Dagens maxavdr, funk.neds, hog MS

Figur 4.1. Dagens avdrag och foreslagen skatteldttnad, kronor per dag, tur-och-returresa. MS = marginalskatt
enligt utredningen, ”lag” = 32 procent, ’h6g” = 52 procent.

Av Figur 4.1 framgar att den foreslagna skattelattnaden bara kompenserar personer med
funktionsnedsattning om de idag gor "normalt” avdrag med schablonen 18,50 kronor per mil
och har lag marginalskatt, och bara upp till avstand pa 15 mil. Den som gér maximalt avdrag
for faktisk bilkostnad, har hog marginalskatt eller reseavstand 6ver 15 mil, far ett negativt utfall
(Tabell 4.2). En liten grupp med avstand mellan 7 och 10 kilometer, som gor maximalt avdrag
idag, forlorar ocksa det, men de beloppen ar forhallandevis sma pa grund av de ringa
avstanden.

196 Se Skatteverkets webbplats: www4.skatteverket.se/rattsligvagledning/edition/2020.4/326311.html samt i
Skattemyndighetens underlagsrapport 2019-05-23 till betdnkandet, sid. 4-5.
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Beddomning av antalet berattigade

Den begransade information vi har idag om avdrag med hanvisning till funktionsnedséattning
tyder inte pa att de ar sarskilt manga. Skatteverket uppskattar populationen till 8 000 personer,
eller mindre an en procent av det totala antalet avdrag. Resultat fran RVU visar att funktions-
nedsattningens art inte paverkar hur stor andel som raknar med bilavdrag, vilket den borde
gbra om funktionsnedsattningen hade haft nagon betydelse.'"” Nedsatt horsel eller syn bor
rimligen inte paverka méjligheterna att resa kollektivt i samma utstrackning som rorelse-
nedsattningar eller allvarlig allergi.

Av de fyra funktionsnedsattningar i Tabell 4.1 har vi speciellt identifierat nedsattning i rérelse-
férmagan och allergi som betydelsefulla fér fardmedelsvalet, till férman for bilen. Med ett
antagande om att varken syn- eller hérselnedsattning paverkar férmagan att resa kollektivt
minskar populationen da fran 705 000 till 273 000. Av dessa ar det omkring 108 000 som har
mer an 10 km till arbetet och darmed skulle vara berattigade till skattelattnad, om de kan
uppvisa lakarintyg (Tabell 4.1). Om vi enbart betraktar dem som idag réknar med bilavdrag
sjunker antalet till 52 000.1%®

Da beddémningarna i bada ovanstaende undersdkningar ar sjalvskattningar, kan vi inte veta
om symptomen ar sa allvarliga att lakare skulle bedéma det som omdjligt att anvanda allman-
na transportmedel. Vi far darfér se den hogre uppskattningen som ett slags évre tak pa hur
manga som kan tankas paverkas av avskaffat reseavdrag och ny skattelattnad. Samtidigt vet
vi inte om fler &n dessa funktionsnedsattningar skulle kunna bedémas omoéjliggora kollektivt
resande, sa det taket ar inte ett fast utan rorligt tak.

Konsekvenser for den enskilde

Vi raknar med konsekvenserna om den forvarvsarbetande hanvisar till funktionsnedsattningen
och gor maximalt kilometeravdrag idag, eller om den bara nyttjar normal kilometerschablon
(Tabell 4.2), samt om den har 1ag eller h6g marginalskatt.

RVU ger vid handen att det forekommer cirka 5 000 férvarvsarbetande med rorelsened-
séttning eller allergi ("PFN-RA”)'%, med kortare reseavstand an 7 kilometer, som réaknar med
bilavdrag i kommande sjalvdeklaration (Tabell 4.2 kolumn 3). Férvarvsarbetande med mindre
an 7 kilometer till arbetsstallet maste ha andra avdrag som komplement till de kilometer-
beroende for att komma upp i grundavdraget, men de avdragen har vi ingen information om
och de maste darfor [lAmnas utanfor analysen. Vi analyserar har enbart de kilometerberoende
avdragen/skattereduktionen.

Det finns cirka 18 000 férvarvsarbetande med rérelsenedsattning eller allergi som har mellan
7 och 10 kilometers reseavstand till arbetet (Tabell 4.2 kolumn 2). Med maximal kilometer-
schablon for personer med funktionsnedsattning kommer de 6ver karensbeloppet idag, men
avdraget kommer att férsvinna med reformen sa att endast icke-avstandsberoende avdrag ar
tillgangliga i det avstandsintervallet. Det forlorade avdraget uppgar i genomsnitt till mellan 300
och 500 kronor per ar, beroende pa marginalskatt.

Skillnaderna i 6vrigt blir stora, beroende pa vilka antaganden som gors. Vid lag marginalskatt
blir det positiva konsekvenser upp till och med reseavstand 80—150 km, darutéver blir det en
férsamring, som kan drabba cirka 2 000 forvarvsarbetande (Tabell 4.2 kolumn 2—4). Vid hdg

107 Trafikanalys PM 2020:5, Tabell 1.2.

108 |bid.

199 PEN — Person med funktionsnedséttning, RA — med rérelsenedséttning eller allergi, som forhindrar resande i
kollektivtrafik.
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marginalskatt blir det ocksa en viss forbattring, men bara upp till och med reseavstandet
15-30 km (kolumn 6), som kommer 4 000-12 000 skattskyldiga till godo.'"® Den positiva
effekten beror pa att lagsta avstandet for avdrag sanks fran 14—15 kilometer till 10 kilometer,
om den skattskyldige inte utnyttjar maximalt avdrag for faktisk bilkostnad ("PFN-max”). Pa
avstand fran och med 30-80 km blir utfallet negativt vid hég marginalskatt och paverkar

4 000-7 000 férvarvsarbetande. "'

For dem som nyttjat maximalt kilometeravdrag for faktiska bilkostnader ("PFN-max”, kolumn 5
och 7) blir det en férsamring oavsett avstandsklass, pa langre avstand en mycket stor
forsamring. Det ar den har gruppen som Skatteverket och utredningen uppskattat till 8 000
personer, men som ingen vet hur stor den ar eller hur mycket den gor avdrag fér. Notera
ocksa att férsamringen endast géller de avstandsberoende avdragen. Med det sammanvagda
scenariot i sista kolumnen forsdker vi visa hur ett genomsnitt av de férvarvsarbetande skulle
drabbas.

Tabell 4.2. Konsekvenser for enskilda vid olika antaganden om dagens avdrag och marginalskatt, kronor per

ar.
Lag MS Hég MS
Samtliga Réknar

Reseavstand, PFN- med
km RA, | bilavdrag,

Viktat**
kr/ar

Normalt* Normalt*
avdrag, avdrag,

tusental tusental kr/3r kr/ar

0—<7

-------

10—<15 87 -1360 87 -2 327 -4

= -------

30-<80 1338 -7670 -2 168 -16 805 -871

S0 -------

-11302 -50607 -34 095 -97 965 -21 482

Anm: PFN-RA betecknar personer med rorelsenedsattning eller allergi som hindrar kollektivresande. Fetstil
betyder att siffran kommenterats i texten.

* Normalt avdrag ar 18,50 kronor milen, ”PFN-max” dr maximalt avdrag med 37 kronor milen.

** Viktat avdrag betyder en sammanvéagning av lag och hog marginalskatt, samt 8 000 med "PFN-max”, se PM
2020:5.

Forvarvsarbetande som gor avdrag for faktisk bilkostnad

De som idag gor avdrag for faktiska bilkostnader upp till dubbla schablonavdraget kommer att
fa en kraftig férsamring i det nya systemet. De kommer da att fa incitament att soka fardtjanst,

110 Uppskattat fran 18 procent med hég marginalskatt av de 21 000-67 000 som ingar i avstandskategorierna
1-3 mil.
118 procent av de 24 000-40 000 som ingér i avstandskategorierna éver 3 mil.
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som de antagligen har ratt till d& arbetsresor raknas som sé kallade vasentliga resor i fard-
tjanstlagen.''? Fardtjanst ar visserligen forenat med vissa besvér och en 6kad tidsatgang
jamfért med egen bil, i form av samakning, omvagar, att man inte kan bestdmma tid for avfard
sjalv, med mera. Det kan dock fa tillrackligt allvarliga konsekvenser, vilket bor motivera en
djupare analys av fragan. Om vi laborerar med tanken att alla de 8 000, som Skatteverket
uppger idag far avdrag med hanvisning till sin funktionsnedsattning, far det for faktiska
bilkostnader, och i framtiden istallet sOker fardtjanst i sin respektive kommun, skulle det
innebéra 6kade kostnader for kommunerna med 1,6 miljarder kronor per ar.'

4.3 Sammanfattning

Antalet forvarvsarbetande med funktionsnedsattning ar cirka 700 000, eller 14 procent av
arbetsstyrkan. Av dessa raknar cirka 140 000 med avdrag for arbetsresor med bil — inklusive
personer med syn- eller horselnedsattning. Cirka 10 000 reser till arbetet med fardtjanst.

Antalet férvarvsarbetande med rérelsenedsattning eller allergi ar cirka 270 000, varav cirka
110 000 har langre an en mil till arbetet. Av dessa raknar cirka 50 000 med att géra bilavdrag.
Skatteverket uppskattade antalet skattskyldiga som aberopar sin funktionsnedsattning till

8 000 personer, men ingen vet hur manga de ar idag eller hur stora avdrag de gor. De flesta
av dem med funktionsnedsattning som idag raknar med bilavdrag i deklarationen tycks alltsa
inte aberopa funktionsnedsattningen, utan gér normala avdrag for reskostnader till schablonen
18,50 kronor milen. Med den kommande skattereduktionen skapas ett nytt incitament att
aberopa sin funktionsnedsattning.

Vi bedémer alltsa att den grupp personer med funktionsnedsattning som kan paverkas av
forandrad skattelattnad ar mellan 50 000 och 110 000 forvarvsarbetande. Antalet kan
paverkas bade upp och ned, beroende pa hur manga funktionsnedsattningar som omfattas
och pa hur allvarlig funktionsnedsattningen ar, vilket bestams av lakarutlatanden och av
Skatteverket.

Om den forvarvsarbetande aberopar sin funktionsnedsattning och kan styrka att den ar
forhindrad att resa med allmanna transportmedel tjanar den pa det jamfért med nuvarande
situation vid bade lag och hég marginalskatt, upp till avstand pa 15-30 km. De med lag
marginalskatt tjanar pa reformen upp till avstand pa 80-150 km, men pa langre avstand blir
det en férsdmring mot nulaget, som kan drabba cirka 2 000 férvarvsarbetande med
rorelsenedsattning eller allergi. De med hég marginalskatt forlorar pa reformen pa avstand
over 30 km, och antalet paverkade kan uppga till 4 0007 000. F6r dem som utnyttjat
maximalt kilometeravdrag for driftsfaktiska bilkostnader blir det férsdmringar oavsett avstand,
pa mellan 300 kronor och 98 000 kronor per ar, beroende pa avstand och marginalskatt. De
som idag gor avdrag for faktiska bilkostnader upp till dubbla schablonavdraget kommer att fa
en kraftig férsamring i det nya systemet. De kommer da att fa incitament att soka fardtjanst,
vilket kan komma att belasta kommunerna med upp till 1,6 miljarder kronor per ar vilket ar en
Okning av kostnaderna for fardtjanst i riket med 55 procent.

Om forandringarna medfor att fler soker fardtjanst for sina arbetsresor kan det innebara att
betydande kostnader 6verfors till kommunerna.

"2 | ag (1997:736) om fardtjanst, 9 §, tredje stycket.

3 Arbetsresor med medelavstandet fér bil, 24 km, som kostar 550 kronor med taxi enkel vag, 182 dagar om
aret. Eftersom det i regel finns hogkostnadsskydd for egenavgiften kommer i stort sett hela kostnaden att belépa
kommunerna.
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5 Avslutande diskussion

Avdrag for arbetsresor har funnits i 6ver 100 ar. Utformningen har justerats 6ver tid i takt med
att arbetsmarknaden och forutsattningarna for att resa 6ver stoérre avstand har forandrats.
Betankandets forslag innebar ett fardmedelsoberoende skatteavdrag for resor 6ver 30 km,
upp till 80 alternativt 150 km, samt en mgjlighet till kompensation for bilresor vid bristfallig
kollektivtrafik. For sjuka och personer med funktionsnedsattning ges majlighet till ytterligare
skattereduktion.

Trafikanalys har analyserat forslagets konsekvenser, med fokus pa forvarvsarbetande som
bor och/eller arbetar i gles- och landsbygd. Analysen har gjorts bade pa individniva och pa en
mer aggregerad niva. Det vill sdga att, analysen forsoker beskriva hur manga som omfattas av
skattelattnaden i olika geografiska indelningar, hur stor den blir och skillnaden mot dagens
reseavdrag, samt vilka forutsattningar som finns for att ta del av systemet. Pa den aggre-
gerade nivan tas ett regionforstorings- och kompetensforsérjningsperspektiv, nagra aspekter
som forvantas vara viktiga for kommunernas och féretagens mojlighet att méta framtida
utmaningar.

Baserat pa dagens lokalisering av bostader och arbetsplatser samt resmonster tyder analysen
pa att flertalet reseavdrag kommer att ske i kommuner med goda kommunikationslésningar for
langa resor i och omkring de storre stadderna. For dessa omraden leder forslaget sannolikt till
regionforstoring och forbattrad kompetensférsorjning.

En ytterligare parameter att inkludera ar att det aven finns en hog korrelation mellan dessa
monster och en indelning efter socioekonomi. | omraden som karaktariseras som socio-
ekonomiskt relativt valmaende, finns saledes ofta goda forutsattningar att resa kollektivt till
tata miljoer pa lampligt avstand (30-80 km) och darmed ta del av reseavdrag med kollektiv-
trafik. Omraden vars befolkning istallet finns i andra andan av spektrumet aterfinns ofta i mer
glesa miljder utan en attraktiv kollektivtrafik och dar avsaknaden av stora arbetsmarknader i
narheten gor det svart att potentiellt hitta ett arbete utanfér sin nuvarande arbetsmarknad.
Dessa individer och omraden kommer darfér ocksa i mindre grad att fa del av ett nytt
reseavdragsystem.

Som redovisats i kapitel 2 sker den stora delen av arbetsresorna inom respektive kommun
eller kommuntyp. Stérre fléden till kommuner som tillhér en annan kommungrupp ar fa. De ar
huvudsakligen begransade till kommungruppen tata kommuner nara en storre stad med
floden till storstadskommunerna samt till landsbygdskommuner nara en storre stad. Fran den
senare gruppen av kommuner sker ocksa stora utfloden till de bada féregaende kommun-
grupperna. Dessa kommuner fungerar ocksa som stédjepunkter for mer aviagset belagna
kommuners arbetsmarknad och kompetensforsorjning. Man kan i grova drag prata om en
pendlingshierarki med huvudsakligen enkelriktade fléden fran avlagsna till mer centrala
tatorter, till storstadskommunerna i synnerhet, med ytterst begransade fléden av arbetsresor
till dvriga kommuner.

Majligheten att med ett férandrat reseavdrag av den typ som utredningen féreslagit vanda den
pagaende utvecklingen med tilltagande utmaningar mer an pa marginalen férefaller
orealistisk. Utmaningarna som kommunerna star infor tycks alltfér betydande. Avdrags-
systemets mojlighet att bidra till regionforstoring och kompetensfoérsoérjning i glesbygd bor
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darfor inte heller 6verskattas. Dartill bor laggas att avdrag inte langre blir méjligt att géra for
den stora andel av arbetsresorna som utgors av arbetsresor som understiger 30 km.

Langvaga arbetsresor forekommer i alla landets kommuner och lan. Férslaget innebar netto-
kostnadsokningar for arbetsresor pa langa avstand generellt. Det innebar ocksa att de blir sa
pass stora att regelverket for dubbel bosattning blir mer intressant. Det medger avdrag for upp
till en hemresa per vecka med faktiska kostnader. Fér bil innebar det samma avdrag som
dagens reseavdrag, men aven avdrag for flyg och tdg medges utan nedre eller 6vre
begransning. Darfér kan man anta att regelverket f6r dubbel bosattning blir mer intressant for
denna grupp, om skattereduktionen blir mindre gynnsam an dagens reseavdrag pa langre
avstand.

Antalet forvarvsarbetande med rorelsenedsattning eller allergi ar cirka 270 000. Av dessa
raknar cirka 50 000 med bilavdrag. Skatteverket uppskattade antalet skattskyldiga som
aberopar sin funktionsnedsattning till 8 000 personer, det ar ocksa det antal som anvands i
betankandets konsekvensanalys. De flesta personer med funktionsnedsattning som idag
raknar med bilavdrag i deklarationen tycks alltsa inte aberopa funktionsnedsattningen, utan
gor normala avdrag for reskostnader. Med den kommande skattereduktionen skapas ett nytt
incitament att aberopa sin funktionsnedsattning. En andra effekt som kan uppsta ar att fler far
incitament att soka fardtjanst, vilket kan komma att leda till betydande kostnadsékningar for
kommunerna. Effekterna och omfattningen foér denna grupp ar sa pass osaker att det finns
anledning att narmare analysera hur denna grupp bor hanteras i ett nytt system.

Vi har inte haft mgjlighet att analysera effekterna av férmansbil eller saméakning, men det ar
kant fran betankandet att dessa kommer att tjana pa reformen.

De nya resmoénster som kan uppsta i kdlvattnet av covid-19-pandemin kan ocksa komma att
fa effekt pa hur manga som kommer att géra avdrag liksom hur ofta reseavdraget kommer att
nyttjas. Vi har inte narmare studerat detta, men en hypotes ar att fler kan bérja arbeta hem-
ifran an tidigare. Det skulle i sa fall innebara ett minskat antal arbetsresor, och en minskad
omfattning av skattelattnaden. Historiskt har de som bor i eller omkring de storre tatorterna
haft storst mojlighet att arbeta hemma. Om detta monster skulle besta skulle det innebara ett
nagot lagre nyttjande av reseavdraget i just dessa omraden. Val av fardmedel till foljd av
radsla for smittspridning kan samtidigt innebara ett 6kat bildkande, 6kad gang- och cykeltrafik
och mindre av kollektivtrafikresande nar samhallet boérjar aterga till ett normallage. Men det ar
annu for tidigt att sdga nagot definitivt om vilka effekter som slutligen uppstar till foljd av
pandemin.

En annan potentiell effekt av covid-19 ar att gruppen som kan aberopa sjukdom eller
funktionsnedsattning for att inte resa med kollektiva medel kan bli an stérre an vad vi har
redovisat, under nagra ar framover. Om personer som tillhér riskgruppen for covid-19 kan
pavisa att de ingar i riskgruppen ar det inte orimligt att de kan aberopa detta for att fa ta del av
det utdkade reseavdraget. Redan nu har fardtjansten pa manga hall slutat med samplanering
av resorna med hansyn till smittorisk.
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Bilaga — regeringsuppdrag

Regeringsheslut 15
Regeringen
2020-02-20
Fiz020/00658/51
Finansdepartementet Trafikanalys

Rosenlundsgatan 54
118 63 Stockholm

Uppdrag fill Trafikanalys om férdjupad analys av
konsekvensavsnittet i betankandet Skattelattnad for arbetsresor

Regeringens beslut

Regeringen ger Trafikanalys i uppdrag att géra en fordjupad analys av vissa
fragor i anshutning tll reseavdragskommitténs forelag i betdnkandet
Skattelittnad for atbetstesot.

Uppdraget ska redovisas dll regetingen (Finansdepattementet) senast den
22 maj 2020,

Bakgrund

Regeringen beslutade den 21 december 2017 att tillsétta en kommitté med
uppdrag att analyseta och limna forslag pé ett forandrat reseavdragssystem
som i hdgre grad gynnar resor med l4ga utslipp av vixthusgaser och
luftféroreningar samtidigt som avdraget underlittar fir att man ska kunna
bo och vetka i hela landet, dven dir kollektvtrafikalternatv saknas eller it
begrinsade. En utghngspunkt for uppdraget var att ett forédndrat reseavdrag
bt bidra dll regionforstoring och dirigenom underlitta rotligheten pa
atbetsmarknaden samtidigt som utformningen av reseavdraget bidrar dll
Ilimatmilet £6r transportseltorn 2030, En annan viktg utgingspunlkt var att
det sla vara mojligt att kunna bo och verkai hela landet, dven dér
kollektivirafikalternativ saknas eller dr begrinsade.

Den 26 juni 2019 éverlimnade reseavdragekommittén sitt slatbeténkande
Skattelittnad 6t arbetsresor (SOU 2019:36) dll regeringen.

Reseavdragskommittén foreslar att reseavdraget avskaffas i sin nuvarande
form och att avdraget ersitte av en avstindshaserad och firdmedelsnentral

Telefonvaxel: 08-4G5 16 GO Fostadress: 103 33 Stockholm
Bestiksadress: Jakobsgatan 24
Webb: www.regeringen.se E-past: fi.registrator@regeringskansliet.se
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skattereduktdon {61 lingre arbetsresor, Skattereduktion foreslis ges med

60 ore per kilometer for den del av avstindet mellan bostad och arbetsplats
enleel viig som &verstiger 30 kilometer och upp tll och med 80 kilometer.
Dirutover ska ett tlligg ges 1 de fall dir kollektivirafiken fr bristfillig, dll
exempel i glesbygd. Tilldgget ges om ddsvinsten vid resa med bil jaimfért
med kollektivtrafil 4r minst tv4 timmar och 30 minuter per dag,

Kommitténs [Grslag innebiir att arbetsresande som har ett avstind mellan
bostad och atbetsplats under 30 kilometer inte lingre kan f4 skattelattnad,
med undantag av personer med sjukdom eller fonktionsnedsittning, For
skattskyldiga som Ar berfictigade till avdrag {6z resor med bil motsvarar
beloppsgrinsen i dagens system, vid helddsatbete, I praktiken ett avstind
mellan bostaden och arbetsplatsen pé knappt 15 kilometer enkel vig.

For skattskyldiga som pi grund av sjuldom eller funlktdonsnedsittning
tvingas anvinda egen bil eller forminshbil I stillet for kollekdvurafik fGreslas
att skattereduktion ges {6t den del av avstindet enlel viig som Sverstger
10 kilometer och upp dll och med 150 kilometer.

Betinkandet remitterades den 28 juni 2019 (dnr Fi2019/02525/51).
Regetingen anser dock att konsekvenserna av kommitténs fSrslag f6r
personer som bor och arbetar 1 glesbygd behdver belysas ytterligare.

Nérmare om uppdraget

Trafilkanalys ska gora en férdjupad analys av vissa av konsekvenserna av
reseavdragskommitténs forslag i betdnlandet Skattelittnad for arbetsresor.
Det giller dels fir petsonet som bor och/eller atbetar i glesbygd, dels for
personer som har begrinsad tllging ll eller saknar kollektivtrafik. Den
fordjupade analysen ska belysa om konsekvenserna i dessa avseenden skiljer

sig 4t mellan kvinnor och min.

Trafikanalys ska fSrdjupa analysen i de delar som 81 resménster och fird-
medelsférdelning i omriden dir tillgingen tll kollektvtrafil ir begrinsad
ellet saknas. Trafikanalys ska utredai vilken omfatming personer i olika
avstindsintervall, mellan bostad och arbetet, har tillging il kollektivtrafik
och hur deras méjligheter ir att resa 6 och frén arbetet med kollektivtrafik.
I analysen ska ingh vilka geografiska omriden och kommuner som frimst
skulle bettras av olika nedre avstindsgrinser respektve olika Gvre

avstindsgrinser,
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Uppdtaget ska belysa i vilken omfattning forslagen kan pévetka resmonstren
for personer som bor och/eller arbetar 1 en gleshygdskommun och som hat
langa avstind till och frin arbetet. Det fordjupade underlaget ska vara
yttetligare stod f6r att kunna bedéma forslagets konsekvenser fér
regionforstoringen 1 landet och i vilken utstrickning det kan péverka

kompetensférséningen i glesbygdskommuner.

Trafikanalys ska dven férdjupa analysen i den del som rér konsekvenser f6r
sjuka och personer med funktonsnedsittning och i vilken omfattning
forslaget paverkar skattskyldiga som pa grund av sjuldom eller

funkilionsnedsittning méste géra arbetsresor med bil,

Uppdraget innebir inte att Trafikanalys ska géra en ny, samlad

konsekvensanalys.
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Trafikanalys ar en kunskapsmyndighet for transportpolitiken. Vi analyserar och
utvarderar féreslagna och genomférda atgarder inom transportpolitiken. Vi
ansvarar aven for officiell statistik inom omradena transporter och kommunika-
tioner. Trafikanalys bildades 2010 och har huvudkontor i Stockholm samt kontor i
Ostersund.

Trafikanalys Tel 010 414 42 00
Rosenlundsgatan 54 Fax 010 414 42 20
118 63 Stockholm trafikanalys@trafa.se
www.trafa.se
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