Rapport nr. 00-04
Pendling og befordringsfradrag

Forord

Befordringsfradraget bliver jeavnligt inddraget i den trafik- og skattepolitiske debat, herunder i forbindelse med
diskussion af mulighederne for at reducere vaeksten i trafikken, og eventuelt anvende de offentlige midler pa anden
vis. Debatten om fradraget bliver ofte ganske intens, hvilket dels kan skyldes at aandringer i fradraget kan betyde
gkonomiske tab for de personer der modtager fradraget nu, dels at der kan vage et vist ukendskab til fradragets
fordeling og virkninger.

Med denne rapport gnsker Transportrédet at give et bedre grundlag for diskussionen af fradraget. Fradragets
nuvaaende omfang og fordeling i Danmark beskrives, og nogle af fradragets virkninger belyses. Desuden redegeres
kort for lignende fradrag i andre europadske lande. Der foreligger kun begramset materiale som beskriver hvilken
indflydelse fradraget har for mobiliteten pa arbejdsmarkedet og for samfundsekonomien, og Transportrédet har
derfor primaat fremlagt mere generelle overvejelser herom.

Transportrédet, oktober 2000
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Konklusioner og sasmmenfatning

Konklusioner
En gennemgang af befolkningens pendlingsmenster og befordringsfradrag viser at:

De voksne danskere transporterer sig gennemsnitligt 35,5 km om dagen, og transport
mellem bolig og arbejde udger ca. en tredjedel heraf, mens resten af transporten sker i
forbindelse med fritidsformd, indkab eller andet. Fordelingen af transporten mellem
formd har ikke aandret sig vassentlig gennem 1990'erne.

Befordringsfradraget tilfalder ikke specielt landdistrikter og udkantsomrader eller lavind-
komstgrupper:

- Befordringsfradraget benyttes isaa af personer bosat pa Sjadland i en kreds rundt om
hovedstadsregionen. Bosatte pa Lolland-Falster og omkring de store byer i Jylland
og pa Fyn har ogsa relativt store fradrag, mens bosatte i resten af landet har langt
mindre fradrag. Dette er noget i modstrid med, at befordringsfradraget ofte frem-
stilles som sazlig vigtig netop for bosatte i landkommunerne.

- En starre andel af befolkningen i landdistrikter end i byerne har befordringsfradrag.
Men ogsa for bosatte i landdistrikter, spiller fradraget sterst rolle i kommunerne pa
Siadland, og mindst i de mere landlige kommuner i Jylland og pa Fyn.

- Befordringsfradraget vokser med indkomsten, sdledes at hgjtlannede personer gen-
nemsnitligt har sterre fradrag end lavere |annede.

| 1998 fik 750.000 erhvervsaktive et samlet befordringsfradrag pa ca. 6,9 mia. kr. Det
danske skattesystem bevasger sig gradvist i retning af et bruttoprincip, hvor skattevaadi-
en af fradrag reduceres, og hvor sigtet er indkomstbeskatning uden diverse fradrag.
Skatteveardien er ogsa faldende for befordringsfradraget, fraca. 50% i 1992 til ca. 32% i
2002. Fradraget beted i 1998 ca. 2,7 mia. kr. i tabte skatteindtesgter, svarende til knap
3.700 kr. mindre skat for hver person med fradrag.

Befordringsfradraget giver incitament til @get transport, bade direkte og mere indirekte
som falge af strukturelle pavirkninger. Pa den ene side betyder befordringsfradraget at
folk sgger job i et sterre opland end de ellers ville. Pa den anden side betyder fradraget
at bosatningen af arbejdskraft og lokalisering af virksomheder aandres. En del ma for-
modes at flytte laangere vak fra deres arbejde end de ellers ville have gjort, men samti-
dig kan hgjere huspriser i omrader med mange pendlere dog have svaskket denne ten-
dens. Virksomheder kan ligeledes have etableret sig laangere vak fra arbejdskraften end
de ellersville have gjort.

Befordringsfradraget giver begramsede samfundsgkonomiske fordele. Fradraget sigter
pa at fremme en effektiv anvendelse af arbejdskraften, og i perioder med ledighed, og
med vaesentlige forskelle i ledigheden i de forskellige regioner, kan et generelt befor-
dringsfradrag have stor samfundsagkonomisk veadi ved at sikre hgjere mobilitet pa ar-
bejdsmarkedet. | en situation med hgjkonjunktur og lav ledighed ma den samfundsako-
nomiske fordel ved at give generel gkonomisk stette til transport mellem bolig og arbgj-
de imidlertid formodes at vaae begramset.

Befordringsfradraget kan gare det |ettere at opretholde bosagningen i yderomrader med
fa arbejdspladser, ligesom det formodentlig kan gere det lettere at tiltrackke arbejdskraft
til disse omrader



« Internationalt er der vaesentlig forskel pd, hvorledes udgifter til pendling handteres. Bil-
ledet varierer fra lande med befordringsfradrag som minder meget om det danske, til
lande der dlet ikke tillader fradrag af udgifter til pendling. | de fleste lande med befor-
dringsfradrag favoriseres kollektiv transport, og i Holland afskaffes nu fradrag for
pendling med bil.

Befordringsfradraget har en fordeling, der isax er til fordel for regionerne omkring hoved-
staden og, i mindre omfang, omkring de andre store byer. Fradraget har en tendens til at
age trafikomfanget, og fradraget skannes at have begramset samfundsgkonomisk betyd-
ning i en situation med hgj beskedtigelse. | denne situation kunne taakes mere effektive
ordninger, som er direkte rettet mod de regioner og de grupper som har behov herfor. Som
eksempler kunne tamkes tilskud til laalinge med lang transport, tilskud til ledige der far
anvist arbejde langt vaek og lignende.

Sammenfatning
Transport og pendling

Persontrafikken er vokset jaavnt, og hver dansker transporterede sig i 1998 érligt ca. 15.000
km inden for Danmarks graaser mod ca. 10.000 km i 1980. Blandt de voksne danskere
udger transporten mellem bolig og arbejde ca. en tredjedel af transporten, mens resten for-
deler sig pa fritidsformdl, som det vassentligste formdl og derefter indkeb og andet. Denne
fordeling af transporten pa forma har holdt sig nogenlunde konstant siden begyndelsen af
1990'erne.

Halvdelen af de beskadtigede bor under 8 km fra deres arbejde, men de der bor langt vak
fra arbejdet tragkker gennemsnitsafstanden op til ca. 15 km. Afstanden mellem arbejde og
bopad er afgerende for valg af transportmiddel. Nar folk f.eks. bor under 6 km fra arbejdet,
sa gar eller cykler ca. 60%, 30% kerer i bil og de sidste 10% bruger kollektiv transport.
Nar afstanden gges, bliver bilen det dominerende transportmiddel. Kollektiv transport - og
isag tog - far imidlertid stigende betydning nar afstanden vokser. Nar afstanden bliver over
80 km hver vej, klares ca. 50% af transporten med det kollektive transportsystem.

Befordringsfradraget

Fradrag for udgifter til befordring mellem bolig og arbejde har eksisteret i varierende for-
mer i mange ar, og har vagret lovfaestet i de sidste 40 .

Siden 1985 er fradraget beregnet ud fra af standen mellem bolig og arbejde, og ved hjadp af
standard kilometersatser, som er uafhaangige af det valgte transportmiddel. Der gives fra
drag for bolig-arbejdstransport ud over 24 km pr. dag, og fradraget udger nu 1,54 kr./km
for daglig pendling mellem 24 og 100 km, hvorefter satsen halveres. Herudover gives sa-
lige fradrag for faargetransport og for pendling over Storebadtsbroen.

Der er to begrundelser for fradraget. Dels gnsket om at fremme arbejdskraftens fysiske
mobilitet, og dels et generelt princip om at man kun beskattes af netto-indkomsten, atsa
indkomsten efter fradrag af visse omkostninger forbundet med at erhverve indkomsten,
herunder udgifter til pendling. Som generelt beskatningsprincip er nettoprincippet dog un-
der afvikling, idet skattesystemet gradvist orienteres i retning af beskatning af bruttoind-
komsten.



Befordringsfradraget er steget langsomt i 1990'erne og udgjorde i 1998 6,9 mia. kr. Stig-
ningen i det samlede fradrag skyldes primaat stigning af kilometertaksterne. Den privat-
gkonomiske veadi af fradraget er stort set usandret pa grund af den faldende skattevaardi af
ligningsmaessige fradrag i samme periode, et fald som fortsadter frem til 2002, hvor vaadi-
en er ca. 32%. Saledes betad fradraget i 1998 en reduktion af skatteindtasgterne pa ca. 2,7
mia. kr.

Ud af 2,65 millioner erhvervsaktive havde 750.000 et befordringsfradrag, altsa knap 30%
af de erhvervsaktive. Det gennemsnitlige befordringsfradrag var pa 9.200 kr. og medfarte
et gennemsnitligt nedslag i indkomstskatten pa 3.700 kr. Hvis fradraget blev fordelt pa alle
de erhvervsaktive ville det svare til 1.040 kr.

Befordringsfradragets fordeling

Der er stor variation i befordringsfradragenes starrelse, og selv om relativt fa erhvervsakti-
ve har store fradrag, vejer de tungt i det samlede regnestykke. Knap halvdelen af personer-
ne med befordringsfradrag har sdledes under 20 fradragsberettigede km pr. dag, og tegner
sig for mindre end 1/6 af det samlede fradrag. En tredjedel af de fradragsberettigede perso-
ner har en daglig fradragsberettiget karsel pa mellem 20 og 50 km, og tegner sig for godt
en tredjedel af det samlede fradrag. De resterende 20% vejer tungere, da de har laangere
karsel, og de tegner sig derfor for knap halvdelen af det samlede fradrag.

Befordringsfradraget er starst hos grupper med hgj indkomst. Saledes var det gennemsnit-
lige befordringsfradrag ca. dobbelt sd stort hos personer med en indteegt over 450.000
kr./&r som hos personer med en indtaggt under 200.000 kr./ar. Den skaeve fordeling afspej-
lesi hgj grad ogsa nar forskellige erhvervsgrupper betragtes. Sdledes har hgjere funktionae
rer de sterste fradrag. Laglinge/elever udger dog en gruppe der, pa trods af en lav ind-
komst, har relativt hgje fradrag.

Der er stor skeavhed i befordringsfradragets geografiske fordeling. Befordringsfradraget pr.
indbygger er sledes nogenlunde ens ndr man sammenligner pa tvaas af amterne i Jylland
og pa Fyn, mens det er mere end dobbelt sa stort pr. indbygger i amterne omkring hoved-
staden. Der kan ogsa ses relativt store befordringsfradrag for folk bosat omkring landets
andre store byer. Endelig er befordringsfradraget mindst for folk der er bosat inde i de store
byer, herunder i hovedstaden, Odense, og Arhus.

Nar befordringsfradraget i gennemsnit pr. indbygger er over dobbelt s stort i Frederiks-
borg-, Roskilde-, Vestsjadland- og Storstrgms amter som i resten af landet, skyldes det ba-
de at der er en vaesentlig sterre del af de erhvervsaktive der har et befordringsfradrag, og at
de samtidig typisk har sterre fradrag.

Denne skaeve fordeling mellem landets regioner er vist i figuren pa neeste side. Den viser,
at der er et meget stort arbgjdsmarked i hovedstadsregionen, som tiltragkker arbejdskraft fra
store dele af Sjadland, og at der derfor er relativt mange der kerer langt for at komme pa
arbejde. Det samme faamomen genfinder man i mindre skala omkring de store byer pa Fyn
og i Jylland.

En noget starre del af befolkningen palandet end i byerne har befordringsfradrag. Men
landbefolkningen pa Sjadland pendler mere end landbefolkningen i Jylland og pa Fyn.

Befordringsfradragets trafikal e effekter



Befordringsfradraget medfarer bade direkte og umiddelbare effekter samt mere langsigtede
og strukturelle effekter. Pa den ene side betyder befordringsfradraget at folk sager job i et
sterre opland end de ellers ville. Pa den anden side betyder fradraget at boszgtningen af ar-
bejdskraft og lokalisering af virksomheder pavirkes. Fradraget har gjort bolig-
arbegjdsstedsrejser billigere end andre rejser, og har dermed samtidig pavirket arbejdsmar-
kedets geografiske struktur. En del af de erhvervsaktive har bosat sig laangere vak fra de-
res arbejde end de ellers ville have gjort, huspriserne i omrader med mange pendlere er
hgjere end de ellers ville vaare, og virksomheder kan have etableret sig laangere vak fra ar-
bejdskraften end de ellers ville have gjort.

Det er imidlertid vanskeligt at vurdere, hvad befordringsfradraget mere konkret har betydet
for den samlede pendling og dermed for persontransporten. Beregninger foretaget for
Energimiljeradet peger pd, at befordringsfradraget har haft en maakbar betydning for tra-
fikkens omfang, og if@lge disse beregninger vurderes transportarbejdet med bil reduceret
med 8,3% og togtransporten med 7,1%. Beregningerne er dog usikre, og er baseret pa at
trafikanterne opfatter befordringsfradraget pA samme méade som en nedsadtelse af benzin-
priserne. Tallene skal derfor opfattes som indikationer af sterrelsesordnerne for fradragets
trafikale effekter.



Gennemsnitligt befordringsfradrag
pr. erhvervsaktiv indbygger 1998

[] 444-1725 kr
[ 1725 - 2525 kr
I 2525 - 3550 kr
B 3550 - 5000 ke
I 5000 - 8375 kr

Kilde: Danmarks Statistilc. Indkomststatistikregisteret 1998



Befordringsfradragets effekter for mobilitet og samfundsakonomi

Effekterne af befordringsfradraget afhaanger i hgj grad af, hvem der betragtes og af den
konkrete situation. For eksempel pavirker fradraget vilkarene for folk der sager nyt arbej-
de, men gnsker at bevare bopaden, vilkarene for folk der gnsker at flytte laangere vak fra
byen, men bevare arbejdspladsen, og vilkarene for virksomheder som gnsker at lokalisere
Sig et nyt sted, men fortsat gnsker at tiltragkke arbegdskraften. Da der ikke er foretaget
kvantitative analyser af fradragets virkninger pa mobilitet og samfundsgkonomi, prassente-
res nogle generelle overvejelser om forskellige virkninger:

Jobsagning i et sterre opland: Befordringsfradraget @ger mobiliteten ved at reducere
transportomkostningerne ved pendling, og gere folk villige til at sege arbejde i starre af-
stand fra deres bopad end ellers. Det ggede tidsforbrug ved laangere pendling vil dog
fortsat laagge en daamper palysten til at rejse langt til arbejde.

Fastholde bosztning i yderomrader: Ved at reducere pendlingomkostningerne ger be-
fordringsfradraget det lettere at opretholde en boszgning i yderomréder med fa arbejds-
pladser, ligesom det formodentlig ger det |ettere for arbejdsmarkedet i yderomraderne at
tiltrackke efterspurgte faggrupper sdsom sygeplejersker, laager osv.

Hgjere huspriser: | mange kommuner i oplandet til de store erhvervscentre har 40-60%
af de erhvervsaktive befordringsfradrag, og her er det naaliggende at forvente, at fra-
draget pavirker huspriserne opad, til fordel for de nuvagrende gjere. Hgjere huspriser kan
til dels modvirke det gkonomiske incitament, som fradraget giver folk til at flytte laange-
re vak fra deres arbgjde.

Fradragets indkomstmasssige betydning: Energimiljegradet har vurderet at for langt de
fleste personer med befordringsfradrag, udger vaadien af fradraget kun ca. 1-2% af ind-
komsten efter skat, og at fradragets betydning er starst for funktionagrer, isaa hgjere- og
mellem funktionager i Vestgadlands- og Storstrems Amter. Herudover kan saalige
grupper, bl.a. laglinge/elever og enkeltpersoner have fradrag af sterre privatgkonomisk
betydning.

De gkonomiske konjunkturers betydning: Befordringsfradraget kan betyde at folk er vil-
lige til a sege job i sterre afstand fra hjemmet end de ellers ville. Hermed kan det bi-
drage til at fa udbuddet af arbejdskraft til bedre at matche efterspargslen, og fa forskelle
i ledigheden/flaskehalse i forskellige regioner udjsevnet hurtigt. Issa hvis fradraget kan
bidrage til at fa ledige i beskadtigelse, vil dette have vassentlig samfundsakonomisk
betydning. Der kan endvidere opnas en vis samfundsgkonomisk gevingt, hvis fradraget
kan medvirke til, at der sker en bedre tilpasning mellem udbud og efterspergsel af ar-
bejdskraft.

Befordringsfradragets betydning for mobiliteten og samfundets behov herfor ma dog
afhaange af de aktuelle beskadtigelsesforhold. | perioder med hgj beskadtigelse, og uden
vassentlige forskelle i ledigheden i forskellige regioner, vil befordringsfradraget ikke
kunne bringe sd mange ledige i beskadtigelse, men mest kunne bidrage til en bedre til-
pasning af udbud og efterspargsel af arbedskraft. Virksomhederne vil have adgang til
arbegjdskraften i et sterre omréde end ellers, men samtidig ogsa konkurrere med flere
virksomheder om arbejdskraften end ellers.

Behovet for gget mobilitet pa arbejdsmarkedet synes derfor primaat knyttet til omréder
og perioder med ledighed og ubalance pa arbejdsmarkedet. | den nuvaaende situation,
med voksende og god beskadtigelse i de fleste dele af landet, synes de samfundsako-



nomiske gevinster ved generelle ordninger som befordringsfradraget, derfor at vaae
mindre.

Sammenfattende kan der sdledes vaae en risiko for, at der kommer et misforhold mellem at
befordringsfradraget pa den ene side forventes at have ganske vaesentlige trafikale effekter,
og pa den anden side ikke medfgrer sd store samfundsgkonomiske gevinster - isag pa
grund den relativt hgje beskadtigel se.

Regler i andre lande

Internationalt er der vaesentlig forskel pa hvorledes udgifter til pendling handteres skatte-
maessigt. | en rakke lande gives skattemaessig begunstigelse til bolig-arbejdsstedsrejser |
form af skattefradrag, herunder i Belgien, @strig, Schweiz, Tyskland, Norge, Sverige, Lu-
xemburg og Frankrig. | en del af disse lande favoriseres pendling med kollektive trans-
portmidler. | andre lande gives derimod ingen skattemaessige fradrag, herunder Storbritan-
nien, Irland, Portugal, Spanien og Gragkenland.

Holland er ved at gennemfeare et skift i reglerne om befordringsfradrag, idet regeringen fra
arsskiftet 2000/2001 afskaffer befordringsfradraget for pendling med bil. Dette sker som
led i en generel skatteomlaggning i retning af bruttobeskatning. Der vil fortsat gives fradrag
for dokumenterede udgifter til fast, daglig pendling med kollektiv transport ud over en
bundgramse, rent praktisk administreret ud fra omkostningerne til et arskort. Det hidtidige
fradrag for bilkersel var begramset til daglig kersel mellem 11 og 30 km hver ve - karsel
herudover giver ikke adgang til fradrag. De hollandske myndigheder vurderer ikke, at bort-
faldet af fradraget for pendlere der karer i bil vil have vaesentlig betydning for arbejdsmar-
kedet i den nuvaaende hgjkonjunktur.






Conclusions and summary

Background

The provisions on income tax deduction of commuting expenses are frequently discussed
in relation to the growing traffic and to public spending. The debate often gets fairly heated
as changes in the existing provisions may cause financial losses to those who have such in-
come tax deductions and as there is only limited knowledge about the distribution and the
effects of the tax deduction.

With this report The Danish Transport Council wish to offer an improved basis for the de-
bate. The report describes the share of commuting in the overall passenger transport, the
size and distribution of the Danish Income Tax Deduction for Commuting expenses
(ITDC) and by some of the expected effects of the tax provisions. Further more the report
briefly presents similar provisions in other European countries.

Conclusions
The analyses of the commuting pattern and of the provisions for the ITDC shows that:

» On an average adult Danes transport themselves 35.5 km./day, and commuting amounts
to 1/3 of this, while the remaining passenger transport is for leisure activities, shopping
and other activities. This distribution on transport purposes has remained rather stable
during the 1990'ies.

e The ITDC does not in particular support rural and peripheral areas with low employ-
ment or low income groups.

- ThelTDC isin particular used by people living on Sealand around the Greater Co-
penhagen area. Also people living in Lolland-Falster and around the other larger
Danish cities have relatively large tax deductions, whereas those living in the re-
maining parts of the country have smaller tax deductions. This may contradict the
common understanding that the ITDC is of particular importance to those living in
rural municipalities.

- A larger share of the population in rural areas have ITDC than in cities, but again
primarily on Sealand and to a lesser extent around the larger cities in Jutland and on
Funen.

- ThelTDC increases with income, so that high income groups on average have larger
tax deductions than lower income groups

e In 1998 atotal of 750.000 Danes had ITDC, amounting to a total tax deduction of 6.9
billion DKK. The Danish income tax system is gradually moving towards a gross in-
come taxation principle and the tax value of deductions is gradually reduced. The tax
value of ITDC will decrease from 50% in 1992 to approximately 32% in 2002. The
ITDC in 1998 reduced the income tax revenue by 2.7 billion DKK, or an average of
3,700 DDK per person with ITDC.

« The ITDC provides an incentive for increased transport both through direct effects and
through structural effects. On one side the ITDC encourage people to look for a job
within alarger area than they would have done else way. On the other side the ITDC &f-
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fects the location of the labour force and of the enterprises. Some people must be ex-
pected to move further away from their job than they would have done without ITDC,
but at same time increasing prices of houses in areas with many commuters may have
weakened this tendency. The enterprises may also have located themselves further away
from the labour force than they would have done without the ITDC.

« ThelTDC offers limited economic benefits to society. The tax deduction system aims to
promote an efficient allocation of the labour force, and in times of unemployment, and
with larger differences in the unemployment in neighbouring regions, a general system
as the ITDC may offer significant economic benefits by increasing the mobility of the
labour force. In a booming economy with little unemployment the economic benefits of
such a general financial support scheme for commuting are likely to be less.

« The ITDC makes it more attractive to settle in rural and periphera areas and to uphold
villages and smaller cities in these areas, including to attract people with specific skills,
e.g. nurses and doctors

» There are large differences on how commuting expenses are treated tax-wise in different
European countries. Some allow tax deduction aong the Danish lines, some favour
public transport and shorter commuting distances, and others do not alow for tax de-
duction. In the Netherlands the present system for tax deduction for commuting ex-
penses will be changed from 2001 as part of a major tax reform, which put emphasis on
gross income taxation. In the future only commuting expenses with public transport will
be deductible.

The distribution of the ITDC favours the regions surrounding Copenhagen and, to a lesser
extent, the regions that surrounds the other larger cities. The tax deduction has a tendency
to increase passenger traffic and it is assumed only to have limited economic importance in
the present situation where unemployment is low. In this situation a more direct approach
towards the regions and the population groups which face difficulties could be considered.
Possible instruments could include subsidies to apprentices and trainees with long com-
muting distance and subsidies to unemployed people, who are assigned to work far from
their homes.

Summary
Transport and commuting

Passenger transport has increased steadily and each Dane in 1998 travelled approximately
15,000 km. within the Danish borders, against only 10,000 km. in 1980. Among adults
transport between home and work amounts for 1/3 of the transport, the remaining is dis-
tributed between leisure activities, being the most important part, shopping, and other pur-
poses. This distribution of the passenger transport has been fairly constant since the early
90'ies.

Half of the employed live less than 8 km. from their work, but those living further away
increase the overall average distance between home and work to 15 km. The distance be-
tween home and work is an important factor for the choice of transport mode. When people
for instance live less than 6 km. from their work some 60% walks or bikes to work, 30%
go by car and 10% use public transport. When the distance increases the car becomes the
main means of transport. Public transport, and in particularly train, get a more significant
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role when the distances get larger, and 50% of the people living more than 80 km. from
their work commute by train.

Income Tax Deduction for Commuting expenses (ITDC)

Tax deduction for commuting has existed in various forms in Denmark for many years and
has been fixed by law for 40 years.

Since 1985 the ITDC has been calculated on basis of the distance between home and work
and a standard rate in DKK per km., regardless of the means of transport. Tax deduction is
given for commuting above 24 km. per day, and the rates are 1.54 DKK/km. for commut-
ing between 24 and 100 km. and 0.77 DKK/km for the share of the commuting that ex-
ceeds 100 km./day. Special tax deduction is allowed for commuting on ferries and com-
muting across the Great Belt Bridge.

The ITDC serves two purposes, namely to promote labour mobility and to honour the net
income taxation principle, i.e. taxation of the income after deduction of the costs associated
with earning the income, including commuting expenses. As a genera principle the net in-
come taxation principle is gradually being phased out and substituted by a gross income
principle, where taxes are applied to the gross income before deductions.

The ITDC rates grew slowly during the 90'es and the total deduction in 1998 amounted to
6.9 billion DKK. The financial value to the taxpayers, however, remained approximately
constant in this period due to declining tax value of tax deductions, e.g. in 2002 the finan-
cia value of ITDC will only be 32% to the taxpayers. In 1998 the ITDC meant a 2.7 billion
DKK loss of tax revenue to the public sector.

In total 30%, or 750,000, of the 2.65 million employed had ITDC in 1998. The average tax
deduction was 9,200 DKK, causing an average reduction of the tax payment of 3,700 DKK
for each holder of ITDC, or 1,040 DKK if distributed on all employed.

The distribution of the ITDC

There are large variations in the size of the ITDC. Almost half of those with ITDC travel
less than 20 deductible km. daily and obtain less than 1/6 of the total ITDC. A third have
20-50 deductible km. a day, and obtain a third of the total ITDC. The remaining 20%
commute longer and obtain approximately half of the total ITDC.

Higher income groups have larger ITDC. The average ITDC for people with an annua in-
come above 450,000 DKK was twice as big as for people with an annual income less than
200,000 DKK. Apprentices and trainees, however, is a group, which on an average have a
relatively large ITDC even though the income is low.

The ITDC is geographically distributed very unevenly. The tax deduction per employed
person is fairly equal when counties in Jutland and on Funen are compared, but is twice as
big for people living in the counties on Sealand, which surrounds Copenhagen. Also in
municipalities surrounding the other larger cities in Denmark the ITDC per employed are
relatively large, whereas it is relatively small for people living in rural regions and for peo-
ple living within Copenhagen, Odense and Aarhus.

The tax deduction for commuting on Sealand is larger than in the rest of the country both
because a larger share of the labour force have ITDC on Sealand and because the average
size of the ITDC on Sealand is larger than in the rest of the country.
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The uneven distribution of the ITDC is illustrated on the map on page 7. The map shows
that the Greater Copenhagen attracts labour from a very large area on Sealand, and that a
large number of people travel relatively long to get to work. This phenomenon is aso
found - in asmaller scale - around the larger cities on Funen and in Jutland.

The effects of ITDC on traffic

The ITDC cause direct effects and indirect structura effects. On one side the ITDC en-
courage people to search for work within a larger area than they would have done else
way. On the other side the ITDC affects the location of the labour force and of the enter-
prises. The tax deduction have reduced the costs of commuting compared to the costs of
travelling for other purposes and therefor affected the geographical structure of the labour
market. Some people can be expected to have moved further away from their job, the
prices of houses in areas with many commuters may have increased, and enterprises may
also have located themselves further away from the labour force than would have been the
case without the ITDC.

It is however difficult to assess how the ITDC more specifically have affected the total
commuting. Estimates published by the Danish Council for Sustainable Energy indicates
that the tax deduction has had significant effects and that removal of the access to tax de-
duction would reduce passenger transportation by car with 8.3% and by train with 7.1%.
The estimates are clearly uncertain and are based on the assumption that consumers per-
ceive the tax deduction in the same way as a reduction in the gasoline price. The estimates
therefor should only be regarded as an indication of the order of magnitude of the effects of
the ITDC on traffic.

The effects of the ITDC on mobility and economy

The effects of the ITDC depends on who is considered and on the specific situation. For
instance the ITDC affects the conditions for people who are looking for job but wants to
keep their house, for people who wants to move away from the city but keep their job, and
for companies who wants to relocate but still wants to attract people for employment. No
quantitative analysis of the effects of the ITDC on labour mobility and the economy as
such have been made, but in the following some general considerations about the effects
are presented:

» Search of jobsin larger areas: The ITDC increase physical mobility by reducing trans-
port costs for commuting and making people willing to search for job within a larger
area. Increased time consumption for travelling, however, still dampen the willingness
to commute over long distances.

» Sustain settlement in rural and peripheral areas. Reduced commuting costs due to the
ITDC is likely to help sustain settlement in areas with limited supply of jobs. Further
more it may make it easier to attract people with certain, and highly demanded, skills to
apply for jobs in these areas, for instance nurses and doctors.

» Higher real estate prices. Many municipalities located close to Copenhagen and to
other larger cities have large shares (40-60%) of commuters among their working citi-
zens and it seems fair to assume that the large share of commuters affects the prices of
houses. Higher prices on rea estate, and consequently larger housing costs, may partly
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counteract the financial incentive for moving further away from the job that the tax de-
duction offer.

» The income effects of the tax deduction: The Council for Sustainable Energy has esti-
mated that to most of those having ITCD the value of the tax deduction only amounts to
some 1-2% of the after tax income. The value of the tax deduction is largest for higher
income groups in the counties of Western Sealand and Storstroem. However, for certain
groups, particularly apprentices and trainees, and individuals, the ITDC may have larger
financial effects.

» General market conditions. The ITDC may encourage people to look for job further
away from home than in a situation without the tax deduction. This may help to make
the supply of labour match the demand, and to reduce possible regiona differences in
unemployment or remove bottlenecks faster. Particularly if the ITDC encourage more
unemployed people to get jobs, and thus helps to increase the occupancy, this will sig-
nificantly benefit the economy. Some economic benefits may also be gained if the ITDC
improves the match of the supply and demand of the labour force in terms of skills and
qualifications.

The importance of the ITDC to labour mobility and to the economy therefor depends on
the actual situation on the labour market and in the economy. In times with high em-
ployment, and with only small regional differences, the ITDC will not bring many un-
employed into jobs but mainly help to adjust the supply and demand of labour accord-
ing to skills and qualifications.

Increased mobility on the labour market is therefor primarily needed in regions or in
times with unemployment and unbalances on labour markets. In the current situation,
with a booming economy and good and increasing employment, the economic benefits
from general instruments as the ITDC seems to be less.

Summarising there may be a risk that the potential effects of the ITDC on traffic volumes
are not met by proportionate economic benefits to society, especially because of the current
relatively high employment rate.

Rulesin other European countries

Internationally there are big differences in the treatment of commuting expenses in terms
of taxation. A number of countries allow for income tax deduction for commuting ex-
penses, including Belgium, Austria, Switzerland, Germany, Norway, Sweden, Luxem-
bourg and France. In some of these countries particular favourable rules applies to com-
muting by means of public transportation and for commuter with relatively short distance
between work and home. Other countries do not allow for tax deduction for commuting
expenses, including Great Britain, Ireland, Portugal, Spain and Greece.

The Netherlands is currently in a process of changing their rules, as the government from
January 1, 2001, prohibits tax deduction for commuting by car. This change is part of a
general switch towards a gross taxation principle. Tax deduction for documented expenses
for commuting by public transport (above a certain minimum) will still be allowed. The
Dutch authorities do not expect that the removal of tax deduction for commuting by car
will have a significant effect on labour markets in the present situation with high employ-
ment.
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1. Persontrafik og pendling i Danmark

Der foreligger ingen fuldsteendig statistik om danskernes transportforhold. Af gode grunde
er der ingen pragcis viden om den private vejtrafik, kun gennem indirekte malemetoder s&
som trafiktadlinger, interviewundersagelser og registrering af salget af benzin og diesel
kan man fa oplysninger herom. Tal for persontrafikken skal derfor dtid tages med et vist
forbehold, og opstillingen her har udelukkende til formal at give et overblik over sterrel-
sesordnen af persontransporten i Danmark, og ikke mindst dennes udvikling, og af pend-
lingens rolle heri.

Persontrafikken udgjorde i 1998 ca. 81 mia. personkm, hvilket svarer til at hver dansker
arligt bevaggede sig ca. 15.400 km inden for Danmarks graanser. Det tilsvarende tal var i
1980 ca. 10.000 km/person. | nedenstéende figur er udviklingen i perioden vist.

Figur 1.1 Persontransport i Danmark
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Kilde: Vejdirektoratet, DSB, SLV og Trafikministeriet/Danmarks Statistik

Danmarks Statistik gennemfarer |gbende interviewundersagelser af danskernes transport-
forbrug, den sdkadte Transportvaneundersggelse, TU. Underspgelsen indeholder blandt
andet oplysninger om de interviewedes forma med transporten og deres valg af transport-
midler.

Pa baggrund af TU er i nedenstdende tabel angivet et sken over fordelingen af persontrans-
porten pa de vasentligste formd og fordelingen pa transportmidler. Tabellen angiver
transportforbruget for de 16-74 arige danskere i gennemsnit over ale arets dage, altsa in-
klusiv transport i weekender og helligdage. Det bemagkes at det arlige transportforbrug
som fremkommer fra det interview-baserede TU er ca. 13.000 km, hvilket ikke er ikke helt
i overensstemmelse med de ovenstdende oplysninger fra Vejdirektoratet og andre. For-
skellene ma forklares ud fra de méder data indsamles pa, men skennes dog ikke at betyde
vaesentlige problemer med at anvende oplysningerne til at illustrere fordelingen af trans-
porten pa formal og transportmidler.
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Tabel 1.1 Gennemsnitlig daglig transport for 16-74 arigei 1999

Formal
Bolig- Bolig-Fritid Bolig- Andrefor- | at
Arbejdssted Indkeb mal
Km/person/dag: 11,4 13,5 5,6 49 35,5
(32%) (38%) (16%) (14%) (100%)
Fordelt pa transportmidier
(pct.): 100% 100% 100% 100% 100%
Bil 70% 80% 88% 84% 78%
Bus/tog 21% 13% 5% 10% 14%
Til fods/cykel 5% 4% 5% 3% 5%
Andet* 4% 3% 2% 3% 3%

1: Knallert, motorcykel, taxa, faage, fly
Kilder: Statistiske Efterretninger. Transport 2000:29. Danmarks Statistik 5. juli 2000. Baseret pa TU

Gennemsnitligt transporterer de voksne danskere sig ca. 35 km dagligt, og heraf udger
transporten mellem bolig og arbejde cirka en tredjedel. Resten af transporten fordeler sig
mellem fritidsformal, som det vassentligste formal, indkeb og andet.

Hvis man kun ser pa hverdage vokser bolig-arbejdstransportens andel og udger 42% af den
daglige transport, mens den kun udger 7% i weekenden. Omvendt spiller fritidsaktiviteter
en mindre rolle for transporten pa hverdage (27%) og en starre i weekenden (67%).

Denne fordeling af transporten pa formd har ifglge Transportvaneundersggelsen holdt sig
nogenlunde konstant siden begyndelsen af 1990'erne. Det skal dog igen understreges, at
der er usikkerhed forbundet med tallene, og at de derfor primaat kan bruges til a angive
starrelsesordner.

1.1 Pendling

De fleste danskere bor relativt tagt pa deres arbejde. Saledes bor halvdelen af de beskati-
gede danskere under 8 km fra arbgjde. Selv om hovedparten af de beskadftigede bor sa tat
pa deres arbejde, bliver den gennemsnitlige rejse mellem bolig og arbejde alligevel ca. 15
km hver vej, idet gennemsnittet trakkes op af dem der har lang ve.

| figur 1.2 vises de beskadtigedes afstand fra deres bolig til deres arbegjdsplads, baseret pa
oplysninger fra Transportvaneundersggel sen.

Figur 1.2 Beskadtigede fordelt efter afstand mellem bolig og arbejde
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Valget af transportmiddel er meget afhaangig af, hvor langt folk har til arbejdet. Blandt
dem der bor under 6 km fra arbejdet, er der ca. 60% der gar eller cykler til arbejde, mens
kun 30% karer i bil. Nar afstanden ages aandres billedet, og bilen bliver det dominerende
transportmiddel, pa bekostning af cykel og gang. | den gruppe som pendler meget langt
(over 75 km hver vej) falder bilens rolle imidlertid igen mens toget far stigende betydning.
For pendlere med 90-100 km hver vej rejser halvdelen saledes med tog og den anden halv-
del med hbil. | figur 1.3 er transportmiddelvalget vist for pendlere med forskellig afstand
mellem bopad og arbejde.

Figur 1.3 Fordeling pa transportmidler efter afstand mellem bolig og arbejde. Procent
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2. Befordringsfradraget

Befordringsfradraget giver en del danskere mulighed for et skattefradrag for pendling. Ho-
vedparten af de beskadtigede, som har kort afstand mellem bolig og arbejde, kan dog ikke
benytte sig af fradraget.

2.1 Formal med befordringsfradr aget

Der kan ses to typer af begrundelser for befordringsfradraget, nemlig dels en skatteteknisk
begrundel se og dels en arbejdsmarkedspolitisk begrundelse.

Den skattetekniske begrundelse haanger sammen med det sdkaldte nettoprincip, hvor der
ved beskatning af personlig indkomst i et vist omfang gives mulighed for at fradrage de
udgifter, som er forbundet med at erhverve indkomsten. Tanken har traditionelt veet, at
man beskattes af den netto-indtasgt som arbejdet giver, altsd indtasgten minus de udgifter
man haft for at erhverve indkomsten. Udmeantningen af dette nettoprincip i praksis er gan-
ske kompliceret, idet der dels er administrative vanskeligheder, og dels er vanskeligheder
forbundet med at traskke gramsen mellem fradragsberettigede udgifter og udgifter til andre
forma. Man kan f.eks. anfare at arbejdstgjet, madpakken og boligudgifter ogsa ber vage
delvist fradragsberettigede, da man ngdvendigvis ma have tag over hovedet, varme og mad
for a overleve og dermed vagei stand til at erhverve indkomst.

| Danmark har man i stigende grad forladt nettoprincippet til fordel for et bruttoprincip for
indkomstbeskatningen, altsa en orientering i retning af beskatning af indkomst fer fradrag.
| dag betragter man fradrag mere som tilskud end som relevante korrektioner ved opgearel-
se af indkomsten®. Som generelt princip er nettoprincippet slledes under afvikling, og
dermed svaskket som begrundelse for fradrag for befordringsudgifter.

Det arbgjdmarkedspolitiske motiv for befordringsfradraget er at fremme en hgj mobilitet i
arbgjdskraften og opna hgjere beskadtigelse og gkonomisk vaskst i samfundet. Befor-
dringsfradraget giver lanmodtagere, selvstaandige og andre erhvervsaktive mulighed for at
trackke et belgb frai indkomstskatten for udgifter forbundet med at transportere sig til og
fra arbgjde, og medvirker sdledes til at reducere de privatgkonomiske omkostninger ved
mobiliteten. Befordringsfradraget kan derved medvirke til at arbedskraften fy-
sisk/geografisk er mere mobil end den ellers ville have vaget.

2.2 Regler for befordringsfradraget

Skattefradrag for befordring er ikke et nyt faanomen. Der har i mange & vaget ydet en eller
anden form for kompensation for den daglige befordring mellem hjem og arbejde i forbin-
delse med beregning af indkomstskatten, og i 1959 blev befordringsfradraget lovfaestet for
farste gang.

Indtil 1985 udgjorde fradraget som udgangspunkt udgiften til den billigste offentlige trans-
port (ud over en bundgramse pr. &). Hvis der ikke kunne anvendes kollektiv transport kun-
ne der foretages et fradrag efter en kilometersats. Adgangen til fradrag efter kilometersat-
sen blev sdledes afgjort ud fra en vurdering af muligheden for og ulemperne ved at anven-
de kollektiv transport.

! Forstd skatten, kap. 2. Skatteministeriet 1999
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Fra 1985 blev fradraget gjort uafhaangig af det benyttede transportmiddel, siledes at karsel
mellem hjem og arbejdssted ud over et vist antal km pr. tur gav ret til et fradrag. Formalet
med omlaggningen var issg at gere fradraget lettere at administrere. Den normale afstand
mellem bolig og arbejdssted ved bilkarsel blev lagt til grund og fradraget beregnet ved
hjedp af standard kilometersatser. Frem til 1998 var der dog en saaregel, der gav personer
uden mulighed for at benytte kollektiv transport adgang til et sterre fradrag gennem en for-
hgjet kilometersats.

Siden 1985 har reglerne for fradraget i hovedtrak ligget nogenlunde fast, idet der dog er
sket justeringer af satserne og af de afstandskrav der udlgser adgang til fradrag. | nedensta-
ende tabel er eksempler patidligere og nuvaaende satser angivet:

Tabel 2.1 Satser for befordringsfradraget siden 1985

1985 1990 1995 1997 1998 1999 2000
Hgj sats. Kr/km 1,10 1,12 1,21 1,30 1,34 1,39 154
Lav sats. Kr/km 0,28 0,29 0,61 0,65 0,67 0,69 0,77
Bundgramse for fra- 20 20 24 24 24 24 24
drag. Km/dag
Interval for hgj sats.| 20-54 20-54 24-100 24-100 24-100 24-100 24-100
Km/dag
Sagordninger’ Ja, 1,05 | Ja 1,05 | Ja 1,05 | Ja 1,05

kr/km kr/km kr/km kr/km

1: Adgang til hgjere km sats for personer med lang pendling og uden mulighed for kollektiv transport
Kilde: Statistik og tal. Befordringsfradrag 1985-2000, Skatteministeriet

Gennem farste halvdel af 1990'erne er standardreglerne for befordringsfradrag blevet mere
gunstige, isaa fordi de lave satser er blevet vaesentlig hgjere, og fordi intervallet der giver
adgang til hgj sats er gget.

| samme periode er saareglerne imidlertid blevet afviklet og samtidig er den privatgkono-
miske vaadi af fradraget for skatteyderne blevet reduceret. Det sidste skyldes den oven-
naevnte orientering i retning af bruttobeskatningsprincippet, hvor skatteveadien af lig-
ningsmaessige fradrag gradvist er blevet reduceret siden skattereformen i 1987 ("Kartoffel-
kuren"). Dette fald i skattevaardi gedder ogsa for befordringsfradraget. | 1985 afhang vea-
dien af fradraget for den enkelte af vedkommendes marginalskat, der var op til 73% af-
haangig af vedkommendes indkomst og bopad skommune. Efter aandringerne faldt skatte-
vaadien af fradraget og udgjorde i 1992 ca. 50% og i 1997 ca. 41%. Siden da har faldende
statslig bundskat gradvist yderligere reduceret skattevaardien af fradraget.

Som det fremgar af nedenstéende tabel har den redle veadi af fradraget i de sidste 4 &r vee
ret nogenlunde konstant.

Tabel 2.2 Arlig veardi af befordringsfradraget ved 30 og 70 km daglig pendling

1997 1998 1999 2000
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Skattevaardi af befordringsfradra- 41,0% 39,3% 38,8% 38,6%
get'

30 km daglig pendling:

Fradrag i kr. 1.716 1.769 1.835 2.033
Skattevaardi i kr. (i 1997-priser?) 703 695 (682) 712 (682) 785 (728)
70 km daglig pendling:

Fradrag i kr. 13.156 13.561 14.067 15.585
Skattevaardi i kr. (i 1997-priser?) 5.391 5328 (5.231) | 5459 (5.231) | 6.020 (5.583)

1: Skattevaadien af fradraget er inkl. kirkeskat og varierer mellem kommuner. | eksemplet er taget udgangs-
punkt i Gentofte kommune.
2: | parentes er angivet skattevaardien af fradraget korrigeret for inflation, altsdi faste 1997 priser.

Privatgkonomisk svarer fradragets hgje satsi 2000 til ca. 0,59 kr./km. Kgrer man i privatbil
svarer det til at man far daskket hovedparten af benzinudgiften, eller 40-45% af de variable
kersel somkostninger ekskl. afskrivninger?.

Ud over fradrag pr. km gives fradrag for dokumenterede udgifter til feargetransport der
indgér i den normale transportvej mellem hjem og arbejde. Endvidere kan man fa et saaligt
fradrag for dokumenteret transport over Storebadtsbroen ud over den normale kilometer-
sats. Hvis man karer i bil er fradraget 90 kr. pr. overfart mens fradraget er 15 kr. pr. over-
fart hvis man kerer i tog. Det saalige fradrag for transport over Storebadtsbroen gadder
frem til 31. december 2002, hvorefter det bortfalder. Der gives ikke tilsvarende saalige
fradrag for kersel over @resundsbroen.

Som felge af "Pinsepakken" fra 1998 vil veadien af befordringsfradraget og andre lig-
ningsmaessige fradrag falde til ca. 32% i 2002. Der vil dog vaae overgangsordninger for
lavindkomstgrupper.

2 Trafikgkonomiske enhedspriser. Prisniveau 1997. Vejdirektoratet 1999
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3. Befordringsfradragets omfang og fordeling

| 1992 udgjorde det samlede befordringsfradrag 5,4 mia. kr., mens belgbet i 1995 var ste-
get til 6,9 mia. kr., hvor det har holdt sig til 1998. Stigningen i det samlede fradrag ma sna-
rere henregnes til stigningen i de takster der anvendes ved beregning af fradraget, end til
stigende transportforbrug mellem bolig og arbejdssted. Den privatgkonomiske vaadi af
fradraget har imidlertid vaaret nogenlunde uaandret pa grund af den faldende veadi af lig-
ningsmaessige fradrag. Sdledes betad fradraget bade i 1992 og 1998 en reduktion af skat-
teindtaegterne pa ca. 2,7 miakr.

| 1998 var 750.000 personer berettiget til befordringsfradrag ud af det samlede antal er-
hvervsaktive pa 2,65 millioner, altsd knap 30% af de erhvervsaktive®. Det gennemsnitlige
befordringsfradrag var pa 9.200 kr., og svarede til et fradrag pa 2.600 kr. i gennemsnit pr.
erhvervsaktiv i Danmark. Befordringsfradraget medferte et gennemsnitligt nedslag i ind-
komstskatten pa 3.700 kr. for de som har et befordringsfradrag, eller 1.040 kr. i gennemsnit
for ale erhvervsaktive. Den privatgkonomiske veadi af fradragene falder efterhanden som
skattevaadien af de ligningsmaessige fradrag gradvist reduceres.

De gennemsnitlige tal dakker imidlertid over store forskelle mellem modtagere af befor-
dringsfradrag, bade efter starrelse og geografisk.

3.1 Sterrelse af fradrag

Der er stor variation i befordringsfradragenes starrelse, og selv om relativt fa erhvervsakti-
ve har store fradrag, vejer de tungt i det samlede regnestykke.

Tabel 3.1 Befordringsfradrag 1998, fordelt pa sterrelse

Daglig transport | alt
24-44 km 45-74 km Over 74 km

Antal personer med befordringsfra- 355.000 255.000 140.000 750.000
drag
Andel af erhvervsaktive 13% 10% 5% 28%
Gennemsnitligt  befordringsfradrag. 2.985 9.785 23.715 9.160
Kr./person
Samlet befordringsfradrag, mio.kr 1.060 2.495 3.310 6.865

Kilde: Danmarks Statistik

Knap halvdelen af personerne med befordringsfradrag rejser under 44 km dagligt, svarende
til 20 fradragsberettigede km. Det gennemsnitlige fradrag er pa knap 3.000 kr./ar og grup-
pen tegner sig for et samlet fradrag paca. 1 mia. kr./ar.

En tredjedel af de fradragsberettigede personer har en daglig fradragsberettiget kersel pa
mellem 20 og 50 km. Denne del har et gennemsnitligt fradrag pa knap 10.000 kr. om aret
og tegner sig for et samlet fradrag pa 2,5 mia. kr. arligt.

% De erhvervsaktive bestdr af ca. 2,3 millioner |gnmodtagere, ca. 240.000 selvstaandige og ca. 113.000 ar-
bejdsl ase.
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Den sidste del vedrerer personer med fradragsberettiget karsel pa over 50 km pr. dag.
Denne gruppe udger 140.000 personer, eller 5% af de erhvervsaktive, som hver isaa har et
gennemsnitligt fradrag pa 24.000 kr. Selv om der sdledes kun er tale om et begraanset antal
personer tegner de sig for et samlet fradrag pa 3,3 mia. kr. om aret, eller ca. havdelen af
det samlede befordringsfradrag.

Befordringsfradraget daskker kun en begramset del af de samlede udgifter forbundet med
pendling med privathil. Som vist i eksemplet i tabel 2.2 opnar en pendler med 70 km dag-
lig transport et befordringsfradrag for 46 km pr. dag, svarende til 70 kr./dag. Pa arsbasis
bliver det til 15.400 km's pendlingkersel, et fradrag pa 15.585 kr., og en tilhgrende skatte-
vaadi pa 6.020 kr. Til sammenligning vil kerselsomkostningerne, inkl. afgifter og kersels-
afhaangige afskrivninger for de 15.400 km, ifglge Vejdirektoratets Trafikekonomiske en-
hedspriser ligge pa 1,80 kr./km, eller ca. 27.700 kr. og pa 21.400 kr. ekskl. kersel safham-
gige afskrivninger.

Benyttes kollektive transportmidler vil befordringsfradraget typisk bidrage vaesentlig mere
til daskning af de faktiske udgifter, issa hvis der er tale om lange pendlingafstande.

3.2 Fordelingen efter indkomst og erhverv

De enkelte befordringsfradrag varierer med indkomsten, saledes at erhvervsaktive med hgj
indkomst gennemsnitligt har hgjere befordringsfradrag end erhvervsaktive med lavere ind-
komst. Nedenstdende figur viser sammenhaangen mellem befordringsfradragets sterrelse
0g personindkomsten.

Figur 3.1 Befordringsfradrag og personindkomst. 1998

15000

10000

5000

Befordringsfradrag

Under 200 2-300 3-350 350-450 Over 450
Arlig indkomst i 1000 kr.

Kilde Danmarks Statistik

Fordelingen af befordringsfradraget efter erhverv afspejler den samme tendens, nemlig at
de beskedtigede i erhverv der normalt giver en hgjere indkomst har sterre fradrag. Her ud-
ger laalinge og elever dog en saalig gruppe. Laalinge- og elevuddannelser giver |anind-
komst under uddannelsen og dermed ogsa adgang til befordringsfradrag. For dem som har
fradrag ligger det gennemsnitligt pa niveau med andre stillingsgrupper, og da lannen typisk
er vassentlig lavere betyder fradraget mere for laglinge/elever end for andre grupper. Sdle-
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des udger vaadien af befordringsfradraget omkring 3-4% af indkomsten for laalinge og
elever mod typisk 1-2% for andre stillingsgrupper”.

3.3 Geogr afisk fordeling
Regional fordeling

Der er igiefaldende skaevheder i befordringsfradragets geografiske fordeling. Mens befor-
dringsfradraget pr. indoygger er nogenlunde ens nar der sammenlignes mellem amterne i
Jylland og pa Fyn, er befordringsfradraget pr. indbygger mere end dobbelt sa stort i amter-
ne omkring hovedstaden.

Figuren pa nasste side viser at:

» Det gennemsnitlige fradrag er mindst for folk bosat i de store byer, herunder i hovedsta-
den, Odense, og Arhus.

» Fradraget er sterst blandt folk bosat omkring hovedstaden.

» Der ogsa er ganske store befordringsfradrag for folk bosat omkring landets andre store
byer og i den avrige del af Sjadland og Lolland-Falster.

» Det gennemsnitlige befordringsfradrag er beskedent i de fleste jyske og fynske kommu-
ner uden for de store byers opland.

Denne skaeve fordeling mellem amterne afspejler, at der er et meget stort arbejdsmarked i
hovedstadsregionen, som tiltragkker arbejdskraft fra store dele af §adland, og at der derfor
er relativt mange der kerer langt for at komme pa arbegjde. Det samme faaomen genfinder
man i mindre skala omkring de store byer pa Fyn og i Jylland.

* Befordringsfradragets energimaessige betydning. Energimiljgrédet, oktober 1998, afsnit 6.3
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Gennemsnitligt befordringsfradrag
pr. erhvervsaktiv indbygger 1998

[] 444-1725 kr
[ 1725 - 2525 kr
I 2525 - 3550 kr
B 3550 - 5000 ke
I 5000 - 8375 kr

Kilde: Danmarks Statistilc. Indkomststatistikregisteret 1998

Figur 3.2 Gennemsnit befordringsfradrag pr. erhvervsaktiv indbygger
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Nar befordringsfradraget i gennemsnit pr. indbygger er over dobbelt s stort i Frederiks-
borg-, Roskilde-, Vestsjadland- og Storstrgms amter som i resten af landet, skyldes det ba-
de at der er en vaesentlig sterre del af de erhvervsaktive der har et befordringsfradrag, og at
de samtidig typisk har sterre fradrag.

| de fire gadlandske amter (uden for Kagbenhavns Amt) har fra en tredjedel til halvdelen af
de erhvervsaktive sdledes befordringsfradrag, mens den tilsvarende andel i de jysk-fynske
amter ligger pa ca. 25%. Andelen varierer naturligvis noget mellem kommunerne inden for
de enkelte amter, men ikke i et omfang der forrykker billedet. Der findes sdledes kun 10
kommuner i Jylland og 2 kommuner pa Fyn, hvor mere end 40% af de erhvervsaktive har
befordringsfradrag, mens dette er tilfaddet i 45 kommuner gst for Storebadt.

Der er endvidere en vassentlig forskel i starrelsen af befordringsfradraget mellem de gstlige
og vestlige dele af landet. | Storstram og V estsjadlands amter har sdledes mere end 10% af
personerne med befordringsfradrag mere end 100 km's daglig fradragsberettiget karsel og
35% har mere end 50 km's fradragsberettiget daglig kersel. | Jylland og pa Fyn er detilsva-
rende andele hhv. 2% og ca. 15%, mens andelene af erhvervsaktive med kortere afstand
mellem bolig og arbejde til gengadd er vaesentlig sterre.

Der er naturligvis variation kommunerne imellem i regionerne @st og vest for Storebadt,
men de sterste befordringsfradrag og den sterste hyppighed af disse store fradrag findes
klart i de gst-danske kommuner uden for hovedstaden. Disse forhold er illustreret i tabel
3.2.

Tabel 3.2 Befordringsfradrag i forskellige dele af landet. 1998

Befolkning Befordringsfradrag
1999 Antal med fra- Gennemsnitlig Andel med fra- Andel med fra-
drag starrelse of fra drag for 50 til | drag for over 100
drag 100 km* km*
Kgbenhavn og Frede-| 1.193.000 131.000 6.862 kr. 8% 2%
T ™ cizo | o
@t for Storebadt i| 1.145.000 235.000 11.820 kr. 24% 5%
ovrigt (6-40%) (1-18%)
Fyn og Jylland 2.930.000 379.000 8.340 kr. 14% 2%
(3-28%) (1-4%)
| alt? 5.314.000 749.000 9.159 kr. 16% 3%

1. Daglig kersel ud over 24 km. Andelen er dels angivet som gennemsnit for regionens kommuner, dels er i
parentes angivet det laveste og hgjeste tal for kommunerne i regionen

2. Inkl. Bornholms Amt pa 45.000 indbyggere
Kilde: Statistisk &rbog 1999 samt Danmarks Statistik

Fordeling efter urbanisering

De store regionale forskelle i befordringsfradragene daskker samtidig over at pendlingens
omfang varierer mellem land og by og mellem forskellige bystarrelser. Oplysningerne i
Transportvaneundersggel sen kan supplere skattestatistikken med oplysninger om de inter-
viewedes bopad og pendlingforhold. Transportvaneundersagelsen er baseret pa stikprover
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og interview, og der er derfor nogen afvigelser i forhold til skattestatistikkens landsdak-
kende og kommunebaserede oplysninger. Disse afvigelser pavirker dog i praksis ikke
brugbarheden af oplysningerne.

| tabel 3.3 er pendlingmenstret pa landsplan for landdistrikter og varierende bysterrelse
vist. Endvidere er vist pendlingen i Frederiksborg amt, som har stor pendlingaktivitet, og
Ringkebing amt, som er mere landligt og har mere beskeden pendling. Formalet hermed er
at illustrere forskelle pa pendlingmanstrene gst og vest for Storebadt.

Tabellen viser, at palandsplan pendler bosatte palandet og i de sma byer gennemsnitligt
mere og laangere end bosatte i byerne, og at pendlingen typisk falder med stigende byster-
relse.

Tabel 3.3 Andel af de 16-74 arige med befordringsfradrag. 1998

Hele Danmark Frederiksborg Amt Ringkabing Amt
Andel  med | Heraf med Andel med Heraf med Andel med Heraf med
befordrings- | stort fradrag? | befordrings- | stort fradrag? | befordrings- | stort fradrag?
fradrag" fradrag* fradrag*
Landdistrikter 29% 14% 44% 30% 27% 6%
Byer under 29% 12% 37% 20% 27% 10%
2.000 indb.
Byer 2.000- 25% 12% 43% 24% 20% 8%
10.000 indb.
Byer over 15% 10% 24% 18% 14% 6%
10.000 indb.
Hovedstadens 27% 8% 42% 21%
forstesder
Hovedstaden 12% 4%
Total 23% 11% 37% 21% 22% 8%

1. Anddl af de 16-74 &rigei den pagaddende bysterrel seflanddistrikt med daglig pendling over 24 km.
2. Andel af de 16-74 &rige med daglig pendling over 50 km

Kilde TU

De samme trak genfindes i de to udvalgte amter. Pendlingaktiviteten er imidlertid vaesent-
lig sterre i Frederiksborg Amt end i Ringkegbing Amt for alle bysterrelserne, sdledes er
pendlingen ogsa starre i Frederiksborg Amts landdistrikter end i Ringkgbing Amts. Dette
svarer til det generelle billede af vaesentlig sterre pendlingaktivitet st for Storebadt end
vest for Storebadt.

Endelig viser tabellen at bosatte i hovedstadens forstasder pendler ligesd meget som bosatte
palandet og i de sma byer.
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4. Befordringsfradragets virkninger

Befordringsfradraget er tilbagevendende genstand for offentlig debat, herunder diskuteres
isaa fradragets effekter for arbejdskraftens mobilitet og for trafikkens omfang og miljepa-
virkning. Der er dog kun foretaget fa analyser af fradragets betydning for trafikarbejdet og
for arbejdskraftens mobilitet®, og Transportr&det har derfor sggt at lave en kvalitativ vurde-
ring, bl.a. pa baggrund af disse analyser. Transportradet har endvidere indhentet Arbejds-
ministeriets vurdering af befordringsfradragets betydning og praesenteret denne i afsnit 4.3.

Befordringsfradraget bidrager til at reducere de omkostninger |gnmodtagere og andre har i
forbindelse med transport til og fra arbejde. Befordringsfradraget kan betragtes som en re-
duktion af omkostningerne pr. km ud over 24 km dagligt. Hermed skulle de erhvervsakti-
ves villighed til at lade sig transportere laangere mellem bolig og arbejdssted ud fra en gko-
nomisk betragtning alt andet lige @ges. Transportrédet har ikke gennemfart en konkret
analyse af befordringsfradragets trafikale og mobilitetsmaessige konsekvenser, og det fal-
gende er derfor baseret pa resultaterne af de ovennas/nte undersggelser og mere generelle
overvejelser.

4.1 L okalisering og mobilitet

Befordringsfradragets betydning for den geografiske mobilitet og for den samfundsgko-
nomiske udvikling afhaanger af en raskke forhold, f.eks. i hvilket omfang fradraget reduce-
rer omkostningerne for modtagerne af befordringsfradrag, og i hvilket omfang de gkono-
miske omkostninger ved pendling er afgarende for valg af arbejdssted. Desuden er der for-
skel i ledigheden og forskel i udbud af arbejdspladser mellem forskellige regioner.

Effekterne af befordringsfradraget afhaanger i hgj grad af, hvem der betragtes og af den
konkrete situation. For eksempel pavirker fradraget vilkarene for folk der sager nyt arbej-
de, men gnsker at bevare deres bopade, vilkarene for folk der ansker at flytte langere vaek
fra byen, men samtidig ensker at bevare deres arbejde, og vilkarene for at virksomheder og
ingtitutioner i tyndt befolkede omréder kan tiltraskke arbejdskraft - men det pavirker pa
ganske forskellig vis.

Betydningen for den enkelte husholdning varierer naturligvis og afhaenger af en ragkke for-
hold, f.eks. af om man er bosat i et omrade med fa eller med mange arbejdspladser og af
om begge agtefadler arbejder langt fra hjemmet, og evt. i hver sin retning.

Det er nagope muligt at give en udtgmmende beskrivelse af fradragets virkninger pa lokali-
sering og mobilitet, men i det felgende er givet nogle overvejelser om forskellige virknin-
ger:

Jobsagning i et starre opland:

Befordringsfradraget vil reducere transportomkostningerne forbundet med pendling, og vil
gere folk villige til at sege arbejde laangere vak fra deres bopad end de ellers ville have
gjort. Laangere pendlingrejser vil dog normalt samtidig indebagre at tidsforbruget til pend-
lingen ogsa @ges. Sa selv om befordringsfradraget bringer omkostningerne ned, skal folk

® Herunder "Budgetanalyse om mobilitet p& arbejdsmarkedet”, Finansministeriet, 1995, og "Befordringsfra-
dragets energimaessige betydning”, Energimiljegrédet, oktober 1998.
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fortsat afveje laangere pendlingrejser over for det forggede tidsforbrug, som er forbundet
hermed.

Kapitalisering af fradraget i huspriserne:

Befordringsfradraget tilfalder issar personer bosat i oplandet til hovedstaden og (i mindre
omfang) oplandet til landets andre store erhvervscentre. | mange af kommunerne i disse
oplande har en stor andel af de erhvervsaktive befordringsfradrag (ofte 40-60%). | sddanne
omrader med mange pendlere er det naaliggende at forvente, at befordringsfradraget pa-
virker huspriserne opad, og at befordringsfradraget saledes til en vis grad er kapitaliseret i
huspriserne.

| det omfang befordringsfradraget kapitaliseres i hgjere huspriser vil reduktionen af trans-
portudgifterne pa laangere sigt resultere i en omfordeling mellem nuvaaende og kommende
husgjere. Dette kan forventes at modvirke det gkonomiske incitament, som fradraget giver
til at folk flytter laangere vak fra deres arbejde end de €ellers ville have gjort. Pa grund af
hgjere huspriser i omrader med mange pendlere ville en del af gevinsten ved befordrings-
fradraget nemlig blive spist op af hgjere boligudgifter.

Tilsvarende kan dette forhold forventes at begraanse virkningerne, hvis befordringsfradra-
get blev afskaffet. Afskaffelse af fradraget ville nemlig i et vist omfang blive modsvaret af
lavere huspriser i disse omrader, og det vil gare det gkonomisk attraktivt at flytte laangere
vak frade store byer.

Prisen pa lgjeboliger vil derimod nagope pavirkes vassentligt af befordringsfradraget pa
grund af huslgjereglerne.

Fradragets indkomstmaessige betydning:

Befordringsfradragets betydning for mobiliteten er svaa at vurdere, men haanger bl.a
sammen med om fradraget har stor betydning for privatgkonomien, altsd om fradraget er
en forudszening for at folk har rad til at rejse sa langt til arbejde. | Energimiljeradets rap-
port fra 1998 om befordringsfradraget er foretaget beregninger af fradragets betydning for
indkomst efter skat for forskellige erhvervsgrupper. Pa baggrund af data fra modellen PE-
TRA anferesi rapporten®, at for langt de fleste personer udger befordringsfradraget kun en
lille del af indkomsten, men for saalige grupper herunder isaa laalinge og elever, udger det
en sterre andel. For disse personer ma man regne med at fradraget har betydning for mobi-
liteten.

Pa baggrund af samme data er den gennemsnitlige betydning af befordringsfradraget for
indkomsten efter skat for forskellige erhvervsgrupper i forskellige amter beregnet i rap-
porten og gengivet i tabel 4.1.

® Befordringsfradraget energimaessige betydning. Energimiljgradet 1998, s. 38-39
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Tabel 4.1 Vaadi af befordringsfradraget’. Pct. af indkomst efter skat.

Roskilde-, Frederiks- | Vestgadland- og Stor- | Amter i Jylland og pa
borg- og Kgbenhavns strams Amter Fyn
Amter

Laaling/elev 2% 4% 4%
Arbejder, faglaat 2% 1% 1%
Arbejder, ufagleat 1% 1% 1%
Funktionaa (hgjere) 1% 3% 1%
Funktionaa (mellem) 1% 3% 1%
Funktionaa (lavere) 1% 2% 1%
| alt 1% 2% 1%

1: Baseret pa 4.200 interviewede personer i trafikmodellen PETRA's datagrundlag
Kilde: Befordringsfradragets energimasssige betydning. Energimiljgradet 1998, s. 40-41

Tabellen viser at fradraget issx har betydning for funktionaaer, issg hgjere og mellem
funktionager i Vestgadlands- og Storstrams Amter og for laglinge/elever. Herudover kan
fradraget have stor betydning for enkeltpersoner, f.eks. personer bosat pa Lolland-Falster
som arbejder i hovedstaden pa grund af lav beskedtigelse lokalt.

De gkonomiske konjunkturers betydning:

Befordringsfradragets betydning for mobiliteten afhaanger af de aktuelle gkonomiske kon-
junkturer og beskadtigelsesforhold. Tilsvarende ma samfundets behov for og fordele af
mobilitetsfremmende foranstaltninger afhaange heraf.

Befordringsfradraget kan betyde at folk er villige til at sage job i sterre afstand fra hjem-
met end de ellers ville. | perioder med ledighed i nogle regioner og inden for visse fagom-
rader kan fradraget dermed bidrage til at fa udbuddet af arbejdskraft til bedre at matche
efterspargsen, og fa forskelle i ledigheden i forskellige regioner udjaevnet hurtigt. Dette
kan vaze tilfaddet hvis der findes nogen byer og omrader, hvor der er flaskehal se/mangel
pa arbejdskraft, mens der samtidig inden for en radius af f.eks. 50-100 km findes ledige
med relevant baggrund. Befordringsfradraget vil her gare det mere attraktivt for ledige i
arbejdsl gshedsger at sage beskadtigelse i en starre radius. For eksempel har personer bosat
pa Lolland og Falster fundet beskadtigelse helt op i hovedstadsregionen.

| perioder med hgj beskedtigelse vil befordringsfradraget fortsat give et gkonomiske inci-
tament til @get mobilitet. Spargsmalet er imidlertid om fradraget vil have sa stor betydning
og bidrage til forbedring af samfundsgkonomien i samme omfang som i en situation med
arbejdslgshed og lokale flaskehalse. @get mobilitet er issa en samfundsgkonomisk fordel
hvis der herved opnas @get beskadftigelse, men en bedre tilpasning mellem udbuddet og
efterspargsen af arbgjdskraft vil ogsa kunne indebaae fordele. | en situation med hgj be-
skadtigelse, og hvor der ikke er vaesentlige forskelle i ledigheden mellem de fleste af lan-
dets regioner, vil befordringsfradraget nagppe fa veesentlig flere i arbejde, men vil muligvis
bidrage til et lidt bedre match mellem udbud og efterspargsel af arbejdskraften. Folk vil
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have et starre jobsggningsomrade end ellers og virksomhederne vil tilsvarende sgge ar-
bejdskraft i et starre omrade end ellers.

Erfaringsmasssigt er diskussionen om mobilitet oftest kasdet sammen med |edighedspro-
blemer og kombinationer af ledighed og flaskehal se pa arbejdsmarkedet. | Finansministeri-
ets Budgetanalyse om mobilitet pa arbejdsmarkedet diskuteres hvad god mobilitet er, og
der anfares blandt andet at

"...vurdering af om mobiliteten er god (md) tage udgangspunkt i ledighedens fordeling.

Det kan saledes siges at vage udtryk for god mobilitet, hvis forskelle i ledigheden mellem
delarbejdsmarkeder kun optraeder som overgangsfaanomener. Der betyder at der hurtigt
sker en udjaaning af ledigheden i forskellige regioner og blandt forskellige faggrupper via
flytninger, efter- og videreuddannelse mv." ’

Behovet for aget mobilitet pa arbejdsmarkedet synes derfor primaat knyttet til omréder og
perioder med ledighed og ubalance pa arbejdsmarkedet. | den nuvagrende situation, med
voksende og god beskadtigelse i de fleste dele af landet, synes de samfundsgkonomiske
gevinster ved generelle foranstaltninger til at fremme den fysiske mobilitet, sdsom befor-
dringsfradraget, derfor at vaare mindre.

4.2 Trafikale konsekvenser

| det omfang at befordringsfradraget ager de erhvervsaktives fysiske mobilitet vil fradraget
medfare gget trafik. Det er imidlertid vanskeligt at vurdere, hvad befordringsfradraget me-
re konkret har betydet for den samlede pendling og dermed for persontransporten.

Konsulentfirmaet COWI har for Energimiljerédet vurderet de trafikale konsekvenser af at
fierne befordringsfradraget, og ifglge denne vurdering har befordringsfradraget haft en
maakbar betydning for trafikkens omfang. COWI har gennemfert beregninger pa trafik-
modellen PETRA, og ifglge disse beregninger vurderes persontransporten at falde med
5,3%° hvis fradraget fjernes. Det ville ifglge beregningerne isar vage transportarbejdet
med bil som blev reduceret, nemlig med 8,3% og togtransporten med 7,1%.

Beregningerne viser endvidere, at reduktionen af transportarbejdet i vid udstrakning skyl-
des at personer med hgjt befordringsfradrag vadger arbejdsplads tadtere pa boligen ved
bortfald af befordringsfradraget, mens kun ganske fa vadger at undlade at arbejde. Effek-
terne af at fjerne fradraget forventes at indfinde sig i @bet af en arraskke.

Beregningerne forudsadter at befolkningen opferer sig gkonomisk rationelt og er baseret
pa, at fradraget opfattes direkte som en reduktion af rejseomkostningerne. Beregningerne
er usikre, det er saledes diskutabelt om et skattefradrag, som opgares en gang arligt og som
udmentes i form af reduceret manedlig skattebetaling, opfattes pa samme méade som en la-
vere benzinudgift. Beregningerne skal derfor primaat opfattes som indikationer af sterrel-
sesordnerne for fradragets trafikal e effekter.

4.3 Arbgjdsministeriets vurdering af befordringsfradraget

Pa Transportradets forespargsel har Arbejdsministeriet udarbejdet falgende vurdering af
befordringsfradraget og isaa af virkningerne af fjernelse af fradraget:

’ Budgetanalyse om mobilitet p& arbejdsmarkedet, Finansministeriet 1995, s. 31
8 Beregningerne er baseret pé trafiktal fra 1996
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En mobil arbgdsstyrke er afgarende for et velfungerende arbejdsmarked. Mobilitet viser
sig ved, at den enkelte lgnmodtager er villig til og i stand til at sage besketigelse pa en
bred del af arbejdsmarkedet. Overordnet set skelnes der mellem to former for mobilitet:

1. Geografisk mobilitet. Omhandler arbejdskraftens adfead og villighed med hensyn til at
pendle eller flytte for at opna beskadtigel se.

2. Faglig mobilitet. Omhandler arbejdskraftens adfaerd og villighed til at skifte fag eller
branche for at opna beskadtigel se.

| det falgende gives der en umiddelbar vurdering af befordringsfradragets betydning for
den geografiske mobilitet (pendlingsmansteret) i Danmark. Det er valgt at tage udgangs-
punkt i, hvilke konsekvenser en af skaffelse af befordringsfradraget vil medfere.

Udsatte grupper ved afskaffelse af befordringsfradraget

Ved en eventuel afskaffelse af befordringsfradraget rammes relativt mange (355.000 per-
soner), som dagligt rejser under 44 km om dagen (22 km hver vej). Det drejer sig om halv-
delen af personerne med fradragsberettiget transport. Det er typisk personer bosat i Frede-
riksborg Amt og Roskilde Amt, der arbejder i Kagbenhavn eller omegn, eller personer bosat
i omegen til avrige store byer i Danmark. Endvidere er det oftest personer med en lang vi-
deregdende uddannel se.

Knap en femtedel af personerne med fradragsberettiget transport har over 75 km daglig
transport. Blandt denne gruppe pai alt 140.000 personer kan der vaae en lille gruppe, der
bor i yderomrader, men som arbejder i de starre byer. Eksempelvis personer bosat i Stor-
strams Amt, som arbejder i Hovedstadsregionen.

Mulige konsekvenser

» Gaddendefor personer med relativ kort afstand til arbejde. Ved en eventuel afskaf-
felse af befordringsfradraget vurderes det ikke at fa nogen sterre betydning for mobili-
teten for de personer, der bor i omegen til de starre byer.

Det vurderes, at vaare generelt acceptabelt at have en daglig transport pa op til 45 km og
mange vurderer at fordelene (det kan eksempelvis vaae lavere skat, billigere og bedre
boliger, gode barnepasningsmuligheder, naturskenne omgivelser mv.) ved at bo lidt
uden for byen, opveer den ekstra transporttid/omkostninger, der er forbundet med
transport.

» Gaddende for personer med relativt langt til arbejde. Det ikke usandsynligt at det
kan mindske mobiliteten for de personer, der i dag har langt pa arbejde. Det er dog kun
en relativ lille gruppe blandt de personer, der modtager fradragsberettiget transport. Det
vurderes, at det specielt vil ramme yderomréder, eksempelvis Storstrems Amt og Vest-
gadlands Amt, hvor en del af de to amters indbyggere arbejder i hovedstadsregionen.

» Gaddende for ledige/jobsggende. Der kan derimod argumenteres for, at de lediges
mobilitet vil blive forringet, hvis befordringsfradraget fjernes. For ledige bliver den
gkonomiske gevinst ved at tage et job langt fra bostedet yderligere begramset ved en af-
skaffelse af befordringsfradraget. Det kan sdledes betyde, at perioden der gér fer den le-
dige igen finder et nyt arbejde bliver laangere, da den ledige vil fravadge at sage de job,
der ligger langt fra bopaden. Det betyder samtidig, at virksomheder far svagrere ved at
besadte et ledigt job.



For at et job langt fra bopaden skal blive gkonomisk attraktivt for den ledige, skal |an-
nen ligge vassentligt over den lgn, der vil vaae acceptabel ved et job i naxheden af bo-
paden (de lediges reservationslegn stiger med transportlaangden og dermed yderligere
ved af skaffelse af befordringsfradraget).

Det kan sdledes blive nadvendigt for de virksomheder, der ikke kan besate et ledigt
job, at haave lgnnen. | modsat tilfadde far den ledige med hgj reservationslgn ikke job-
bet. En afskaffelse af befordringsfradraget kan derfor enten medfare Ianpres eller en
mindre mobilitet blandt ledige.

Det skal dog bemaakes, at under de nuvaarende dagpengeregler har ledige pligt til at ac-
ceptere et anvist arbejde, hvor den daglige transporttid er op til 4 timer. | princippet
burde reglen sikre, at mobiliteten for gruppen af ledige, der far anvist et arbejde fra Ar-
bejdsformidlingen (AF) ikke forringes betydeligt, hvis befordringsfradraget fjernes. Det
er dog kun en forholdsvis lille gruppe af de ledige, der far anvist et job af AF og hoved-
parten heraf far anvist et job i neromradet.

Arbejdsministeriets samlede vurdering

Hvis befordringsfradraget alene fjernes for de personer, der har forholdsvis kort afstand til
og fra arbejde, vurderes det ikke at fa konsekvenser for den samlede mobilitet pa arbejds-
markedet.

Hvis befordringsfradraget derimod helt fjernes vil det specielt ramme yderomraderne, idet
det forventes, at faare vil vadge at bosadte sig langt fra arbejdspladsen. Det betyder, at der
vil ske en fraflytning fra de omréder, hvor der er forholdsvis fa arbejdspladser. Samtidig
kan der argumenteres for, at personer med en videregdende uddannelse, som ofte foretraek-
ker at blive boende i den by, hvor de har studeret, vil fravadge at sage job i yderomrader.
Det kan derfor specielt blive vanskeligere for yderomraderne at tiltraekke faggrupper, hvor
der i forvejen er stor efterspergsel efter, fx lagger og sygeplejersker.

4.4 Effekter af at fjerne befordringsfradraget

Befordringsfradraget medfarer bade direkte og umiddelbare effekter og mere langsigtede
og strukturelle effekter. Fjernes fradraget tyder Energimiljeradets vurdering som naevnt pa
at der sker en magkbar reduktion af isaa biltrafikken, primaat fordi jobsagende forventes
at sage arbejde naamere deres bopad.

Nogle af de strukturelle effekter af fradraget kan dog modvirke at trafikfaldet slér helt
igennem. Fjernes fradraget vil det f.eks. ikke ngdvendigvis betyde at folk ikke flytter lamn-
gere vaK fra deres arbejde. | det omfang fradraget er kapitaliseret i hgjere boligpriser vil
bortfald af fradraget nemlig delvist blive modsvaret af fald i huspriserne i omrader med
mange pendlere. For folk der overveer at flytte lamgere vak fra arbejdspladsen vil de ha-
jere transportudgifter hvis fradraget fjernes delvist blive modsvaret af lavere huspriser og
lavere boligomkostninger.

Tilsvarende vil de ganske store omkostninger, der er forbundet med at flytte og skifte bo-
lig, gare det mindre attraktivt at flytte neamere sin arbejdsplads hvis fradraget fjernes, og
derved modvirke at trafikfaldet slar helt igennem.

Befordringsfradraget sigter pa en effektiv anvendelse af arbejdskraften. | en situation med
hgjkonjunktur og lav ledighed er den samfundsgkonomiske fordel ved at give generel gko-
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nomisk stette til mobilitet mindre end i perioder med ledighed og med vaesentlige forskelle
i ledigheden i de forskellige regioner. | det omfang at fradraget medferer negative effekter
i form af foreget trafik kan der derfor opstér et misforhold mellem de samfundsgkonomi-
ske gevinster ved det generelle fradrag og de negative trafikale effekter. | dette lys kan det
i forbindelse med gode gkonomiske konjunkturer taankes mere fordelagtigt at erstatte det
generelle fradrag med mere marettede ordninger over for laglinge og andre falsomme
grupper og over for yderomrader med beskadtigel sesproblemer og problemer med at til-
traskke saalige faggrupper.

Arbgjdsministeriet anfarer, at hvis fradraget fjernes for personer med forholdsvis kort
pendlingafstand far det nagope konsekvenser for mobiliteten, men peger derimod p3, at hvis
det fjernes helt kan det blive vanskeligere for yderomraderne at fastholde de bosatte og go-
re det vanskeligere at tiltragkke faggrupper, der i forvejen er stor efterspergsel efter.
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5. Befordringsfradrag i andrelande

Den skattemaessige behandling af omkostninger til transport mellem bolig og arbejde vari-
erer meget mellem lande, som vi i gvrigt sammenligner os med. Fra de svenske regler, som
minder meget om de danske, til England, hvor der ikke er skattemaessige fradrag.

| det felgende er en beskrivelse af det hollandske system, som netop star foran en omlaag-
ning, efterfulgt af kort beskrivelse af reglerne i en raskke andre europaaske lande.

5.1 Holland

Efter 2. verdenskrig blev der indfert skattefradrag for udgifter til pendling, bl.a. med hen-
blik pa at stimulere den svaskkede gkonomi. Reglerne for befordringsfradraget har siden
udviklet sig gradvist, men vil for bilkersel nu helt bortfalde som led i en starre skatteom-
lasgning i Holland.

De nuveerende regler omfatter befordringsfradrag, skattefrihed for visse arbejdsgiver be-
talte rejseomkostninger ved pendling samt visse regler for beskatning af firmabil.

Der gives fradrag bade for pendling med kollektive transportmidler og med privatbil, dog
er fradraget vassentlig mere gunstigt nar man benytter kollektiv transport. Fradrag gives for
daglige rejser over 11 km hver ve.

Benyttes kollektiv transport er der adgang til at fratrakke de faktiske omkostninger ved den
billigste rejsemade, altsa 2. klasses tog- eller buskort pa den del af rejsen, som ligger ud
over 11 km hver ve. For at kunne opna fradraget skal man vaae fast bruger af kollektiv
transport, altsa typisk bruge arskort. Sammen med en attest fra trafiksel skabet, som udste-
des i forbindelse med udstedelse af arskortet, fungerer arskortet som dokumentation for
skattemyndighederne og som specifikation af det fradragsberettigede bel ab.

Benyttes privatbil gives der et fradrag pr. km. Fradraget er imidlertid begramset, idet fra-
draget kun gives for daglig kersel mellem 11 og 30 km hver ve, karsel herudover er ikke
fradragsberettiget. Baggrunden for den relativt lave gvre gramse for befordringsfradraget
har vezret et gnske om at begraanse pendling i bil.

Holland har klart begunstiget pendling med kollektiv transport i forhold til pendling med
privatbil. Begramsningerne i fradraget for kersel i privatbil via afstandsbegraasningen
kombineret med relativt lave kilometersatser ger fradraget ved karsel i bil mindre end ved
karsel med kollektiv transport. Hvis der er arrangeret fadleskarsel gives der et hgjere fra-
drag til ejeren af bilen, til gengadd kan passagererne i bilen ikke opna befordringsfradrag.

Arbegjdsgivere har mulighed for at yde et skattefrit Iantillagg til medarbejdernes daglig rejse
mellem bolig og arbejdssted. For medarbejdere der fast rejser med kollektiv transport kan
der ydes et tillagg svarende til de (laveste) arlige omkostninger forbundet med pendlingen.
For ansatte der rejser med bil gives adgang til et skattefrit tillagg pr. km inden for interval-
let 11-30 km hver ve. Kollektiv transport giver adgang til det starste lantillaag, ligesom der
ikke er en gvre gramse for af standen.

Hvis en ansat har firmabil til radighed afhaanger beskatningen til dels af om bilen bruges til
daglig pendling ud over 30 km hver vej. Hvis den ansatte er bosat mere end 30 km fra ar-
bejdspladsen og bruger firmabilen til pendling @ges beskatningen sdledes fra 20 til 24% af
nyprisen. Sigtet med denne progression i vaadisadningen af firmabil er at tilskynde til at
reducere pendlingen ogsai firmabil.
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De kommende regler vil treadei kraft fra arsskiftet 2000/2001. Andringen af reglerne sker
som led i en generel skattereform i Holland, hvor vasgten laagges pa bruttobeskatning, og
hvor en rakke ligningsmaessige fradrag afskaffes. Til gengadd reduceres issa mellem- og
marginalbeskatningen af indkomst. De endelige satser mv. er endnu ikke afklaret, men
principperne ligger fast.

Det centrale er, at befordringsfradraget og muligheden for skattefri betaling af transportud-
gifter til pendling med bil bortfalder helt, mens der opretholdes fradragsmulighed/adgang
til skattefri betaling for pendling med kollektiv transport. Ud over den generelle dreining i
retning af et bruttoprincip, er sigtet at begraase brugen af bil til pendling. Det hollandske
trafikministeriums forskningsinstitution AVV vurderer ikke, at bortfaldet af befordrings-
fradrag for pendlere der bruger bil vil have vassentlig betydning for mobiliteten pa ar-
bejdsmarkedet i den nuvaaende hgjkonjunktur med relativ god beskadtigelse.

5.2 Eksempler pa beskatningsregler i udvalgte europaeiske lande

Der gives skattemaessig begunstigelse til bolig-arbejdsstedsrejser i form af skattefradrag i
Belgien, @strig, Schweiz, Tyskland, Norge, Sverige, Luxemburg og Frankrig, mens der i
Storbritannien, Irland, Portugal, Spanien og Grakenland® ikke gives skattemasssige fra-
drag. | dette afsnit er ud fratilgaangelige kilder og telefoninterviews kort beskrevet skatte-
regler om befordringsfradrag i nogle af de lande der har fradrag.

Nor ge™

Der gives befordringsfradrag for rejser over 2,5 kilometer hver vej, mellem hjem og arbej-
de, samt ved bespgsrejser. Satserne fastsadtes arligt i Skattedirektoratet.

Ved rejser over 35.000 kilometer arligt gives en reduceret sats, men der kan gives fuld sats
ogsa for arlige rejselaangder over 35.000 kilometer hvis det kan dokumenteres at udgifterne
overstiger den hgjeste fradragssats. Ellers gives fradrag for dokumenterede udgifter.

Der gives ikke fradrag for transport som arbejdsgiver afholder, og i tilfsdde af en vis betalt
egenandel, gives fradrag for denne. For brug af firmabil gives kun fradrag for de omkost-
ninger der er afholdt til privat kersel mellem hjem og arbejde.

For 1999 var satserne henholdsvis NOK 1,40 pr. kilometer for rejser op til 35.000 km/ar og
NOK 0,70 for rejser over. Der gives dog kun fradrag hvis de samlede udgifter overstiger
7.000 NOK.

°Kilder: ME& Y1996, samt UK's ambassade
9 Kilde: Finans- og tolldepartementet

-39-



Sverige™

Der gives befordringsfradrag for rejser over 2 kilometer hver vej, mellem hjem og arbejde,
og fradraget er afhaangigt af typen af transportmiddel der benyttes, og der gives ogsa fra-
drag for bro- og vejafgifter. Hvor udgifter til bolig-arbedsstedstransport afholdes eller
kompenseres af arbejdsgiveren, skal dette opgives som |gnindtaggt og fradraget beregnes
stadig som udgifter afholdt af arbejdstageren.

Der gives kun fradrag for transportudgifter over SEK 7.000 kroner arligt.

For kollektive transportformer gives fradrag for udgifter der overstiger dette belgb, hvor
udgiften er afholdt til den billigste rejsehjemmeltype.

For at opna fradrag for transport med bil gadder, at man regelmaessigt skal have sparet
mindst 2 timer sammenlagt, i forhold til at have anvendt andre befordringsmidler.

Hvis der pa mindst 2 kilometer af straskningen mellem hjem og arbejde mangler kollektive
befordringsmidler gives der befordringsfradrag for bil for hele stragkningen.

Hvis der benyttes bil mindst 60 dage om aret i arbejdets medfer, og der kares mindst 3.000
kilometer, gives kun fradrag for bolig-arbejdsstedsrejser de dage hvor bilen anvendesi ar-
bejdet

Hvis der benyttes bil mindst 160 dage om aret i arbejdets medfer, og der keres mindst
3.000 kilometer, gives fradrag for bolig-arbejdsstedsrejser ale dage der arbejdes uanset om
bilen anvendes i arbejdet. For rejser med egen bil gives SEK 1,50 pr. kilometer, og for
motorcykler gives SEK 0,65 pa kilometer.

Ved cykeltransport mellem bolig og arbejde gives fradrag pa SEK 250 pr. ar, og for knal-
lerttransport gives fradrag pa SEK 0,35 pr. kilometer.

Tyskland*?

Her gives ogsa skattefradrag for udgifter afholdt til bolig-arbejdsstedsrejser. Fradraget be-
regnes ved hjadp af kilometersatser, som afhaanger af det transportmiddel der anvendes.
Der gives fradrag pa DM 0,14 pr. km ved cykeltransport, DM 0,24 pr. km for knallertker-
sel, DM 0,33 pr. km for motorcykelkersel og DM 0,70 pr. km for transport med privatbil.

| det omfang der benyttes kollektiv transport er det muligt at fa fradrag for de faktisk af-
holdte omkostninger, ligesom rejsehjemmeludgifter til kollektive transportformer kan af-
holdes af arbejdsgiveren uden beskatning.

| Tyskland gives der ligeledes skattefradrag for udgifter til flytning sdfremt denne er job-
relateret.

Firmabilbeskatningen er afhaangig af bilens vaardi og efter hvor langt arbejdstageren bor fra
sit arbejde.

Dstrigh

" Kilde: Riksskatteverket
12 Kilde: EU hjemmeside (europa.eu.int/comm/environment/enveco/env_database/germany2000) samt
ME&Y 1996
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@strig har et befordringsfradrag, men med lavere satser end i Danmark. Fradraget beregnes
ud fra kilometerintervaller med faste satser for bil og kollektiv. Der gives hgjere satser for
bil, hvis der er ingen eller utilstrakkelig kollektiv trafik. Den samlede skattevaadi af fra-
draget er ca. 100 millioner EURO. Der er et begramnset skattefradrag for udgifter til flyt-
ning der er arbejdsrel ateret.

B Kilde: VCO Verkehrsclub Ostereich samt ME &Y, 1996
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