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FORORD

Hosten 1982 avslutades ett BFR-projekt vid kulturgeogra-
fiska institutionen i Goteborg som ur olika aspekter be-
lyser sambanden mellan resavdrag och bebyggelseutveck-
ling, framst med exempel fran Vastsverige. En naturlig
fortsattning pa detta arbete var att folja upp med att
studera vad som hant inom detta omrade i andra delar av
landet och &aven utomlands. BFR har salunda satsat ytter-
ligare forskningsmedel for att genomfora en sadan kun-
skapssammanstéllning om resavdrag-.

Denna rapport har arbetats fram av en forskargrupp vid
kulturgeografiska institutionen, GOteborgs universitet.
Gruppen har bestdtt av Lars Aronsson, Bengt Holmgren,
Juris Listérus och Lars Nordstrom.

Arbetet har foljts av en projektgrupp bestdende av Yngve
Boye (Delegationen for Energiforskning), Bo Carlsund (Kom-
munikationsdepartementet) , Bengt Finnveden (Transportra-
det) , Stellan Lundberg (LBP-plan) samt Staffan Widlert
(Stockholms lans landstings trafikkontor)

Goteborg i september 1983
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1 INLEDNING

Resavdrag spelar for en stor grupp ménniskor en viktig
roll 1 privatekonomin. Genom resavdrag ges en samhalle-
lig kompensation for de kostnader den enskilde har for
sina resor mellan bostaden och arbetet.

Trots att resavdragen successivt har okat och att ef-
fekter av forandringar i1 desamma har uppmarksammats mer
och mer, har omrédet varit foremal for en relativt be-
grénsad forsknings- och utredningsverksamhet.

I denna skrift gors en sammanstallning av de studier
som utforts i Sverige under de senaste aren rorande res-
avdrag.

Syftet med skriften kan formuleras som

att (kortfattat) redovisa bakgrunden till och framvéxten
av dagens resavdragssystem,

att redovisa och jamfora den svenska "avdragsmodellen™
med ett antal andra landers system,

att beskriva ett antal forskningsprojekt/undersdkningar
rérande resavdragen,

att utvardera resultaten fradn de olika undersokningarna
och s6éka ta fram gemensamma resultat alternativt
peka pa skillnader.

Malsattningen ar salunda att utifran ett antal olika
studier sdka belysa de effekter i olika avseenden som
resavdragen ger upphov till.

Det material som behandlas i skriften baseras pa ett
antal fran varandra fristdende skrifter/rapporter. De
olika ansatser som respektive forfattare haft gor det
omojligt att goéra en total syntes av de olika studier-
na. Ambitionen ar andock att finna de gemensamma resul-
taten och aven belysa de fall dar olika slutsatser fram-
kommit.



De rapporter rdrande resavdrag som redovisas ar:

- HoImgren, B m fl (1982:a) Resavdrag och bebyggelse.
Holmgren, B m fl (1982:b) Resavdrag och bebyggelse

- En sammanfattning.

- Lundberg, S (1979) Effekter pa& kortare och langre sikt
av overgripande och langsiktiga beslut med anknytning

till trafikomradet.

- Stockholms lans landsting och Lansstyrelsen i Stockholms
lan (1980) En undersdkning om avdragen for arbetsre-

sor i Stockholms lan enligt 1978 ars sjalvdeklaration.

Stockholms lans landsting (1983)2) Utveckling av resav-

dragen i Stockholms lan.

) 3
- Transportradet (1982) )
visning av regional struktur och utvecklingstendenser.

Arbetsresorna i Sverige. Redo-

- Westin, K (1979) Boende och reskostnader vid olika val

av boendeform och bostadsort.

Uutdver ett antal studier ingar i denna rapport aven re-
sultat fran en litteratursokning. Denna har utforts av
Statens vag- och trafikinstitut (VTl) i Linkoéping respek-
tive Handelshégskolan (HHS) i Stockholm.

Hos VTl gjordes en sokning i tva databaser - IRRD med

100 000 referenser samt GEOROAD med 30 000 referenser.
Hos HHS genomfdrdes i litteratursokningen dels i1 skandi-
navisk databas, dels i en mindre internationell databas.
Sammanlagt rérde det sig i det har fallet om 20 000 refe-
renser. Resultatet fran dessa litteratursokningar blev
ett 60-tal referenser, som dock samtliga 13ag utanfor pro-

jektets avgransning.

1) Stockholms lans landsting och Lansstyrelsen i Stockholms lan
(1980) forkortas fortsattningsvis SLL (1980).

2) Stockholms léns landsting (1983) forkortas fortsattningsvis stt
(1983).

3) Transportradet (1982) forkortas fortsattningsvis TPR (1982:2).



Dessutom har forfragningar gjorts hos ett antal vastlan-
der huruvida man har nagon form av resavdragssystem. Re-
sultatet av denna forfragan ar utdrag ur lagtexter, kom-
mentarer till proposition, samt nagra departementspubli-
kationer fran nagra fa lander.






2 BEFOLKNING, BEBYGGELSE, .MIGRATION - EN BAKGRUND

2.1 Allman beskrivning

Den gynnsamma valstandsutveckling som kannetecknade 1970-
talet, ledde bl a till att hushallens bostads- och miljo-
preferenser forédndrades. Medan 1960-talet fortfarande i
hog grad kan karaktariseras som urbaniseringsdecenniet
med kraftig befolkningstillvaxt i stora och medelstora
stader (till priset av befolkningsminskningar i glesbyg-
den) , blev borjan av 1970-talet inledningen till en be-
folkningsmassig stagnationsperiod for storstadskommuner-
nas del. En omfattande utflyttning till narbelagna omra-
den hade tagit sin borjan. Denna omvandling har i litte-
raturen Fatt olika beteckningar som counterurbanisering
suburbanisering och dekoncentration. Det fdrefaller som
om dekoncentration ar det begrepp som bast speglar vad
det ror sig om. Detta kommer genomgdende att anvandas i

denna studie.

Urbaniseringen i Sverige har beskrivits och analyserats
utforligt i litteraturen. Utflyttningen fran staderna -
och 1 synnerhet storstaderna - uppmarksammades daremot
varken i planerings- eller forskarsammanhang forran de
storre stadernas folkmangd borjade krympa p& allvar. Dar-
efter har vissa modellansatser utvecklats och testats med
i huvudsak material fran enskilda regioner. Den teoretis-
ka bakgrunden till dekoncentrationsprocessens orsaker,

konsekvenser och forlopp ar darfor inte ovantat fortfa-
rande trevandel”.

Den vanligaste beskrivningsmodellen bygger pa forestall-
ningen att utspridningen av befolkning och bebyggelse
kan liknas vid en vagrorelse, som i ett forsta skede
“fyller” den narmaste omgivningen i forhallande till

storstaden och darefter ror sig allt langre ut mot peri-

1) Se t ex Godlund, S (1964): Den svenska urbaniseringen, Stockholm;
Nordbeck, S (1977): Urban markkonsumtion, Stockholm; Falk, T
(1976): Urban Sweden, Stockholm; Forsstrcm, A och Olsson, R (1982)
Boende i glesbygi, Stockholm; Holmgren, B m fl (1982a): Resavdrag
och bebyggelse, Stockholm.
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ferin, mot omrdden med dominerande inslag av glesbygds-
bebyggelse. Vad som ar '"narmaste’™ omgivning och periferi
varierar naturligtvis fran region till region. Erfaren-
heter fran undersokningar i de tre svenska storstadsre-
gionerna visar att man kan tala om en central flyttnings-

och pendlingszon upp till 30-40 kilometer

Utflyttningen till perifera omradden har i vart land -
till skillnad fran vad som varit fallet i t ex USA och
vasttyskland - inte haft sddan omfattning att man skulle
kunna tala om en entydig dekoncentration. | samtliga tre
storstadsomraden ar det visserligen mojligt att urskilja
orter i perifera lagen, som periodvis under 1970-talet
okat sin befolkning genom migration fran storstaderna.
Endast i nagra enstaka fall ror det sig dock om en kon-
tinuerlig utflyttning liknande den till de centrala zo-

nerna.

utflyttningen till perifera lagen ar vidare i regel kopp-
lad till forandringar av arbetsmarknaden (uppkomst/till-
vaxt av lokala arbetsomraden, battre matchning yrke-
arbetsplatser etc) till skillnad fran migrationen mellan
storstad och central zon. | det sistnamnda fallet ror

det sig om en nadra nog renodlad utspridning av bebyggel-

se.

Mot slutet av 1970-talet sker ytterligare en forandring
av migrationsmonstret. Dels Okar antalet migrationer fran
perifera lagen till de centrala zonerna, dels sker en
viss aterflyttning till storstaderna. Samtidigt avtar de-

koncentrationsprocessen i sin helhet.

Vad dekoncentrationen egentligen ar uttryck for rader
det delade meningar om. En rad amerikanska forskare an-
ser att den ar en foljd av andrat migrationsbeteende i
allmanhet, ett trendbrott i forhallande till tidigare

koncentration och ett uttryck for en omvardering av stor-

1) Zonbegreppet ar avhéngigt av vilka avgransningskriterier som till-
lanpas. 1 Holmgren, B m fl (1982:a) ges exempel p& hur en region
kan avgransas funktionellt.
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stadsbegreppet, dvs att distinktionen storstad storstads
region blivit otydligare genom bl a snabba och relativt
sett billiga transporter. En annan "skola" utgar ifran

att dekoncentrationen enbart ar en fo6ljd av att storsta-
derna natt mattnadsstadiet ur attraktivitetssynpunkt ge-
nom den snabba befolkningstillvaxten de senaste decennier-
na. Dekoncentrationsprocessen speglar bara att storstéa-

dernas influensfTalt ur olika aspekter vidgats areaméssigtlf

De undersokningar som gjorts i Vastsverige tyder pa att
dekoncentrationen i1 forsta hand ar uttryck for ett slags
"overspill” fran storstaden nar bristande balans mellan
utbud och efterfragan, framforallt inom bostadssektorn,

uppstar.
2.2 Folkmangdsutvecklingen i storstadsregionerna

Analyser av folkmangdens forandringar och migrationsmonst-
rets utveckling i vara tre storstadsregioner under 1960-
och 1970-talen bekraftar den i1 litteraturen utbredda upp-
fattningen att dekoncentrationsprocessens omfattning sam-
varierar med ortsstorlek. Under urbaniseringsprocessens
“"kulmen™ var migrationsvinsterna generellt sett positivt
korrelerade med tatortsstorleken. Forhallandet illustre-
ras i Ffigur 2.1. |1 dekoncentrationsfallen ar det i1 stal-
let utflyttningsforlusterna som ar positivt korrelerade
med ortsstorleken, dvs ju stdrre ort, desto tidigare och
mera omfattande utflyttning. Med vissa tidsforskjutningar
har bilden varit likartad i de flesta vasteuropeiska lan-

der.

Som en belysning av ovanstdende redovisas i tabell 2.1
folkmangdens forandringar over tioarsintervall i vara
tre storstadsregioner sedan ar 1950. Storstadernas andel
av regionernas folkmangd har successivt minskat. Denna

forandring samvarierar tydligt med stadernas ursprungli-

1) Se t ex Gordon, P (1978): Déconcentration without a *cleanbreak"
Beale, C L (1977): The recent shift of United States Population
to non metropolitan areas 1970-1975; Vining, D R och Strauss, A
(1977) : A demonstration that the current déconcentration of po-
pulation



14

Netto-
migration

Ortsstorlek

Figur 2.1 Urbanisering - ortsstorlek

ga storlek, bade vad galler tidpunkt och omfattning.
Stockholms kommuns andel 1 regionens folkmangd minskar
som synes hela perioden 1950-1980. | Goteborg och Malmo
intrader denna forandring forst under 1970-talet. | samt-
liga fall sker de storsta befolkningsminskningarna under
1970-talets forsta halft. Under denna tid ar utflytt-
ningen fran de tre kommunerna till 6vriga regiondelar

som storst.

2.3 Bostadsfragan som dekoncentrerande faktor

Av alla de faktorer som kan ha paverkat och paskyndat de-
koncentrationsprocessen framstar hushallens andrade krav
p& bostadsmiljo som den viktigaste.

Trots att storstédernas area vuxit avsevart under 1960-
och 1970-talet, har utbudet av smdhus och villor pa langt
nar inte motsvarat efterfrdgan. En omfattande expansion
av smdhus- och villautbyggandet har darfor kunnat &ga rum
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Tabell 2.1 Folkmangdsforandringar i storstadsregio-
nerna”™) 1950-1980
— . (%)2)
Invanarantal 1950 1960 1970 1980 Forandring
31.12 (1000-tal)
1950- 1960- 1970-
1960 1970 1980
Stockholmsregionen 1001 1163 1349 1387 16 16 3
varav Stockholms
kommun (%) 74 69 55 47 8 -9 -12
Goteborgsregionen 496 565 678 693 14 20 2
varav Goteborgs
kommun (%) 71 71 67 62 14 12 -5
Malméregionen 327 369 445 453 13 21 2
varav Malmés
kommun (%) 61 64 60 51 19 13 -12

1) Stockholmsregionen omfattar har kommunerna Stockholm,
Jarfalla, Lidingo,
lands-Bro, Upplands-Vasby, Vallentuna, Vaxholm,

Huddinge, Nacka, Tyres® och Varmdo.

Sigtuna,

Sollentuna,

Solna,

Danderyd,

Eke

ro,

Sundbyberg, Taby, Upp-

Botkyrka, Haninge,

Goteborgsregionen bestar av kommunerna Goteborg, ockerd, Molndal, Har-
ryda, Partilie, Kungsbacka, Lerum, Aie, Kungdlv, Stenungsund och Tjorn.

I Malmoéregionen ingdr kcmmunema Malmoé, Bara, Burldv, Svedala, Lund,
Staffanstorp, Lomma, Kavlinge, Vellinge och Trelleborg.

2) Avser procentuell foérandring av folkmangden.

i kringliggande omraden. Tillvaxtringarna har flyttats
langre och langre bort fran storstaderna, vars innersta

delar ar pa vag att stagnera.

I Stockholm var andelen smdhus &r 1975 ca 10 %. Motsvaran-
de siffror for Goteborg och Malmé var 16 % resp 13 %. |1
regionerna i Ovrigt var den genomsnittliga andelen 65 %.
En rad kommuner i regionernas centrala delar uppvisar sma-
husandelar pa 70-80 %. | detta perspektiv ar det inte
svart att anta att bostadsbyggandets inriktning i hog grad
paverkat dekoncentrationsprocessens geografiska inrikt-

ning och omfattning.

Nyproduktionen av smdhus i storstaderna har andelsmassigt
okat kraftigt mot slutet av 1970-talet. | GOteborg och
Malmd utgjordes 50-60 % av det totala antalet fardigstall-

da lagenheter av smdhus aren 1978-1979. Fortfarande ar
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emellertid obalansen mellan storstdderna och dvriga re-
giondelar mycket stor i fraga om bostadsbestandets sam-
mansattning.

Storstadernas funktion som arbetsmarknad har daremot for-
starkts, dels beroende pa att "satellitorterna" som su-
git upp den bofasta befolkningen inte kunnat erbjuda mot-
svarande arbetstillfallen, dels beroende pad att manga me-
delstora stader som tidigare fungerat som egna, helt obe-
roende arbetsmarknader under 1970-talets strukturomvand-
ling forlorat viktiga funktioner. Utvecklingen var séale-
des paradoxal - samtidigt som storstaderna forlorade be-
folkning, O©kade deras funktionella betydelse.

2.4 Dekoncentrationens pris - ett exempel

Innebérden av denna regionala strukturomvandling ar mang-
facetterad. En konkret och mé&tbar konsekvens ar att hus-
hallens behov av transporter oOkat avsevart, vilket kan
avlédsas i1 pendlingsintensitetens och transportarbetets
forandringar. Darvid har framfor allt bilresorna okat i
omfattning och langd. Avstandskansligheten har successivt
minskat, dels beroende pa den allmidnna valstandsutveck-
lingen (Ju storre disponibel inkomst, ju mer benagna ar
hushallen att lagga pengar pa transporter relativt annan
konsumtion), dels beroende pa okat bilinnehav samt ett
gynnsamt system for skatteavdrag vid arbetsresor.

I detta sammanhang kan det vara av intresse att konstate-
ra att biltatheten per | 000 invanare dels generellt sett
ar storre i mindre stader och pa landsbygden, dels att

den Okat snabbare i1 storstadernas kranskommuner &n i stor-
stadderna under 1970-talet. Detta illustrerar tydligt hur
kanslig transportsektorn ar for forandringar av levnads-
monster. Tabell 2.2 illustrerar tydligt detta forhallan-
de for 1970-talet och visar dessutom att kommuner med lag
genomsnittsinkomst har 1ag biltathet (t ex Botkyrka).

Dekoncentrationen har saledes inneburit att de stora sta-
dernas influensfalt vidgats hogst vasentligt ur arbets-
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Tabell 2.2 Personbilar i trafik per | 000 invanare i
nadgra kommuner i Stockholms- och goteborgs-
regionerna &aren 1973, 1975, 1978 och 1981

Kommun 1973 1975 1978 1981
Stockholm 272 301 308 289
Upplands-Vasby 288 301 310 310
Vallentuna 292 313 318 341
Jarfalla 271 284 317 300
Ekero 298 313 319 331
Huddinge 282 396 300 295
Botkyrka 261 268 266 259
Danderyd 301 319 323 330
Sollentuna 296 308 310 315
Sodertal je 310 354 405 368
Solna 260 368 427 351
Lidingo 272 289 292 309
Norrtalje 309 339 349 368
Goteborg 282 311 318 310
Harryda 325 354 363 374
Partille 314 340 337 344
Stenungsund 334 365 376 392
Tjorn 292 323 346 374
Orust 305 356 379 394
Mo Indal 314 344 375 353
Kungalv 337 370 384 380
Stockholms lan 280 303 311 300
Goteborgs och Bohus

lan 291 323 333 330

Kalla: Listérus, J (1979) samt SCB 1981.

marknadssynpunkt. Detta har lett till att pendling pa upp
till 3-4 mil per dag blivit allt vanligare. Det faktum
att vagnatet successivt forbattrats har forstéarkt denna
utveckling.

En ytterligare faktor som bidragit till ett dkat (arbets-)
resande ar dels en allmadn héjning av forvarvsintensiteten
dels att antalet forvarvsarbetande kvinnor okat. |1 tabell
2.3 visas hur forvarvsintensiteten aterspeglas pa fardme-

2—0Q3



delsfordelningen. Cirka 70 % av de forvarvsarbetandes
transportarbete faller pa bilresor.

Tabell 2.3 Forvarvsarbetande ar 1980 fordelade efter
huvudsakligt fardsatt vid arbetsresor,
1 000-tal
Typ av fardmedel Antal forvarvs- Transportarbete
arbetande
Abs Proc Proc
Bil 1 800 50 71
Kollektivt 700 20 1 22
Cykel/Moped 400 11 7
Gang 500 14
Bor och arbetar
pa samma plats 200 5
TOTALT 3 600 100 100

Kalla: TPR (1982:2)
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3 RESVANOR
3.1 Inledning

I tidigare avsnitt har vi 1 korthet beskrivit hur be-
byggelsemdnstret, foérvarvsintensiteten och bilinneha-
vet forandrats under 1970-talet. Denna utveckling har
i hog grad paverkat resmonstret i vart land, framfor
allt nar det galler arbetsresorna med bil, som dkat
kraftigt. Som bakgrund till den fortsatta diskussionen
om resavdragen resovisar vi 1 detta kapitel de vikti-
gaste resultaten av tre studier, som ur olika aspekter
behandlar resmonstrets omvandling under 1970-talet.

Det forsta arbetet, TPR (1982:2), ger en allmdn beskriv-
ning av arbetsresornas utveckling i Sverige. Sifferma-
terialet i detta arbete kan tyckas nagot foraldrat, ef-
tersom det i huvudsak bygger pa FoB 1975. Forfattaren

har dock framskrivit materialet till att galla for ar
1980. Det ger emellertid en god bild av den dynamiska
utveckling av resbeteendet som &gde rum i mitten av 1970-
talet och som i hdog grad paverkade debatten om bilismens
roll i samhallet, i synnerhet i1 storstdderna. Utdver det-
ta ger materialet intressanta upplysningar om pendlarnas
reslangder, inkomster och resavdrag samt arbetsresornas
energiforbrukning

Till skillnad frdn TPR:s (1982:2) rapport, som i huvud-
sak beskriver resmonstret under en viss tid, analyserar
det andra arbetet i denna sammanfattning, Asp, K och
Lundin, O (1980), resvanorna. Forfattarna anvander sig av
SCB:s resvaneundersokning fran 1978 och relaterar arbets-
resorna till alla andra arendekategorier. Viktig frage-
stéllning for forfattarna ar om inte arbetsresornas be-
tydelse oOverdimensionerats i beslutssammanhang, t ex i
fraga om investeringar etc.

Bade TPR (1982:2) och Asp-Lundins (1980) undersokningar
bygger pa aggregerade data. Det tredje arbetet i denna
sammanfattning ar daremot en detaljstudie utford i1 Jon-
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képing, Lundberg (1982). Trots annorlunda metodik och
darmed i viss man begransade jamforelsemdjligheter stam-
mer resultaten forvanansvart val med de bada forstnamn-
da makrobetonade undersodkningarna.

I den foljande sammanfattningen behandlas undersdkning-
arna i nadmnd ordning, varefter vi gor jamforelser i ett
avslutande avsnitt.

3.2 Arbetsresorna i Sverige

3.2.1 8ak2EU2&

Arbetsresornas samhallsekonomiska betydelse &r omfattan-
de. De spelar en avgorande roll for investeringar i tra-
Ffikanlaggningar och for kollektivtrafikdriften. Vid en
jamforelse mellan olika restypers oOkningstal under 1970-
talet framkommer att arbetsresorna 6kat mest. Det totala
transportarbetet Okade med 20 % mellan &ren 1970 och 1980,
medan transportarbetet for arbetsresorna O6kade med o6ver
50 % under samma period.

3.2.2

TPR (1982:2) delar in arbetsresorna/pendlingen i tva oli-
ka kategorier: Ilokala och regionala. Lokala arbetsresor
avser fTorvarvsarbetande som bor och arbetar i samma ort.
Nar den forvarvsarbetande arbetar utanfor bostadsorten
anvands begreppet regionala arbetsresor. For att berakna
de lokala och regionala arbetsresornas omfattning har
pendlingen delats in efter start- och malpunkt i tatort
respektive glesbygd. Foljande fem pendlingstyper behand-
las: pendling inom tatort, inom glesbygd, tatort-tatort,
tatort-glesbygd och glesbygd-tatort

Av tabell 3.1 framgar att ca 63 % av all pendling sker
inom tatorterna och att glesbygd-tatort endast svarar
for 8 %. Nar det galler fardmedelsfordelningen domineras
pendlingen inom tatorterna av cykel, gang och moped. Den
regionala arbetspendlingen domineras helt och hallet av



Tabell 3.1 Forvarvsarbetande fordelade efter pend-
lingstyp i hela riket ar 1975 (forvarvs-
arbetande 20 tim och mer)

Pendlingstyp Foérvarvs-
arbetande
Antal
Inom tatort 2 182 613
Inom glesbygd 248 707
Tatort-tatort 601 667
Glesbygd-tatort 280 361
Tatort-glesbygd 115 056
TOTALT 3 489 542

Kalla: TPR (1982:2)

20-w h
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17
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100

Fardmedelsfor-

delning
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37 23 40
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74 21 5
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48 19 33

bilen. Som framgar av figur 3.1 har bilen kraftigt okat
sin andel bland fardmedlen vid arbetsresor mellan &ren

1950-1980.

Andel
100 1

50 1

3.1 Utvecklingen av fardmedelsfordelningen for

arbetsresor 1950-1980

Kalla: TPR (1982:2)

Ett centralt begrepp i

forsorjningsgrad, som definieras som andel

studien ar en orts/regions sjalv-

lokala arbets-

resor (inompendling) av de totala arbetsresorna.
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Av figur 3.2 framgar att andelen inompendling okar med
tatortsstorleken och att utpendlingen okar vid minskande
tatortsstorlek. Glesbygden har daremot hoégre inompend-
ling 4n de mindre tétorterna. Sjalvforsoérjningsgraden

ar for tatorter med mer an 5 000 invanare over 50 Y%.
Motsvarande siffra for tatorter 6ver 15 000 invanare &r
75 %. For Stockholms och Goteborgs tatorter ar sjalvfor-
sOr jningsgraden omkring 94 % respektive 90 %.

ANDEL INOMPENDLING BEROENDE PA TATORTSTORLEK

Andf.;

UTPENDLING

501—

INOMPENDLING

*TATORT-

ANTAL INVA-
NARE. MILJ.

Figur 3.2 Relation tatortsstorlek-sjalvforsoérjnings-
grad avseende arbetsresorna 1975. (Stor-
leksklassernas bredd ar proportionell mot
antalet invanare i varje klass.)

Kalla: TPR (1982:2)
3.2.3 Medelreslangder

TPR (1982:2) visar vidare att det finns en samvariation
mellan tatortsstorlek och medelreslangder. Som framgar
av figur 3.3 ar den genomsnittliga arbetsresan 8 knm,
medan de regionala arbetsresorna i genomsnitt uppgar
till 18 km (den ljusa stapeln for hela riket). Medelres-
langden for de lokala resorna ar daremot 4 km. Totalt

ar medelresldngden hdgst i den sédra och norra landsbyg-
den, 10 respektive 11 km. L&gst ar den i stdrre tator-
ter, 5 km.
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Stockholm Goteborg Storre Mindre Landsbygd Landsbygd RIKET
tétorter tatorter i sdder i norr

Figur 3.3 Medelreslangd for olika T-regioner ar 1975.
— MOorka staplar visar total medelreslangd och
ljusa staplar avser enbart regionala arbets-
resor (utpendling Over tatortsgrans). (For-
varvsarbetande 20 tim och mer.)

Kalla: TPR (1982:2)
3.2.4 Fardmedelsval

Figur 3.4 visar att bilandelen &ar lagst i1 stockholmsre-
gionen och hogst i smd tatorter och glesbygden i norra
Sverige. Motsatt forhallande galler kollektivtrafiken,
vilken ar hogst i Stockholm och lagst i mindre tatorter
samt glesbygd. Vad galler gang- och cykelandelen ar den
lagst i storstadsomraddena och hogst i mindre tatorter.
Totalsiffrorna ar 48 % arbetsresor med bil, 19 % med
kol lektivtrafik och 33 % gang och cykelresor (se figur
3.5) .

Om man ser till den lokala fardmedelsfordelningen, sva-
rar gang/cykel- och kollektivtrafik for 66 % av resorna,
medan bilresorna svarar for 34 %. FOr de regionala ar-

betsresorna dominerar daremot bilen med 77 % av trafiken.
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Storre
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i norr

RIKET

Fardmedelsfordelning for arbetsresor i oli-

ka T-regioner 1975 (i procent)

Kalla:

TPR (1982:2)
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3.2.5 Pendlingsutvecklingen

Uppgifter ur folk- och bostadsrékningar och olika trafik-
undersdkningar har bearbetats for att beskriva pendlings-
utvecklingen under perioden 1950-1980. Den lokala pend-
lingen har minskat under perioden, medan daremot den re-
gionala pendlingen har okat (se figur 3.6).

Miljarder personkilometer

15

10

REGIONALA
ARBETSRESOR
LOKALA
58% ARBETSRESOR
1950 1960 1970 1980
Figur 3.6 Persontransportarbete for arbetsresor
aren 1950-1980. Avser samtliga forvarvs-

arbetande.
Kalla: TPR (1982:2)

| absoluta tal kan de regionala pendlarna ar 1950 uppskat-
tas till 0,2 milj, &r 1960 till 0,5 milj, ar 1970 till

0,8 milj (mellan 1970 och 1975 oOkade den regionala pend-
lingen mycket kraftigt) och ar 1980 till 1,3 milj perso-
ner. Andelen lokala pendlare har pa motsvarande satt sjun-
kit, medan antalet pendlare inte minskade namnvart foére

ar 1965. Efter ar 1965 har dock aven antalet lokala pend-
lare minskat, &aven om hédnsyn tas till det 6kade antalet
deltidsarbetande. Det totala transportarbetet har berak-
nats under samma period som ovan och visar sig ha mer &n
tredubblats. Det totala transportarbetet beraknas ar 1950
till 4-5 miljarder personkilometer. Motsvarande siffra

for ar 1980 ar drygt 15 miljarder personkilometer. Ar-
betsresornas andel av det totala transportarbetet har

dock legat relativt konstant pa ca 17-18 .
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Miljoner forvarvsarbetande

4,0 -m——————— ————
TOTALT ANTAL
FORVARVSARBETANDE

3,0
LOKALA PENDLARE

2,0

1950 1960 1970 1980
Figur 3.7 Antal lokala och regionala pendlare samt

totalt antal forvarvsarbetande 20 tim och
mer aren 1950-1980

Kalla: TPR (1982:2)

Andelen bilresor har o6kat betydligt under perioden till
skillnad fran gang- och cykeltrafik som har minskat. Kol-
lektivtrafikens andel har déaremot varit relativt ofor-
&ndrad.

3.3 SCB:s resvaneurtdersdkning 1978
3.3.1 2esvanor_och_&arendekategorier

Asp-Lundin (1980) har bearbetat SCB:s resvaneundersodk-
ning fran ar 1978, som fordelar resorna pa de viktigaste
arendekategorierna. Av figur 3.8 framgar vilken &arende-
typ som anvands och hur resorna fordelar sig pa dessa.

Arbetsresorna har ofta varit den dimensionerande faktorn
vid utformningen av tatortstrafik. Som tidigare namnts
har arbetsresorna okat 1 betydelse (raknat i transport-
arbete - de korta resorna har blivit langre) snabbare
an nagon annan kategori de senaste aren. De har dock i
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100
ovrigt 8% ovrigt
90
80 " - N -
Besok, fritid Besok, fritid
29 % [
70 45 %
60 -
Serviceresor
17 %
50
Tjansteresor Serviceresor
40 9 % 11 %
30 Tjansteresor
Arbete, skola 15 %
37 %
20
Arbete, skola
10 21 %
Antal resor Personkm
Figur 3.8 Personresor ar 1978 fordelade pa &arenden

Kalla: Asp-Lundin (1980)

huvudsak kortvégskaraktar. Detta kommer tydligt till ut-
tryck nar persontransportarbetet jamforts for olika aren-
degrupper. Bestks- och fritidsresorna star for ett trans-
portarbete som motsvarar bortat halften av det totala
transportarbetet

Fardmedelsfordelningen for arbetsresor har ett intressant
regionalt monster. Stockholm har en markant l&agre andel
bilresande an 6vriga regiontyper, men aven en lag andel
GCM-resande. Daremot finns en hdg andel kollektivresan-
de. Formodligen leder den goda kollektivtrafiken till

att folk aker kollektivt aven pa korta avstand, dar man
annars skulle gatt eller anvant cykel.

Stockholm har en mycket dominerande roll i Sverige inom
kollektivtrafikomradet. Tabell 3.2 visar Stockholms an-
del av hela rikets kollektivresor per &rendekategori.

Stockholms kollektivtrafikandel ligger knappast i nagon
drendekategori under 1/3 av hela rikets. FOor arbetsresor
ar exempelvis siffran over 40 %. Totalt sker 41 % av lan-
dets alla kollektivresor i1 Stockholm, dock bor inte ens
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Tabell 3.2 Stockholms andel av hela rikets kollektiv-
resor per &rendekategori. Procent av antal
resor.

Arbets- och skolresor ca 41 %

Tjansteresor ca 41 %

Inkdps- och serviceresor ca 36 &

Besbks- och fritidsresor ca 37 %

Ovrigt ca 31 %

TOTALT ca 41 5

Kalla: Asp-Lundin (1980)

halva den andelen av landets totala befolkning 1 regio-
nen. | landets 6vriga regioner ar andelen arbetsresor
med bil betydligt stérre an i stockholmsregionen, medan
andelen kollektivresande ar mindre.

Andelen GCM-resande till arbetet i icke storstadsbetona-
de regioner ar betydande, vilket tyder pa att arbetsre-
seavstanden ar betydligt kortare i dessa regiontyper.

Sammanfattningsvis kan konstateras att kollektivresean-
delen &r liten i1 alla regioner utom storstaderna. Deras
framsta betydelse ar resor till och fran arbete och sko-
la.

Tabell 3.3 nedan visar en &arendemassig uppdelning for
enbart bilforare, bilpassagerare och kollektivresenarer.

Det visar sig att bilféraren har ett brett spektrum av
arendetyper med en tyngdpunkt pa arbetsresorna. Aven
kol lektivtrafikresendrerna &r starkt koncentrerade till
arbetsresor, men ocksd skolresornas andel &r hdg.

For bilpassagerarnas del utgdr arbetsresor, inkodpsresor
samt bestks- och fritidsresor 82 % av samtliga resor.
Som synes &ar det dessa &rendetyper som ar lampliga for
samakning



29

Tabell 3.3 Procentuell arendefdrdelning av antal re-
sor ar 1978 med bil (forare resp passage-
rare) samt kollektivtrafik

Arende Bil, Bil, Kol lektiv-
forare passagerare trafik
Arbete 38,3 25,6 45,4
Skola 1,2 3,3 15,6
Tjanste 15,6 4,6 3,9
Inkop 11,4 11,9 10,8
Service 2,5 1,2 1,7
Halsovard 1,0 1,5 1,9
Barntillsyn 0,4 0,2 0,1
Bestka slakt, vanner 8,9 20,4 7,4
Fritid 11,6 24,0 10,4
Ovrigt 9,1 7,3 2,8
SUMMA 100,0 100,0 100,0

Kalla: Asp-Lundin (1980)

For kollektivtrafikens del ar som tidigare namnts arbets-
och skolresor mest betydelsefulla och svarar for 61 % av

antalet kollektivresor.

Tabell 3.4 nedan visar till skillnad fran ovanstaende
tabell andelarna (summerade per rad till 100) bilforare,
bilpassagerare och kollektivresande inom arendekatego-

rierna.

Bildominansen ar som framgar narmast total. Forutom skol-
resor utgor bilforarresor mellan 50 och 85 % Inom samt-
liga arenden. FOr skolresor utgdr kollektivtransporter
den huvudsakliga andelen (59 %) och visar darmed hur
mycket skolresorna betyder for kollektivtrafikens under-
lag. Speciellt i manga landsbygdsomraden ar skolresorna
med stor sannolikhet direkt dimensionerande fo6r det kol-
lektiva trafikutbudet. Transportradets berakningar pe-
kar ocksa i denna riktningl). Aven om materialet ar osa-
kert ar tendensen klar. Under &aren 1981-1982 okade fram-

forallt landsbygdstrafiken med buss mycket kraftigt.

1) Transportradet, Statistik 1982:4
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Tabell 3.4 Andel bilfdrare, bilpassagerare och kollek-
tivtrafikanter inom arendekategorier

Arende Bil- Bil- Kollektiv- Summa
forare passagerare trafikant
Arbete 68,2 14,6 17,2 100,0
Skola 22,1 18,9 59,0 100,0
Tjénste 87,3 8,2 4,5 100,0
Inkop 65,0 21,9 13,1 100,0
Service 76,1 12,4 11,5 100,0
Halsovard 54,2 24,4 21,4 100,0
Barntillsyn 79,8 13,6 6,6 100,0
Slakt, vénner 52,2 38,6 9,2 100,0
Fritid 54,1 35,7 10,2 100,0
Ovrigt 75,6 19,4 5,0 100,0
TOTALT 65,2 20,9 13,9 100,0

Kalla: Asp-Lundin (1980)

Okningen uppgick till ! miljard personkilometer eller
ca 35 % pAd tva ar. Detta hangde samman med bl a en mer
eller mindre systematisk satsning pa behovsanpassade
arbetsturer. Vanligt ar ocksd att skolskjutsar linje-
lagts och annonserats sd att de blivit tillgangliga for
allménheten

Ytterligare en mycket intressant fordelning visar arbets-
resorna. Bilpassagerarresorna visar sig namligen vara
nastan lika manga som kollektivresorna. Med andra ord

ar samakningen till och fran arbetet nastan lika stor

som motsvarande kollektivreseantal. Ser man totalt ar
resorna som bilpassagerare 1li gang si manga som kollek-
tivresorna.

3.4 Resvaneundersokning i Jonkdping
3.4.1 TQledning
Med syfte att dels ta fram ett forbattrat dataunderlag

for en tvarsektoriell trafik- och bebyggelseplanering,
dels utveckla metoder for datainsamling, genomfordes
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ar 1979 en omfattande resvaneundersokning i Jonkoping
(Lundberg, 1982).

Jonképing kan relateras till andra svenska stader genom
att visa pa fardmedelsfordelningen for olika tatortsstor-
lekar (figur 3.9). Jonkoping ligger med sin storlek pa

en medelhoég kollektivresfrekvens

FARDMEDE ISFORDELNING BEROENDE PA TATORTSTORLEK Jonkoping

1 MN TUSENTALS IN-
250 500 y | VANARE
ANTAL INVA-

Figur 3.9 Fardmedelsval vid arbetsresor och olika téat-
ortsstorlek. Storleksklassernas bredd &r pro-
portionell mot antalet invanare i varje klass.

Kalla: Lundberg (1982)

3.4.2 Tillgang_till_olika_fardsatt

I Jonkoping har bl a klarlagts vilka fardmedel olika al-
dersgrupper har tillgadng till. Resultatet visas i Tfigur
3.10.

Det mest tillgadngliga fardsattet ar trots samhallets mo-
torisering som synes till fots. Cykel- och mopedinneha-
vet Overvager i de yngre aldrarna.

Tillgadng till bil har definierats som att den tillfraga-
de kan kora sjalv eller aka med nagon annan for de fies-
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Figur 3.10 Tillgang till olika fardsatt
Kalla: Lundberg (1982)

ta av sina arenden. FOr gruppen 18-64 ar har 80 % av
mannen och 60 % av kvinnorna tillgang till bil. F6r man-
nen 6ver 65 ar ar biltillgangen nara 50 % och for kvin-
norna ca 30 %, varav huvuddelen dock inte har korkort
sjalva och saledes aker bil som passagerare (resfrekven-
sen ar har dock mycket l1ag). | 13-17-arsgruppen anser
sig 30-40 % kunna aka bil.

De 80 % man 18-64 ar som har tillgang till bil anvander
denna vid nastan alla forflyttningar, saval korta som
langa. Fard till fots, cykel eller buss &ager nastan ald-
rig rum. Gruppen kvinnor 18-64 ar (dar 60 % har tillgang
till bil) anvander dock bilen i betydligt mindre omfatt-
ning an den grupp av mannen som har tillgang till bil.
Kvinnorna utan tillgang till bil gar till fots i ungefar
samma utstrackning som mannen, men cyklar mindre.

Som indirekt matt pad tillgang till buss har matts inne-
hav av rabatterade biljettformer. FO6r detta fardsatt gal-
ler att 90 % av pojkar och flickor i aldern 13-17 ar har
nagon form av rabatterad biljett. FOr mannen 18-64 ar

ar siffran sa 1ag som 30-40 %, medan den for kvinnorna
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i samma aldersgrupp ligger pa 60 %. For kvinnor och man
over 65 ar galler siffran ca 50 %.

3.4.3 Aktiviteter_och_forflyttningsfrekvens

Olika "forflyttningskravande" aktiviteter pa vardagarna
redovisas i1 Ffigur 3.11.

ARENDEN/

PERSON OCH DAG PERSON OCH DAG

POJKAR

< ATER BOSTADEN

Q] ANNAT

88 BESOK | ANNANS BOSTAD

vl FRILUETSLIV, IDROTT
-J LEK. NOJEN

POST/BANK. SJUKV.
MATSERVERING

INKOP

LAMNA/HAMTA BARN
SKJUTSA ANNAN

9 ARBETE/SKOLA

Figur 3.11 Aktiviteter och forflyttningsfrekvens for
olika grupper (mandag-fredag)

Kalla: Lundberg (1982)

Den vanstra stapeln i bada delfigurerna visar att skol-
barnen har den stérsta fTorflyttningsfrekvensen. Orsaken
ar omfattande lek- och fritidsaktiviteter, vilka har
storre frekvens an sjalva skolgangen.

I 18-29-arsgruppen borjan konsrollerna visa sig tydli-

gare, och forvarvsfrekvensen sjunker nagot bland kvin-
nor. Deras iInkdpsdrenden och &renden fdr barnhéamtande

3—Q3



34

eller -lamnande pa dagis oOkar daremot. Mannen 'hamtar
och skjutsar annan person for dennes &arende™ 1 en storre
omfattning an vad kvinnor gor, vilket beror pa mannens
storre biltillgang.

I gruppen 30-44 ar ar monstret likartat med foregaende
grupp. Skillnaderna i koénsroller visar sig dock ha ut-
vecklats &nnu mera markant an tidigare.

For 45-64-arsaldern forligger de storsta skillnaderna
mellan m&n och kvinnor. Kvinnorna har en betydligt lag-
re aktivitets- och forflyttningsfrekvens an ménnen.

Mannen haller pa med skjutsningsaktiviteter i ungefar
samma utstréckning som tidigare, medan kvinnorna gor de
flesta inkdpen.

I aldersgruppen 65 &r och &aldre ar aktivitets- och for-
Flyttningsfrekvensen i1 genomsnitt betydligt lagre &n
for o6vriga grupper. Inkép &r dominerande forflyttnings-
orsak.

3.4.4 2iik2_restYger_avseende_fardmedels-_och
ti4dSfordelning

Forflyttningskravande aktiviteters tidsfordelning har
utvadrderats for bl a bilforare, bilpassagerare samt buss-
resenarer.

Av bilfdérarnas arenden utgdr arbetsresorna en stor an-
del. Av denna andel &r det mannen med sitt stora bilin-
nehav och sin hoga forvarvsfrekvens som star for flerta-
let resor. Friluftsliv, ndjen samt besdk i1 annans bostad
ar en annan stor &arendeandel for bilfbérarna.

Bilpassagerarna har l13ag frekvens utom vid arbetsresor

och fritidsresor. Samdkningen till och fran arbete torde
dock ha kunnat vara betydligt mer omfattande ifall res-
avdragssystemet varit annorlunda upplagt (bilfbérare Over-
gar till att bli bilpassagerare)
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Buss utnyttjas speciellt for resor till och fran arbete
och skola pa for- och eftermiddagar. Inkopsarenden och
fritidsarenden utfors i ganska liten omfattning med buss.

3.4.5 Fardsatt_vid_olika_reslangder

Figur 3.12 visar fardmedelsval for boende med olika av-
stand till stadscentrum.

FOEFI/pfRSON O DAG
HED OLIKA FARDSATT

BOENDE 3 KM FRAN
S1ADSC, LJUNGARUH

Figur 3.12 Fardmedelsval for boende i olika omraden
Kalla: Lundberg (1982)

De centralt boende gar i betydligt storre omfattning
och anvander cykel, buss och séarskilt bil 1 avsevart
mindre omfattning &n vad de langre ut boende gdr. Detta
faller sig helt naturligt, eftersom de centralt boende
har gangavstand till de flesta viktiga malpunkter.

Vid drygt en kilometers avstand fran stadscentrum avtar
gangtrafiken till forman for bussdkandet. Anvandandet

av cykel ar mindre 1 Jonkdping &n i1 andra stéder av mot-
svarande storlek, framfor allt p g a ofdrdelaktig topo-
grafi.
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I Ljungarum pa 3 km avstand fran stadscentrum anvands
dock cykel 1 relativt stor omfattning. Anledningen ar
mildare topografi &n i1 Ovriga Jonkdping, val utbyggt cy-
kelsystem samt bristfallig busstrafikforsorjning.

De hittills namnda omradena har relativt hog andel fler-
bostadshus. | villaomraden &ar bussanvandningen annu lag-
re an i de ovanstdende omradena och bilanvandningen hog-
re till foljd av skillnader bade i bussresestandard och
i ekonomiska forutsattningar.

For boende i skilda omraden utanfor centralorten rader
stora skillnader 1 fardmedelsanvandning. Den tidigare
sjalvstandiga kommunen Granna fungerar fortfarande tam-
ligen oavhangigt centralorten vad galler arbetsmarknad
och service, vilket ger en betydligt lagre bilanvandning
an for t ex pendlingsorten Bankeryd. Med anledning av
de korta avstanden ar gang- och cykelandelen hdg. Buss-
andelen &ar daremot mycket l&g. Aven bilandelen ar rela-
tivt lag beroende pa den htéga gang- och cykelandelen.
De korta avstanden och hog sjalvforsorjningsgrad pa ar-
betsplatser och service leder till ett litet trafikar-

bete och lag energidtgang per capita.

Ett helt annorlunda monster visar pendlingsorten Banke-
ryd. Denna pendlingsort har stora likheter med pendlings-
ytteromraden i centralorten. De langre resavstanden med-
for dock betydligt stérre trafikarbete och energiatgang.
Bilavdragen ger avsevarda kostnadslattnader och stimule-
rar bilpendlingen speciellt for boende 1 orter av detta
slag.

For de glesbygdsboende galler lagre resfrekvens an for
ovriga kommunbor samt stark bildominans.

3.5 Avslutning
Bade TPR (1982:2) och Asp-Lundin (1980) poangterar att

arbetsresorna spelat en avgérande roll for investeringar
och dimensionering av trafikanlédggningar och kollektiv-
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trafikdriften. (Arbetsresorna infaller under ett fatal
timmar morgon och kvall.) Daremot véarderar forfattarna
arbetsresornas totala betydelse olika.

TPR (1982:2) menar att arbetsresornas betydelse &ar i
okande och visar detta genom att jamfora olika resty-
pers utveckling under 1970-talet. Darvid framkommer att
arbetsresorna oOkat mest. Ser man pa transportarbetet
Over en nagot langre period, 1950-1980, har dock arbets-
resornas andel i personkm legat konstant pa 17-18 b%.

Asp-Lundin (1980) anser att arbetsresornas betydelse

har overskattats (och att besdks- och fritidsresornas
betydelse underskattats). Arbetsresornas antal ar bety-
dande, daremot har de ofta en kortvaga karaktér och éar
inte lika betydelsefulla om man raknar transportarbetet.
I personkm berédknar Asp-Lundin (1980) arbets- och skol-
resor till 21 % av totalt antal utfdorda personkm ar 1978.

Ser man alltsd till arbetsresornas andel av det totala
transportarbetet, ar de olika forfattarna i det narmas-
te Overens. Arbetsresorna har o6kat mer an andra resty-
per, just under 1970-talet, vilket beror pa decentrali-
seringen av bebyggelsen under detta artionde.

Nar det galler arbetsresornas fordelning pa fardmedel

ar aven Asp-Lundins (1980) och TPR:s (1982:2) uppgifter
likartade. Bilen har totalt sett en dominerande stall-
ning vid arbetsresor. Uppgifterna varierar mellan 50-70 %.
Enligt TPR:s (1982:2) uppdelning &r bilanvandningen storst
vid de regionala arbetsresorna. Andelen kollektivtrafi-
kanter varierar i studierna mellan 17-20 %. Asp-Lundin
(1980) poangterar att kollektivtrafikens storsta bety-
delse ar just for arbets- och skolresor.

En jamforelse mellan de dvergripande data som redovisas
med Lundbergs (1982) jonkopingsundersokning visar sig i
viss man vara svart, da olika sifferuppgifter inte ar
direkt jamforbara. Jonkoping ligger dock 1 tatortsregion
3 - storre tatorter. Jamfoér man Jonkoéping med andra stéa-
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der inom samma tatortsgrupp med avseende pa fardmedels-
val, visar det sig att cykeldkandet ar betydligt mindre
i Jonkoping, vilket sannolikt beror pa stadens topogra-
fi.

Asp-Lundin (1980) redovisar procentuell &rendefdrdelning
av antal resor som bilfbérare, bilpassagerare samt kollek-
tivtrafikresor. Dessa uppgifter ar jamforbara med Lund-
bergs tidsfordelning pa arenden for samma trafikantgrup-
per som ovan. Uppgifterna visar sig stamma mycket val.
overens. Bilforarnas tyngdpunkt ligger pa& arbetsresor.
For bilpassagerarnas del ar det arbets- och fritidsre-
sor som ar dominerande andel. For kollektivtrafikens del
ar det arbets- och skolresor som ar mest betydelsefulla.

Vad galler fardmedelsfordelningens regionala monster
overensstammer Asp-Lundins (1980) och TPR:s (1982:2) upp-
gifter val. Bada anger bilresandets andel vid arbetsre-
sor som minst i Stockholm och hdégst 1 mindre tatorter

och landsbygd. Resultatet for kollektivresor ar motsatt.
Kol lektivreseandelen &ar liten 1 alla regioner utom stor-
staderna och da framfor allt Stockholm, som har en mycket
dominerande stallning i kollektivtrafikavseende.
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4 RESAVDRAG - ENERGIFORBRUKNING
4.1 Inledning

Ytterligare en bakgrundsfaktor till resavdragen disku-
teras, namligen energiaspekten. Mycket &ar undersokt och
skrivet kring energi. | foreliggande arbete kommer tva
aspekter av energi, som har direkt koppling till resav-
dragssituationen, att redovisas. Dels har TPR (1982:2)
studerat drivmedelsforbrukningen for bilpendling, dar

man bl a kopplar samman kollektivreseandel, relativ driv-
medelsforbrukning samt genomsnittligt resavdrag per per-
son och ar. Dels har Lippoy (1982) och Scandiaconsult AB
(1982) studerat bebyggelsestrukturens och trafiksyste-
mens betydelse for att spara energi. Mot bakgrund av de
samband som TPR (1982:2) pavisar mellan energiforbrukning
vid bilpendling och resavdragens storlek, &r &aven denna
diskussion intressant som bakgrund till de mer direkta
studierna av resavdragen som foljer.

4.2 Drivmedelsforbrukningen vid arbetsresor

Bilpendlingens drivmedelsforbrukning har beraknats(TPR

1982:2) med hjalp av antalet "bil som fdrare' 1 FoB-75,
berédknade medelreslangder och resefrekvenser

Drivmedelsforbrukningen for bilpendling utgdor den helt
overvagande delen av den totala energiférbrukningen for
arbetsresor. Drivmedelsforbrukningen for bilpendling ut-
gor vidare ett bra matt (felet ar relativt litet) pa
energidtgangen for arbetsresor, speciellt vad galler
jamforelser mellan olika regioner och orter.

Den relativa drivmedelsforbrukningen o6kar 1 genomsnitt
med 6 % om kollektivtrafiken medradknas. Felet blir dock
olika stort i olika regioner. 1 stockholmsregionen, med
hogst andel kollektivresor, blir dkningen ca 20 %, 1
Goteborg ca 13 % och i medelstora tatorter ca 10 %. Pa
landsbygden (region T4-T6) blir felet forsumbart p g a
den laga andelen kollektivresor.



Den relativa drivmedelsférbrukningen redovisas i liter/
forvarvsarbetande och ar, eftersom det utgdr det basta
mattet vid jamforelsen mellan olika regioner.

Drivmedelsforbrukningen for bilpendling satts i rela-
tion till samtliga forvarvsarbetande, &ven till dem som
inte aker bil. Harigenom framkommer en regions eller
orts energieffektivitet ur arbetsresesynpunkt.

I figur 4.1 askadliggors drivmedelsforbrukningen i li-
ter/forvarvsarbetande och ar for invanare i olika T-re-
gioner

Figur 4.1 Drivmedelsforbrukning for bilpendling 1 li-
ter per forvarvsarbetande och ar redovisad
for olika T-regioner. Drivmedelsférbrukning-
en for bilpendling &r relaterad till det to-
tala antalet forvarvsarbetande i respektive
region och utgdr ett matt pa regionens ener-
gieffektivitet. Beradkningar utfdrda med ut-
gangspunkt i FoB-75. Avser forvarvsarbetande
nattbefolkning 20-wh

Kalla: TPR (1982:2)

Den hogsta drivmedelsforbrukningen har invanare i gles-
bygd och mindre tatorter. | region T5 &r fdrbrukningen
326 1/f6rvarvsarbetande och ar. Motsvarande siffra for
region T6 ar 342 l/forvarvsarbetande och &r. Dessutom
ar drivmedelsforbrukningen i region T6 dubbelt si stor
som i region T3 (medelstora tatorter med mer an 25 000



invanare), som har den lagsta forbrukningen med 125 1/
forvarvsarbetande och ar. Riksgenomsnittet ar 208 1/for-
varvsarbetande och ar.

I forhallande till sin omfattning har de regionala ar-
betsresorna mycket stor betydelse for drivmedelsforbruk-
ningen. Bland forvarvsarbetande gjorde 66 % lokala ar-
betsresor, medan 34 % pendlade regionalt.

Det motsatta forhallandet uppstar om man beraknar driv-
medelsforbrukningen for bilpendling. De regionala resor-
na star for tva tredjedelar av forbrukningen, medan de
lokala resorna star for en tredjedel. Orsaken ar den
langre medelreslangden for regionala resor samt att gang-,
cykel- och kollektivtrafiken har stor betydelse for de
lokala resorna.

Aven inom en region kan arbetsresornas struktur variera.
Ett exempel pa& hur drivmedelsforbrukningen for bilpend-
ling varierar mellan olika ortstyper visas 1 figur 4.2

728
1970 1975 1970 1975 1970 1975 1970 1975
BRUKSORT STORRE TATORT FORORT TILL FORORT TILL
UPPSALA STOCKHOLM
SODERFORS UPPSALA BALINGE BALSTA
Fiqur 4.2 Drivmedelsforbrukningen for bilpendling i

liter per forvarvsarbetande och ar samt ut-
vecklingen 1970-75 for nagra olika ortstyper.
Avser forvarvsarbetande nattbefolkning 20-wh.

Kalla: TPR (1982:2)
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I Stockholms lan skiljer sig arbetsresornas struktur
vasentligt mellan olika delar. For invanare i den inre
delen av regionen (Stockholms tatort - tunnelbanans iIn-
fluensomrade) &ar kollektivreseandelen 6ver 50 %, den re-
lativa drivmedelsforbrukningen 110 1/fdrvéarvsarbetande
och &r samt medelresavdraget knappt | 300 kr/ar. FOr in-
vanarna i de yttre fororterna (pendeltagens influensom-
rade) ar kollektivandelen knappt 40 %, drivmedelsforbruk-
ningen 280 l/fdrvarvsarbetande och ar samt medelresav-
draget 2 100 kr/ar.

FOor invanarna i aterstaende landsbygd och smd tatorter
med mindre a4n 5 000 invanare ar kollektivreseandelen 14 4,
den relativa drivmedelsforbrukningen 500 1/fdrvarvsarbe-
rande och ar samt det genomsnittliga resavdraget 3 000
kr/person och ar.

43 Bostéders och arbetsplatsers lokalisering
- betydelse for energidtgang

Lippoy (1982) har behandlat olika mdjligheter att spara
energi inom persontransportomradet. X forsta hand bely-
ses betydelsen av faktorer som markanvdndningsplanering,
fysisk struktur, trafiksystemens utveckling, trafike-
ringsformer etc. Sambandet mellan t ex bebyggelseutform-
ningen och trafiksystem ar enligt forfattaren av avgo-
rande betydelse for att spara energi.

Berakningsexemplen i studien ar hamtade fran Lunds res-
pektive Kalmars kommuner och utgor saledes detalj resul-
tat. Manga av studiens slutsatser anses dock ha generell
giltighet

Det intressanta med Lippoys (1982) studie ur resavdraas-
synpunkt ar sambandet mellan olika typer av markanvand-
ningsplanering och energidtgang vid persontransporter.
Narmare bestamt ar det intressant att jamfdora diskussio-
nen kring bl a bostaders och arbetsplatsers lokalisering,
olika tatortsstrukturer och boendetathetens betydelse
for energiatgangen vid persontransporter - med resavdra-
gens samband med samma faktorer.
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Lippoy (1982) har i studien gjort ett berdkningsexempel
for tre framtida markanvandningsalternativ. Befolknings-
ramen var given, daremot var syftet att fi4 maximal varia-
tionsvidd i befolkningsfdérdelningen inom kommunens an-
givna markreserver enligt bebyggelseplanerna. Tatorts-
strukturen kallades tat, normal respektive gles. Alter-
nativen innebar att 79, 70 respektive 64 % av kommunens
invanare bor i tatorten Lund. FoOrsorjningsgraden av ar-
betsplatser och service i delomraden har hallits pa en
likvardig niva. Samtidigt har transportsystemen vid de
jamforande berédkningarna varit ofdrandrade.

Resultatet blir att den totala energifdorbrukningen for
persontransporterna varierar med ett intervall pa ca 15 %
Den tata bebyggelsen forbrukar 9 % mindre &n den normala
och den glesa fdrbrukar 6,5 % mer energi. FoOrklaringen
till resultatet ar att de olika alternativen skiljer sig
at med avseende pa olika reslangd, andelen gang- och cy-
kelforflyttningar, kapacitetsutnyttjandet i1 kollektivtra-
fiksystemet m m. Forhallandet i energiforbrukning kan,
enligt forfattaren, troligen anvdndas som en ganska ge-
nerell forklaring till skillnaden mellan olika tatorter.

Bebyggelsen som tillkommer och som lokaliseras olika i
de tre alternativen svarar for en viss andel av den to-
tala energiforbrukningen. Andelens storlek beror i sin
tur pa utbyggnadens storlek och omradets lokalisering.

Det har skett och sker en utglesning av bebyggelsen, vil-
ket bl a forklaras av den 6kande ytstandarden for hushal-
len samt en minskande hushallsstorlek som lett till ett
okat behov av nybyggande. Utglesningen av bebyggelsen
medfor att det i vissa bostadsomraden ar svart att upp-
ratthalla bl a kollektivtrafikforsorjningen. Vid nybyg-
gande i utkanten av befintlig bebyggelse krévs dessutom
oftast en forlangning av linjer med ett okat antal vagn
km som foljd.

Pa ett oOvergripande satt foreligger ett visst samband
mellan tatortsstorlek och bebyggelsetathet. FOr biltra-
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fiken innebar detta inte att medelreslangden okar i sam-
ma forhallande som tatortsstorleken okar. Vad galler kol-
lektivtrafiken har boendetéatheten en stdrre betydelse

da energiatgangen hojs i glesa bostadsomraden jamfort

med tata, da det kravs langre linjelangd per invanare

i det glesa alternativet. Boendetatheten paverkar som
framgar ovan relationen mellan bil- och bussresor vad
galler energieffektiviteten 1 olika resrelationer

I mdnga kommuner diskuteras fragan om det ar mojligt
att minska transportarbetet genom en decentralisering
av arbetsplatser och service. Avsikten kan vara att i
olika kommundelar &stadkomma en balanserad sysselsatt-
ningsgrad.

Ett antal faktorer paverkar manniskors val av bostad och
arbetsplats. Aven tillgangen till fardmedel &ar av bety-
delse. Om utbudet av méjliga arbetsplatser inom ett visst
avstand fran bostaden ar intressant for individen ar
starkt beroende av typ av sysselsattning och individens
specialisering inom ett visst yrkesomrade. Avstandskans-
ligheten varierar naturligtvis mellan olika individer

och yrkesgrupper.

Om rekryteringen av anstallda vid en arbetsplats sker lo-
kalt, blir energidtgangen vid arbetsresor lagre an om ar-
betskraften ar specialiserad med ett samtidigt stort
pendlingsomland till arbetsstallet. Lippoys (1982) slut-
sats ar att verksamheter med specialiserad arbetskraft

ar mera kansliga for decentraliserad lokalisering ur ener-
gisynpunkt.

4.4 Exempel pa energibesparingsatgarder

Av den totala energifdrbrukningen i1 Sverige i dag svarar
transportsektorn for ca 20 %. Transportsektorns andel av
den totala oljeforbrukningen utgdr dock hela 33 %. Pa
langre sikt finns det véasentliga sparmdjligheter att go6-
ra inom denna sektorn, d& delar av bebyggelsestrukturen
och trafiksystemen medfor att vissa grupper har mycket
hég energikonsumtion.
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Scandiaconsult AB:s (1982) berakningsexempel i rappor-
ten ar grundat pad en tankt medelstor kommun med 100 000
invdnare. Kommuninvanarnas resande har hamtats fran RVU
-79 for Jonkoping samt RVU-74 for Umed.

Berakningarna ar avgransade till persontrafik mandag-
fredag och till aldersgruppen 18-64 ar, vilket utgor 60 %
av befolkningen. Denna avgransning star for den absoluta
huvuddelen av energikonsumtionen i trafiken.

Den antagna geografiska befolkningsfordelningen i kommu-
nen ser ut pa foljande satt:

Tabell 4.1 Geografisk befolkningsfordelning
Kommundel Invanare Pendlingsléngd
(genomsnitt)
Centralort inre 50 000 2 km
Centralort yttre 25 000 4 km
Pendlingsorter 20 000 20 km
Glesbygd 5 000 25 km

Kalla: Scandiaconsult AB (1982)

Figur 4.3 nedan anger befolkningsandelarna i olika kom-
mundelar respektive deras andelar av energifoérbrukningen
i trafiken med dagens resmonster. Observera pendlingsor-
ternas hoéga energiforbrukning. Denna har orsakats av bl a
resavdragen och bostadsfinansieringssystemen

Olika energibesparingsméjligheter med successivt genom-
forande under en 10-&rsperiod stalls upp. Atgardernas
storlek har grundats pa rimlighetsbedomningar. Antagan-
den och resultat b6r enligt rapporten ses som ett inle-
dande diskussionsunderlag. Sadana &tgarder ar:

1. Kompletteringsbyggande/fortétning centralt i1 stéllet
for utglesning och perifert byggande

2. Okad sjalvforsorjningsgrad pa arbetsplatser i pendlings
orter samt centralort yttre, 50 % 1 stéllet for 25 %.
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Figur 4.3 Andel av befolkningen i olika kommundelar
och deras andelar av energiforbrukningen i
trafiksystemet

Kalla: Scandiaconsult AB (1982)

3. oOverforing till mindre energikravande fardmedel
- fran bil till buss
- fran bil till gang och cykel
- fran buss till gang och cykel

4. okad samadkningsgrad

Tabell 4.2 visar besparingspotentialernas relativa stor-
lek. Varje &tgard ar dels satt i relation till den tota-
la besparingen, dels till den totala energiforbrukningen

Som framgar av tabell 4.2 kan ett kompletteringsbyggande
/fortatning i centrala lagen pd 10 ars sikt ge ganska
stora energibesparingar.

En Okad sjalvforsorjningsgrad pd arbetsplatser i kommu-
nens yttre delar skulle ge betydande mojligheter till
energibesparingar, om lokal arbetskraft kunde rekryte-
ras.

En overgang fran bil- till bussdkande kan medfdra stora
"vinster", oOvergangen astadkommes framst genom &andrade
regler for resavdrag samt Okad effektivisering av buss-
linjenat.
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Tabell 4.2 Besparingspotentialernas relativa stor-
lek ar 10

% av total % av total

Atgard energibe- energifor-
sparing brukning
Kompletteringsbyggande 32 12

Fortatning centralt i st f utglesning och
perifert byggande

Nettoeffekt 10 000 fler boende i c-ort
i forh till ) i1nre (5 000 fler an idag)

utglesn och ( 5 000 farre boende i c-ort
perif bygg- ( yttre (lika som idag)

ande | 5 000 farre boende i c-ort
i pendelort (lika som idag)

Okad sjalvforsorjningsgrad i

pendlingsorter 21 8
50 % sjalvforsorjningsgrad i st f 25 %

Okad sjalvforsorjningsgrad i

centralort yttre 5 2
50 % sjalvforsorjningsgrad i st f 25 %

overforing fran bil till buss 26 10
50 % okad bussfrekvens for forvarvsarbetande
25 % o6kad bussfrekvens for ovriga

overforing fran bil_till gang-

och cykel 5 2
25 % av bilforfl i 4 km till gang

och cykel

overforing fran buss till

gang och cykel 2 1
25 % av bussforfl £ 4 km till gang

och cykel

Okad samakningsgrad 9 4

50 % 6kning av passagerare fran
bel._.grad 1,2 till 1,3

SUMMA 100 39

Kalla: Scandiaconsult AB (1982)

Okat anvandande av gang och cykel som forflyttningssatt
berdknas endast ge marginella besparingar. | kombination
med fortatat bostadsbyggande och 6kad sjalvforsorjnings-
grad pa arbetsplatser i den egna kommundelen kan dock

denna atgard fa betydelse.

En okad samdkningsgrad kan aven medfora betydande ener-
gibesparingar. Aterigen har utformningen av resavdrags-

reglerna en avgorande betydelse for effekterna.
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4.5 Avslutning

Enligt TPR (1982:2) har invanare i glesbygd och mindre
tatorter den hégsta drivmedelsforbrukningen. Medelstora
tatorter med mer an 25 000 invanare har den lagsta for-
brukningen.

De regionala arbetsresorna forbrukar mest energi och star
for 2/3 av forbrukningen. De lokala arbetsresorna star
for 1/3.

Aven inom en region kan arbetsresornas drivmedelsforbruk-
ning variera. Rent generellt kan ett samband ségas galla
mellan: hog kollektivresandel, 1ag relativ drivmedelsfor-
brukning samt 14gt medelresavdrag - och motsatsen: lag
kollektivresandel, hdg drivmedelsforbrukning och hégt me-
delresavdrag.

Lippoy (1982) visar hur energiforbrukningen varierar vid
tat, normal respektive gles bebyggelsestruktur. Den tata
bebyggelsen forbrukar 9 % mindre energi an den normala,
och den glesa fdrbrukar 6,5 % mer energi. Forklaringen
till detta ar att alternativen skiljer sig at med avse-
ende pa olika reslangd, andelen gang- och cykelforflytt-
ningar, kapacitetsutnyttjandet i kollektivtrafiken etc.

Scandiaconsult AB (1982) visar i ett berdkningsexempel
dar en uppdelning av en kommun med 100 000 invanare
gjorts i centralort inre, centralort yttre, pendlings-
orter och glesbygd, hur pendlingsorterna dominerar stort
i energiforbrukning.

Nagra forslag for att minska energiatgangen ges: bl a
fortdtning av bebyggelsen, o6kad sjalvforsérjningsgrad
pad arbetsplatser speciellt i pendlingsorterna, Overgang
fran bil- till bussdkande. Denna 6vergang astadkommes
framst genom &ndrade regler for resavdrag samt effekti-
vare busslinjenat.
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5 RESAVDRAG | ETT ANTAL LANDER
5.1 Sverige

Ratten att gora avdrag for 'skaliga"™ kostnader for resor
till och fran arbetsplats i inkomstdeklarationen regle-
ras i kommunalskattelagen och har anor anda fran slutet
av 1920-talet. 1 slutet av 1950-talet uppmarksammades
speciellt fragan om ratten till avdrag for kostnad for
resor med bil till och fran arbetsplats. Fragestallning-
en var kopplad dels till ratten dverhuvudtaget att gora
avdrag for resor med bil, dels under vilka forutsattning-
ar och med vilka belopp avdrag skulle medgivas.

De regler som beslutades var att som skalig kostnad for
resor till och fran arbetsplats vid taxering skulle gal-
la lagsta avgift for tillgangligt allmant kommunikations-
medel. Om man vid arbetsresorna anvander bil i1 stallet,
bor skaligt avdrag medges for milkostnaden under forut-
sattning att:

- vagavstandet mellan bostaden och arbetsplatsen uppgar
till minst en mil ((fr nuvarande regler som stipulerar
ett avstand pa endast fem kilometer)

- anvandandet av bil i stallet for det allmanna kommuni-
kationsmedlet medfor en tidsvinst av minst en och halv
timme sammanlagt for fram- och aterresan.

Om den skattskyldige oOverhuvudtaget inte har tillgang
till allmant kommunikationsmedel for arbetsresa utan ar
tvungen att anvéanda bil, bor skaligt avdrag for bilkost-
nad medges om vagavstandet mellan bostad och arbetsplats
uppgar till minst en mil.

Schablonméassiga avdrag for bilresor infordes forst from
1958 Aars taxering. Dessforinnan hade ratten att dra av
for bilresor varit en "forhandlingsfraga™ mellan den
skattskyldige och taxeringsmyndigheterna. | tabell 5.1
redovisas hur avdragsbeloppens storlek foérandrats sedan
de infordes.
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Tabell 5.1 Utveckling av bilavdragets storlek under
perioden 1957-1982, kronor per mil

Inkomstar Upp till 1 000 mil Mer an 1 000 mil
1957 1.70 1.70
1958 1.70 1.70
1959 1.70 1.70
1960 1.70 1.70
1961 1.80 1.80
1962 1.80 1.80
1963 1.80 1.00
1964 1.80 1.00
1965 2.00 1.20
1966 2.00 1.20
1967 2.25 1.50
1968 2.50 1.75
1969 3.00 2.00
1970 3.00 2.00
1971 3.30 2.10
1972 3.40 2.10
1973 3.50 2.20
1974 3.80 2.50
1975 4.10 2.70
1976 4.60 3.00
1977 5.20 3.20
1978 5.60 3.40
1979 6.10 3.60
1980 7.00 4.40
1981 8.40 5.10
1982 9.30 5.70

Kalla: Riksskattendmndens respektive Riksskatteverkets
anvisningar for olika ar

Inkomstaret 1963 differentierades avdragsbeloppet till
ett belopp upp till 1| 000 mils arlig korning och ett lag-
re belopp for strackor harutdéver. Anledningen till att
denna regel infdordes var att avdragsbeloppets storlek ti-
digare ibland blev oproportionerligt stort i forhallande
till inkomsten.

Nuvarande svenska bestammelser innebar att avdrag medges
for kostnad for resor till och fran arbetsplatsen om den-
na ar beldgen sa langt fran bostaden att fortskaffnings-
medel mdste anlitas och har anlitats. Alder, handikapp
eller liknande kan ge ratt till avdrag aven vid kortare
avstand.



51

Betraffande bilresor galler fram till och med iInkomst-
aret 1981 att avdrag medgavs om avstandet mellan bosta-
den och arbetsplatsen var minst fem kilometer och om
tidsvinsten vid bilresa jamfort med allmanna kommunika-
tionsmedel normalt uppgick till minst 90 minuter dagli-
gen. Om den skattskyldige regelmdssigt anvander bilen

i tjanst, medges oftast avdrag for bilkostnader for re-
sor mellan bostad och arbetsplats oavsett avstand och
tidsvinst. Fr o m inkomstaret 1982 infordes nya regler
gallande resavdrag. Dessa innebdr att avdraget reduce-
ras med 1! 000 kr for alla. FOr bilresenarer galler vida-
re att tidsvinsten maste vara minst tva timmar per dag
i stallet for som tidigare 1,5 timmar.

Saknas allméant kommunikationsmedel, kan avdrag for kost-
nader for resa mellan bostad och arbetsplats &andock med-
ges oavsett tidsvinsten, under forutsattning att avstan-
det ar minst tva kilometer. Vad galler personer som p g a
hog alder, sjukdom eller handikapp maste anvanda bil med-
ges avdrag for de verkliga kostnaderna for resor mellan
bostad och arbetsplats. De schablonmassigt beraknade be-
loppen anvandes saledes inte. | dessa fall finns inga
restriktioner avseende resldngd eller tidsvinst.

Bilavdraget faststalls arligen av Riksskatteverket. Av-
draget beraknas enligt en schablon baserad pa genomsnitt-
liga kostnader for en mindre bil och med hansyn till ba-
de kostnader som &r beroende av koérd vagstrédcka (s k mil-
bundna kostnader) och 6vriga kostnader for bilen (ars-
bundna kostnader)

5.2 Resavdrag 1 en internationell belysning
5.2.1 Allmant

For att fa perspektiv och jamforelsemojligheter pa det
svenska avdragssystemet har material samlats in fran 11
andra vastlander. Tva fragestallningar har varit aktuel-
la, némligen

- om ett resavdragssystem existerar
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- hur det &ar konstruerat och vilka belopp det ror sig

om.

I det foljande ges en kortfattad presentation av de oli-

ka landernas regler.

5.2.2 Norge"" "

De norska reglerna innebar att man &ager ratt att under
bestamda villkor géra avdrag for nddvandiga utgifter i
samband med resa mellan bostad och arbetsplats. Den skatt-
skyldige har i princip ingen ratt till avdrag med storre
belopp an de utgifter han/hon faktiskt har haft. Utgifter
for resor mellan bostad och arbetsplats omfattas av det

s k minimiavdraget, vilket omfattar personer med iInkoms-
ter enligt vissa bestédmda regler. Utgifter for arbetsre-
sor kan dock forandras genom tillagg till minimiavdraget

for belopp som Overstiger 400 NKkr.

Normalt kravs det ett avtand pa minst 2,5 km varje vag
mellan bostad och arbetsplats for att fi gora avdrag.
Avdrag kan fa goras for kortare avstand an ovan angivet

p g a alder, handikapp eller sjukdom.

Om villkoren for avdrag ar uppfyllda, anses utgifterna
for resa med offentliga transportmedel som nédvandiga
resutgifter mellan bostad och arbetsplats. Det rimligas-
te biljettpriset ligger till grund. Avdrag berédknas dar-

for efter manadskort eller annan rabattform.

Gor den skattskyldige avdrag for vasentligt dyrare trans-
portmedel &an noédvandigt, kravs bevis for att det dyrare

transportmedlet faktiskt anvants.

For anvandning av egen cykel ar avdraget 400 Nkr/ar.

For moped och motorcykel godkanns avdrag pa 0,40 Nkr/km.

Anvandandet av egen bil mellan hem och arbetsplats rak-

nas 1 allmdnhet som privatkérning. Detta galler aven for

1) Uppgifterna ar hamtade fran Skattedirektoratet.
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den skattskyldige som anvédnder bilen for yrkeskérning

i arbetet. Har en skattskyldig anvant egen bil till och
fran arbetsplatsen, medges som regel endast avdrag med
det belopp som motsvarar allmdnt kommunikationsmedel .
Det &r endast merutgifter vid bilanvandandet som anses
som avdragsgilla. Avdrag for utgifter vid anvandandet
av egen bil kan goéras om offentligt transportmedel inte
finns och avstandet ar minst 2,5 km varje viag.

I de fall avdrag for resa med egen bil godkédnns &r av-
draget 1,10 Nkr/km. Om den skattskyldige kan anvanda of-
fentligt kommunikationsmedel en del av avstandet till
arbetsplatsen och dar avstandet mellan hemmet och hall-
platsen o6verstiger 2,5 km, har man i princip ratt till
avdrag for resa med egen bil till hallplats, darefter
far avdrag goras for allmant kommunikationsmedel.

Nar anvdndandet av offentliga kommunikationsmedel med-
for en vantetid pad over 2 timmar vid en resa fram och
tillbaka mellan bostad och arbetsplats, har man ratt

att gora avdrag for bruk av egen bil. Med vantetid menas
den totala tiden:

- da den skattskyldige p g a de allmanna kommunikatio-
nerna kommer for tidigt till arbetsplatsen

- for vantetid pa arbetsplatsen efter arbetets slut

- dar flera allmanna kommunikationsmedel anvands och
dd for vantetid och gangtid mellan dessa.

Foreligger det tvivel om att anvandandet av allmanna
kommunikationsmedel medfor 2 timmars vantetid, anses
det rimligt att bruk av egen bil godkdnns om grundkra-
vet pa 2,5 km avstand ar uppfyllt.

For samdkning galler att avdraget begransas till de fak-
tiska utgifter som transporter har medfért for den en-
skilde. Ett tillagg till det vanliga avdraget pa 1,10
Nkr/km far goras med 0,15 Nkr/passagerarkm for bilforare
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de dagar d& de faktiskt har kort bil till arbetsplatsen.
Betalande passagerare far gora avdrag for det betalda
beloppet forutsatt att bilfdraren reducerar sitt avdrags-
belopp i motsvarande utstrackning. Ovanstdende samdknings-
regler galler endast dad samdkningen &ar organiserad sa att
det kan upplysas vem som varit forare respektive passa-

gerare.

5.2.3 SasKiarkn*

Generellt galler att den skattskyldige &ager ratt att go-
ra avdrag fran inkomsten for de kostnader som ar nodvan-
diga for att resa mellan (ordinarie) bostaden och arbets-
platsen. Resorna behover inte vara dagliga. Detta avdrag
kan inte utnyttjas jamsides med ett allmant avdrag (l1«Sn-

modtagerfradrag)

Vissa begransningar finns:

1. Om allmant kommunikationsmedel kan anvandas, far av-
drag endast gdras med belopp som motsvarar det bil-
ligaste alternativet. Om eget transportmedel anvands
och utgifter for detta ar mindre an billigaste all-
manna transportmedel, Tfar endast kostnader for det eg-

na transportmedlet dras av.

2. Nar allmant kommunikationsmedel inte kan anvéandas, be-
raknas kostnaden for anvdndandet av eget fordon uti-
fran kilometertaxa som faststalls av skattemyndighe-

terna.

3. Endast den del av avdraget som Overstiger 2 000 Dkr

far dras av.

4. Avdragsbeloppet maste vara minst 100 DKr.

Om resan sker med egen bil, beradknas avdraget efter taxan
for billigaste allmanna kommunikationsmedel, om sadant

kan utnyttjas. Detta anses inte vara mgjligt om allmant

1) Uppgifter fran danska Skattedirektoratet gallande inkomstaret
1982.
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kommunikationsmedel bara kan utnyttjas ena resvagen. Vi-
dare anses det inte mojligt att nyttja allmdnt kommuni-
kationsmedel om vantetid eller restid Overstiger vissa
tidsmassiga granser.

Vad galler véantetiden anges foljande:

Allmant kommunikationsmedel anses inte kunna utnyttjas
om vantetiden ar 90 minuter eller mera dagligen. Med van-
tetid menar man den totala tiden mellan:

a) ankomst av ett transportmedel och avgang av ett annat

b) ankomst till arbetsplatsen och arbetsdagens bdrjan

c) arbetsdagens slut och avgangstiden for allmant kommu-
nikationsmedel .

Om den skattskyldige har flextid, berdknas vantetiden i
forhallande till den faktiska arbetstidens boérjan och
slut.

Vad galler transporttiden anges fdljande:

Man &ger ratt att gbra avdrag for anvandande av egen bil
nar resa med allmant kommunikationsmedel tar dubbelt si
lang tid som resa med egen bil och tidsvinsten ar minst
tva timmar per dag. Transporttiden med allmant kommuni-
kationsmedel utgdrs av den totala tiden mellan resans bor
jan och arbetsdagens bérjan samt mellan arbetsdagens slut
och resans slut. Med transporttid med egen bil forstas
den tid det tar att resa fran bostad till arbetsplats med
normal hastighet. Vad galler avstandet mellan bostad och
arbetsplats galler normalt att avdrag inte tilldts om den
samlade resstrackan understiger 1,8 km.

Vissa regler ges ocksa vid samakning. Salunda skall bil-
dgaren ta ut ersattning fran medakande som inkomst och
dra av den faktiska utgiften. Medakande kan dra av er-
sattningen med hoégst priset for billigaste allmanna kom-
munikationsmedel (minus 2 000 Dkr). Meddkande kan inte
dra av kostnader beraknade utifran reglerna for resa

med egen bil.
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Personer som p g a handikapp eller sjukdom har extraut-
gifter for arbetsresorna far under vissa betingelser
gora avdrag overstigande de normala avdragsmojligheterna.

Avdragsbeloppet vid anvandande av bil, motorcykel samt
scooter ar for tiden 1/1-31/7 1982 96 D ore/km och
1/8-31/12 1982 104 D 6re/km. FOr moped och cykel géaller
20 D ore/km.

5.2.4 Finlandl*

Den generella regeln for resavdrag i Finland ar att res-
kostnaderna mellan bostad och arbetsplats dras av i en-
lighet med avgift for billigaste fortskaffningsmedel
dock ar det hogsta avdragsgilla beloppet 15 000 mark per
ar. Billigaste fortskaffningsmedel ar allmant trafikme-
del: tadg, buss, sparvagn eller bat. Reskostnaden godkan-
nes enligt billigaste resklass och -taxa. Som billigaste
taxa betraktas manadskort, seriebiljett eller annan ra-
battbiljett om sadan kan Tfas.

Om allmant kommunikationsmedel saknas eller om den skatt-
skyldige genom t ex handikapp eller annan sjukdom inte
kan resa kollektivt, kan man betrakta aven annat trafik-
medel som billigaste fortskaffningsmedel. Enligt gallan-
de direktiv fran finska skattestyrelsen kan annat an all-
mant trafikmedel anses sasom billigaste fortskaffningsme-
del aven under foljande omstandigheter:

1. om anvandandet av annat trafikmedel som en f6ljd av
olampliga tidtabeller kan forkorta vantetiden under
en tur- och returresa med totalt minst tva timmar.

2. om allmant trafikmedel kan utnyttjas under en del av
arbetsresan, men strackan till fots i en riktning

sammanlagt skulle bli minst tre kilometer.

3. om resan till eller fran bostaden sker nattetid.

1) Uppgifterna ar hamtade fran finska Skattestyrelsen och avser
inkomstaret 1982.



57

Vad galler mgjligheterna att anvanda egen bil (eller
annat icke-allmant fordon) finns inga generella regler.
Om man anvant t ex egen bil och vill ha kostnaderna god-
kanda som avdrag, maste man motivera sitt yrkande och
ange sina speciella skdl. Vidare skall man framlagga en
verifierad eller annan tillforlitlig utredning dver kost-

naderna
5.2.5 Vasttysklandl)

Avdrag for resor mellan bostad och arbetsplats i Vast
tyskland ar reglerat av inkomstskattelagen. Motivet ba-
kom reglerna ar att arbetsplatsens sfar ej borjar forst
vid arbetsplatsen utan att &aven vagen till och fran bo-
staden hor hit. Arbetsresorna ar att betrakta som for-
varvskostnader savitt de ar rimliga. Under vissa omstan-

digheter kan &ven taxiresor anses vara rimliga.

Vid resor med offentliga transportmedel ar beréakningen
baserad pa fardstrackan, i andra fall raknas den kortas-
te mojliga vagforbindelsen. Vid anvandandet av egen bil
kan &ven en langre vagstracka accepteras, om denna kan
anses vara uppenbart gynnsammare.

Vid fard med egen bil ar avdragen lagligt begransade.
For varje arbetsdag som bilen anvands far avdrag goras
med foljande belopp:

a) bil 0,36 DM/km

b) motorcykel 0,16 DM/km.

Dessa belopp svarar for alla ténkbara kostnader, inklu-
sive forslitning, rantor for 1an i samband med bilinko-
pet samt eventuella parkeringsavgifter

For personer med handikapp galler speciella regler.

Generellt far avdrag goras for bara en resa till och fran
arbetet per dag (4ven om flera resor gors)

1) Uppgifterna ar hamtade fran Der Bundesminister der Finanzen
och galler inkomstaret 1982.
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5.2.6 Schweiz"'

Reskostnader ar avdragsgilla for nddvandiga resor mellan
bostad och arbetsplats, savida det ror sig om beaktans-
varda avstand. Vid anvandande av offentliga transportme-
del far avdrag goras motsvarande de faktiska kostnader-

na.

Avdrag for anvandande av cykel far goras med ett belopp
upp till 200 S fr/ar. Anvands motorcyklar och mopeder far
avdrag goras med hogsta belopp pa 350 S fr/ar.

Om offentliga transportmedel av olika skal inte kan an-
vandas far avdrag goras for resa med egen bil med ett be-
lopp av 50 S rp (rappe)/km. Avdragen for middagsresor

far dock ej oOverstiga 7 S fr/dag.

5.2.7 Belgien?'3

Avdrag for resor mellan bostad och arbetsplats ar mojli-
ga att gora for skattskyldiga, dock med ett hdgsta be-
lopp av 5 000 belgiska franc/ar.

5.2.8 Nederlanderna2'

Enligt det nederlandska skattesystemet har man ratt att
gora avdrag for arbetsresor om man reser fram och till-
baka samma dag minst en gang i veckan. Beloppet ar av-
standsrelaterat och inte nodvandigtvis lika med de verk-
liga kostnaderna. Kopplingen till kostnaden f6r resor
med kollektiva fardmedel &r klart uttalad. Ar 1982 var

avdragsbeloppen foljande:

1) Uppgifterna ar hamtade fran Eidgendssische SteuervervHltung och
galler inkomstaret 1982.

2) Uppgifter hamtade fran Ministry of Economic Affairs gallande
ar 1979.

3) Uppgifter fran det nederlandska finansdepartementet.



Avstand enkel vig Avdragsbelopp

10 kilometer 200 H FI
10 - 15 920 "
15 - 20 1 240
20 - 30 1 730
30 - 40 2 210
40 - 50 2 700
50 u 3 260

5.2.9 Lander_utan_resavdrag

rekommer inga avdragsmojligheter for ordinara typer av
resor mellan bostad och arbetsplats.

1) Uppgifterna harstammar fran Bureau d'information Culturelle
ar 1983.

2) Uppgift frdn Inland Revenue, Technical Division ar 1983.

3) Uppgift frAn Department of the Treasury/Internal Revenue
Service ar 1983.

4) Uppgift frdn Revenue Canada Taxation ar 1983.
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11 RESAVDRAG - ERFARENHETER FRAN OLIKA SVENSKA
STUDIER

6 ALLMANT OM RESAVDRAG

6.1 Inledning

TPR (1982:2) redovisar resavdragens omfattning och For-
delning enligt nagra olika kallor. Man har bl a anvant
sig av SCB:s databas INKOPAK. Darigenom har det blivit
mojligt att redovisa resavdragen pa s k T-regioner och
lan. Redovisningen pad T-regioner innebdr en direkt kopp-
ling till den tidigare diskussionen om resvanor (kapi-
tel 3) och sarskilt di arbetsresornas betydelse. Aven
kopplingen till det tidigare pavisade sambandet mellan
kollektivresandel, relativ drivmedelsférbrukning samt
genomsnittligt resavdrag per person och ar (avsnitt 4.2)
ar naturligtvis mycket intressant.

Vidare anvands i rapporten Riksrevisionsverkets (RRV:s)
stickprovsunderstkning bland personer med inkomstdekla-
ration fran ar 1977.

TPR (1982:2) soker aven berédkna effekterna av de andring-
ar som infordes i avdragsreglerna fr o m inkomstaret
1982.

Slutligen gors ett forsok att uppskatta den "verkliga"
fardmedelsfordelningen, eftersom olika undersékningar
har visat pa olika resultat. Vilka fardmedel som anvands
ar naturligtvis aven grundldggande ur resavdragssynpunkt

6.2 "INKOPAK"™ och RRV:s undersodkningar

Fr o m inkomstaret 1978 har det genom den arliga databe-
handlingen av samtliga sjalvdeklarationer (SCB:s databas
"INKOPAK™) blivit mojligt att redovisa resavdragen i kro-
nor for olika regioner. | den fdreliggande presentationen
har resavdragen for inkomstaret 1979 bearbetats. Nedan-
staende figur 6.1 visar resavdragen for olika T-regioner
och léan.
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2 348

Stockholm Goteborg  Stérre  Mindre Landsbygd Landsbygd RIKET
tatorter tatorter i sbder i norr

Kr/forvarvsarbetande/ar
2 500-.

ABCDEFGHIKLMNOPRSTUWXYZACBD RIKET

Figur 6.1 Resavdrag i1 kronor per forvarvsarbetande och
ar for olika regioner och lan ar 1979. Bear-
betning av INKOPAK 1979. (Forvéarvsarbetande
20 tim och mer)

Kalla: TPR (1982:2)
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Riksgenomsnittet ar ! 685 kronor per forvarvsarbetande
och ar. Trots stora variationer kan dock sigas att de
storsta avdragen gors i glesbygd och mindre t&torter i
s6dra och norra Sverige (75 resp T6). Lagst avdrag gors
i medelstora tatorter med mer an 25 000 invanare (T3)
Goteborgsregionen ligger vidare pa en hogre avdragsniva
an stockholmsregionen.

Som en jamforelse kan den refererade stickprovsundersok-
ningen av Riksrevisionsverket namnas. Den ar fran ar 1977
och utgor ett stickprov pa 20 000 personer med inkomst-
deklaration. Antalet med resavdrag uppgar till 3,2 miljo-
ner personer. Populationen omfattar dock &ven forvarvs-
arbetande utan avdrag, sa darfor uppgar hela den forvarvs-
arbetande befolkningen till 4,1 miljoner.

Omfattningen pa resavdragen enligt undersokningen fram-
gar av tabell 6.1. Harvid har hansyn tagits till att ca
4,5 % av de forvarvsarbetande goér bade bil- och kollek-
tivresavdrag. Avdragssumman var totalt 5,2 miljarder kro-
nor. Darav faller 3,8 miljarder pa bilresavdragen och

1,4 miljarder pa kollektivresavdragen. Andelarna av an-
tal personer som gjort avdrag &r 32 % bilavdrag, 45 %
kollektivavdrag och 23 % gjorde varken bil- eller kollek-
tivavdrag.

Tabell 6.1 Resavdrag inkomstaret 1977. Bearbetning av
RRV:s deklarationsundersékning

Fardmedel Antal Andel Medeltal Totalsumma
personer % avdrag avdrag

kr/person miljoner Kkr
Bil i 335 000 32 2 700 3 777
Kollektivt i 841 000 45 730 1 408
Ovrigt 946 000 23 0 0
TOTALT 4 115 000 100 1 260 5 185

Kalla: TPR (1982:2)

Fordelningen av avdragen efter avdragets storlek for bil-
respektive kollektivtrafik framgar av figur 6.2.
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m$—— Bil reseavdrag

VWE— Kol lektivreseavdrag

U_| ,,,,,, ___h tHnum-
1- 501 - 1001- 2001 - 4001- 5801 - 7101 - 8401-
500 1000 2000 4000 5800 7100 8400

Bi ! reseavdrag max 2,5 5 10 20 30 40 50 50-
avstand km

Kol lektivrese-
avdrag max 40 80 160 330 480 590 700 700-
Manadskort kr

Figur 6.2 Bil- och kollektivresavdrag, fordelning pa
avdragsbelopp. Bearbetning av RRV:s dekla-

rationsundersokning, avser forvarvsarbetande
1 —wh.

Kalla: TPR (1982:2)

Av kollektivresavdragen var 90 % under ! 000 kronor. Mot-
svarande siffra for bilresavdragen var endast 29 %. N&as-
tan 50 % av bilresavdragen ligger i storleksklassen 1 000
- 4 000 kr/ar. Bland de laga bilavdragsbeloppen ingar for-
modligen en stor andel som gjort tillfalliga avdrag for
bil i1 tjansten. Harav kan slutsatsen dras att bilavdragen
huvudsakligen omfattar resor 6ver 10 km eller regionala
arbetsresor

En berdkning har gjorts o6ver vilken effekt de &ndrade av-
dragsreglerna - fr o m inkomstaret 1982 - far. Avdrag
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medges enligt de nya reglerna inte for de forsta 1! 000
kr och tidsvinstkravet for bilresa i1 jamforelse med kol-
lektiva fardmedel hojs fran 1i timma till 2 timmar. Tas
de 1 000 forsta kronorna bort, berédknas 90 % av kollek-
tivresenarerna forlora huvuddelan av sitt avdrag, medan
25 % av bilresavdragen forsvinner. Den hdjda tidsgransen
beraknas fa som effekt att 10 % av bilresenarerna forlo-
rar sitt resavdrag (framfor allt storstadsregionerna).
Sammanlagt innebar detta att 35 % bilresenarer och 90 %
kol lektivtrafikresenarer inte besitter nagra avdragsmoj-
ligheter. Antalet resavdrag antas minska med tva tredje-
delar och den totala avdragssumman minskar fran 6 miljar-

der till 2,5 miljarder kronor i 1978 &rs niva.
6.3 Jamforelse mellen olika undersokningar

Resavdragen motsvarar inte den verkliga fardmedelsfordel-
ningen, vilket ar naturligt eftersom avdrag medges nar
vissa villkor ar uppfyllda, oavsett det faktiska fardme-
delsvalet. X TPR:s (1982:2) studie gors ett forsok att
klargdra det faktiska fardmedelsvalet, eftersom olika un-
dersokningar har visat olika resultat. Ett antal olika

undersokningar jamfors. Dessa ar:

Folk- och Bostadsrakningen 1975 (FoB-75)

SCB:s resvaneundersodkning 1978 (RVU-78)

Resavdragen i INKOPAK 1979

SCB:s undersdkning om levnadsforhallanden 1978 (ULF-78)
Resavdragen i RRV:s undersdkning 1977 (RRV-77)

I nedanstidende tabell 6.2 gors en jamforelse mellan de
olika undersodkningarnas berakningar av fardmedelsfordel-

ningen fOr arbetsresor.

Den "verkliga" fardmedelsfordelningen ar 1975 avseende
forvarvsarbetande 6ver 20 timmar per vecka ar beraknad
till 55 % for bil, 17 % for kollektivtrafik samt 28 %

fOor gruppen ovrig trafikl). Jamfor man RRV-77 och INKO-

1) For en narmare beskrivning av den berédknade "verkliga" fard-
medelsfordelningen se TPR (1982:2) s 46-51.

5-Q3
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Tabell 6m2 Jamforelse mellan fardmedelsférdelningen
for arbetsresor 1 olika undersodkningar

FoB-75 RVU-78 ULF-78 INKOPAK RRV-77
20-w h 1-w h 1-w h 20-w h 1-w h

1975 1978 1978 1979 1977
Bil 48 60 46 28 32
Kollektivt 19 16 16 42 45
Ovrigt 33 24 38 30 23
TOTALT 100 100 100 100 100

Kalla: TPR (1982:2)

PAK-79 i tabellen, ar skillnaderna stora ba&de mellan de
tva undersokningarna och den antagna "verkligheten". Kol-
lektivavdragen ligger nagorlunda lika mellan de bada un-
dersdkningarna, medan daremot bilandelen ligger hdgre och
ovrigandelen lagre i RRV-77 an i1 INKOPAK-79.

Manga av de undersokningar som har jamforts ovan avser
olika populationer och ar och har olika resultat. Av den-
na anledning har en sammanstallning av en trolig fordel-
ning pa fardmedel och omfattning av arbetsresorna i 1980
ars niva gjorts.

For dagliga arbetsresor berdknas transportarbetet ar 1980
uppga till 15,3 miljarder personkilometer. Medraknas vecko-
pendlingen blir siffran 17 miljarder personkilometer. Ar-
betsresorna utgdr sammanlagt 19 % av det totala transport-
arbetet, och de dagliga arbetsresorna utgdér ca 24 % av
transportarbetet for lokala och regionala resor.

6.4 Avslutning

Trots att stora variationer forekommer kan generellt s&a-
gas att de storsta resavdragen gors i glesbygd och mind-
re tatorter i1 sddra och norra Sverige. De lagsta avdragen
gors i medelstora tatorter med mer &n 25 000 invanare.

RRV:s stickprovsundersokning ar 1977 visar att den tota-
la avdragssumman var 5.2 miljarder kr, varav 3,8 miljar-
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der kr ar bilavdrag och 1,4 miljarder kr kollektivres-
avdrag.

De andrade resavdragsreglerna fr o m inkomstaret 1982 be-
raknas iInnebdra att sammanlagt 35 % bilresenarer och 90 %
kol lektivresendrer inte langre har nagra mojligheter att
gdra resavdrag-.

utéver nu namnda undersokningar har ett antal mer djup-
gaende studier av resavdragens betydelse gjorts. Dessa
redovisas i de foljande kapitlen.

Studien 1 kapitel 7 omfattar geografiskt sett stockholms-
regionen. SLL (1980) och SLL (1983) redovisar mycket iIn-
gaende omfattningen av resavdragen i Stockholms lan samt
vissa konsekvenser vid andrade avdragsregler

I ndstkommande kapitel 8 - Resavdrag och bebyggelse -
(Holmgren m fl 1982a och 1982b) analyseras befolknings-
och bebyggelseutvecklingen internationellt, nationellt
och lokalt i syfte att fa fram de viktigaste faktorerna
bakom 1970-talets férandringar. Dessutom fors en allmdn
diskussion om resavdragens konsekvenser for olika sam-
hallsomraden och nivaer. Exemplen ar framfor allt hamta-
de fran goteborgsregionen.

Det avslutande kapitel 9 (Westin 1979 och Lundberg 1979)
behandlar umedomradet och &ar huvudsakligen inriktat mot
att granska hur bostadsfinansierings- och avdragssystem
varierar med individens val av bostadsort och boendeform.
Aven berakningsexempel p& hur reskostnader till och fran
arbetsplats i en pendlingsfdorort kan variera redovisas.
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7 RESAVDRAG | STOCKHOLMS LAN
7.1 Inledning

Resavdragens omfattning i Stockholms lan har studerats
genom granskning av ca 40 000 deklarationer for inkomst-
aret 1977 omfattande 50 av lanets 640 taxeringsdistrikt
SLL:s (1980) undersdkning har karaktédren av ett icke
slumpmassigt urval, dvs urvalet har betingats av andra
kriterier an slumpen. Insamlingen gjordes vid arsskif-
tet 1978/79 i samband med en eftergranskning av deklara-
tioner som ett led i utbildningen av landskanslister en-

ligt en ny taxeringsorganisation.

Ur innehallet i rapporten kan bl a namnas att for inkomst-
aret 1977 redovisas den andel deklaranter i olika alders-
klasser som gor bil- respektive kollektivresavdrag. Vida-
re berdknas den genomsnittliga taxerade inkomsten for

bil- och kollektivavdragsresendrer samt genomsnittligt
avdrag 1 olika inkomstklasser for bil- och kollektivres-
avdrag .

Aven utvecklingen av resavdragen i Stockholms lan aren
1977-1980 redovisas. Dessa uppgifter ar hamtade fran
RRV:s arliga taxeringsstatistiska urvalsundersokningar.
For att fa fram andelen bilfoérare med bilavdrag for ar
1980 har uppgifterna aven kombinerats med data fran SL :s
resvaneundersokning ar 1980/81.

Effekter av olika fordndringar av resavdragssystemet be-
handlas vad galler: skatteintdkter, bilresande, energi-

forbrukning, inkomstférdelning, lokalisering, samakning

och infartsparkering.

7.2 Viktigare resultat

Stockholmsstudierna visar (se tabell 7.1 och figur 7.1)
att det totala antalet deklaranter som gor nagon typ av
avdrag ar 66 %. Av samtliga deklaranter gor ungefar half-
ten avdrag for kollektivresor och 17 % fo6r bilresor. Bil
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i tjdnsten anger 5 % som motiv for avdrag och 12 % anger
en tidsvinst av minst 90 minuter per dag.

Tabell 7ml Deklaranter i1 Stockholms lan fordelade ef-
ter typ av resavdrag inkomstaret 1977

Typ av avdrag Antal Procent
Kol lektivavdrag 571 000 51
Motorfordon 192 000 17
varav Bil i tjénst 52 200 5
Tidsvinst 136 500 12
Ovrigt 5 200 -
Annnat fardmedel 16 600 1
Totalt antal med resavdrag 741 300 66
Inget resavdrag 378 000 34
Samtliga deklaranter 1 119 300 100

Kalla: SLL (1980)

Figur 7.1 Andel deklaranter med resavdrag
Kalla: SLL (1980)

Det ar mycket svart att kontrollera om den som yrkar bil-
avdrag i deklarationen verkligen ocksa varit forare. Ett

fullt mjligt och dessutom l6nande alternativ ar att go-

ra bilavdrag men att i stallet i verkligheten aka kollek-
tivt. Detta alternativ ar daremot olagligt.
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De bilpendlare som har arbetsplats i Stockholms inner-
stad har en lika stor andel avdrag for bil 1 tjansten
och "6vrigt" som genomsnittet i1 lédnet. Avdrag for tids-
vinst ar dock lagre beroende pa den battre kollektivtra-
fikstandarden till det inre omradet. Nara halften av
bilpendlarna till innerstaden uppger sig dock vinna
minst 90 minuter per dag pa denna resa, vilket far an-
ses som anmarkningsvart.

Bil- och kollektivrestiderna har berdknats mellan uppgi-
vet bostadsomrade respektive arbetsplatsomrade. Enligt
dessa beradkningar borde ungefar halften av de som gjort
tidsvinstavdrag inte kunnat gbéra det. Dessa avdrag mot-
svarar i sin tur ett skattebortfall for samhallet pa ca
110 Mkr per ar (1977 ars prisnivad).

Vad galler kollektivpendlare sa gor 571 000 deklaranter
avdrag for kollektivresor (vilket framgar av tabell 7.1
ovan). Enligt FoB 1975 &r antalet arbetsresor med kol-
lektivt fardmedel ca 320 000 per ar. Som synes forelig-
ger en avsevard skillnad mellan antalet avdrag och anta-
let utforda resor. Skillnaden kan delvis foérklaras av

att bilpendlare som inte gjort bilavdrag normalt kan go6-
ra kollektivavdrag. 90 % av bilisterna gér dock bilav-
drag, sa antalet bilister som gor kollektivavdrag ar dar-
med ganska litet.

FoB-siffrorna anger dessutom den del av befolkningen som
arbetar mer &n 20 tim per vecka, medan avdragen kan vara
gjorda av personer som jobbar ett mindre antal timmar.
Harigenom kan t ex den stora gruppen deltidsarbetande
kvinnor bli underrepresenterad.

Det totala resavdraget (alla kategorier) i Stockholms
lan inkomstaret 1977 uppgick till drygt en miljard kro-
nor. Av detta belopp utgdrs ca en tredjedel av avdrag
med kollektiva fardmedel och ca tva tredjedelar utgors
av bilavdrag.

Nastan halften av det totala avdragsbeloppet utgdrs av
bilavdrag p g a tidsvinst. Trots att det genomsnittliga
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avdragsbeloppet for kollektivresor ar lagt (ca 700 kr/
ar) ar det totala avdragsbeloppet for kollektivresor
nastan lika stort som det totala beloppet for bilavdrag
p g a tidsvinst. Forklaringen ar att sa manga deklaran-
ter gor avdrag for kollektivresor.

Andelen deklaranter i olika aldersklasser som gor bil-
respektive kollektivavdrag &askadliggors i figur 7.2.

andel med avdrag. %

30 -

20 -

Figur 7.2 Andel deklaranter med resavdrag i1 olika
aldersklasser. Stockholms lan ar 1977.

Kalla: SLL (1980)

Aldersklassen 35-49 &r har den hégsta andelen av bilav-
drag. Bilavdragen ar daremot mycket laga i den lagsta

och hogsta &aldersklassen. Andelen kollektivavdrag ar

bade hogre och har en jamnare fordelning med undantag

av den hogsta aldersklassen 6ver 65 ar, som har en mycket
1ag andel. Man och kvinnor har en likartad resavdragsfor-
delning pa inkomstklasser.

Som framgar av figur 7.3 Okar bilavdragen mycket kraf-
tigt med inkomsten, vilket fdrklaras av ett okat bilin-
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taxerai inkomst
tusental kr/ar

Fiqur 7.3 Andel deklaranter med resavdrag i olika in-
— komstklasser. Stockholms lan ar 1977.

Kalla: SLL (1980)

nehav i1 de hogre inkomstklasserna. Andelen med kollek-
tivresavdrag har en jamnare fordelning an for bilavdra-
gen. En Okning av frekvensen sker dock upp till inkomst-
klassen 40-60 tkr per ar for att darefter sjunka med
hégre inkomster.

Tabell 7.2 visar den genomsnittliga taxerade inkomsten
for olika grupper.

Tabell 7.2 Genomsnittlig taxerad inkomst i kronor
per ar. Stockholms lan ar 1977.

Samtliga deklaranter med taxerad inkomst 42 800
Individer med bilavdrag p g a
bil i tjanst 71 900
tidsvinst 57 800
Individer med kollektivavdrag 47 700
Samtliga resavdrag 51 200

Kalla: SLL (1980)
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Personer med resavdrag har ca 20 % hogre inkomster &n
genomsnittet. Gruppen med avdrag for bil i tjanst har
hégst inkomst med ndra 70 % Over genomsnittet.

Halften av deklaranterna har en taxerad arsinkomst over-
stigande 40 000 kr. Av kollektivavdragsdeklaranterna har
drygt 60 % mer an 40 000 kr i arsinkomst. Motsvarande
uppgifter for deklaranter med tidsvinstavdrag &r ca 80 %
och for dem som drar av for bil 1 tjanst 90 %.

Som framgar av figur 7.4 okar avdragsbeloppen for bade
bil- och kollektivresor for inkomster upp till 40 000-

60 000 kr per ar. Bilavdragen okar dock kraftigast. Over
detta inkomstskikt &ar avdragsbeloppen forhallandevis kon-
stanta med undantag av bilavdragen i den hdgsta inkomst-
klassen, vilka &r hdogre.

80-100

Figur 7.4 Genomsnittligt avdrag i olika inkomstklas-
ser. Stockholms l&n ar 1977.

Kalla: SLL (1980)
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Kol lektivavdraget ar genomsnittligt 700 kr per &r och
bilavdraget 3 500 kr per ar for saval tidsvinstavdrag
som avdrag for bil i tjanst.

Av mannen gor 28 % bilavdrag och 49 % gor kollektivav-
drag. Av kvinnorna gor endast 7 % bilavdrag men hela 53 %
kol lektivavdrag. Totalt svarar mannen for tre fjardedelar

av samtliga bilavdrag.

7.3 Utvecklingen av resavdragen i Stockholms lan
efter ar 1977™

For att spegla utvecklingen efter ar 1977 jamfors upp-
gifter mellan aren 1977, 1979 och 1980 som ar hamtade
fran Riksrevisionsverkets arliga taxeringsstatistiska
urvalsundersokningar. Siffrorna for ar 1977 stammer inte
till fullo med de tidigare presenterade uppgifterna.
(Skillnaderna ar dock marginella.) Andel och antal dek-
laranter med bilavdrag sjonk nagot mellan &ren 1977 och
1979, varefter nivan har varit ganska stabil. For ovri-
ga resavdrag har andelen o6kat nagot mellan aren 1977 och

1980.

Ar 1980 uppgick de totala avdragen for arbetsresor i
Stockholms lan till ca 1 300 Mkr, varav 800 M.kr utgjor-
de bilavdrag.-

Fran och med inkomstaret 1979 visar statistiken att sa-
val antal som andel deklaranter med bilavdrag samt de
genomsnittliga avdragen per deklarant har sjunkit. For-
andringarna ar mattliga men innebar andock att samhal-
lets skatteinkomster blev ca 100 Mkr stdorre an ar 1980
jamfort med om bade de genomsnittliga avdragen forbli-
vit pad 1977 ars reala nivad och andelen deklaranter med
bilavdrag varit densamma som ar 1977. Den skarpta kon-
trollen anges som den troligaste forklaringen till for-

andringen.

1) Uppdateringen av resavdragens utveckling ar hamtad fran Stock-
holms lans landsting (1983), kallad SUL (1983).
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De andrade avdragsreglerna fran och med inkomstaret 1982
innebar att endast den del av reskostnaden som 6versti-
ger | 000 kr &r avdragsgill. Vidare skérps tidsvinstkra-
vet fran 90 till 120 minuter per dag. Resor till och
fran arbetet av dem som anvander bilen i tjansten omfat-
tas ej av de nya reglerna. De nuvarande reglerna forut-
satter att bilen anvands 1 tjansten ca 60 % av alla ar-
betsdagar. Det anges som sannolikt att andelen gjorda
avdrag skulle minska om denna typ av avdrag noggrannare
kontrol lerades

Innan regelandringen gjorde ca 140 000 arbetspendlare

i lanet tidsvinstavdrag. Redan med den gamla tidsvinst-
gransen pa 90 minuter borde minst halften av de gjorda
avdragen inte kunnat medges. Kommer skattemyndigheten
framledes att prova alla tidsvinstavdrag, kommer sanno-
likt antalet beviljade avdrag att minska kraftigt.

Regelé&ndringens effekter uppskattas grovt till att ar-
betsresande med kollektivtrafik kan komma att 6ka med
ca 3 %, eftersom ungefar halften av det totala antalet
kol lektivresor utgdrs av arbetsresor.

Vad galler biltrafiken i1 innerstaden kan de skarpta tids-
vinstkraven och skarpt kontroll leda till att drygt 10 %
av dem som i dag aker bil till arbetet i innerstaden by-
ter fardsatt. Detta skulle motsvara ca 2 % av den totala
biltrafiken i innerstaden, da arbetsresorna utgor ca en
femtedel av samtliga bilresor i samma omrade under dyg-
net.

Annu tycks dock inte de nya reglerna ha haft nagon ef-
fekt pa biltrafiknivan i innerstaden. De nya bestammel-
serna berdknas fa fullt genomslag forst under ar 1983
eller ar 1984.

For att f& fram andelen bilforare som gjorde bilavdrag
for sina resor till arbetet ar 1980 har RRV:s uppgifter
om antalet bilavdrag kombinerats med uppgifter fran SL :s
resvaneundersokning 1980/1981 om antalet bilfdrare vid
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arbetsresor i lanet. Darvid framkommer att andelen bil-
forare med avdrag uppgick till ca 80 % ar 1980. Mellan
aren 1977 och 1980 har andelen med bilreseavdrag sjunkit
med ca 5 %.

Tabell 7,3 Andel av deklaranter i Stockholms lan med
inkomst av tjanst som har resavdrag av oli-
ka typ. Procent olika inkomstar.

Ar 1977 1979 1980
Bilavdrag 17,2 15,9 15,7
Ovrigt resavdrag 49,9 49,8 51,2
Totalt med resavdrag 67,1 65,7 66,9

Kalla: SLL (1983)

De genomsnittliga resavdragen har okat nagot i ldpande
priser, dock inte i takt med inflationen. Ovriga resav-
drag, vilka ar nastan uteslutande kollektivavdrag, har
realt minskat med ca 15 % under perioden 1977-1980. Det-
ta forklaras av att priset pa manadskort var nominellt
oforandrat mellan 1977-1980.

Tabell 7.4 Genomsnittliga reala avdrag for deklaran-
ter som gor avdrag i1 Stockholms lan. 1980
ars priser.

Ar 1977 1979 1980
Bilavdrag 4 900 4 600 4 300
Ovriga resavdrag 1 100 1 000 900
Alla resavdrag 2 100 1 900 1 700

Kalla: SLL (1983)

Den reala minskningen pa drygt 10 % for det genomsnitt-
liga bilavdraget ar svarare att forklara, da det tillat-
na avdraget per kord mil stigit nagot realt under perio-
den. En tankbar forklaring som tas upp kan vara den mass-
mediadebatt och 6kade taxeringskontroll som blev fdljden
av den tidigare resavdragsundersokningen



78

Foljden av de realt sjunkande avdragsbeloppen och den
nagot minskande andelan deklaranter med avdrag for bil-
resor ar att de totala reala resavdragsbeloppen sjunkit,
detta trots att antalet forvarvsarbetande i lénet oOkat.
Bilavdragsbeloppet ligger som synes totalt ca 160 Mkr
lagre inkomstaret 1980 &an ar 1977.

Tabell 7.5 Totala resavdragsbelopp 1 Stockholms lan.
Miljoner kronor i 1980 ars priser.

Ar 1977 .1979 1980

Bilavdrag 960 860 800
ovriga resavdrag 610 ‘ 600 540
Alla resavdrag 1 570 .1 460 1 .340

Kalla: SLL (1983)

Om man hypotetiskt antar att det genomsnittliga bilavdra-
get och andelen av deklaranterna som goér bilavdrag varit
oforandrade sedan ar 1977, skulle det totala bilavdrags-
beloppet ar 1980 varit 190 Mkr hogre an det faktiskt var.
Detta skulle 1 sin tur ha medfért 100 Mkr lagre skatte-
intdkter for stat, kommuner och landsting an de faktiska.

7.4 Konsekvenser av andrade resavdragsrégler
- nagra exempel fran Stockholm

7.4.1 Inledning

Studierna behandlar effekter av olika forandringar av
resavdragssystemet. Foljande effekter diskuteras:

1. Samtliga resavdrag avskaffas utom for handikappade
och sjuka.

2. Samtliga bilavdrag avskaffas utom for handikappade
och sjuka.

3. Bilavdrag medges endast for rorliga kostnader. (ROr-
liga kostnader &ar kostnader som direkt hénger samman
med att bilen koérs.)
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Om enbart bilavdragen avskaffas, antas att de som nu gor
bilavdrag i stallet kommer att gora kollektivavdrag. Vi-
dare beraknades de rorliga kostnaderna for ar 1977 ligga

pad 3.20 kr per mil.

Forandringar diskuteras med hdnsyn till tankbara effek-
ter inom foljande omraden:

- skatteintakter De beraknade effekterna
- bilresane Ao dessa onviden &

- energifdrbrukning intraffa relativt snart
- inkomstférdelning efter en regeléndring.
- lokalisering

- samadkning

- infartsparkering.

7.4.2 &ffekter_pa_skatteintikter

Enligt tabell 7.6 skulle samhdllets skatteintdkter ha
Okat med ca 600 Mkr per ar for Stockholms lan, om res-
avdragen avskaffats helt. For landstingets del skulle
motsvarande siffra ha varit 120-140 Mkr per ar.

Tabell 7.6 Skatteintakter vid helt avskaffade resav-
drag i Stockholms lan. Mkr per ar inkomst-
aret 1977.
Stat Kommun Landsting Totalt
Kol lektivtrafik 111 56 53 220
Motorfordon
bil 1 tjanst 8-72 3-24 2-23 13-119
tidsvinst 161 64 60 285
TOTALT 280-344 123-144 115-136 518-624

Kalla: SLL (1980)

I ett lage dar avdragen for bil i tjanst avskaffas ar
det tankbart att arbetsgivaren i stallet betalar resan
till och fran arbetet. | detta lage avgor foretagets
verkliga marginalskatt hur mycket samhdllets skattein-
komst Okar. Denna typ av regelandring kan ocksd medfora
att andra fardsatt &n egen bil anvands for vissa tjans-
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teresor. Eftersom effekten kring "bil i tjanst” ar oséa-
ker, redovisas ett intervall i1 tabell 7.6.

Avskaffas enbart bilavdragen, kan de som gér bilavdrag
i stallet gora kollektivavdrag. Detta far som foljd att
den totalt Okade skatteintakten for tidsvinstavdraget
jamfort med tabell 7.6 minskar med ca 79 Mkr per ar och
for bil i tjanst med 3-30 Mkr per ar.

Skulle avdrag endast medges for rorliga kostnader for bil
kan skatteintakterna i1 lanet berdknas ©6ka med 140 Mkr per
ar. Skatteintakterna for landsting och kommun skulle o6ka
med ca 30 Mkr per ar vardera och for staten skulle Okning
en bli ca 80 Mkr per ar.

7.4.3 18TSter_pa_bilresandet

Vid ett avskaffande eller minskning av bilavdragen o6kar
kostnaderna for de enskilda manniskorna, och féljden
blir att vissa overgar till kollektiva fardsatt. Hur
mycket kostnaderna okar for varje individ beror pa av-
dragsstorleken i utgangslaget samt den enskildes margi-
nalskatt. Figur 7.5 visar den genomsnittliga marginal-
skatten for individer med bil- och kollektivavdrag.

Deklaranter weJ 6i/drag -for
< bil (,3a . bilie«"anst

-tidsvinst

» kollektivtrafik.

Figur 7m5 Marginalskatt for deklaranter med resavdrag
i procent. Stockholms lan ar 1977.

Kalla: SLL (1980)

De laga vardena pa marginalskatterna beror pa att siff-
rorna galler ar 1977 samt att samtliga forvarvsarbetande
(aven deltidsarbetande) ingar i materialet. Dessutom &r



81

marginalskatten beraknad pa verkligt taxerad inkomst ef-

ter eventuella o6vriga avdrag.

O Sidling mellan berabiingsalternafV

Avskaffade/
bilavdrag :
bil i tjanst ZZZZ
-tidsvinst
minskat
e SUMMA 7770 arbets-
resande”
to Med bil
Avdrag for 2 i E-melt
rorliga kostnader %
bil i tjanst 7
tidsvinst
SuUmA JZI

Figur 7.6 Minskad biltrafik i1 Stockholms l&n vid &and-
rade regler for bilavdrag.

Kalla: SLL (1980)

De streckade liggande staplarna anger skillnad mellan be-
rakningsalternativ p g a att det &r osakert hur stor an-
delen ar av "bil i tjanst" som skulle fd resan betald av
arbetsgivaren vid en regelédndring. (Se figur 7.6.)

I rapporten beradknas att arbetsresorna med bil i lanet
skulle minska med ca 10 % om bilavdragen helt avskaffa-
des. Detta skulle motsvara ca 18 000-26 000 bilister.

Om daremot endast avdrag for rorliga kostnader skulle
medges, berdknas 6 000-8 000 bilister borja aka kollek-
tivt, vilket motsvarar ett minskat arbetsresande med bil
med ca 3-4 % i lanet.

6-Q3
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Effekten pa bilresandet blir mattligt delvis p g a att
de bilister som har bilreseavdrag bor 1 ett sémre lage
for att aka kollektivt an den genomsnittliga pendlaren

i lanet. Restidsokningen vid en 6vergang till kollektiva
fardsatt for bilister med avdrag blir ungefar dubbelt sa
stor som for den genomsnittlige bilpendlaren.

Det visar sig att de som arbetspendlar med bil till in-
nerstaden ar kansligare for andrade resavdrag &n den ge-
nomsnittlige arbetspendlaren med bilavdrag i lanet. 20 %
av dem som i dag gor tidsvinstavdrag for bilresor till
innerstaden berdknas sluta att aka bil till sitt arbete.
For lanet som helhet &r motsvarande siffra 13 %.

Den battre kollektivtrafiken till Innerstaden utgdr en
stor del av forklaringen till denna skillnad. Vid en
overgang till kollektiva fardmedel for den genomsnitt-
lige bilpendlaren 1 lanet som i1 dag gor bilavdrag skulle
restiden 6ka med ca 60 minuter.

Detta kan jamforas med restidsdékningen for bilpendlarna
till iInnerstaden med resavdrag, vilken skulle bli ca 35
minuter per dag.

Vid helt avskaffade bilavdrag beraknas arbetspendlingen
med bil till innerstaden minska med 11-17 %. Eftersom
arbetsresorna svarar for knappt en fjardedel av totalt
antal bilresor till innerstaden under ett vardagsdygn,
skulle minskningen av den totala biltrafiken till detta
omrade bli 2-3 %.

Vid avdragsmojligheter endast for de rorliga kostnaderna
berédknas 4-6 % av arbetspendlarna till innerstaden i
stallet &ka kollektivt. Den totala biltrafiken skulle da
minska med 1 %.

7.4.4 Fordelningseffekter
Fordelningseffekterna vid andrade regler for resavdrag

skiljer sig at for personer med olika inkomst, for boen-
de i olika omraden samt for olika grupper.
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Det har tidigare visats att andelen iInkomsttagare med
bilavdrag okar mycket kraftigt med inkomsten, liksom &aven
genomsnittligt avdrag okar upp till iInkomstklassen 40 000
-60 000 kr per ar.

Vardet av ett givet resavdrag Okar vid hdgre inkomster,
eftersom marginalskatten stiger med 6kande inkomst.

Som framgar av figur 7.7 skulle den genomsnittliga res-
kostnaden per person och dag for dem som i dag gor tids-
vinstavdrag 6ka mycket kraftigt med inkomsten, om bil-
avdragen p g a tidsvinst slopades. Kostnaden per person
och dag skulle 6ka fran 2 kr vid de lagsta inkomstklas-
serna till 15 kr vid de hogsta. (Se figur 7.7.)

Oksdt kostnader kr/daj och person

Figur 7.7 Okade reskostnader per person och dag vid
helt avskaffade bilavdrag p g a tidsvinst.

Kalla: SLL (1980)

Nar det berdknats hur stor den andel ar som slutar aka
bil 1 respektive inkomstklass, har hansyn tagits till
att hoginkomsttagare ar mindre k&nsliga for prisékningar
an laginkomsttagare. Trots detta blir minskningen storre
i de hogre inkomstklasserna. Forklaringen hartill &r den
kraftiga kostnadsokningen vid hoégre inkomster.

Fordelningen av samhallets Okade skatteintakter pa in-

komstgrupper redovisas nedan. Resultatet paverkas foru-
tom av kostnadsdkningen per person av antalet personer

med avdrag i varje inkomstklass.
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Medelinkomsten ar ca 57 800 kr for personer med restids-
avdrag. De ca 59 000 personer som har under 50 000 kr i
taxerad arsinkomst far totalt betala 92 Mkr mer i skatt
eller ca | 500 kr per ar och person. De 45 000 personer
som har 6ver 60 000 kr i arsinkomst far totalt betala
122 Mkr eller 2 700 kr per ar och person.

Tabell 7.7 Fordelningseffekter av helt avskaffade bil-
avdrag p g a tidsvinst for Stockholms lé&n

Inkomst- Antal deklaran- Minskat Okad
klass ter med tids- bilak- skatt
tusental vinstavdrag ande % Mkr/ar
kr/ar
0-10 4 400 2 1
10-20 5 300 6 5
20-30 9 400 7 11
30-40 12 700 11 23
40-50 23 100 15 52
50-60 27 700 10 73
60-80 32 500 11 50
80-100 11 900 13 38
100-150 9 500 13 32

Kalla: SLL (1980)

En andring av avdragsreglerna till ett avdrag endast for
rorliga kostnader medfor enligt studien mindre paverkan

av kostnader for bildkande. Fordelningseffekterna stam-

mer dock val Overens med de ovan redovisade.

For personer boende i Stockholms lans tatbebyggda delar
leder formodligen forandrade avdragsregler i férsta hand
till okade reskostnader och en viss overgang fran bil
till kollektiva fardmedel. Framst "drabbas" omraden som
ligger langt ifran de centrala arbetsomradena.

I de glesbygdsomraden som finns inom Stockholms lan kan
resavdragens storlek vara si betydande att andrade regler
kan paverka forvarvsfrekvensen, vilket innebar att en del
manniskor kan valja (tvingas) att upphdra med sitt for-
varvsarbete vid slopade avdrag.-



85

Effekten kan bli likartad i andra glest bebyggda omraden
med dalig standard pa kollektivtrafiken. Finns tva for-
varvsarbetande i1 ett hushall, kan tvabilsinnehav vara en
forutsattning for badas forvarvsarbete, och vidare kan
resavdragens existens vara forutsattningen for att ha tva
bilar. Forandrade avdragsregler formodas da framfor allt
paverka kvinnornas forvarvsfrekvens.

7.4.5 Effekter_pa samdkning_och_infartsparkering

Borjar den forvarvsarbetande som i dag aker bil till arbe-
tet att samdka eller infartsparkera, forsvinner samtidigt
normalt den lagliga mojligheten att géra avdrag for bil-
resan.

Vid fallet med infartsparkering tillkommer eventuellt kost-
nader for parkering, Okad tidsatgang for resan samt att
resan till stationen formodligen ej kan dras av.

I samdkningsfallet kravs samordnade restider och troligen
ocksa langre restid. Bilfoéraren kraver eventuellt ersatt-
ning samtidigt som de legala m6jligheterna till resavdrag
for passagerarna forsvinner.

Ar deklaranterna laglydiga, innebar de nuvarande resav-
dragsreglerna att bade samdkning och infartsparkering blir
dyrare och mer tidskravande an att aka bil hela vagen till
arbetet. Under dessa forutsattningar blir naturligtvis
samaknings- och infartsparkeringsalternativet helt oin-
tressant.

7.5 Skatteeffekter av hdojd kollektivtaxa

Effekterna av en taxehdjning for kollektivtrafiken medfor
en minskning av samhallets skatteintakter genom att res-
avdragen okar.

Avdrag for kollektivresor gors dels av dem som aker kol-
lektivt till arbetet, dels av praktiskt taget alla bilis-
ter som inte gor bilavdrag.
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Hojs kollektivtaxan overgar vissa trafikanter till att
aka bil. Vid nedanstdende berakningar antas priselastici-
teten vara 0,14. Med andra ord antas en prishojning pa
1 % medfdra en minskning av antalet resenarer med 0,14 4%.

Om man antar att priset for manadskortet hojs fran 70
till 100 kr ar 1977 med atfoljande kupongh6jning, hander
foljande:

- en prishdjning pa 43 %

- 6 % minskat resenarantal

- Okade taxeintakter med 166 MKr per ar

- totalt skattebortfall pa 94 Mkr per ar for samhallet
vid Okade resavdrag (fér landsting 23, kommun 24 och
stat 47 MKr per ar)

- efter skattebortfall blir den totala nettointédktsdkning-
en for samhallet 72 MKr per ar.

Figur 7.8 &skadliggor hur skattebortfall och nettointak-
ter fordelar sig procentuellt vid de tre olika taxehdj-
ningarna.

NETTO- SKATTE-
INTAKT &ORTFALL
100 kr
Figur 7.8 Procentuell fordelning av bruttointdkter vid

taxehdjning: 1 skattebortfall for landsting,
stat och kommun samt &terstdende nettointakt

Kalla: SLL (1980)

Samhallet forlorar totalt 56 % av de Okade taxeinkomster-
na vid ett 100-kort och sa mycket som 74 % vid ett 200-
kort.
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Att forlusterna blir stdrre vid hbégre prisdkningar beror
pad att fler di slutar &ka kollektivt. Samma antal indivi-
der gor daremot nya hogre kollektivavdrag i deklaratio-
nen, da de som 6vergar fran kollektivt resande till bil-
resande fortfarande ar berattigade till kollektivavdrag.

En taxehdjning till 200 kr ger totalt for samhallet endast
7 Mkr/ar mer an en taxehdjning till 140 kr, om inte reg-
lerna for resavdragen andras.

7.6 Avslutning

Bland de fragestallningar som behandlats och resultat som
framkommit i rapporten skall endast nagra av de viktigas-
te namnas.

Ett resultat ar att man kan konstatera att bilavdragen
okar mycket kraftigt med inkomsten, medan kollektivavdra-
gen daremot &r jamnare fordelade. Det berdknas vidare att
personer med resavdrag har ca 20 % hoégre inkomster an ge-
nomsnittet. Personer med bilavdrag har den allra hégsta
inkomsten med ca 70 % Over genomsnittet. Dessutom okar
vardet av ett givet resavdrag vid hogre inkomster, efter-
som marginalskatten stiger med Okande inkomst.

Fran och med inkomstaret 1979 visar statistiken att saval
antal som andel deklaranter med bilavdrag samt de genom-
snittliga avdragen per deklarant har sjunkit. Detta for-
klaras bl a av skattemyndigheternas skérpta kontroll av
resavdragen.

De nya avdragsregler som borjade galla fr o m inkomstaret
1982 tycks annu inte ha haft nagon effekt pa biltrafiken
i innerstaden. De nya reglerna beraknas f&a fullt genom-
slag forst under ar 1983 eller ar 1984.

Om resavdragen avskaffades helt, beradknas att arbetsre-

sorna i1 lanet skulle minska med ca 10 %. Vidare gors be-
domningen att den genomsnittliga reskostnaden per person
och dag for den som i1 dag gbr tidsvinstavdrag skulle Oka
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mycket kraftigt med inkomsten, om bilavdragen p g a tids-
vinst slopades.

For personer boende i Stockholms lans tatbebyggda delar
leder formodligen andrade avdragsregler i1 forsta hand till
Okade reskostnader och en viss overgang fran bil till kol-
lektiva fardmedel. 1 de glesbygdsomraden som finns inom
Stockholms lan kan resavdragens storlek vara sa betydande
att andrade regler kan paverka forvarvsfrekvensen.
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8 RESAVDRAG OCH BEBYGGELSE - EXEMPEL FRAN VASTSVERIGE

8.1 Inledning

Holmgren m fl (1982:a) inleder sitt arbete med en allman
diskussion om resavdragens tillkomst och betydelse pa
olika nivder i samhallet. Harvid konstaterar man att det
formodligen aldrig gjordes nagon analys av behov och ef-
fekter nar det beslutades att ett resavdragssystem skulle
inforas.

Rapportens syfte har varit att undersdka resavdragens
roll, bland andra faktorer, nar det galler inomregionala
Flyttningsrorelser och utspridning av bebyggelse. Huvud-
fragestallningen sammanfattas som: Vad sker om resavdra-
gen forandras eller slopas?

For att kunna besvara den uppstallda fragestallningen har
forfattarna genomfort tva typer av studier. Forst stude-
rades flyttningsrorelserna mellan 14 kommuner i Vastsve-
rige under perioden 1968-1979 med SCB:s flyttningsstatis-
tik som grund. Darefter genomfdrdes en enkdtstudie 1 fyra
olika kommuner i Vastsverige - Mdlndal, Kungsbacka, Lerum
och Fargelanda. Avsikten var att testa de erhallna indi-
katorerna angaende flyttningsbeteendet.

Slutligen diskuterar Holmgren m fl (1982:b) konsekvenser-
na av andrade avdragsregler pa olika nivaer, inom olika
samhal lsomrdden och for olika grupper.

8.2 Bakgrund och metodik

I rapporten Holmgren m fl (1982:a) konstateras att utsprid-
ningen av befolkning och bebyggelse fran de stoérre sta-
derna till omraden runt dessa har utgjort ett ganska gene-
rellt internationellt fenomen under de senaste artiondena.
Bade den svenska urbaniseringsprocessen och dekoncentra-
tionen har dock pabodrjats sent. Utvecklingen mot en o¢kad
dekoncentration av bebyggelsen i storstadsomradena inled-
des pa allvar i Sverige under mitten av 1970-talet.
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Folkméngds- och migrationsutvecklingen i gdteborgsregio-
nen tyder pa att urbanisering och dekoncentration &gt rum
parallellt under perioden 1950-1970. Regionen har karak-
tariserats av en snabb befolkningstillvaxt. Under 1970-
talet bryts dock detta forlopp med en utflyttning fran
Goteborg till omkringliggande omraden. Situationen forand-
ras aterigen i viss man under slutet av 1970-talet med en
aterflyttning fran regionen i ovrigt till Goteborg. Migra-
tionsforloppet under 1960- och 1970-talet tyder pa att ar-
betsmarknadsmassiga och allmanekonomiska fdreteelser samt
utbud, efterfragan och prisutveckling pa bostader i villor
och smdhus varit avgorande for Flyttningsbesluten. Mot «
1970-talets slut torde energiprisutvecklingen spelat en
viss roll for flyttningarnas geografiska inriktning.

Med tanke pa de internationella likheterna i bebyggelse-
utvecklingen har det svenska resavdragssystemet sannolikt
haft begrénsad betydelse for den hittillsvarande utveck-
lingen. Resavdragen kan dock tillsammans med andra insti-
tutionella faktorer ha paskyndat forloppets hastighet och
paverkat dess omfattning. Exempel pa andra paverkande fak-
torer ar: brist pd smdhus i storstaderna, gynnsamma skat-
teregler for skuldranteavdrag, goda lanemdjligheter samt
att villapriserna har stigit snabbare &an inflationsutveck-
lingen 1 Sverige under 1970-talet. FOrfattarna anser att
resavdragets betydelse delvis kan ligga i att avstands-
kansligheten for arbetsresor minskat.

Efter den gjorda studien over flyttningsrorelserna 1 Vast-
sverige anser aven fdrfattarna det vanskligt att uppskatta
resavdragens betydelse for bebyggelseutvecklingen och mig-
rationsmonstrets forlopp. Av stor betydelse torde dock
kénsligheten for forédndringar av det ekonomiska klimatet,
skatteregler for skuldrénteavdrag och darmed sammanhangan-
de prisfluktuationer pa bostadsmarknaden vara.

De indikatorer som erhdlls angdende flyttningsbeteendet
testades genom en enkatstudie i nagra kommuner i goteborgs-
regionen. Kommunerna valdes utifran ett antal olika kri-
terier: en av kommunerna borde vara narbel&dgen till Gote-
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borg. Vidare ansdgs det onskvart med gamla flyttnings-
forbindelser med Goteborg och dessutom med ett relativt
stort inslag av flerfamiljshus. Mot dessa kriterier sva-
rade Mo6Indals kommun b&st, men aven Kungsbacka kommun
framstod som ténkbar. Kungsbacka har haft en kraftig be-
folkningstillvaxt under senare ar genom en stor inflytt-
ning, vilket aven ansags som intressant att undersoka.
Bada de ovannamnda kommunerna valdes som undersdkningsom-
raden. Lerum &ar den tredje kommunen i regionen som valts.
Det som &r speciellt intressant med Lerum ar att det ar
den enda kommun som kan erbjuda pendeltrafik med jarnvag
till Goteborg. Ytterligare en kommun har valts, i det har
fallet som jamforelseomrade till de 6vriga. Denna borde
ha helt annorlunda forutsattningar och geografiskt lage.
Kommunen skulle vara glesbygdsbetonad men samtidigt ligga
inom pendlingsavstand fran en storre ort. Fargelanda kom-
mun norr om Uddevalla visade sig uppfylla dessa oOnskemal.

Ett urval av 200 hushall gjordes i vardera Molndal, Kungs-
backa och Lerums kommuner. |1 Fargelanda kommun utgjorde
100 st hushall urvalspopulationen. Svarsfrekvensen for ma-
terialet ligger pad 74,5 %. Aven bortfallspopulationen kon-
trollerades. Denna avvek dock inte namnvart fran svarspo-
pulationen.

8.3 Resultat och slutsatser

Inledningsvis presenterar forfattarna fragor av allman
karaktar kring enkatpopulationen. Fragorna ar av avstam-
ningskaraktar och visar exempelvis pa samband mellan bo-
endeform och bilinnehav. Denna allmdnna beskrivning tar
upp: TFamiljestruktur, boendeform, utbildning, fo6rvarvs-
grad samt inkomster och inkomstfdrdelning.

Nasta steg i rapporten behandlar enkatpopulationens trans-
port- och resmodnster.

Bilinnehavet ar i de undersdkta kommunerna genomgdende
mycket hogt. | samtliga kommuner har mer &n 90 % av hus-
hallen minst en bil. Andelen hushall med en bil ar i stort
sett lika 1 de olika kommunerna.
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Vidare undersoktes om flyttningar innebar en forandrad
ressituation och om hushallens bilinnehav darmed forand-
rades. FOr ca 80 % av familjerna innebar flyttningen iIng-
en forandring i bilinnehavet. | mycket f& fall har det
varit fragan om att salja endabilen och alltsa helt vara
utan bil.

Intressant ar att jamfoéra om flyttningen har medfért &nd-
rat fardmedelsval och darmed andrad resavdragssituation.
Det visar sig att resavdragssituationen inte forandrats
namnvart genom &ndrat fardmedelsval. 80 % svarade att
flyttningen inte innebar fordndrat ressatt. Bland dem som
over huvud taget fdrédndrat sin ressituation efter flytt-
ningen kan en klar linje skodnjas, vilken ar att man bor-
jar kora bil till arbetet. Kollektivtrafiken ar det fard-
medel som forlorat pa flyttningen. Resavdragssituationen
har dock forandrats pa ett annat satt vid flyttningen,
vilket beror pa oOkade eller minskade resavstand. Harvid
konstaterar forfattarna att utflyttningarna fran Goteborg
inneburit drastiska 6kningar av resavdragen, medan Fflytt-
ningar fran andra delar inom regionen och o6vriga delar

av landet medfort minskade avdrag.

Bilen visar sig genom den undersdkta fardmedelsfordel-
ningen vara det absolut dominerande fardmedlet, och det
visar sig aven att bilanvdndningen ar stérst bland dem
som bott den kortaste tiden pad nuvarande adress. Ett an-
nat intressant resultat &r att fardmedelsvalet inte i
nagon storre utstrackning star mellan bil eller kollek-
tivt utan framfor allt mellan bil eller cykel och gang.
Bilen anvands vid langre resavstand, medan gang och cy-
kel alternativt valjs da arbetsplatsen ar inom rimligt
avstand.

Forfattarna konstaterar vidare - med anledning av den da-
liga svarsfrekvensen nar det galler samdkning - att det
ar omojligt att fa fram seridsa uppgifter om samdkningens
omfattning som resavdragssystemet i dag ar konstruerat.

Enkatpopulationen tillfragades om resavdragen ingick i
den ekonomiska beddmningen innan flyttningen.
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Tabell 8.1 Enkatpopulationens svar pa fragan huruvida
resavdragen ingick i1 familjens ekonomiska
bedémning innan flyttningen. Procentuell

fordelning.

Kommun Ja, vi rak- Vi réknade ej, Nej, vi rak-
nade med men var med- nade inte
dessa vetna om dem alls med dem

Fargelanda 15 19 66

Kungsbacka 21 34 45

Lerum 21 28 51

Mo Indal 12 17 71

TOTALT 17 25 58

Kalla: Holmgren m fl (1982:a)

Som framgar av tabell 8.1 bildar Fargelanda och Mélndal
en gemensam grupp. Dessa kommuner har uppenbarligen kant
sig mindre beroende av formanen att kunna gora resavdrag.
Ser man pa storleken pa resavdragen, gor man genomgdende
mindre avdrag i1 dessa kommuner. For MoIndals del ar den
goda kollektivtrafiken forklaringen till resavdragens
mindre betydelse.

Drygt 40 % av enkatpopulationen anger en ofdrandrad res-
volym till arbetet efter flyttningen. 45 % anger en Okad
resvolym och 15 % en minskad arbetsresvolym. Av de un-
dersokta kommunerna anger speciellt kungsbackaborna en
kraftigt okad resvolym vid arbetsresorna efter flyttning-
en.

Aven arbetsplatsens belagenhet i forhallande till bosta-
den undersoktes. En uppdelning gjordes huruvida man arbe-
tade i1nom bostadskommunen eller ej. Karakteristiskt &ar

att kvinnorna arbetar inom den egna kommunen i1 stoérre ut-
strackning an mannen gor. Materialet visar emellertid &ven
att minst en tredjedel av mdnnen har kortare resvdg an 10
km, vilket delvis vederlagger att utflyttning fran stor-
staderna till omkringliggande omraden i princip innebar
kraftigt okat transportarbete darfor att mycket fa av
flyttarna kan byta till lokala arbetsmarknader.
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Enkatsvaren visar att 40 % av samtliga svarande har gang-
eller cykelavstand till arbetet. | bade Lerum och Kungs-
backa arbetar dock en nastan dubbelt sa stor andel i GoO-
teborg som i den egna kommunen.

Ungefar dubbelt si stor andel man som kvinnor reser van-
ligtvis med bil som forare till arbetet. Kvinnorna aker
daremot kollektivt i betydligt storre omfattning. Aven
vad galler gang, cykel och moped dominerar kvinnorna an-
delsméassigt

Inom ramen for enkatundersokningen stalldes en rad fragor
med inriktning mot vilken attityd de tillfragade hade till
olika fragor med anknytning till resavdragen. Forsta fra-
gan gallde om resavdragssystemet i nuvarande utformning
uppfattades som bra.

Tabell 8.2 Installningen bland enkatpopulationen till
utformningen av systemet med resavdragen.
Procentuell fdrdelning.

Kommun Mycket Bra Daligt Mycket
bra daligt
Fargelanda 10 62 19 9
Kungsbacka 24 53 18 5
Lerum 18 68 9 5
MoéIndal 11 63 19 7
TOTALT 17 61 16 6

Kalla: Holmgren m fl (1982:a)

Generellt ar installningen till resavdragen gynnsam. Mest
positivt uppfattar invanarna i Kungsbacka resavdragssys-
temet. Kungsbacka har som tidigare namnts de stdrsta av-
dragen. Att man gor resavdrag innebar dock nddvandigtvis
inte att man tycker systemet som sadant ar bra. For att
kontrollera detta stalldes fragan om resavdraget kunde
slopas och ersattas med en allman skattelindring. Narma-
re 40 % kunde tanka sig slopade resavdrag ersatta med ge-
nerellt sankta skatter.
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Jamfor man kommunerna, vill framfoér allt Kungsbacka be-
halla resavdragssystemet, medan Molndal med bra kollek-
tivtrafik och laga avdrag onskar en omlaggning. Enkatpo-
pulationen tillfragades vidare hur mycket man skulle an-
vanda bilen om det blev 50 % dyrare per mil att anvénda
den. 60 % svarade att de ténkte anvédnda bilen mindre.
Resterande 40 % svarade att de tankte anvanda bilen lika
mycket som tidigare. Detta far tolkas sa att manga anser
sig s beroende av bilen att utnyttjandet inte namnvart
kan minskas

Foljdfragan till ovanstaende behandlar vilken typ av re-
sor man skulle minska vid en 50-procentig hoéjning av bil-
anvandningskostnaderna per mil. De aktuella restyperna
ar: arbetsresor, serviceresor och fritidsresor. En mind-
re del har angett att de tanker minska pa arbetsresorna.
Fritidsresor tycks allmédnt vara det man lattast kan und-
vara. En fjardedel av de tillfrigade sager att de skall
dra in pad inkopsresorna

Som tidigare namnts andrade flyttningsrorelserna geogra-
fiskt riktning 1 godteborgsregionen under slutet av 1970-
talet. Ett aterfldode borjade ske till Goteborg. Forfat-
tarna antar att det forandrade ekonomiska klimatet, h&j-
da energipriser samt allmant hardare budgetrestriktioner
for hushallen paverkade flyttningsbeniagenheten och over-
skuggade de motiv av framfor allt miljokaraktar som varit
utslagsgivande for flyttningsbesluten under decenniets
borjan.

Enkatpopulationen har tillfragats om flyttningsorsak och
svaren visar att boendemiljon - i renodlad form eller i

kombination med faktorer som &gande, storre bostad och

formégenhetsbildning - dominerar. Det konstateras vidare
att miljo 1 kombination med behovet av stdrre bostad va-
rit den viktigaste direkta flyttningsorsaken, medan dar-
emot ekonomiska faktorer varit avgdrande nar flyttningen
agt rum och saledes utgjort en indirekt flyttningsorsak

Slutligen konstaterar forfattarna att manga arbetspend-
lare kommer att fa omprova sina ekonomiska ataganden i
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manga avseenden om resavdragen slopas. Slopas resavdra-
gen kan betydande nya regionala omflyttningar bli Ffolj-
den. FOr kranskommunerna kan detta i sin tur skapa odver-

skadliga ekonomiska problem.

8.4 Konsekvenser av andrade resavdragsregler

- nagra exempel')
8.4.1 TSIsOning

Vid de internationella jamforelser som gjorts har framkom-
mit hur patagligt lika bebyggelseforloppen varit mellan
Sverige och andra i-lander. De variationer som finns kan
mera forklaras genom langsiktiga kulturella och stadspla-
nemassiga variationer an forekomsten av resavdrag. Aven
enkatresultaten styrker denan slutsats. Manga svarande
har uppgivit att de bosatt sig och sokt arbete utan att
tillmata resavdragen nagon helt avgorande betydelse.

Den redovisade slutsatsen maste sattas in i ett vidare
perspektiv, dar den bebyggelseutveckling vi haft har
skett under en period av ekonomisk tillvaxt och o6kade
resurser. Nar nu den svenska ekonomin befinner sig i ett
karvare ekonomiskt klimat, kan sjalvfallet manga forhal-

landen forandras av andrade avdragsregler

Mot bakgrund av ovanstidende slutsatser overgar forfattar-
na till att analysera den effekt avdragen har pa olika
parter i1nom samhallet och vad som kan hadnda om avdrags-

mojligheterna beskars.
8.4.2 Y8EIspolitiska_effekter

Forandrade avdragsmojligheter paverkar mer eller mindre
genomgripande en mangd verksamheter i samhallet och ett
stort antal personer. Framfor allt kan det medfdra regio-
nala variationer och ha olika effekter pa skilda sociala

grupperingar

1) Det presenterade avsnittet ar hamtat fran Holmgren m fl (1982:b).
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Arbetsmarknadspolitiska och jamlikhetspolitiska skal kan
sagas forsvara den nuvarande formen av resavdrag. Hade
alla forvarvsarbetande haft lika stora kostnader for att
ta sig till arbetet, skulle motiven for nuvarande avdrags-
regler vara mindre. Exempelvis skulle d& personer med hdg
marginalskatt gynnas av avdrag. Avdragen verkar nu utjam-
nande mellan olika individer, aven om personer med en hég
marginalskatt gynnas av kronavdrag. Skalen till att res-
avdragen verkar utjamnande &ar att personer i lagloneyrken
skulle ha relativt sett svarare att bara de merkostnader
som ar forenade med langa arbetsresor. Personer i hoglone-
yrken har daremot formodligen lattare att bdra hdga res-
kostnader, och en 6kning av reskostnaderna skulle fdrmod-
ligen kompenseras genom héjda inkomster vid byte av arbe-
te.

Rorligheten pa arbetsmarknaden torde dessutom vara mind-
re om resavdragen saknades helt. Vissa sociala jamlikhets-
stravanden tycks kunna sparas i resavdragsreglerna. Dar-
emot verkar de regionala jamlikhetsstrédvandena mindre
tillgodosedda. Exempelvis har storstadsomradena oftast
battre tillgodosedd kollektivtrafFikforsorjning jamfort

med mer glesbygdsbetonade omraden. Arbetsmarknaderna ar
dessutom battre differentierade med en relativt utspridd
arbetsmarknad for ndstan alla yrkeskategorier. Ett mins-
kat eller slopat resavdrag i storstadsomradena skulle san-
nolikt inte fa sd stora ekonomiska effekter for den en-
skilde individen och ej heller paverka inkomstfordelning-
en mellan individer. Resonemanget stémmer dock inte for

de manniskor som arbetar i1 de centrala delarna av storsta-
derna men bor pa langa pendlingsavstand.

For den enskilde individen verkar bilavdragen naturligt-
vis mildrande, nar stat och kommun far ta konsekvenserna
av olika energiprishdjningar. Aven vid en krissituation
kan resavdragen utgora en stabiliserande verkan pa sa vis
att den enskilde individen inte utsatts for alltfor stora
och plotsliga utgiftshéjningar.

7—Q3
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Forfattarna menar dock att bilavdragen under nuvarande
omstandigheter kan utgdra en olamplig energipolitisk sti-
mulansfaktor genom att bebyggelsestrukturen kan paverkas
i en farlig riktning. Om resavdragen har denna effekt,
vore det fran strikt energipolitisk synpunkt bast att
slopa resavdragen och darigenom uppnd ett battre bostads-
medvetande och en lampligare bebyggelsestruktur. Vid en
akut energikrissituation vore det dock onskvart om res-
avdragen funnes i beredskap for att kunna dampa de varsta
verkningarna for den enskilde. Detta naturligtvis under
forutsattning att energikriserna far genomslag i form av

prishéjningar.
8.4.3 TEgFikpolitiska_effekter

Resavdragen ar konstruerade si att en stor del av den

kol lektiva reskostnaden &ar avdragsgill. For bilresande
far man daremot dra av en schablonkostnad. De kollektiva
avdragen blir ofta relativt mattliga, eftersom kollektiv-

trafiken ar skattesubventionerad

Eftersom avdragen fungerar sa att kostnaderna for arbets-
resande med bil inte slar helt igenom hos den enskilde
individen, stimuleras en konsumtion som i annat fall skul-
le vara lagre. FOr de kollektivresande daremot finns ing-
en stimulans inbyggd i avdragssystemet som gynnar nagon
viss typ av resor. Resebeteendet skulle alltsa inte pa-

verkas hos denna grupp.-

For att kunna klarlagga effekterna pa bilresenarerna kan
man skilja pd deras faktiska beteende respektive det be-
teende som redovisas i deklarationerna. Som avdragsreg-
lerna ar utformade i dag, med sarskilda krav pa restids-
vinst for att f4 dra av for bil, innebar det att manga
som i verkligheten aker bil andock bara tillats avdrag
for kollektiv resa. En andring av reglerna skulle sanno-
likt inte medfdora nagot andrat beteende hos denna grupp
av bilister. Ur teoretisk synpunkt borde beteendet hos de

1) Har bor observeras att det fr o m ar 1982 galler nya regler.
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bilister som 1 dag gor avdrag bli mera rationellt om av-
dragsreglerna forsvann. Ett O6kat medvetande om de reella
kostnaderna som ar forenade med bilresandet kan uppsta.
P& langre sikt kan faktorer som arbetsmarknad, bebyggel-
se, ett okat allmant kollektivresande etc paverkas. Pa
kortare sikt kan samdkningen oka.

Bland samdkarna finns en stor grupp som trots samdkandet
gor avdrag var for sig och en mindre grupp som delar pa
avdragen. Det kan sagas att nuvarande regler for avdrag
latt leder till ett missbruk. Fran trafikpolitisk syn-
punkt ar det naturligtvis onskvart med samakning. Intres-
sant ar att avdragen, forutom att verka hammande pa kost-
nadsmedvetandet, innebadr att den ekonomiska fordelen av
samakning starkt minskar for den arlige bilisten som de-

lar sina samakningskostnader med sina passagerare. Den
stora ekonomiska kostnadsbesparingen uppnas for den en-

skilde bilisten nar flera samadker och alla drar av for
egna resor. Den ur trafikpolitiskt hanseende efterstrava-
de samakningen uppnds darfor i forsta hand genom ett skat-
temassigt bedragligt beteende.

8.4.4 Statsfinansiella_effekter

For stat och kommun har resavdragen stor ekonomisk bety-
delse. FOr bada dessa samhallsinstanser har avdragen en
positiv inverkan ur regionalpolitisk, sysselsattningspo-
litisk synpunkt. Darmed &r det dock inte sagt att samma
effekt inte kunde uppnas, om resavdragsmdjligheterna vore

slopade men ersatta med annat stdd till exempelvis gles-
bygdsomraden.

Bilavdraget, som inneb&ar att avdragen stiger med h6jning-
en av de verkliga kostnaderna, far nar energipriserna
stiger snabbt stora ekonomiska konsekvenser.

For staten medfdr avdragen ett bortfall av skatteintdk-
ter, som dessutom Okar sarskilt snabbt nadr den genomsnitt-
liga marginalskatten natt sin nuvarande héjd. For staten
innebdr det dessutom att ett energipolitiskt styrmedel
delvis satts ur spel. Nar exempelvis energiskatten hdjs.
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far staten genom bilavdragen sjalv stda for en betydande
del av hdjningen.

Eftersom avdragen varierar i1 storlek mellan olika regio-
ner och individer, innebar avdragen vidare en viktig
statlig omfordelning mellan olika regioner respektive
olika individer. Om denna omfdrdelning ur statens syn-
vinkel med alla dess mal for olika samhallssektorer ar
ett effektivt och lampligt styrmedel, &ar svart att utta-
la sig om.

8.4.5 Kommunfinansiella effekter

For den kommunala ekonomin ar det sjalvfallet battre om
invanarna har arbete och betalar kommunalskatt, &ven om
en reducering sker genom bilavdraget, &n att individen
gar arbetslos eller avflyttar. Ett borttagande av resav-
dragen skulle i manga glesbygdskommuner sannolikt fa ne-
gativa konsekvenser.

I expansiva kommuner daremot &ar resavdragen mindre posi-
tiva. For de enskilda kommuner som satsat pa bostader och
arbetspendling medfdér avdragen ett skattebortfall. Samti-
digt skulle formodligen 6kningen av boende varit mindre
om avdragen saknats.

Ett bekymmersamt lage kan uppsta for kommunerna vid en
fortsatt energiprishdjning. Hojs resavdragen vid ett sa-
dant lage, minskar skatteintdkterna utan att de kommuna-
la kostnaderna paverkas. En kompensation genom hojd ener-
giskatt pa bensin ar inte heller mojlig for kommunen. A
andra sidan kan en avflyttning intraffa om avdragen slo-
pas.

Nar man diskuterar effekterna pa kommuners ekonomi, &ar
det viktigt att beakta det kommunala skatteutjamningsbi-
draget. Detta bidrag utgar till kommuner dar skatteunder-
laget understiger en av staten garanterad andel av medel-
skattekraften 1 riket. For kommuner med en skattekraft
klart understigande den garanterade iInnebadr en expansion
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med Okande skatteinkomster endast ett bortfall av skatte-
utjamningsbidraget motsvarande skattetillskottet. Ett mot-
svarande resonemang kan fdras for landstingen. Det kan
berédknas att mellan 80 och 90 % av Sveriges kommuner har
en skattekraft liggande under den garanterade nivan.

Inneborden av ovanstaende &ar: om resavdraget slopas okar
individens beskattningsbara inkomst och féljaktligen okar
dven de kommunala skatteintékterna. FOr en helt overva-
gande del av landets kommuner medfdor detta ett motsvaran-
de bortfall av skatteutjamningsbidraget. Det blir alltsa
staten som berdrs ekonomiskt av att slippa betala ut skat-
teutjamningsbidraget till de kommuner som far Okade skat-
teinkomster.

De kommuner som "vinner" pa ett slopande av resavdragen
ar de som ligger over den garanterade skattenivan. Det
skulle innebara en forstarkning av ekonomin i1 de kommu-
ner som inte kommer i atnjutande av skatteutjamningsbi-
draget, dvs framfor allt storstadskommuner med hég skat-
tekraft. Ett slopande av resavdragen kan ocksa sagas in-
nebédra en resursomfordelning mellan olika kommuner.

8.4.6 Effekter_ for_den enskilde_individen (som_20r
resavdrag)_

Avdragen &ar av en sadan storlek att de spelar en stor roll
for den enskilde individen bade for val av arbete, bostad
och fardsatt. Den Okade betydelsen for den enskilde sam-
manhanger med Okat pendlingsavstand samt en oOkad andel
bilresor av arbetsresorna. | genomsnitt torde bilavdragen
kunna berdknas till minst 3 500 kr per ar, vilket med en
marginalskatt pad 60 % betyder mer an 2 000 kr. Variatio-
nerna ar dock ytterst stora. Ett slopande av resavdragen
skulle fa mycket stora privatekonomiska effekter for de
manniskor som grundat sin hittillsvarande standard pa
resavdragens existens. Dessutom skulle det sld mycket
ojamnt mellan olika mé&nniskor och &ven mellan olika re-
gioner.
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De stora omstallningar ett slopande av resavdragen skul-
le medfdéra talar for att andringen av villkoren for av-
dragen bor ske successivt under en langre 6vergangsperiod
For vissa kategorier av resendrer, exempelvis de som &r
bosatta i renodlade glesbygder, maste formodligen resav-
dragen vara kvar.

Forfattarna drar slutsatsen att om resavdragen slopas
kommer den totala reskonsumtionen for en familj att ska-
ras ned, vilket kan iInnebara att fritidsresorna och and-
ra umbérliga resor minskas.

Den enkd&t som genomforts i1 ett antal kommuner runt Gote-
borg visar pa kraftiga variationer i resavdragen. Det be-
raknade medianvardet bland dem som gjort avdrag ar 2 100
kr och medelvardet 2 925 kr. Medelinkomsten for enkat-
populationen var 71 000 kr per ar. Marginalskatten for

en inkomsttagare i denna inkomstklass ar ca 60 %. Ett av-
drag pad 3 000 kr motsvarar en inkomstforstarkning med

3 500 kr. Ett slopande av resavdragen kan berédknas inne-
bara en sankning av den privata konsumtionsnivan med
drygt 3 000 kr for en genomsnittsfamilj. Detta motsvarar
per hushall i de aktuella kommunerna ett barnbidrag per
ar.

8.5 Avslutning

Forfattarna anger att de internationella likheterna i be-
byggelseutvecklingen ar stora. Med anledning harav, samt
aven genom studien av Flyttningsrodrelserna i1 Vastsverige,
visar det sig svart att uttala sig om resavdragssystemets
betydelse i sammanhanget. Resavdragen har dock formodli-
gen tillsammans med andra faktorer paskyndat forloppets
hastighet och dess omfattning.

Nagra av de viktigare av enkatstudiens resultat kan nam-
nas. De viktigaste direkta flyttningsorsakerna fran gote-
borgsregionens centrum anges vara miljoé i kombination med
behovet av storre bostad. Daremot har ekonomiska faktorer
varit avgorande nar flyttningen agt rum och saledes ut-
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gjort indirekt flyttningsorsak. Det visar sig att flytt-
ningarna ej inneburit andrat fardmedelsval i nagon storre
utstrackning och med anledning darav ej heller andrad
resavdragssituation. Daremot kan resavdragen ha paverkats
satillvida att resavstanden andrats.

Vidare gavs som resultat mycket hoégt bilinnehav i de un-
dersokta kommunerna, samtidigt som bilen utgdr det abso-
lut dominerande fardmedlet. Skulle bilanvandningskostna-
derna fordyras kraftigt, anges det att man framfor allt

skulle dra in pa fritidsresorna.

Bland de konsekvenser som diskuterats skall nagra kort-
fattat framhallas. Allmant kan sagas att ett slopande av
resavdragen pa sikt kan paverka faktorer som arbetsmark-
nad och bebyggelse samt leda till ett dkat kollektivresan-
de. Om resavdragen saknades helt, torde vidare roérlighe-
ten pa arbetsmarknaden vara mindre.

Det nuvarande avdragssystemet innebdr en statlig omférdel-
ning mellan olika regioner respektive olika individer. Om
det ur statens synvinkel ar ett effektivt och lampligt
styrmedel &ar tveksamt. Vidare kan resavdragen i sin nuva-
rande form utgbéra en oléamplig energipolitisk stimulans-
faktor genom sin paverkan pa bebyggelsestrukturen.

De kommuner som ekonomiskt skulle vinna pa ett slopande
av resavdragen ar framfor allt storstadskommunerna. De
stora omstallningar som ett slopande av resavdragen skul-
le medfora for de ménniskor som grundat sin hittillsva-
rande standard pa resavdragens existens talar for en suc-
cessiv nedskarning over en langre tidsperiod. FOr exem-
pelvis glesbygdsboende med langa pendlingsavstand torde
resavdragen vara s viktiga att de bor vara kvar.
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9 KONSEKVENSER AV BOSTADSFINANSIERINGS- OCH
AVDRAGSSYSTEM
9.1 Inledning

Den foljande presentationen bygger pa tva uppsatser, Wes-
tin (1979) och Lundberg (1979). Westins uppsats &ar skri-

ven under Lundbergs projektledarskap. Berakningsexemplen

ar hamtade fran umedomradet. Gemensamt for skrifterna ar

poangteringen av hur beslut av oOvergripande och langsik-

tig karaktar inom andra samhallssektorer an trafiksektorn
paverkar transportstrukturen och darmed aven det indivi-

duella resmonstret.

Exempel pa overgripande styrmedel &ar bostadsfinansiering,
stéd rorande arbetsplatsernas lokalisering och regler for
resavdrag.-

Insatta medel fran samhdllets sida har nastan uteslutande
varit sektoriellt uppdelade. Som foljd av detta ar det
inte forvanande att medel insatta mot andra omraden an
trafik far ovantade och odnskade effekter aven pa detta
omrade.

Eftersom Overgripande beslut i1 hoég grad griper o6ver olika
nivaer, ar det sallan mojligt att genom lokala planerings-
atgarder namnvart paverka radande utvecklingstendenser.
For att de lokala planeringsatgarderna skall ge onskad ef-
fekt ar det nodvandigt att samordna atgarder pa olika ni-
vaer i planeringen. Vill man fran samhallets sida styra
utvecklingen mot t ex mindre energikravande persontrans-
portsystem, Tforutsatter det val inbdrdes avvagda forand-
ringar i bade overgripande och kommunala styrmedel.

Nedanstdende berakningsexempel i avsnitt 9.2 visar genom
nagra typfall pa olika konsekvenser av dagens bostadsfi-
nansierings- och avdragssystem. | avsnitt 9.3 visas hur
reskostnaderna varierar vid nagra typfall av gjorda res-
avdrag. Det papekas att tendenserna i nedanstaende berak-
ningsexempel anger riktningen for hur styrmedlen paverkar
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individernas val. Daremot kan inte kvantitativt anges
hur valen skulle forandras om styrmedlen forandrades.

9.2 Boende- och reskostnader

9.2.1 TSIé™ning

Berakningsexemplen vill visa hur kostnaderna, med dagens
bostadsfinansierings- och avdragssystem (1978), TfTor boen-
de och resor varierar med individernas val av bostadsort
och boendeform. Nagra olika karakteristiska alternativ

p& bostadsmarknaden har valts som exempel. Exemplen vi-
sar narmare bestamt hur boende- och reskostnader varie-

rar med avseende pa:

- Boendeform. De studerade boendeformerna ar: hyreslagen-

het, bostadsrattslagenhet samt villa/radhus.

- Bostadsort. Bostadsorten utgdrs av tre omraden i Umea:
stadscentrum, Mariedal (ytterstadsdel i centralorten)

samt Tavelsjo (pendlingsforort)

Finansiering av bostad. Mojligheterna for finansiering

ar begransade till statliga och frifinansierade lan.

- Inkomstniva. Det visas i exemplen hur kostnaderna vari-
erar med inkomst (Ffamiljeinkomst fb6re réante- och resav-
drag). Harvid har tre inkomstklasser studerats: 50 000
kr/ar, 70 000 kr/ar och 100 000 kr/ar, varvid antagits

att endast en i familjen forvarvsarbetar.

- Fardmedel. Berakning av reskostnader och avdrag har

gjorts for tvd fardsatt, bil och buss.

- Kostnader foOre respektive efter eventuella avdrag/bi-

drag.-

De antagna prisnivderna och lagena ar hamtade fran Umed
men antas vara ganska representativa for medelstora till

stora svenska kommuner utanfor storstadsregionerna.

1) Avsnitt 9.2 ar hamtat fran Westin (1979) .
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9.2.2 Berakningsforutsattningar

1) Reella kostnader for olika boendeformer har forst be-

raknats.

2) Darefter foljer beradkning av avdrag for rantor och re-

sor samt bostadsbidrag.

3) Med utgangspunkt fran | och 2 ovan har betalda kostna-
der beraknats, vilket ar vad de boende skulle betala

utifran de olika alternativen.

Definitioner:

Reella kostnader - rantor, amortering, driftskostnad

alternativt hyra, reskostnad

Betalda kostnader - reella kostnader minus den skatte-
lattnad som rante- och resavdrag med-
for for respektive inkomstklass samt

eventuellt bostadsbidrag

Disponibel inkomst - iInkomst efter skatt

Som framgar av figur 9.2 varierar de betalda kostnaderna
med boendeform. Variationerna har likartat monster i de

tre inkomstklasserna men med skillnader 1 summan.

I inkomstklassen 50 000 kr &ar boendeformen lagenhets- och
statligt finansierat villaboende, de boendeformer som ar

minst pafrestande for den disponibla inkomsten.

FOor boendeformerna fri finansierad villa samt befintlig
aldre fastighet i centrala Umed gar over 70 % av disponi-

bel inkomst till boende- och reskostnader

Variationerna mellan olika boendeformer &r mindre i1 1iIn-
komstklassen 70 000 kr. Statligt beldnade villor och be-
Ffintlig aldre fastighet i1 pendlingsorten Tavelsjo ger

dock de lagsta kostnadsandelarna.
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Minst variation mellan boendeformer forekommer i inkomst-
klassen 100 000 kr. Boendeformen statligt- och frifinan-
sierade villor/radhus samt befintlig &aldre fastighet i
pendlingsorten Tavelsjo ger dock lagst andelskostnad
Denna &ar aven den lagsta totalt bland inkomstklasserna.

Det nuvarande ranteavdragssystemet ger enligt rapporten
olika effekter for olika inkomstgrupper. Eftersom avdra-
gen sénker den beskattningsbara inkomsten, blir avdragen
mer varda med hoégre inkomst (under forutsdttning av en
progressiv skatteskala). Hoginkomsttagare gynnas i storre
utstrackning av hoga rantor och avdrag an vad 14g- och
medelinkomsttagare gor. Utifran dessa slutsatser papekas
i rapporten att det ofta blir privatekonomiskt olampligt
att valja en samhallsekonomiskt fordelaktig ldsning. Det-
ta senare baseras pa uppfattningen att det ar onskvart
att astadkomma bl a ett o6kat kollektivt akande och en
fortatning av boendet.

9.2.3

I Figur 9.1 och 9.2 visas kostnader per inkomstklass. |
samtliga studerade fall (se figur 9.1 och 9.2, undantag:
statligt beldnad villa) galler att en inkomsttagare med

50 000 kr betalar hodgre boende- och reskostnader an en
inkomsttagare med 100 000 kr. Vad galler den disponibla
inkomsten betalar 50 000 kr-inkomsttagaren i alla alter-
nativ en hoégre andel till boende och resor an vad 100 000-
kr-inkomsttagaren gor. Aven jamfort med 70 000 kr-inkomst-
gruppen betalar 50 000 kr-gruppen en stdorre andel av den
disponibla inkomsten till boende och resor vid alla alter-
nativ forutom hyreslagenhet. | samtliga fall erhaller

50 000 kr-inkomsttagaren bostadsbidrag - trots detta ar
kostnaderna hogre an for de andra grupperna. 100 000 kr-
inkomsttagaren betalar vid alternativet villa/radhus
mindre an 50 000 kr-inkomsttagaren och i vissa fall &aven
mindre an 70 000 kr-inkomstgruppen gor. Skatteldttnaden
blir genom ranteavdragen betydligt stdrre for en hdgin-
komsttagare an for lag- och medelinkomsttagare. Bostads-
bidraget verkar till viss del utjamnande, men tar ej bort
effekten av ranteavdrag.
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9.2.4 Effekter i form av 6kad reskonsumtion

Resavdragen for arbetsresor sanker reskostnaderna till
viss del, dock utan att tacka dem helt. Effekten blir

stérre vid en sammanslagning med ranteavdragen.

Boendeformerna statligt och fritt finansierad villa i
pendlingsfororten Tavelsjd har lagre boende- och reskost-
nad (med bil som fardsatt) an for samma alternativ i
stadscentrum och ytterstadsdelen Mariedal. Boendekostna-
den skiljer sig ej at. Daremot blir milkostnaden l&gre
vid en langre korstracka per ar, och resavdraget tacker
kostnaderna 1 pendlingsfororten i stdrre omfattning an

for ovriga boendeorter.

Konsekvensen av ett oOkat boende 1 villa ar okat markbehov
och utglesning av bebyggelsen, vilket leder till svarig-
heter att uppratthalla en godtagbar kollektivtrafikfor-
soérjning da upptagningsomradet okar men ej passageraran-
talet.

Fardmedelsalternativet bil (med 1978 Aars avdragssystem)
stiger for individen i konkurrenskraft, da det ar avse-
vart tids- och resuppoffringsbesparande, samtidigt som

det bara ar marginellt dyrare &n buss.

Forfattarens slutsats ar att vad som for iIndividen ar op-
timalt inte alltid ar optimalt for samhallet ur kostnads-

synpunkt.

9.3 Berakningsexempel pa reskostnad till och fran

arbetsplatsl)

Bilkostnader till och fran arbetet for boende i Tavelsjo
(30 km fran arbetsplatsen) fore och efter skattelattnader
vid olika inkomstklasser visas i figur 9.3. Utgangspunkt

for bilkostnaderna ar en mellanklassbil ar 1979.

1) Avsnitt 9.3 ar hamtat fran Lundberg (1979).
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Den vénstra delfiguren visar kostnaderna under forut-
sattning att bilen kdpts for arbetsresor (hela bilkost-
naden 9,40 kr/mil réknas med). De olika delkurvorna i
figur 9.3 anger uppifran och nedat:

- ensam 1 bilen, inget avdrag

- ensam i bilen, gor avdrag

- tvd i bilen, delar pa avdraget

- tva i bilen, bada gor fullt avdrag (ej ovanligt, dock
olagligt)

- buss

Den mittersta och hégra delfiguren anger bilkostnader
till och fran arbetet om bilen innehas oavsett arbetsre-
sor, dvs endast den upplevda marginalkostnaden raknas

med (i mitten 5,30 kr/mil, langst till hoéger 4,00 kr/mil).

Bilkostnaderna efter skattelattnad ar som framgar av fi-
gur 9.3 oftast l3ga, och kostnadsskillnaden i forhallande
till buss ar liten. Under vissa forutsattningar ger bil-
anvandandet till och fran arbetet aven en ekonomiskt vinst
utover den busskostnad man sluppit betala. DA ar det latt
att inse att fardmedelsval ar svart att paverka med tra-
fiktekniska atgarder.

9.4 Avslutning

Hoginkomsttagare gynnas 1 stdrre utstrackning av hdga réan-
tor och avdrag an vad lag- och medelinkomsttagare gor.
Detta visas praktiskt i avsnitt 9.2, dar 50 000 kr-inkomst-
tagaren 1 flertalet fall betalar hogre andel till boende-
och reskostnader &n vad de hdgre inkomstklasserna gor.
Dessutom visas att villaboende (statligt och frifinansie-
rad villa) i pendlingsfororten Tavelsjoé har lagre boende-
och reskostnad an boende i stadscentrum (Umed) eller i
ytterstadsdel (Mariedal) om man anvénder bil som fardsatt.
Resavdraget &ar i detta fall av avgdrande betydelse.

I avsnitt 9.3 visas att skillnaderna ar mycket stora mel-
lan verkliga bilkostnader utan resavdrag jamfort med oli-

8—Q3
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k4 typer av bilkostnader ndr avdrag ar gjorda vid arbets-
resor fran pendlingsfororten Tavelsjo. Bilkostnaderna re-

duceras avsevart genom resavdragen, och kostnaden i forhal-
lande till att resa med buss blir liten.
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I
10 SAMMANFATTNING OCH UTBLICKAR

I denna rapport har det svenska resavdragssystemet presen-
terats och analyserats. Underlaget har varit ett antal stu-
dier som gjorts de senaste aren om resavdrag och andra fra-
gor som berdr arbetsresor. Studierna ar delvis oOverlappan-
de och delvis tar de upp fragestallningar som ligger vid
sidan av sjalva resavdragen. Det gar dock att finna ett an-
tal gemensamma slutsatser i de presenterade studierna. Des-
sa slutsatser kommer att i korthet redovisas i det foljan-
de.

En utgangspunkt for denna rapport har varit att sodka finna
malsattningen for de svenska resavdragen. Varfor har vi i
Sverige haft ett system med resavdrag som fram till in-
komstaret 1982 var mycket generdst och darefter kan be-
traktas som formanligt till sin omfattning, om man jamfor
med flertalet andra landers system? Vilka mal var det ur-
sprungligen som ledde fram till att vi fick ett sadant sys-
tem?

En genomgang av tillgangliga kallor pekar pa att det svens-
ka systemet inte har utvecklats efter nigon entydig mal-
sattning. Det gar helt enkelt inte att finna nagra klara
distinkta syften bakom resavdragen. Genom en analys av ut-
talanden fran riksdag, skattemyndigheter och andra som i
olika officiella sammanhang yttrat sig 6ver resavdragen
kan dock en mojlig malsattning for resavdragen formuleras
pa foljande satt. Resavdragen tillkom som ett medel att
underlatta for enskilda boende i1 glesbygder att ha mojlig-
het till arbete pd orter beldgna langt ifran boendeorten
och boende i regioner med langt avstand till arbetsplatser
att utan allt for stora ekonomiska uppoffringar kunna ar-
beta langt ifradn bostaden. Det har icke funnits nagot en-
tydigt belagg for att detta ar det ursprungliga malet, men
genomgang av olika uttalanden pekar i denna riktning. Den-
na ursprungliga malsattning har fortfarande giltighet. De
studier som redovisats ovan pekar pa att resavdragen for
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framfor allt lagavlonade med langa avstand till arbetsplat
serna utgor ett verksamt arbetsmarknadspolitiskt medel.
Resavdragen kan darfor sagas ingad i en arsenal av medel
som syftar till att framja manniskors formadga och mojlig-
het att arbeta oberoende av kon, bostadsort och ekonomisk
status. Resavdragen utgdr aven ett bland andra generella
styrmedel som samhéllet har till sitt forfogande.

Det ursprungliga malet har under &rens lopp dock visat sig
komma i1 konflikt med ett flertal andra vasentliga samhéalls
mal. Denna konflikt leder enligt var uppfattning till att
de ekonomiska, miljoméssiga, energipolitiska och trafikpo-
litiska bieffekterna av resavdragen ar betydande. Det tor
de darfor vara rimligt att pastad att nackdelarna med det
nuvarande resavdragssystemet ar storre an fordelarna. De
fordelar som utan tvekan finns for vissa enskilda personer
skulle sannolikt kunna uppnas med betydligt mindre stats-
Ffinansiella och samhallsekonomiska uppoffringar. Vi har i
korthet funnit foljande konsekvenser av det nuvarande res-
avdragssystemet inom nagra olika samhallsomraden.

valfardspolitiskt innebdr resavdragen att med nuvarande
marginalskatter har hégavldonade grupper storre fordel av
dem an lagavlonade grupper, givet att man har lika langa
resavstand. Detta innebar sjalvfallet en konflikt med va-
sentliga malsattningar inom t ex Vart skattesystem, som
syftar till att utjamna skillnader i ekonomiskt avseende
mellan olika samhallsgrupper. Skulle resavdragen helt slo-
pas och i stallet de resurser som harigenom kunde tillfo-
ras statskassan utnyttjas genom en skattereduktion som mer
gynnade laginkomstgrupperna, skulle de ha stéorre mojlig-
heter att resa langre strackor i allmanhet &n vad de nu
har. En skattereduktion i1 samband med slopade resavdrag
innebar saledes en skatteomfordelning i stallet for en
skatteokning. Det bor aven papekas att ett avskaffande

av resavdragen inte bara medfor att det blir dyrare att
aka bil, utan det kan aven leda till arbets- eller bo-
stadsbyten. Sammanfattningsvis kan sdgas att, om man
bortser fran vissa grupper lagavlonade med extremt langa
resstrackor, sd fungerar inte resavdragen i den utjam-
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nande riktning som man eventuellt kan misstanka att de
ursprungligen hade som syfte att goéra.

En annan konsekvens av resavdragen &ar, &aven om det &ar svart
att finna entydiga empiriska, bevis, att resavdragen med-
verkat till att den bebyggelsespridning som &gt rum under
1960- och 1970-talen. Bebyggelsespridningen, dvs att man-
niskor flyttat fran tatorternas inre delar till mer peri-
fera omraden, har i Sverige ett med flertalet industriali-
serade lander likartat forlopp. Detta hade till stora de-
lar varit detsamma om man haft ett resavdragssystem eller
ej. Existensen av ett resavdrag har dock utan tvekan ver-
kat i en riktning som ytterligare paskyndat den utsprid-
ning som vi har haft under de senaste 20 aren. Denna ut-
spridning, som for den enskilde sannolikt i huvudsak har
orsakats av en vilja att bo i en battre miljo, i en barn-
vanlig omgivning, med goda markkontakter etc, ar sjalvfal-
let nidgonting som moderna samhallsplaneringsstravanden
ocksa medverkat till.

Konsekvenserna av utspridningen ar dock att vi fatt mycket
langa pendlingsavstand. oOkningen av pendlingsavstanden har
varit extrem framfor allt under 1960-talet och 1970-talets
forsta halft. | sin tur har de langa pendlingsavstanden in-
neburit storre pafrestning pa resenarer och trafiksystem
och ocksa lett till en 6kad energiforbrukning. Fran ener-
politisk synpunkt skulle det darfor vara onskvart med kor-
tare resor mellan arbete och bostad. Den utspridning som
skett innebar att for en relativt stor del av den svenska
befolkningen &ar kollektivtrafiken nast intill om6jlig att
utnyttja vid arbetsresor. | stédllet utnyttjas bilen som
enda mojliga trafikmedel vid de dagliga resorna till och
fran arbetet. Denna utveckling strider i sin tur mot de
trafikpolitiska mal som man fran samhallets sida stallt
upp, mal som syftar till att framja den kollektiva trafik-
forsérjningen och att om mojligt begrédnsa bilismens ex-
pansion. Fran saval energipolitisk som trafikpolitisk syn-
punkt kan darfor resavdragen sdgas ha lett till en utveck-
ling som inte varit onskvard. Det ar ju ocksa nar den
svenska trafikpolitiken fatt en mer kollektivtrafikvanlig
inriktning och de energipolitiska fragorna blivit allt
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viktigare som resavdragen kommit att observeras och dis-
kuteras.

En konsekvens av nuvarande regelsystem som pa olika hall
har kunnat iakttagas ar ett omfattande olagligt utnytt-
jande av systemet. Detta utnyttjande ar av tre slag: tids-
manipulation, gjorda avdrag trots samdkning samt felaktig
mantalsskrivning

Resavdragen ar till sin konstruktion sadana att avdrags-
beloppet 1 stort foljer prisutvecklingen. Det innebar att
for den enskilde minskar den beskattningsbara inkomsten i
takt med att kostnaderna for resor stiger och att hans
resavstand okar. | sin tur har detta lett till att saval
kommunerna som staten fatt ett minskat skatteunderlag.
For flertalet kommuner har detta inte upplevts som spe-
ciellt besvarande i och med att man genom skatteutjam-
ningssystemet fatt ersattning fran staten for minskade
kommunala skatteintakter. Fran statsfinansiell synpunkt
utgoér daremot resavdragen ett direkt inkomstbortfall.

I manga kommuner som inte kan utnyttja skatteutjamnings-
bidraget ar daremot nackdelarna betydande av det nuvaran-
de resavdragssystemet. Det galler framfor allt storstads-
omradena och i dessa storstadskommunerna. Dessa har ocksa
forlorat betydande mangder invanare genom den tidigare
nadmnda bebyggelsespridningen, som i sin tur i viss ut-
strackning kan harledas till resavdragens konstruktion.
Fran kommunal synpunkt utgér darfor resavdragen ett be-
svadrande problem, som dock framfér allt har betydelse for
kommuner utan statsbidrag.

Den statsfinansiella effekten av resavdragen ar betydande
som en foljd av att resavdragens totala volym oOkat, vilket
i sin tur sammanhanger framfor allt med de l&ngre pend-
lingsavstanden. Fran statens synpunkt har det darfor fram-
statt som vardefullt att aktualisera en sankning av res-
avdragen. De forédndringar av resavdragsreglerna som gjorts
de senaste aren kan till stor del harledas till statsfi-
nansiella o6nskemdl. De miljomassiga, energipolitiska, tra-
Ffikpolitiska och valfardspolitiska konsekvenserna har san-
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nolikt inte spelat nagon storre roll i detta sammanhang.
X takt med att behovet av statsfinansiell forstarkning
okar kommer sannolikt ytterligare iInskrankningar att go6-
ras i det nuvarande resavdragssystemet. Det kan darfor
finnas anledning att nagot diskutera konsekvenserna av
ett slopande av resavdragen. | denna rapport har ocksa
dessa konsekvenser i viss utstrackning sokts beddmas och
analyseras

De slutsatser som dragits av de i1 denna studie behandlade
rapporterna ar att ett slopande av resavdragen med nddvan-
dighet maste ske successivt, eftersom ett abrupt slopande
av avdragen skulle leda till mycket svara omstallningsprob-
lem for den enskilde som i dag har resavdrag. En langsik-
tig anpasssning till en situation utan avdrag &ar noédvandig.
Slopas avdragen leder detta till att vissa grupper i sam-
hallet forlorar och vissa tjanar pa forandringen. De som
forlorar pa den ar framfor allt manniskor boende langt

fran arbetsplatserna och med hoga inkomster. Det ar dessa
grupper som i dag har de stdrsta avdragen och genom skatte-
systemet ocksd erhaller de storsta effekterna av avdragen.
Man kan samtidigt h&vda att dessa grupper sannolikt har
lattast att bara eventuella forandringar. Laginkomsttaga-
re med extremt langa pendlingsavstand, t ex i glesbygds-
omraden, kan daremot fa betydande svarigheter att bo kvar
eller arbeta kvar pa det stalle som man gjorde innan avdra-
gen slopades. Harvid kan man aven skilja mellan tvingande
och sjalvvald pendling. Ett exempel pa den forra kan galla
for boende i egna bostader pa orter dar en dominerande in-
dustri lagts ned. En forsaljning av villan eller radhuset
kan i sadana fall innebara betydande ekonomiska forluster.
Det ar daremot l&ttare att motivera att den sjalvvalda
pendlingen, som kan leda till olika samhallskostnader, bars
av individerna sjalva.

Det gar foljaktligen att pasta att de ursprungliga moti-
ven for resavdragen, dvs att underlatta for lagavlonade
grupper i glesbygdsomraden att arbeta avlagset fran ar-
betsplatserna, ar ett mal inom arbetsmarknadspolitikens
omrade som ar vasentligt att vidmakthalla. Skulle avdra-
gen slopas helt mdste dessa grupper ersattas med nagon
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annan form av ersattning for arbetsresornas kostnader.
Daremot &ar det tveksamt om motsvarande motiv fdreligger
for andra avdragsgrupper

Konsekvenserna av ett slopande av resavdragen kommer san-
nolikt att leda till att den i vissa kommuner redan iakt-
tagna aterinflyttningen till tatorternas inre delar pa-
skyndas. Vidare kommer sannolikt kollektivtrafikens mogj-
ligheter att utvecklas att underlattas. De energipolitis-
ka konsekvenserna harav kan troligtvis vara positiva.

Sammanfattningsvis kan man utifran de gjorda studierna
vaga dra slutsatsen att ett slopande av resavdragen, som
fran statsfinansiell synpunkt kan aktualiseras, har flera
fordelar. For den enskilde individen med stora resavdrag
kommer dock uppoffringarna att bli betydande under en lang
overgangsperiod. Innan man gor nagon forandring i detta
avseende bor man noga Overvaga vilka konsekvenserna kan
bli och for vissa grupper, framfor allt i glesbygdsomra-
dena, soka finna ett ersattningssystem till de nuvarande
resavdragen

De resultat som redovisats i denna studie och det materi-
al som framtagits pekar pa intressanta fragestallningar
som ligger utanfor sjalva huvudstudien. En sadan galler

de langsiktiga konsekvenserna av den bebyggelseutspridning
som skett. Vad sker om manniskor i1 hégre grad an for nar-
varande onskar bo narmare sina arbeten? Detta i sin tur
som en foljd av Okade reskostnader och eventuellt minska-
de resavdrag. Hur kommer de fororter runt de stdrre tat-
orterna att fungera om attraktionskraften minskar? Blir
fororterna inte som i dag omraden for boende som i hdg
grad arbetar pa annan ort eller kommer de att bli 'pensio-
narsomraden” for manniskor utan dagliga langa resbehov?

En ytterligare friga kan vara huruvida en Okad arbets-
platslokalisering kommer att ske som kan dra nytta av en
lokal god tillgadng pa arbetskraft.

Pa likartat satt ar en intressant fragestallning vad som
haller pa att ske i tatorternas inre delar nar dessa reno-
veras och blir attraktivare som bostadsomraden. Vilka ka-
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tegorier soker sig till dessa omraden - &aldre utan barn,
pensiondrer eller yrkesverksamma barnfamiljer? En renas-
sans for boendet inom tétorterna kan komma att intraffa.

Ett intressant forskningsfalt ar i hdég grad t ex att un-
dersoka vilka personer/familjer som nu flyttar tillbaka
till de stora t&torternas centrala delar. Sarskilt intres-
sant i detta sammanhang &ar den yngre verksamma generatio-
nens Flyttningsménster. Tidigare har denna grupp flyttat
till smadhusomraden i ytterkanterna av tatorterna. | takt
med att tillgdngen till bostader okar i de centrala delar-
na kan en viss "aterflyttning" forvantas. Ett framtida ut-

bud av bostader i saval flerfamiljshus som smadhus leder
ocksa till okad valfrihet i fraga om bostadslokalisering

Den utspridning av boendet med atfoljande langre pendlings
avstand som skett under 1960- och 1970-talen kan saledes
komma att ersattas av en annan bebyggelsebild. Vad som
ovan sagts har i1 forsta hand haft inriktning mot storstads
regionerna. Aven for landsbygden kan forvantas ett annat
samband mellan boende och arbetsplatser. Aven i detta fall
kan forklaringarna soékas i hdgre reskostnader, men &ven

i andrad attityd. Det andrade bebyggelsemdnster som detta
har gett upphov till &r veterligen annu helt oklart. En
rimlig hypotes ar att detta pa sikt kommer att leda till
en 6kad avfolkning och en koncentration till tatorter.
Denna nya fas 1 urbaniseringsménstret kan aven den vara
vard uppmarksamhet.

Vad hander i glesbygden om resavdragen slopas utan att er-
sattas med nagon annan typ av stdéd? Som tidigare konstate-
rats ar formodligen glesbygdsboende med langa pendlingsav-
stand till arbetsplatsen de som drabbas hardast vid even-
tuellt slopade resavdrag. Kommer slopade resavdrag att bi-
draga till o6kad flyttning fran glesbygden? Kolliderar det-
ta 1 sin tur med andra samhallsmedels avsikter att manni-
skor skall kunna bo kvar i mindre tatbefolkade omraden?
Inom regionapolitikén finns exempelvis ett kvarboendemal
klart uttryckt genom bl a glesbygdsstdédet. Om resavdragen
slopas, hur skall ett eventuellt stod at glesbygdsboende
lampligast vara utformat?



122

Som framgar ar fragorna kring konsekvenserna av resavdra-
gens framtida utformning manga och uppmanar till fortsatt
forskning pa ett flertal omraden.
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