Till statsradet och chefen
for Finansdepartementet

Regeringen beslutade den 5 november 2015 att tillkalla en sarskild
utredare med uppdrag attimna forslag pa hur eskatt pa flygresor
kan utformas. Uppdraget omfattade ocksa att bedéma om den
myndighetsavgift inom luftfartsomradet som Transportstyrelsen
tar ut borde avskaffas i samband med inférandet av en skatt pa-flyg
resor. Chefsjuristen Gabriella Loman férordnades samma dag som
sarkild utredare.

Som experter forordnadesden 10 november 2015 rattslige
experten Mats Alriksson, sektionschefenCharlotte Billgren, till for -
ordnade sektionscheén Anders Béackstrand, departementsekree-
rarenIna Muller Engelbrektsson,avdelningscheferGunnar Eriksson,
departementssekreterareMarina Fransson kansliradet Marc Gren,
filosofie doktorn Mikael Johannessonkansliradet Fredrik Odelram
och amnesrédet ars Osterberg

Som sekreterare anstalldeten 18 november 2015 kamarratts-
assessorn Cadrina Fager ochden 15 december 201%5eknologie
doktorn Fredrik Kopsch.

Utredningen, som har antagit namnettredningen om skatt pa
flygresor, 6verlamnar harmed betankand¢ En svensk flygskatt
(SOU 2016:83). Till betankandet fogas ett sarskilt yttrande.

Uppdraget ar med detta slutfort.

Stockholm i november 2016
Gabriella Loman

/Catarina Fager
Fredrik Kopsch
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Sammanfattning

Utredningen har haft i uppdrag att analysera och lamna forslag pa
hur en skatt pa flygresor kan utformas. Syftet med skatten ska vara
att flygets klimatpaverkan skaminska for att bidra till att na milj6-
kvalitetsmaletBegransad klimatpaverkan uppdraget har ingatt att
analysera uppbyggnaden och utformningen av modeller for uttag av
flygskatt i andra medlemsstater inom EU som har flydgatt. Dartill

har utredningenhaft att analysera de medlemsstater som har haft
men avskaffat flygskatt eller undersékt men valt att inte inféra
flygskatt. En grundlaggande utgangspunkt for ugivaget har varit
att skatten ska vara forenlig med unionsratten. Enligt direktiven
ska utredringen utarbeta noédvandiga forfattingsférslag. | upp
draget har inte ingatt att bedoma lampligheten i att inféra en skatt
pa flygresor.

| utredningens uppdrag har aven ingatt att bedoma om den sa
kallade myndighetsavgiften inom luftfartsomradet som Trapsrt-
styrelsen tar ut, bor avskaffas. Det har ocksa ingatt i utredningens
uppdrag att beskriva andra atgarder som kan vara andamalsenliga
for att uppna miljomalet Begransad klimatpaverkarSlutligen har
det i uppdraget ingatt attbeskriva konsekvens@ai olika harseen
denav ett inforande awen flygskatt.

Utredningen har tolkat uppdraget som att skatten ska vara en
skatt pa persontransporter. Med den utgangspunkten har utred
ningen valt att ta fram forslag pad en punktskatt som baseras pa
passagena, i likhet med de flygskatter som finns i bland annat
Norge och Tyskland.
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Skatt pa flygresor

Den foreslagna skatten pa flygresor har utformats som en skatt pa
kommersiella flygresor. Tansport av passagerare militarflyg,
annan stats statsflygambulansflyg, efterséknings och radcings-
flyg, humanitart flyg samttull- och polisflyg ska inte omfattas av
skatten.

Forslaget innebar att flygskatt ska betalas for passagerare som
reser fran en svensk flygplats i ett flygplan som ar godkant for fler
an tio passagerare. Flygskatt ska inte betalas for barn under tva ar,
passagerare som pa grund av teknisk stérning, vaderforhallanden
eller annan oférutsedd handelse inte har natt destinatidlyg-
platsen och som medfdljer vid en férnyad avgang, flyganderso
nal som &r i tjanst under flygningen samt transitoch transfer
passagerare.

Det flygforetag som utfér flygningen ska vara skattskyldigt.
Skyldighet att betala skatt ska intrada nar flygplanet lyfter fran en
flygplats i Sverige. Skatten ska tas ut wheolika skattenivaer
beroende p& om passageraren reser till en slutdestination i ett land
som ligger

1. heltinom Europa,

2. helt eller delvis i en annan varldsdel &n Europa med ett avsté
om hdgst 6000kilometer fran flygplatsen Stockholm/Arlanda,

3. i en annan varldsdel an Europa med ett avstand langre
6 000kilometer fran flygplatsen Stockholm/Arlanda.

De foreslagna kattenivaerna baseras pa klimatvarderingar for flyg
resor och foreslas uppga till 80 kronor, 280 kronooch 430kronor
for de olika avstandsklassrna Skattenivaerna ligger i paritet med
liknande skatter i andra medlemsstater och har bestamts med beak
tande av att flyget redan i dag betalar for utslappsratter inom EU:s
system for handel med utslappsratter European Emissions Tragli
Scheme (EUETS). Vid bestammandet av skattenivderna har hansyn
inte tagits till det nya globala styrmedet avseendelimatpaverkan
fran internationellt flyg som FN-organetinternationella civila luft-
fartsorganisationeneller International Civil Aviation Organisation
(Icao) fattade beslut om i oktober 2016. Detta pa grund av atet
systenmet kommer att inledas med en frivillig fas forst ar 2021 och
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bli obligatoriskt &r 2027 samt att prisnivaerndor de utslapps
krediter som ska anvadas i systemet ar ok&nda. Nar systemet &r i
kraft och prissattningen av utslappskrediterna ar kand kan nivaerna
for flygskatten behova justeras. Det samma géller onpriserna
avsevart forandras inom EWEETS.

Forfarandebestammelserna i skatteforfarandelage?0(11:1244)
ska vara tillampliga pa flygskatten.

Myndighetsavgiften inom luftfartsomradet

Utredningen har beddmt att myndighetsavgiften bér avskaffas i
samband med inférandet av en skatt pa flygresor. Om mynélig
hetsavgiften anda fortsattningsvis ska tas ut, maste grunderna for
avgiftsuttaget, enligt utredningens mening, regleras i lag.

Konsekvenser av skatten pa flygresor

De statsfinansiella nettointékterna av den foreslagna skatten pa flyg
resor beraknas uppgtll 1,7581,78 miljarder kronor per ar.

Skatten kan forvantas leda till en reduktion av efterfragan pa flyg
resor med 3,84,8procent for inrikesflyget, 1,491,9procent for flyg
inom Europa och 1,%2,1 procent for flyg utom Europa. Den totala
minskningen & avresande resenarer fran flygplatser i Sverige
berdknas bli 45@00600000 per ar, jamfort med om ingen skatt
infors. Aven om en skatt pa flygresor infors kan emellertid det totala
antalet avresande passagerare fran flygplatser i Sveriggifiias oka.
En skatt pa flygresor bedoms minska 6kningen av antalet avresande
passagerare, men Okningen kommer &anda att fortsatta. Cirka
40 procent av resenarerna kan forvantas flytta over till andra trafik
slag, framst biltrafik, i de fall avstandet mgjliggor dettden storsta
delen av reduktionen i efterfrdgan pa flygresor kan vantas ske dar
tillgangen till alternativa fardsatt ar god. Av det skélet ar det sarnno
likt att skatten inte paverkar tillgangligheten till Sveriges glesbygd i
nagon storre utstrackning undeférutsattning att nuvarande utbud
av flyglinjer finns kvar och upphandlas i ntarande omfattning.
Eftersom effekten for foretag och boende i Sveriges glesbygd
bedoms bli begransad, om an inte helt obetydlig, foreslas inte nagot
regionalt avgransat undgag fran flygskatt. De regionala konderen
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ser som uppstar bor kunna hanteras genom upphandling av flyglinjer
och statligt stod till regionala flygplatser.

Skatten forvantas leda till begransade men positiva effekter for
klimatet genom minskade utslapgpv koldioxid och en minskning av
ovrig klimatpaverkan fran flyget. Nar hansyn tas till 6kade si&pp
fran andra trafikslag genom o&verflyttningar fran flyget kan netto
effekten forvantas uppga till en reduktion om 0,@®,2miljoner ton
koldioxidekvivalente.

Skatten forvantas endast ha en mindre effekt pa syssetsaten.
Det sannolika scenariot ar att arbetstillfallen huvudsakligen flyttar
mellan sektorer och att vissa arbetstillfallen férsvinner medan andra
tilkommer. Effekter pa Sveriges konkurrenskaft, bade i ett nation
ellt och internationellt perspektiv, bedoms ocksa bli begransade.

Man kan emellertid rdkna med en viss 6verflyttning av pageare
till gransnara flygplatser i grannlander, framst i Oresundsyionen
Denna effekt bedéms bli liteneftersom utbudet av flygesor skiljer
sig at mellan exempelvis flygplatsen Malmo6/Sturup och Kogesimns
flygplats Kastrup. Konkurrensen och viss 6vélyttning av passagerare
kan dock oka pa vissa flyglinjer som ar gemensamma for flyg
platserna.

Skatten kommer att medféra vissa konsekvenser for flygfére
tagen. Den administrativa bérdan och hanteringskostnaden fér flyg
foretagen beddms bli ringa. Om lagen trader i kraft forst om drygt
ett ar kommer flygforetagen, som ofta séljer flygbiljetter med lang
framforhalining, kunna anpassa sina system och biljettpriser till den
nya skatten.

Finansiella konsekvenser for Transportstyrelsen
vid ett avskaffande av myndighetsavgiften

Ett avskaffande av myndighetsavgiften i samband med inférandet av
skatten innebar attTransportstyrelsens avgiftsintékter minskar med
cirka 120 miljoner kronor per ar. Det innebar en avgiftslattnad for de
flygoperatorer som betalar avgiften men det innebér sadigt att
motsvarande belopp som finns budgeterat for avgffitsansierad
verksamhet inte langre tacks av avgiftsintakter.
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lkrafttrddande

Lagen om skatt pa flygresor foreslas trada i kraft den 1 januari 2018.
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Summary

The Inquiry was instructed to analyse and submit proposals on the
possible design of a tax on air travel. The tax aims to reduce the
climate impact of aviation to help achieve the environmental
quality objective Reduced climate impactThe remit included
analysing the structure and design of models for levying aviation
taxes in other EU Member States that have an aviation tax. In
addition, the Inquiry analysed the situation in Member States that
have had but abofihed an aviation tax or that investigated such a
tax but chose not to introduce it. A fundamental starting point for
the remit has been that the tax must be compatible with EU law.
Under the terms of reference, the Inquiry is to draw up the
necessary legiative proposals. The remit did not include assessing
the suitability of introducing a tax on air travel.

The I nquiry was also instructed to
authority fee i n the field of avi at.i
Transport Agency, shouldbe abolished. The remit also included
describing other measures that could be effective in achieving the
environmental quality objective Reduced climate impacFinally,
the remit included describing the consequences in various respects
of introducing an aviation tax.

The Inquiry has interpreted the remit to mean that the tax is to
be a tax on passenger transport. With this starting point, the Inquiry
chose to draw up proposals on a specific tax based on passengers,
similar to the aviation taxes found in Mrway and Germany, for
example.
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Tax on air travel

The proposed tax on air travel has been designed as a tax on-com
mercial flights. Accordingly, transport of passengers in military
aircraft, state aircraft of other states, air ambulances, search and
resaie aircraft, humanitarian aircraft, and customs and police
aircraft will not be subject to the tax.

The proposal means that the aviation tax will be paid for
passengers travelling from a Swedish airport in an aircraft approved
for more than ten passengersThe aviation tax is not to be paid for
children under the age of two; passengers who, as a result of technical
disruption, weather conditions or any other unexpected event, have
not reached their destination airport resulting in a new departure;
flight staff who are in service during the flight; and transit and
transfer passengers.

The airline that carries out the flight shall be liable to tax. The
liability to pay the tax arises when the aircraft takes off from an
airport in Sweden. Various levels of tawill be levied based on
whether the passenger travels to a final destination in a country
located

1. entirely in Europe;

2. entirely or partly on a continent other than Europeat a maxi
mum distance of 8000kilometres from Stockholm Arlanda
Airport; or

3. on a continent other than Europe, at a distance greater thi
6 000kilometres from Stockholm Arlanda Airport.

The proposed tax levels are based on an assessment of the climate
impact of air travel and it is proposed they amount to SE8O,
SEK280and SEK430 for the different distance categories. The tax
levels are on par with similar taxes in other Member States and
were determined accounting for the fact that aviation already pays
for emission rights through the EU Emissions Trading System
(EU ETS). In determining the tax levels, no consideration was
taken of the new global markebased measure scheme to limit the
climate impact of international aviation that was adopted by the
UN International Civil Aviation Organisation in October 2016.
This is because the scheme will not be introduced with a voluntary
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phase until 2021 to then become mandatory in 2027, and because
the price levels of the schemeds off sc¢
the scheme is in effect and the pricing of the offset credits are
known, the levels of the aviation tax may need to be adjusted. The
same applies if the prices in the EU ETS change considerably.
The procedural provisions in the Tax Procedures Act (2011:1244)
shall be applicabléo the aviation tax.

Public authority fee in the field of aviation

The Inquiry considers that the public authority fee should be

abolished in connection with the introduction of a tax on air travel.

If the public authority fee continues to be charged, however, the

grounds for charging the fee, int h e I nqgquiryds vi ew, s h
regulated by law.

Consequences of the tax on air travel

The net income for central government finances of the proposed
tax on air travel is expected to amount to SEK 7551.78 billion per
year.

It is expected that the tax willead to a reduction of 3.64.8 per
cent in the demand for air travel for domestic flights, 181.9 per
cent for flights within Europe, and 1.%2.1 per cent for flights
outside of Europe. The total reduction of passengers departing from
airports in Swedenis estimated to be 45000600000 per year,
compared to the situation of no tax being introduced. Eveif a tax
on air travel is introduced, the total number of passengers departing
from airports in Sweden can be expected to rise. A tax on air travel is
expected to reduce the increase in the number departing passengers,
but the increase willnonetheless continue. Approximately 40 per
cent of passengers can be expected to shift to other modes of
transport, primarily cars, incases when the distancallows for it.

The greatest reduction in demand for air travel can be expected to

take place when access to alternative means of travel is good. For

this reason, it is likely the tax will notimpact accessibility to

Swedends sparsely pogxtent groveled thatr eas t o @
the current selection of flight routes continues and is procured in the
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current volume. Since the impact on businessesid residents in
Swedends sparsely populated areas
marginal, no regionallybased exemption from the tax is proposed.

The regional consequences that arise should be able to manage
through procuring flight routes and state shsidies for regional

airports.

The tax is expected to lead to limited but positive effects for the
climate through reduced carbon dioxide emissions and a reduction
of other aviation climate impacts. When increased emissions from
other modes of transport & taken into account as a result of the
modal shift from aviation, the net effect is expected to amount to a
reduction of 0.080.2 million tonnes of carbon dioxide equivalents.

The tax is expected to have only a minor impact on employ
ment. The likely senario is that job opportunities will primarily
move between sectors and that certain jobs will disappear while

ot hers wil/ be created. The i mpact
both a national and international perspective, is also deemed to be
limited.

However, a certain shift of passengers to airports close to the
border in neighbouring countries, primarily the Oresund region, can
be expected. This effect is expected to be minor since the flight
selection differs between Malmd Airport (Sturup) and Copemagen
Airport, Kastrup. Competition and a certain shift of passengers may
increase, however, on certain flight routes that the two airports have
in common.

The tax will entail certain consequences for airlines. The admini
strative burden and handling cds for the airlines are expected to be
minor. If the act does notcome into force until just over one year
from now, the airlines, which often sell air tickets well in advance of
travel, will be able to adapt their systems and ticket prices to the new
tax.

Financial consequences for the Swedish Transport Agency if the
public authority fee is abolished

Abolishing the public authority fee in connection with introducing
the tax will result in a fee revenue reduction of around SERO0
million per year for the Swedish Transport Agency. Although this
means a reduction irfees for airline operators paying the fee, it also
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meansthat the equivalent amount that is budgeted for feRinded
operations will no longer be covered by fee revenues.

Entry into force

Under the proposal, the air travel tax act will enter into force on
1 January 2018.
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1 Forfattningsforslag

Utredningen har féljande forslag till lagtext.

1.1 Forslag till
lag om skatt pa flygresor

Harigenom foreskrivs foljande.

Lagens tillampningsomrade

1 8§ Skatt ska betalas till staten enligt denna ldgr kommersiella
flygresor (flygskatt).

Definitioner

2 81 denna lag ases med

1. kommersiella flygresotransport av passagerare i flygplan som
inte sker for privat andamal utom transport i militarflyg, annan stats
statsflyg, ambulansflyg, eftersokningsoch raddningsflyg, humartért
flyg samt tull- och polisflyg.

2. flygforetagen fysisk eller juridisk person som innehar ett giltigt
drifttillstand eller motsvarande tillstind som ger personen ratt att
utfora kommersiella flygresor,

3.flygplats ett mark- eller vattenomrade, som helt eller delvis har
inrattats sa att fiygplan ska kunna ankomma, avga samt rora sig pa
marken eller vattnet,

4.flygande personalarje person ombord pa ett flygplan som

a) flyger flygplanet,

b) tar hand om teknisk 6vervakning, underhall eller reparation,
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c) ar ansvarig for sdkerheten fgwassagerare i kabinen, eller
d) ger service till passagerarna.

Skattepliktens omfattning

3 § Flygskatt ska betalas for passagerare som reser fran en flygplats
I Sverige iett flygplan som ar godként for fler an tio passagerare.

Undantag fran skatteplikt

4 § Flygskatt ska inte betalas for

1.barn under tva ar,

2. passagerare som pa grund av teknisk storning, védderallan-
den eller annan of6rutsedd handelse inte har natt destinatifipg-
platsen och som medféljer vid en férnyad avgang,

3. flygande persnal som ar i tjanst under flygningen

4. passagerare som ankommit till en flygplats i Sverige och -déar
ifran fortsatter flygresan med samma flygplan (trangiaissagerare),
eller

5. passagerare som ankommit till en flygplats i Sverige och -déar
ifran fortsatter med annat flygplan (transferpassagerare) om den
efterféljande flygningen paborjas inon24 timmar.

Skattskyldighet
5 § Skattskyldig ar det flygféretag som utfor flygningen

Skattskyldighetens intrade

6 8§ Skyldighet att betala skatt intrader nar flygginet lyfter fran en
flygplats i Sverige.
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Skattensstorlek

7 § Skatt ska betalas med

1.80 kronor per passagerare som reser tién slutdestination i
ett land som anges i bilaga 1 till denna lag,

2.280kronor per passagerare som reser th slutdestination i
ett land som anges i bilaga 2 till denna lag,

3.430kronor per passagerare som reser tidn annan slut
destination.

Forfarandet

8 8 Bestammelser om forfarandet vid uttag av skatten finns i
skatteforfarandelagen (2011:1244).

Denna lag trader i kraft den 1 januari 2018.
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Bilaga 1
Albanien Monaco
Andorra Montenegro
Belgien Nederlanderna
Bosnien och Hercegovina Norge
Bulgarien Polen
Cypern Portugal
Danmark Rumaénien
Estland San Marino
Finland Schweiz
Frankrike Serbien
Grekland Slovakien
Irland Slovenien
Island Spanien
Italien Storbritannien
Kosovo Sverige
Kroatien Tjeckien
Lettland Tyskland
Liechtenstein Ukraina
Litauen Ungern
Luxemburg Vatikanstaten
Makedonien Vitryssland
Malta Osterrike

Moldavien
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Bilaga 2
Afghanistan Kirgizistan
Algeriet Kuwait
Armenien Libanon
Azerbajdzjan Libyen
Bahrain Mali
Burkina Faso Mauretanien
Djibouti Marocko
Egypten Niger
Elfenbenskusten Oman
Eritrea Pakistan
Etiopien Palestina
Forenade Arabemiraten Qatar
Gambia Ryssland
Georgien Saudiarabien
Guinea Senegal
GuineaBissau Sudan
Irak Syrien
Iran Tadzjikistan
Israel Tchad
Jemen Turkiet
Jordanien Turkmenistan
Kap Verde Uzbekistan

Kazakstan
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1.2 Forslag till

lag om andring i skatteforfarandelagen
(2011:1244)

Harigenom foreskrivs att 3kap. 158 och 7kap. 18 skatte
forfarandelagen (2011:1244) ska ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

3 kap.
158

Med punktskatt avses skatt enligt

1.lagen(1972:266) om skatt pa annonser och reklam,

2.lagen (1972:820) om skatt pa spel,

3.lagen (1984:410) om skatt pa bekampningsmedel,

4.2 § forsta stycket 5 lagen (1990:661) om avkastningsskatt pa
pensionsmedel,

5.lagen (1990:1427) om séarskild premieskdtir grupplivforsak
ring, m.m.,

6.lagen (1991:1482) om lotteriskatt,

7.lagen (1991:1483) om skatt pa vinstsparande m.m.,

8. lagen (1994:1563) om tobaksskatt,

9.lagen (1994:1564) om alkoholskatt,

10.lagen (1994:1776) om skatt pa energi,

11.lagen (19951667) om skatt pa naturgrus,

12.lagen (1999:673) om skatt pa avfall,

13.lagen (2000:466) om skat  13.lagen (2000:466) om skat
pa termisk effekt i karrkrafts- pa termisk effekt i karnkrafts-
reaktorer,och reaktorer,

14.lagen (2007:460) om skat  14.lagen (2007:460) om skat
pa trafikforsakringspremie m.m. pa trafikforsakringspremie m.m.,

och
15.lagen (2017:000) om ska
pa flygresor.
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7 kap.
18

Skatteverket ska registrera

1.den som ar skyldig att gora skatteavdrag,

2.den som ar skyldicatt betala arbetsgivaravgifter,

3.den som ar skattskyldig enligt mervardesskattelagen (1994:200),
med undantag for den som ar skattskyldig bara pa grund av forvarv av
sadana varor som anges aRap. 38 forsta stycket 1 och 2 samma lag,

4.den som utanatt omfattas av 1%ap. 18 mervardeskatte-
lagen har ratt till aterbetalning av ingdende mervardesskatt enligt
10kap. 9 och 1513 88 samma lag,

5.den som gor sadant unionsinternt forvarv som ar undantaget
fran skatteplikt enligt 3kap. 30d § forsta sycket mervardesskatte
lagen,

6.en utlandsk beskattningsbar person som &r etablerad i ett
annat EU-land och har ratt till aterbetalning enligt 1&ap. 153 §8
mervardesskattelagen utan att omfattas av K&p. 18 samma lag
och inte heller ska registrerasndigt 3, 4 eller 5,

7.en beskattningsbar person som é&r etablerad i Sverige och
omsétter tjanster i ett annat EUland som forvarvaren av tjansten ar
skattskyldig for i det landet i enlighet med tillampingen av artikel
196 i radets direktiv 2006/112/EG aden 28november2006 om ett
gemensamt system for mervardesskatt,

8.den som ar skyldig att jamka ingaende mervardesskatt enligt
8 akap. eller 9%kap. 913 88 mervardesskattelagen,

9.den som ar skattskyldig och redovisningsskyldig enligt lagen
(1972:266)om skatt pa annonser och reklam,

10.den som ar skattskyldig enligt

a) lagen (1972:820) om skatt pa spel,

b) lagen (1984:410) om skatt pa bekampningsmedel,

c) lagen (1990:1427) om sarskild premieskatt for grupptiv
forsakring, m.m.,

d) lagen (1991:1482) ontotteriskatt,

e)10 eller 138 eller 168 forsta stycket eller 3& 1 lagen
(1994:1563) om tobaksskatt,

f) 9 eller 128 eller 158 forsta stycket lagen (1994:1564) om
alkoholskatt,

! Senaste lydelse 2015:893.
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g) 4 kap. 3 eller & eller 98 forsta stycket eller 18 forsta stycket
1 eller 11kap. 58 forsta stycket 1 eller 2 lagen (1994:1776) om skatt
pa energi,

h) lagen (1995:1667) om skatt pa naturgrus,

i) lagen (1999:673) om skatt pa avfall,

j) lagen (2000:466) om skatt ) lagen (2000:466) om skatt
pa termisk effekt i karnkrafts pa termisk effekt i karnkrafts
reaktorer, eller reaktorer,

k) lagen (200:460) om skatt k) lagen (2007:460) om skat
pa trafikforsakringspremie m.m., pa trafikforsakringspremie m.m.,

eller
l) lagen (2017:000) om skat
pa flygresor,

11.den som &r skyldig & anvanda kassaregister enligt 3@&p.
406 88.

12.den som enligt 3%ap. 11b § ar skyldig att tillhandahalla
utrustning sa att en elektronisk personalliggare kan foras pa en
byggarbetsplats.

Om den som ska registreras enligt forsta stycket har en fére
tradare enligt 5kap., ska dock foretradaren registreras i stallet.

Denna lag trader kraft den 1 januari 2018.
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2 Uppdraget
och dess genomforande

2.1 Utredningens uppdrag

Enligt direktiven ska utredningen analysera och lamna forslag pa
hur en skatt pa flygresor kan utformas. Syftet ar att flygets klimat
paverkan ska minska, vilket kan bidrtill att na miljokvalitetsmalet
Begransad klimatpaverkatJtredningen ska ocksa bedéma om den
myndighetsavgift inom luftfartsomradet som Transportstyrelsen
tar ut bor avskaffas i samband med ett inférande av en skatt pa
flygresor.

| uppdraget ingar attanalysera uppbyggnaden och utformningen
av modeller for uttag av flygskatt i andra medlemsstater inom EU.
Enligt direktiven ska utredningen ocksa analysera de medlemsstater
som har haft men avskaffat flygskatt eller undersokt men valt att inte
infora flygskatt. En grundlaggande utgangspunkt &r enligt diréken
att skatten ska vara forenlig med unionsratten. Skattens utformning i
forhallande till EU:s statsstodsregler ska sarskilt anabras. Utred
ningen ska utarbeta nodvandiga forfattnindg@rslag. Somutred-
ningen har tolkat direktiven ingar inte i uppdraget att utforra en
skatt pa transport med flyg av post och/eller gods. | uppdraget ingar
inte heller att bedoma lampligheten i att inféra en skatt pa flygresor.

Utredningens direktiv, som beslutadesvaregeringen den fiovem
ber 2015, finns fogade till betankandet sornilaga 1

2.2 Utredningens arbete

Utredningens arbete inleddes i november 2015. Arbetet har befis
pa sedvanligt satt med regelbundna sammantraden med ebepea.
Sammanlagt har utrednigen haft nio sammantraden.
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Den samverkan som utredningen enligt direktiven ska ha med
berdrda myndigheter har skett huvudsakligen genom experterna.
Darutéver har utredningen samratt med_uftfartsverket, Natur-
vardsverket, Trafikverket och Transportstyresen.

Utredningen har ocksai mars och juni 2016haft dialogméten
med foretradare for flygbranschen, regionalt utvecklingssvariga,
intresseorganisationer och andra samhallsaktérer. Vid mdten
diskuteradesi huvudsakutmaningar och konsekvenser av €ityg-
skatt, framjande av teknik och biobransle, tillganglighet och ken
kurrenskraft samt sysselsattningDen sarskilda utredaren upp
manade samtliga aktorer attill utredningen ge in underlag om
forvantade effekter av en svensk flygskatt Detta skedde endst i
begransad utstrackningl juni 2016 bjodsaktérer som utredningen
motte i mars 2016,ater in till dialogméte. Vid dessa moten var
huvudtemat utformningen av en flygskatt.
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3 Bakgrund

3.1 Inledning

| utredningsdirektiven anges att en skatt pa flygresor kan bidra till
att minska flygets klimatpaverkan. Darmed kan en skatt pa figgor
medverka till att uppfylla miljokvalitetsmalet Begransad klimat
paverkan Miljoskatter och andra ekonomiska styrmedel ar enligt
direktiven centrala for att uppfylla klimatmal och avgérande for att
minska var miljé- och klimatpaverkan.

| detta kapitel redovisas inledningsvis tidigare beskattning av
flyget. Darefter behandlas forandringar i klimatet och flygets pa
verkan pa klimatet. | efterfoliande avsnitt beskrivs klimatpolitiska
forutsattningar pa intenationell niva, inom unionen och pa nationell
niva. Vidare redogors for de svenska naringransport- och regionat
politiska malenom bland annat jobb, tillganglighet och kokurrens-
kraft i alla delar av landet. Avslutningsvis beskrivs EU:s regler om
beskatning av flygbransle och statligt stod.

3.2 Tidigare beskattning avflyget

Flyget i Sverige har varit foremal for indirekt beskattning vidlera
tillifallen. En sarskild skatt pa charterresor infordeér 1978. Skatten
togs ut enligt lagen (1978:144) om skatt pa vissa restmiednings-
vis var skatten100kronor per passagerare som fyllt 12 ar men den
hojdes successivtoch fran den 1 juni 1986 var skatten 30Kronor
per passagerare Over 12 &fid inforandet angavs att den indirekta
beskattning som ligger i priset for semestervistelser i Sverige areavs
vart hogre an vad som ar fallet i de flesta lander. En skatt pa turist
resor till utlandet kunde darfor ses som ett séatt att ndgot minska den
konkurrensnackdel som den inhemska turistnaringen hade i fraga
om svenskars val avemesterort (prop. 1977/78:98s.8). Skatten
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avskaffades emellertidir 1993 d& den ansags vara diskimerande
gentemot flyget och i synnerhet charterflygetl ett internationellt
perspektiv ansags skatten pa ett otillborligt sett gynna inhemsk
turism. EU-réttsligt ansags det inte Heer mojligt att behalla skatten,
atminstone inte for resor inom unionen.

Under periodenden1 mars 1988den 31 december 1996 fanrdet
aven en miljoskatt pa inrikesflyg. Skatten togs ut enligt lagen
(1988:1567) om miljoskatt pa inrikes flygtrafik och basades pa upp
gifter om bransleférbrukning och utslapp av kolvaterkvaveoxider
och koldioxid fran den aktuella flygplanstypen under en genom
snittlig flygstracka. EU-domstolen konstaterade emellertid i ett
avgorande (mal G346/97, Braathens SverigdB mot Riksskatte-
verket, REG 1999 13419) att miljoskatten var en skatt pa bransle
forbrukning. Den stred darmed mot det da gallande mineralje-
direktivet (numera ersatt av radst direktiv 2003/96/EG av den
27 oktober 2003 om en omstrukturering av geenskapsramen for
beskattning av energirodukter och elektricitet, forkortat energk
skattedirektivet). EU-domstolen slog ocksa fast att &ven om skatten
inte togs ut pa bransleférbrukningen i sig fanndet ett direkt och
oskiljbart sanband mellan branslefibrukningen och de férorenande
amnen som slapps ut vid denna férbrukning. Domen ledde till att
Sverige tvingades betala tillbaka skatt som tagits ut efter Httradet.

Under varen 2006 fattade riksdagen beslut om att inféra lagen
(2006:909) om skatt pa flgresor. Skatten var schablonmassigt-ut
formad och skulle tas utmed 94 kronor per passagerare som reste
till en destination inom Europa och med 188 kronor per pasga
rare som reste till en annan destinatioh.agen skulle tréada i kraft
den dag regeringemestamde. Ikrafttrddandebestdmmelsen behov
des for att flygningar till och fran vissa orter var undantagna fran
beskattning pa ett satt som kréde statsstodsgodkannande fran
EU-kommissionen innan lagenifk sattas i kraft.Innan ett sadant
godkannande hadeerhallits foreslog dn davarande regeringen i
budgetpropositionen for &r 2007 att lagen skulle utga och riks
dagenfoljde regeringens forslag

1 Prop. 2006/07:1 volym 1
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3.3 Forandringarav klimatet

Den globala uppvarmningen fortsatter och forskning visar att den
till storsta delen kan knytas till ma&nniskans aktiviteter. Enligt FN:s
klimatpanel (Intergovernmental Panel on Climate Change, fér
kortad IPCC) &r manniskans paverkan pa klimatsystemet tydifg.
Den ansesuppenbar utifran stigande halter av vaxthusgaser i atmo
sfaren, positiv stralningsdrivning, observerad uppvarmning samt via
forstaelsen av klimatsysteme®tmosfaren och varldshavet har blivit
varmare, mangden sno och is har minskat, havsnivaerna har stigit och
halten av vaxthusgaser har okd&orutom andringari temperatur och
snolis paverkas ocksa nederbordsforhallanden. Observationer visar
att nederborden har 6kat 6ver land pa norra halvklotet under 1900
talet. Vidare har forandrade monster for extrema vaderoch
klimathandelser observerats sedan omkring &5D.

Uppvarmningen av klimatsystemet awotvetydig. Den globala
medeltemperaturenrhar 6kat med i genomsnitt0,85 grademellan
aren 1880 0ch 2012.De senastetre decennierna har varit varmare
vid jordytan an samtliga tidigare artionden sedair 1850. Pa nora
halvklotet ar de senast&e decennierna sannolikt den varmaste 30
arsperioden under de senaste4D0 aren.

Koncentrationen av koldioxid, metan och dikvaoxid (lustgas) i
atmosfaren har okat till nivder som inte har férekommit under
atminstone de seaste 8000 aren. Koldioxidhalten har 6kat med
40 procent sedan forindustriell tid, framst genom utslapp fran fossila
branslen och i andra hand pa grund av nettoutslapp fran dadrad
markanvandning. Véarldshavet har tagit upp ungefar pfbcent av
manniskans utslapp av koldioxid med havsforsurning sdiljd .

De scenarier som daganvands for att bedomdramtida klimat-
forandringar visar pa en fortsatt uppvarmning och forandringar i
alla delar av klimatsystemet till foljd av 6kade vaxthusgasteal®
Scenarierna visar att den globala medeltemgteiren okar i inter

2 Avsnittet bygger i sin helhet pdIPCC:s femte samlade utvarderingm klimatets férand
ringar (Assessment Report 3 AR5). AR5 bestar avtre delrapporter och en syntesrapport
som publicerats under aren 2013 och 2014.

3 Forskare varlden éver har utvecklat nya scenarier for klimatpaverkad, kallade RCP
scenarier (Representative Contentration Pathways), for att ge information om klimat
forandringarna vid olika halter av vaxthusgaser i atmosfaren. Klimatscenarier for framtida
klimat grundas bland annat p& olika antaganden om hur stora utgiép kan komma att bli i
framtiden.
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vallet 3,285,4 grader mot slutet av detta sekel om utslappen fort
satter att stiga isammatakt som i dag Klimatférandringarna gar att
begransa men detta kraver omfattande minskningav koldioxid -
utslappenoch andra véxthusgaser

3.4 Flygets paverkan pa klimatet

Flygets andel av den totala antropogena klimatpaverkan pa global
niva har uppskattats till cirka 4,9rocent ar 2005.0 sakerheten ar
dock stor och paverkan bedéms med 9frocents sannolikhet ligga

i intervallet 2814 procent® | och med att flyget anvander fossila
branslen innebar forbranningen att alla flygningar har en paverkan
pa klimatet genom utslapp av koldioxid. Men flygets klimat
paverkan ar mer omfattande an sa. Utslappen \attenangakvave
oxider, svaveldioxid och sot paverkar ocksa klimatet. Kvaveoxider
bidrar till bildandet av ozon,vilket 6kar klimatpaverkan. Kvavexider
minskar ocksa mangden metan, vilket minskar klimzverkan
Utslapp av partiklar i form av sot olar klimatpaverkanmedan ut
slappen av svaveldioxid, som i sin tur bildar sulfetrtiklar, minskar
klimatpaverkan. Dessutom kan partiklarna fungera som kden-
sationskarnor vid bildandet av moIn. Denna klimpfverkan &r
osaker. Utslappen av vattenandan ge upphov till kordensations
strimmor och bildandet av cirrusmoln vilket samartaget bedéms
Oka klimatpaverkarr.

For att jamfora flygets totala klimapaverkanmed paverkanfran
enbart koldioxid kan olika matt anvandas. Genom att multiplicera
koldioxidutslappen med en faktor p& 1&eller 1,9 kan klimat-
effekten av de samlade utslappen samt effekter av kondsris-
mor och paverkan pa cirrusmolruttryckas i form av koldioxid-
ekvivalenter.

Dessa varden ar dock aggregerade for flyget som helhet. Flygets
klimatpaverkan varierar emellertid med var (geografiskt och héjd

“Lee D. S.,et al., Transport impacts on atmosphere and climate: Aviation, Atmospheric
Environment 44, 46784734 201Q

°Lee, D. S., Aviation and Climate Change: The Science, in Gossling, S. & Upham, P, eds.
Climate change and aviation, Issues, Challenges and solution83s2009.

¢ Azar, C., & Johansson, D., Valuing the notCO2 climate impacts of aviation2012

"Lee, D. S., Lee et al., Transport impacts on atmosphere and climate: Aviation, Atmospheric
Environment 44, 46784734, 2010.
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massigt) och nar (tid pa aret och dygnet) utslappen sker och pa
vilken hojd flygningen sker? Svenskt inrikesflyg flyger sallan péa
hojder dar kondensstrimmor och cirrusmoln skapasEffekten fran
utslapp av partiklar och kvaveoxider finns dock aven for inrikes
flyg. En forsiktighetsprincip bor darfor tillampas och inrikes jet-
drivet inrikesflyg raknas upp med effaktor pa 1,5°

Flygandet har okat mycket kraftigt och sedan ar 1990 har de
globala utslappen av koldioxid fran luftfart okat fran cirka
330miljoner ton till 640 miljoner ton ar 2005 Om inga atgarder
vidtas kan klimatpaverkan fran flyget enligt olikacenarier komma
att oka med 1,84,5 ganger fran ar 2005 till &r 2059 Flygtrafik
inom EU star for cirka 35procent av de globala utslappen fran luft
farten.'®

| Sverige har antalet inrikesresor med flyg per person och ar
minskat nagot sedan ar 1990 medamtalet utrikes flygresor har
Okat kraftigt under perioden 1982015 fran 0,65till 1,36 avresor
fran Sverige per invanare, vilket framgar av figur 3.1

8 Trafikanalys, Transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader 2015, Rapport 2015:4.

® Trafikanalys, Infor en flygstrategi & ett kunskapsunderlagRapport 2016:4.

0Karyd, A., Underlagsrapport Effektsamband for luftfart, Delrapport: tillampning av
ASEK-varden mm, 2014.

"L ee, D. S..et al., Transport impacts on atmosphere and climate: Aviation, Atmospheric
Environment 44, 46784734 2010

2Lee, D. S., Aviation Greenhouse Gas Emissions Aviationds Contribution

Change,ICAO Environmental Report, 2010.
13IPCC 2014. Climate Change 2014, Mitigation of Climate Change, Working Group llI,
Fifth Assessment Report, s646.
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Figur 3.1 Antal flygresor per invanare ar 1980-2015 fran flygplatser

i Sverige
Antal
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.54
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T T T T T
1980 1990 2000 2010 2020

————— Inrikes Utrikes

KallaBearbetad daten antal passagerare fran Transportstyrelsen, befolkningsmangd frdn SCB och
utredningens egna berékningar

Utslappen fran svenskianvanaresflygresande, dar bade inrikes och
utrikes resor ingdr, uppgick till cirka 11 miljioner ton kaflioxidekvi-
valente ar 2014** Utslappen av koldioxidekvivalenter fran person
bilar i Sverige uppgick ar 2014 till 10,6 miljoner tofi.Klimatpaverkan
fran svenska invanares resande med inrikesflyg och utrfkes
motsvarar 1,2 ton koldioxidekvivalenter per person, varawydt
90procent harror fran utrikesflyg. Klimagpaverkan fran svenska
invanares internationella flygresande har tkat mececent per ar
eller 61procent fran &r 1990 till &r 2014° Om utslappen av vaxt

4 Kamb, A. et al., Klimatpaverkan fran svenska befolkningens internationella flygresor,
metodutveckling ochresultat for 199®2014, FRTrapport nr 2016:02, Chalmers tekniska
hogskola,2016

15 Uppgifterna ar hamtadefran Naturvardsverketswebbsida
www.naturvardsverket.se/Sanar-miljon/Statistik -A-O/Vaxthusgaserutslapp-fran-inrikes-
transporter/

8 Kamb, A. et al., 2016, Klimatpaverkan frdn svenska befolkningens internationella flyg
resor, metodutveckling och resultat for 19982014, FRFrapport nr 2016:02, Chalmers
tekniska hogskola.
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husgaser som ingar i den officiellt rapporteradsvenska statistiken
minskar med 85procent till ar 2045 i enlighet medMiljomalsbered
ningens forslag (se avsni®.7.3), och klimapaverkan fran svenska
invanares internationella flygresande faséitter att 6ka med Jrocent
per ar, riskerar klimatpaveikan fran internationelt flygresandeatt
overskridade officiellt rapporteradeutslappenfore ar 2040

35 Internationellt klimatarbete
351 FN:s klimatkonvention

Forenta Nationernas ramkonvention om klimatférandringar (United
Nations Framework Convention on Climate Change,forkortad
UNFCCC) , forkortad klimatkonventionen, antogs i samband med
FN:s konferens om miljé- och utveckling i Rio de Janeiro ar 1992.
Regelverket tradde i kraft den 21 september 1994 och utgdr basen
for det internationella samarbetet inonklimatomradet. Korvention-
ens langsiktiga mal ar att stabilisera halterna av vaxthusgaser i
atmosfaren pa en niva som forhindrar farlig mansklig paverkan pa
klimatsystemet. Klimatkonventionen &r en ramkonvention och
som sadan innehaller den inga bindanéieav pa minskade utslapp.
De sa kalladeAnnex I-landerna (OECD-landerna samt landerna i
det forna dstblocket) uppmanas dock att stabilisera sina utslapp av
vaxthusgaser pa 1990 ars niva och de maste rapportera sina utslapp
arligen.

Klimatkonventionen ligger till grund fér Kyotoprotokollet, som
ar en internationell éverenskommelse, som sléts i Kyoto, Japan, i
december 1997 och som tradde i kraft i februari 2005. Till skillnad
fran klimatkonventionen &ar protokollet ett bindande dokument,
som bland annat inehdller ataganden fomidustrilanderna om att
minska utslappen av vaxthusgasemed minst 5,2procent fran ar
1990 till perioden 20082012 | december 2012 beslutade ken
ventionens parter omen andra atagandeperiod som stracker sig till
ar2020.

| de begénsnings och minskningsmal som ar fastlagda i Kyoto
protokollet ingar utslapp fran inrikesflyg, men inte utslapp fran

17 A.a. 5.14815.
18 De lander som aterfinns i Kyotoprotokollets Annex B.
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utrikesflyg. | stallet alaggs parterna i artikel 2.2 i protokollet att
strava efter att begransa eller minska utsléapp av vaxthusgaser som
inte omfattas av Montrealprotokollet® fran flygbranslen genom
insatser i Internationella civila luffartsorganisationen (nter-
national Civil Aviation Organization, férkortad Icag. Icao ar det
FN-organ som hanterar flygsektorn. dao skapadesar 1944 genom
Chicagokonventionen (konvention angaende internationell civil
luftfart som undertecknades Chicago den 7 december 1944Y.

35.2 FN:s hallbarhetsmal och Parisavtalet

| september 2015 antog FN 17 globala hallbarhetsmal. Varldens
lander har atagit sig att frdn och med den 1 januari 2016 till &r 2030
leda varlden mot en hallbar och rattvis framtidMal 13 &r &t vidta
omedelbara atgarder for att bekampa klimatférandringarna och
dess konsekvenser.

Vid FN:s klimatmote (COP21) i Paris idecember 2015 enades
deltagande stateom ett nytt globalt och rattsligt bindande klimat
avtal 8 Parisavtaletd som ska trada i kaft ar 2020.Det innebar att
dla lander ar éverens om attlen globala temperaturékningen ska
hallas val under 2 grader och att man skadva efter att begransa
den till 1,5 grader samt att lander successivt ska skarpa sina atagan
den.Under Parisavtaleldmnar varje land in en plan for hur mycket
och pa vilket satt de ska minska sina utslappandernahar aven
kommit 6verens om attsamlas var femte ar for att se 6veauor langt
de nationella planerna har genomforts och hur malsathgarna kan
starkas.

EU:s medlemsstater beslutade att godkanna Parisavtalet vid ett
radsmote den 30 september 2016 och Sveriges riksdag beslutade att
godkanna avtalet den 12 oktober 2016.

19 Montr ealprotokollet (Montreal Protocol on Substances that Deplete the Ozone Layer)
hor till Wienkonventionen som &ar en global konvention om atgarder for att férhindra
utslapp av &mnen som bryter ner ozonskiktet. Protokollet &r en dverenskommelse om att
vidta atgarder for att minska produktionen och férbrukningen och darmed utslapp av CFC
och haloner, de tva viktigaste grupperna av ozonforstérande amnen. Montrealprotokollet
tradde ikraft &r 1989.

2 |cao har fér narvarande 19 medlemmar. taas generalforsamlingraffas vart tredje ar.
Varje medlem har en rost.
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3.5.3 Icao:s och lata:s* malsattningar inom klimatomradet

Ar 2010 enades da samtliga 190 medleérsgler i Icao om en reso
lution for att hantera flygets klimatpaverkan. Resolutionen inne
haller tre 6vergripande mal: forbattrad bransleeffektivitet, kdi-
oxidneutral tillvaxt fran ar 2020 och en global standard for
koldioxidutslapp.

Flygbranschen har gnom lata enats om malet kadioxidneutral
tillvaxt frAn ar 2020 och att halvera nettoutslappen av kibxid ar
2050 jamfort med ar 2005.

| oktober &r 2016 beslutade Icao om att inféra ett globalt styr
medel for koldioxidutslapp for internationellt flyg. Beslutet inndéar
att det internationella flygets koldioxidutslapp ska stabiliseras pa
20204ars niva. Eventuella 6kade koldioxidutslapp utdver detta ska
kompenseras genom att flygféretagen maste kopa utslakesliter.
Se vidare avsnit8.5.

3.6 EU:s klimatarbete

EU:s langsiktiga mal ar att minska utslappen av vaxthusgaser med
80395 procent till &r 2050. Under &r 2014 beslutade EU om ett
ramverk for klimat- och energipolitiken fran ar 2021 till ar 2030
vilket innebar att utslappen av vaxthusgaser 2030 ska ha minskat
med minst 40procent jamfort med ar 1990. Arbetet med att
genonfora klimatramverket har pabdérjats. Under ar 2015 lade
kommissionen fram ett forslag om en éversyn akU:s system for
handel med utslappsratter European Emissions Tradingh®&me
(EU ETS) for perioden 20252030 och forhandlingar har inlettsl
juli 2016 presenterade kommissionen ett forslag till férordning om
ansvarsfordelning mellan medlemstaternaftr utslappsminskningar

i de sektorer som inte omfattas av EWETS for perioden 20218
2030% Forslaget utgor tillsammans med EUETS och ett forslag

2 International Air Transport Association.

22 Forslag till Europaparlamentets och radets forordning om bindande arliga minskningar av
medlemsstaternas vaxthusgasutslapp 262030 for att skapa en motstandskftig energi
union och fullgéra atagandena enligt Parisavtalet samt om &andring av Eupgpmentets
och rédets férordning nr 525/2013 om en mekanism for att évervaka och rapportera utslapp
av vaxthusgaser och for att rapportera annan information som &ilavant for klimat
forandringen (KOM (2016) 482 slutlig).
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till férordning som inkluderar véaxthusgaser fér markanvandning,
férandrad markanvandning och skogsbruylgenomférandet av EU:s
overgripande klimatmal tillar 2030 och atagande under Parndalet.

3.6.1 EU:s klimatmal till &r 2020

For att bidra till de globala utslappsminskningarna antog EU ar
2008 ett klimat- och energipaket varigenom medlemslanderna
enades om att sanka utslappen megenomsnitt 20 procent till ar
2020.

Genom klimat- och energpaketet antog EUfyra mal som ska
vara uppfyllda ar 2020essabrukar forkortas 20-20-20. EU ska

1 minska vaxthusgasutslappen med minst peocent, jamfért med
1990 ars nivaer,

9 sanka energiférbrukningen med 2procent,

hoja andelen fornybar energi till20procent av all energi
konsumtion, och

1 hoja andelen biobransle for transporter till 1@rocent.

Fornybar energi ar energi som kommer fran ickissila kallor. Det
ar bland annat energi fran vind, sol, vattenkraft och biobransle.

Klimatdelen i paketet, dé vill saga ambitionen att minskaut-
slappen av vaxthusgaser med @fbcent, innehaller andrade regler
for EU ETS, nya regler om minskade utslapp fobranscher som
inte omfattas av utsl&ppshandeloch en ansvarrdelning for ut-
slapp av vaxthusgaselFdrdelningen av utslapp av vaxthusgaser
mellan EU-landerna baseras pa landernas ekonomiska utViegs-
niva. Det innebar att EU:s rikare lander ska minska sina utslapp
mer &n EU:s fattigare lander, som till viss del kan 6ka sina utslapp.
Malen har omvandlatgtill nationell niva sd att varje melémsstat
kan folja sina framsteg.

Sverige har ett bindande mal enligt det s kallade ansvars
fordelningsbeslutet inom EU for den del av utslappen som inte
omfattas avEU ETS.Malet ar att minska utslappen med 1grocent
till ar 2020 jamfort medar 2005 med arliga utslappsmal pa vagen
dit. | budgetpropositionen for ar 2017edémer regeringeratt EU
samlat kommer att 6vertraffa malet om att minska utslappen med
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20procent till &r 2020 jamfort med ar 1990. Vidare framgarav
samma proposition att Sverigened god marginalkommer att na
sitt &tagande om att minska utslappen tifir 2020 med 17%rocent
jamfort med ar 2005 i verksamheter som inte ingar i EU ETZ.

3.6.2 EU:s klimatmal till &r 2030

EU har fortsatt att satta langsiktiga mal for sitt klimatarbetel
januari 2014 lade kommissionen fram ett meddelandm ett klimat-
och energipaketfor perioden 202@203G* och i oktober 2014enades
Europeiska radet omEU:s klimat- och energpaket fram till ar
20307° R&det antog ocksa slutsatser och godkande fyra viktiga mal.

Ett av de mal klimat och energipaketetnnehaller ar att EU till ar
2030 ska minska vaxthusgasutslappen medpffcent jamfort med
ar 1990. Milet ska nas genom att utslappen inom EBTS minskas
med 43procent till &r 2030 jamfort med ar 2005 och genom att
utslappen utanfér den handlande sektorn minskas med [@0cent
under samma tidsperiod.

EU:s arbetemed att reducera utsléappen av klimatgaser hanteras i
EU ETS samt av @spektive metemsstat nar det galler utslapp fran
de sektorer som liggeutanfor i handelssystemet.

3.6.3 EU:s system for handel med utslappsratter

EU ETS ar en viktig del i arbetet mot klimatférandringar.Den
forsta och andra handelsperioderdren 20052007 respektivearen
20082012, har avslutats och den tredje handelsperiodeiren
20132020, pagarDen 15 juli 2015 presenterade kommissionen ett
forslag till reformering av handelssystemet for kommande handels
period, &ren202152030%

2 Prop. 2016/17:1 utgiftsomrade 20 5.

24EU-kommissionens meddelande: En klimatoch energipolitisk ram for perioden 2020
2030(KOM(2014)15 slutlig) .

2 European Council (23 and 24 October 2014 Conclusions, ST 169 2014 COR 5.

% Forslag till Europaparlamentets och radets direktiv om andring av direktiv 2003/87/EG for att
framja kostnadseffektiva utslappsminskningar och koldioxidsnala investeringar (KQ2015)
337 fina).
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De grundlaggande reglerna orEU ETS finns i det sa kallade
handelsdirektivet*” Flyget fordes in i systemet gnom detsa kallade
flygutslappddirektivet.?®

Handelsdirektivet har andrats flera gangelden senaste andringen
innebar en rad andringar for flygetsom galler aren 20182020 i
vantan paen intemationell 6verenskommelse omte globakt mark-
nadsbasertasystem for utslapp fran internationell luftfart, bland
annat undantas flygningar utanfér ESfran EU ETS till och med ar
20167°

Den 6 oktober 2016fattade Icao:s generalfdamling beslutom
hur ett globalt marknadsbaserat system for utslapp fran inter
nationell luftfart ska vara utformat och hur det ska fungeravtalet
borjar galla ar 2021Det inleds med en frivillig fas och blir obliga
toriskt ar 2027, se vidare avsni&.5.

Handelsdirektivet har i Sverige genomférts genom lagen
(2004:1199) om handel med utslappsratter och forordningen
(2004:1205) om handel med utslappsratter. Darutéver finns det
myndighetsforeskrifter pA omradet och flera ELférordningar som
géaller som sensk lag.

Innebérden avhandelsystemet

EU ETS omfattar utslapp av koldioxid fran specificerade industri
grenar, forbranningsanlaggningar och flygoperatorer. Syftet med
handelssystemet ar att pa ett kostnadseffektivt satt minska- ut
slappen.Utslapp av vaxthusgasdran flygverksamhetfar inte ske
om inte en godkand dvervakningsplafinns.

Utslappshandeln omfattar i grunden flygningar inom EES samt
flygningar med avgang i EE®&nd och ankomst i lander utanfor
EES eller omvant. @nom Europapammentets och radets fard-
ning (EU) nr 421/2014 omfattas dock inteflygningar som gar till
och fran larder utanfor EESav EU ETSunder aren 20132016

2" Europgpalamentets och radets direktiv 2003/87/EG av den 13 oktober 2003 om ett
system for handel med utsléppsratter for vaxthusgaser inom gemenskapen (2003/87/EG).

2 Europaparlamentets och radets direktiv 2008/101/EG av den 19 novemi&£08 om
andring av direktiv 2003/87/EG sa att luftfartsverksamhet inférs i systemet for handel med
utslappsratter for vaxthusgaser inom gemenskapen.

29 Europaparlamentets och radets forordning (EU) nr 421/2014 av den 16 april 2014 om &ndring
av direktiv 2003/87/EG om ett system for hamlel med utslappsréatter for véktusgaser inom
gemenskapen.
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Enligt bilaga 1 till handelslirektivet galler &ven andra undantag for
flyget. Bland annatundantas fygningar vars maximala certifierade
startmassa understiger 300 kilogram flygningar for militara
andamal som genomfors med militara luftfartyg samt flygningar i
tull - eller polistjanst skolflygningar och flygningar som genomférs
av enverksamhetsutdvaresom agnar sig at kommersiella luftrans-
porter och som undertre fyramanadersperioder i féljd genomfor
mindre &n 243 flygningar per period eller vars utslappah flyg-
ningarna understiger 1@00ton per ar.

For att tacka utslappen av véaxthusgaser tiéhs verlsamhets
utévarna utslappsratter. Olika utslappsratter anvands beroende pa
om verksamhetsutdvarna bedriver en stationar anlaggning eller
flygverksamhet.

I handelglirektivet finns ett tak for hur mycket vaxthusgaser
flygsektorn far slappa ufran och med januari 2013et samman
lagda antalet utslappsratter som ska tilldelas luftfartygsoperatorer
motsvarar 95rocent av de historiska luftfartsutslappen multi
plicerat med det antal ar som handelsperioden omfattdnom
utslappgaket tilldelas och koper verksamhetsutovare utslapps
ratter. Ett féretag som slapper ut mindrekoldioxid &n vad det har
utslappsatter for, kan sélja sit dverskott. For flygsektorn sker
gratis tilldelning av utslappsratter utifran tonkilometer® det vill
ségadet antal ton som transporteras, multiplicerat med transort-
strackan i kilometer.85 procent av utslappsratterna tilldelagratis,
medan resterande 1procent auktioneras ut Verksamhetsutovarna
ska arligenredovisa sina utslapp av koldioxid samt 6verlamna
utslappsratter motsvarande de utslapp av koldioxid fran fossila
bréanslen som verksamheten orsakat

Till folid av en frikostig tilldelning av billiga utslappsatter, lag
konjunktur och en del vidtagna atgarder i syfte att minska -ut
slappen har ett stort 6versktt av utslappsratter byggts upp under
de senaste aren. Prisp8 utslappsratter har sjunkit fran, som hogst,
30 eurotill cirka 4 euro per ton koldioxid hdsten 2016.For att
begransa overskottet av utslappsratter beslutade EU under2015
att infora en reserv for att stabilisera marknaden fran och meit
2019.Sverige hahittills haft ett 6verskott av utslappsenheter varje

30 Tonkilometer &r ett matt pa hur effektivt luftfartygsoperatéren transporterar gods eller
passagerare under en flygning.
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ar, och forvantas aven ha det fram till ar 2020. | budgetproposition
for ar 2016 foreslog regeringenatt 6verskottet av utslappsenhete
for &r 2013 skulle tas bort och det kan darmed inte anvandas pa
marknaden®® Riksdagen foljde regeringen. &jeringen har &ven
tagit initiativ till en utslappsbroms for att kdpa in och annullera ut
slappsatter inom EU ETS*

3.7 Sveriges klimatpolitik
3.7.1  Miljokvalitetsmalet Begransad klimatpaverkan

Miljokvalitetsmalet Begransad klimatpaverkadr ett av de 1léation-
ella miljokvalitetsmal som Sveriges riksdagar beslutat om.Malet
innebar att halten av vaxthusgaser i atmosfaren ska stabiliseras pa en
niva som innebar att manniskans paverkan pa klimatsystemet inte
blir farlig. Det ar utformat i enlighet med FN:s klimakonvention.*
Malet ska uppnas pa ett sddant satt och i en sadan takt att den bio
logiska mangfalden bevaras, livsmedaisduktionen sékerstlls och
andra mal for hallbar utveckling inte aventyra§verige har tikam
mans med andra lander ansvar for att det globala maéippnas

Riksdagen beslutadér 2009 omen precisering av milji&valitets-
malet i ett temperaturmal och ettkoncentrationsmal®*® Tempe
raturmalet anger att Sverige ska verka internationellt for att den
globalatemperatuiskningen begransas tilmaximalt tva gader jam
fort med den forindustriella nivan.Koncentrationsmalet anger att
den svenska klimatpolitiken s& verka for en langsiktig stabisering
av halterna av vaxthusgaser i atmosfaren tibgst 400 miljondelar
(ppm) koldioxidekvivalenter. Koncentrationsmalet har en kopling
till temperaturmalet genom attdet anger mer aré6 procents sannc
likhet for att na tvagradersmalet.

Den nuvarande energioch klimatpolitiken finns till stor del
samlad iett par propositioner med det gemensamma namnei E n

31 Prop. 2016/17:1 utgiftsomrade 20 S1f.

32 Prop. 2016/17:1 utgiftsomrade 20 4.12.

33 Se prop. 1997/98:145.

34 Se prop. 2009/10:155.

3 Bakgrunden redovisas i propositionen En sammanhallen klimakch energipolitik 8 Klimat
(prop. 2008/09:162).
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sanmanhallen energio c h k| i métop 2008/00:16B163),
vilka antogs av rikeagenar 2009.

Ett etappmal har satts upp som innebar att utslappen av Wt
gaserska minska med 4@rocent till ar 2020 jamfort med nivan ar
1990. Malet géller de sektorer som inte omfattas av EU ETS. For de
verksamheter som omfattas av EU ETS bestdms ambitionen for
minskningen av utslappen gemensamt inom EU och inom ramen
for EU ETS.

| budgetpropositionen for ar 2017 gor egeringen beddmningn
att 6utvecklingen mot milj°o2kvalitetsm-
ligare insatser behdovs for att vanda trenden sa att milj@itetsmalet
kan nas. For att malet ska nas behovs tillrackligt stora utslapps
reduktioner globalt, vilket kraver internationellt samarbete. Sverige
och andra rika lander har enligt klimatkonventionen ett sarskilt
ansvar for att ta ledningen i klimatarbet sa att det globala malet
kan nase*

3.7.2  Langsiktiga klimatmal i Sverige

| propositionen En sammanhallen klimatoch energipolitik 8 Klimat
(prop. 2008/09:162) presenterar regeringen visionen att Sverige ar
2050 ska ha en hallbar och resurseffektiv enddgsorjning och inga
nettoutslapp av vaxthusgaser till atmosfareenom denna imikt -
ning ska Sverige bidra till de globala utslappsreduktioner som behévs
pa lang sikt.

Naturvardsverket har pa regeringens uppdrag tagit fram ett
underag till en fardplanfér ett Sverige utan nettoutslapp av vaitis-
gaser 2050’ | rapporten analyseras hur Sverige ska kunna na-mal
visionen att inte ha nagra nettoutslapp av vaxthusgaser 2050.

36 Prop. 2016/17:1 utgiftsomrade 20 S4.
37 Naturvardsverket, Underlag till en fardplan for ett Sverige utan klimatutslapp 2050
Rapport 6537, december 2012.
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3.7.3 Ett klimatpolitiskt ramverk for Sverige

Ar 2014 gav egeringenMiljomélsberedningen iuppdrag att foresla
ett klimatpolitiskt ramverk och en strategi for en samlad oclang
siktig svensk klimatpolitik.*® | parlamentarisk enighet har bered
ningeni betdnkandet Ett klimatpolitiskt ramverk for Sverige $0OU
2016:2) foreslagit foljande.

1 Senast ar 2045 ska Sverige inta hagra nettoutslapp av véaxt
husgaser till atmosfaren, for att darefter uppna negativa utslapp.
Malet innebar en tidigarelaggning och precisering av den tidigare
visionen om nettonollutslapp till ar 2050.

1 Senast ar 2045 ska utslappen fran verksamheper svenskt
territorium, i enlighet med Sveiges internationella vaxthusgas
rapportering, vara minst 8%rocent lagre an utslappen ar 1990.
For att nd malet far aven avskiljning och lagring av koldioxid av
fosdlt ursprung dar rimliga alternativ saknas raknas som en
atgard (CCS).

9 For att na nettonollutslapp far kompletterande atgarder til
godoréknas i enlighet med internationellt beslutade regler.

1 Malet ar 2045 forutsatter hojda ambitioner i EU ETS.

Miljomalsberedningen bedémer att det langsiktiga malet for utslapps
begransningar Sverige till &r 2045 bor gélla utslapp fran alla verk
samheter i Sverige, bade de som ingar i ETS och desom ligger
utanfor handelsystemet. Utslapp fran internationella transpogr
inom sjofart och flyg kan daremot inte enligt Miljomaldbered
ningeni dagslaget inkluderas i malet utan maste hanteras separat.
Miljomalsberedningen konstaterar vidare i betéankandet En klimat
och luftvardsstrategi for Sverige $OU 2016:47, att flyget star for
en vaxande andel av de globala utsléappen och att utslappevéfitias
Oka kraftigt till ar 2050 om inga atgarder vidtas. Beredningen ar
darfor enig om att ytterligare atgarder behovs och bedomer att dven
flyget ska bara kostnaderna for sina uépp och klimapaverkan,
varfor utslapp fran internationellt flyg skyndsamt bor omfattas av
internationella 6éverenskommelser. | betédnkandet anges att Sverige

%8 Dir. 2014:165
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ska vara padrivande inom Icao och EU for inteationellalosningar
men i vantan pa globala 6venskommelser boér EU kunna vidta fler
atgarder for att minska utslappen fran flyg.

Atgérder och styrmedel som kan anvéndas for att minska- ut
slappen fran utrikes flyg kan enligt Miljomalsberedningen vara eko
nomiska styrmedel for att prissatta flygetsklimatpaverkan, en
strategi for hallbara branslen inom flygsektorn och investeringar i
mer miljpanpassade alternativ till flygresof.

Regeringenplanerar atti borjan av ar 2017 presenteraen pro-
position om ett klimatpolitiskt ramverk, som tar sin utganggsunkt i
Miljomalsberedningens forslag®

3.8 De svenska narings, transport-
och regionalpolitiska malen

3.8.1 Malet for naringspolitiken

Malet for den svenska naringspolitiken ar att starka den svenska
konkurrenskraften och skapa forutsattningar for fler jobb i fleoch
vaxande foretag. Det ar ett tydligt sysselsattningsmal som styr
naringspolitiken. Antalet personer som arbetar och antalet arbetade
timmar i ekonomin ska 6ka sa mycket att Sverige nar lagst arbets
l6shet i EU ar 2020

3.8.2 Transportpolitikens mal

Det 6vergripande malet for transportpolitiken ar att sakerstélla en
samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transport
forsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet (prop.
2008/09:93). Det overgripande malet har brutits ner i ett hansyns
mal och ett funktionsmal.

Hansynsmalet innebar att transportsystemet och dess anvand
ning ska anpassas sa att ingen dodas eller skadas allvarligt samt

3 For en mer utforlig beskrivning av méjliga styrmedel och atgarder inom flygese SOU
2016:47s.3953402.

“°Prop. 2016/171 s.85.

“Uppgifterna ar hamtade fran regeringskansliets hemsideww.regeringen.se den
26 september 2016.
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bidra till att miljokvalitetsmalen uppnas och till 6kad héalsa. Enligt
preciseringenav hansynsmalet skaransportsektorn bidra till att
miljokvalitetsmalet Begransad klimatpaverkamas genom en stegvis
Okad energieffektivitet i transportsystemet och ett brutet beroende
av fossila bréanslen. Syftet med denna precisering ar att transport
systemet ska tillgodos@n god tillganglighet samt tillgodose behovet
av resor och transporter pa ett satt som stimulerar till mer klimat
smartg energieffektiva och sékra losningar.

Forsta delen av preciseringen galler samtliga trafikslag och tydlig
gOr att transportsektornbar ett ansvar for att tillsammans med andra
sektorer bidra till uppfyllande av klimatmalet. Brutet beroendav
fossila branslen ar ett langsiktigtinte tidsatt mal. Den andra delen
av malet om en fossiloberoende fordonsflotta avser vagtrafik och
kan sessom en foljd av den forsta deleff.

Funktionsmalet innebéar att transportsystemet ska ge alla en
grundldaggande tillganglighet med god kvalitet och anvéndbarhet
samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska
aven vara jamstalldet vill sagalikvardigt svara mot kvinnors respek
tive mans transportbehov. De preciseringar som narmare definierar
vad funktionsmalet innebar tar fasta pa att trapertpolitikens mal
ska vara att skapa mojligheter och forutsattningar for att medborgare
och naringsliv ska kunna gora hallbara trapesrtval.

3.8.3  Malet for regional tillvaxt

Malet for den regionala tillvaxtpolitiken ar utvecklingskraft i alla
delar av landet med starkt lokal och regional konkurrenskraft.

Regeringen har en strategi for hallbar regiah tillvaxt och
attraktionskraft aren 20192020 som ska bidra till att uppna malet
for den regionala tillvéxtpolitiken. | strategin beskrivs regeringens
prioriteringar samt de verktyg och processer som behdvs i det
regionala tillvaxtarbetet. Regeringens jariteringar ar innovation
och foéretagande, attraktiva miljoer och tillganglighet, kompetens
forsorjning och internationellt samarbete.

Strategin beskriver aven samhallsutmaningar pa fyra omraden
demografisk utveckling, globalisering, klimat, miljé ochreergi samt

42 Se wredningen om fossilfri fordonstrafiks betankandeFossilfrinet p& vag(SOU 2013:89.
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social sammanhallning som alla paverkar Sveriges regioner och det
regionala tillvaxtarbetet. De identifierade prioriteringarna ska bidra
till att mota samhallsutmaningarna och ta tillvara dess mofiigter.*

3.9 EU-ratt

Aven om varje medlemsstainom EU sjalv har att besluta om vilka
nationella skatter som ska tas ut maste unionsrattsliga hansyn tas
vid utformningen av skatterna.

3.9.1 Beskattning av flygbransle

Av Chicagokonventionen fran 1944folier att anvandningen av
flygbransle inte far beskattagnom den internationella flygtrafiken.
Beskattning av flygbransle for internationell luftfart férbjuds aven i
en mangd bilaterala luftfartsavtal och enligt den interriahella
luftfartsorganisationenl caas policy.

| EU:s energiskattedirektiv (2003/96/EG)ges ramarna fér med
lemsstaternas mojiheter att beskatta flygbransleEnligt artikel
14.1.b i direktivet ska medlemsstaterna skattebefria flygbransle som
anvands for annan luftfart an privat ndjesflygVledlemsstaterna har
dock mdjlighet att beskattabransle som anvands fomrikesflyg.
Genom bilaterala avtal kan medlemsstaterna inom EU ocksa komma
Overens om att beskatta bransle som anvands for flyg inom unionen.
Energiskattedirektivet tillater emellertid inte beskattning av flyg
bransle i flygplan sen gar till tredje land.

| energiskattedirektivet definieras privat néjesflyg som anvand
ning av ett flygplan av dess agare eller av den fysiska eller juridiska
person som har nyttjanderatt till flygplanet antingen via férhyrning
eller pd annat satt, for agra an kommersiella andamal och sarskilt
andra andamal &n transport av passagerare eller varor eller far till
handahallande av tjanster mot ersattning eller for offentliga mynélig
hetersrakning (artikel 14.1.b andra stycket).

Som framgar i avsnitt 2 fanns det i Sverigeunder periodenden
1mars 1988den 31 december 1996 en miljoskatt pa inrikesflyg

43 Uppgifterna ar hamtade fran regeringskansliets hemsigaw.regeringen.se, den 2&ptenber
2016.
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som baserades péa utslapp av kolvaten, kvaveoxider och koldioxid.
EU-domstolen konstaterade emellertid i mal €346/97, Braathens
Sverige ABmot Riksskatteverket (REG 1999 +3419) att milj6-
skatten var en skatt pa bransleférbrukning, vilket stred mot det da
gallande mineraloljedirektivet, numera ersatt av eneskattedirek-
tivet. Domstolen ansag att &ven om skatten inte togs ut pa bransle
forbrukningen i sig fams det ett direkt och oskiljaktigt samband
mellan bransleférbrukningen och de férorenade @mnen som slépps
ut vid denna forbrukning.

Energiskattedirektivet har genomférts i svensk rétt genom lagen
(1994:1776) om skatt pa energi, forkortad LSE. De nu galland
reglerna om beskattning av flygbransle innebar att bransle som-for
brukas i luftfartyg skattebefrias om luftfartyget inte anvands for
privat andamaf? Flygfotogen, som till évervagande del anvands
inom kommersiell verksamhet, far kdpas in skattefritt ondet tankas
direkt in i luftfartyget fran den skattskyldige: Alternativt kan for -
brukaren vara godkand som skattebefriad forbrukare och av den
anledningen kopa in flygfotogen skattefritt!® Den skattskyldige
har i bada fallen avdragsratt for skatten, vilkéven géaller om denne
sjalv forbrukar flygfotogen for angivet andamal. Skatieheten for
annat bransle an flygfotogen, dock inte annan bensin an flygbensin,
astadkoms genom ett aterbetalningssysteih.

Den 1 juli 2015 begransades de svenska reglerna padav att
skattebefrielsen for flygbransle hade kommit att f& for stort
tilampningsomrade i svensk ratt. Detta var en foljd av Eddom-
stolens avgéranden i malen Z9/10 och G-250/10 dar domstolen
kommit fram till att endast bransle som férbrukas vid trasport av
passagerare eller gods mot erséttning eller utférande av tjanster
som sker direkt mot ersattning ska skattebefrig8.For att anpassa
den svenska lagstiftningen till EUratten inférdes en definition av
vad som avses med anvandning av luftfartyg fprivat andamal i
1kap. 118 LSE®

446 akap.forsta stycket 5 a och &ap. 3§84 LSE

47kap. 18 4 LSE

468 kap. 18 LSE

479 kap. 38 4 LSE.

48 C-79/10 Systeme Helmholz GmbH mot Hauptzollamt Niirnberg och G250/10 Halter-
gemeinschaft LBL GbR motHauptzollamt Diisseldorf.

4 Prop. 2014/15:40, bet. 2014/15:SkU12, rskr. 2014/15:133.
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Den nya best2mmel sen inneb?ar att
har blivit vidare och darmed att skattebefrielsen fér bréansle som
forbrukas i luftfartyg &r mer begransad jamfért med tillampningen
fore den 1 juli 2015. Med avandning av luftfartyg for privat anda
mal avses enligt kap. 118 LSE annan anvandning &n

1. transport av passagerare eller varor mot ersattning eller-ti
handahallande av andra tjanster mot ersattning

2. offentliga myndigheters anvandning elleranvandning for
offentliga myndigheters rakning

frivilliga forsvarsorganisationers anvandning

4. sjoraddning, brandévervakning och liknande verksamhet, ell
ovning och utbildning for sddan verksamhet, som utférs a
ideella organisationer, eller

5. yrkesmassigt fiske.

I Sverigegaller dven att de branslen som forbrukas i flygplan ar
mervardesskattebefriad®.

3.9.2 EUFRfordragets regler om statligt stod

Madjligheten att nationellt fritt utforma bestdmmelser som innebéar
att flygresor beskattas begransas BW-ratten. Férdraget om Eure
peiska unionens funktionssatt, forkortat EURfordraget, innehaller
konkurrensregler som syftar till att skydda den inre marknaden, sa
att konkurrensen pa denainte snedvrids. Reglernaka forhindra
att medlemsstaterna deltar @n kostsam bidragskapplopning som i
langden skulle vara ekonomiskt ohallbar for enskilda medlems
stater och paverka den gemensamma europeiska konkusteaften
negativt. Bestammelserna om statligt stod finns i artiklarna 187
109 i EUF-fordraget. Ett stéd omfattas av statsstodsreglerna om
det uppfyller féljandefyra kriterier:

50 Enligt 3 kap. 23 § 4 mervardesskattelagen (1994:208) omsattning av flygbensin och flyg
fotogen undantagen fran skatteplikt.
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(i)  stodet gynnar ett visst foretag eller en viss produktion,

(i) stodet finansieras direkt eller indirekt genom offentlige
medel,

(i) stodet snedvrider eller hotar attsnedvrida konkurrensen
och

(iv) stodet paverkar handeln mellan medlemsstaterna.

Skattelattnader for en urskiljbar grupp foéretag har sedan lange
ansetts som en sadan atgard som omfattas av statsstodsregkérna.

Atgéarder som &r att anse som statligt sidenligt artikel 107.1 i
EUF-fordraget ar som utgangspunkbtillatna, men kommissionen
kan godkanna sadana stod efter en ingdende granskning.

Forutsattningarna for kommissionen att godké&nna ett statligt
stod finns framfor allt i artikel 107.2 och 107.3.

| artikel 107.2 foreskrivs att visst stod ar forenligt med den inre
marknaden. Har namns exempelvis stdd av social karaktar som ges
till enskilda konsumenter, under férutsattning att stddet ges utan
diskriminering med avseende pa varornas ursprung. Om kea for
undantag enligt denna punkt &ar uppfyllda ska kommissionen alltsa
meddela undantag.

Vidare réknas i artikel 107.3 upp ett antal stddatgarder som kan
vara forenliga med den inre marknaden. Som exempel kan namnas
stod for att underlatta utveckling awissa naringsverksamheter eller
vissa regioner, nar det inte paverkar handeln i negativ riktning i en
omfattning som strider mot det gemensamma intresset.

Bestammelserna i artikel 107.3 ger kommissionen ett fattande
utrymme for skonsmassig bedémning awm en stodatgard ska
godkannas eller inte. For att underlatta for medlemsstaterna ait-
forma sina stodatgarder sa att de ar forenliga med den inre nmark
den har kommissionen utfardat en rad meddelanden och fikjer
for vad den faster vikt vid i si bedomning av anmalda st@dgader.

51 Se exempelvis Triboalens dom F512/11 érande enilandsk skatt pa flygresor.

%2 Narmare bestammelser om granskningsforfarandet finns i artikel 108.2 och i radets for
ordning (EG) nr 659/1999 av den 22 mars 1999 om tillampningsforeskrifter for artikel 93 i
EG-fordraget (numera artikel 108 i EUFf6érdraget), &ndrad genom rédets férordning (EU)
nr 734/2013 av den 22 juli 2013 om &andring av forordning (EG) nr 659/1999 om tillamp
ningsforeskrifter for artikel 93 i EG-fordraget, (numera artikel 108 i EUFRfordraget).
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Statsstddsreglerna vilar pa ett system med forhandsgranskning.
Enligt artikel 108.3 i EURfOrdraget ska medlemsstaterna anmaéla
planer pa att vidta eller andra stodatgarder till kommissionen. Med
lemsstaterna far inteénfora detta slag av stodatgarder forran kom
missionen granskat atgarderna (genomforandeférbudet). Stod som
kommissionen betraktar som statligt stod och som har lamnats
utan att det har anmaélts i férvag eller som har anmaélts men gerom
forts innan det hargodkants, det vill sdga star i strid med genem
forandeforbudet, ska som regel betalas tillbaka.

For det fall medlemsstaten vagrar att félja kommissionens beslut
kan kommissionen valja att vacka talan infér Eddomstolen. Med
lemsstaten riskerar da att fahs for fordragsbrott med kantara
boter som foljd. Genomférandeférbudet har av Ekdomstolen
ansetts ha sa kallad direkt effekt, vilket innebar att det kan aberopas
av enskilda infor nationella domstolat®

Sedan den 1 juli 2013 reglerar lagen (2013:388) tillampning
av Europeiska unionens statsstodsregler aterkrav av olagliga stats
stod. Den som har lamnat olagligt stod, det vill sdga stod i strid
med genomfdrandeforbudet i artikel 108.3 i EURordraget, ska
aterkrava stodet och den som har tagit ematiagligt stod ska betala
tillbaka stodet, om inte aterkrav eller aterbetalning far underlatas
enligt unionsréatten (203 88).

Under senare ar har kommissionen forsokt forenkla forfarandet
kring statsstddsprévningen. Den 17 juni 2014 antog kommissionen
den utvidgade allménna gruppundantagsforordningen, forkortad
GBER, varigenom vissa kategorier av stdd anses forenliga med
EUF-fordraget under forutséattning att sarskilda villkor uppfylls, se
nedan. | dessa fall kan medlemsstaterna, pa de villkor som anges i
forordningen, inféra atgarder inom ramen for forordningen utan
att behova iaktta det normala forfarandet med féranmaélan och
kommissionens godkannande av atgarderna. Det aligger dock med
lemsstaterna att uppfylla forordningens Ovriga regler. Sedan ar 2012
har det EU-réttsliga statsstodsregelverket setts dver och varje-en
skild férordning, rambestdmmelse, riktlinje och meddelande har
kompletterats med krav pa bland annat offentliggérande och publi
cering av information om stéd som Overstiger en viss nivBestim

53 Se band annatEU-domstolens dom @&n 11 december 1973 i mal 120/73 Lorentz. Se &ven
prop. 2012/13:84 Olagligt statsstdd.
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melserna i den allmanna gruppundantagsférordningen avseende detta
tradde ikraft den 1 juli 2016. Information om stéd som beslutats
efter detta datum ska finnas allmant tillgangligt och sblkrt pa en
nationell webbplats. For svenskt vidkommande tilendéaller kom-
missionen en webbplats pa vilken svenska sgivhndemyndigheter

ska ladda upp foreskriven informatiori?

Statsstodsreglerna innehaller aven krav pa rapportering och
registrering. Rapporteringskraven regleras narmare i kommission
ens fdordning (EG) nr 794/2004. Registreringsskyldigheten inne
bar att medlemsstaten ska fordetaljerade register med formation
som ar nodvandig for att faststalla att samtliga villkor i de aktuella
rattsakterna ar uppfyllda. Dessa register ska bevaraidi fran den
dag da stodet for sarskilda andamal beviljades eller det sista stodet
beviljades enligt stddordningen.

3.9.3 EU-kommissionen om begreppet statligt stod

For att klargora innebdrdenav begreppet statligt stod i artikel107.1i
EUF-fordraget meddelade EU kommissionen den 19 september
2016 ett tillkdnnagivande om begreppet statligt stosom avses
artikel 107.1 i EURfordraget> Syftet med tillkannagivandet ar att
bidra till en enklare, 6ppnare och enhetligare tillampning av a
stodshegreppet, som tillsammans med anmalningskravet och gerom
forandeforbudet i fordraget maste tillampas bade av komssionen
och av de nationella myndigheterna, inklusive de nationetimm-
stolarna.

Kommissionen utvecklar de bedémningsgrunder ocprinciper
som har vuxit fram kring de kriterier for statsstod som fordraget
innehaller och som namns i foregaende avsnitt. Saledes behandlar
kommissionen begreppen foretag och ekonomisk verksamhet,
huruvida en eventuell stodatgard baseras pa statliga niegsurser
och kan tillskrivas staten, huruvida en sadan atgard utgor en fordel
for dem som omfattas av den, huruvida detta sker pa ett selektivt

54 SeEU-kommissionenswebbplats
https://webgate.ec.europa.eu/competition/transparency/public/search/home

% Kommissionens tillkannagivande om begreppet statligt stod soavses i artikel 107.1 i
fordraget om Europeiska unionens funktionssatEUT C 262, 19.07.16, s)1
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satt och huruvida atgarden paverkar handeln mellan medlems
staterna och konkurrensen.

Nar det galler stdd viaskattesystemet konstaterar komissionen
(avsnitt 5.4) att det star medlemsstaterna fritt att vélja den eko-
miska politik som de anser vara lampligast och sarskilt att férdela
skattebdrdan efter eget gottfinnande mellan de olika produktions
faktorerna. Medlemsstaterna maste emellertid utéva dessa befogen
heter i dverensstdmmelse med unionslagstiftningen vilket innebar
att statsstodsreglerna maste foljas aven pa skatteadet.

3.94 Forutséattningarna for kommissionens provning
av ett stods forenlighet med EURf6érdraget

En forutséattning for att kommissionen ska kunna godkdnna ett
statligt stod ar att det bidrar till att uppna nagot av fordragets mal
sattningar. Fordelarna med stodet maste dven uppvaga nackdelarna
som féljer av snedvridningen av konkurrensen. Daa beddmning
kallas avvagningstestet. Avvagningstestet bestar av tre delar. Ett
valdefinierat mal av gemensamt intresse ska identifieras \(likdig-
hetsmal eller effektivitetsmal). Stodet ska vara utformat sa att det
bidrar till att malet nas (stodet skaha incitamentseffekt). Sluligen
ska de positiva effekterna av stddet dvervaga de negativa effekterna
(stddet ska vara proportionerligt och inte mer konkurrerened
vridande an nédvandigt).

Ett eventuellt stod maste, for att kunna godkannas av kem
missioren, skapa incitament for mottagaren att vidta andra atgarder
an vad mottagaren normalt gor inom ramen for sin verksamhet.

| sina meddelanden, riktlinjer och rambestammelser beskriver
kommissionen hur den avser att tillampa artikel 107.3 i EUfi6r-
draget. Innehallet i kommissionens meddelanden, riktlinjer och ram
bestammelserutesluter inte att dven annat stdd kan godkannas
direkt med EUF-fordraget som grund. | praktiken forsoker kom
missionen dock f& medlemsstaterna att utforma sina stodordningar
i sa naraanslutning till dessa som mojligt fér att garantera lika
behandlingen mellan medlemsstaterna. Om kommissionen avviker
fran ett meddelande, en riktlinje eller rambestammelse i ett enskilt
fall maste skalen for detta klart anges. Om dessa skal inte ar-for
enliga med grunderna i aktuellt dokument kan beslutet komma att
upphavas vid en eventuell domstolsprévning.

59



Bakgrund

SOU 2016:83

3.95 EU-kommissionens tdigare prévning av stdd i form
av nedsatt flygskatt

Exempel pa hur EUkommissionen har prévat fragan om stod i form
av nedsatt flygkatt finns i tvA kommissionsbeslut som megbr
undartag fran en tysk flygskatt till vissa tyska oat. Undantagen fran
denna flygskatt har gjorts dels med hénvisning till komissionens
riktlinjer for statligt stdd till flygplatser och flygbolag (flygrikt-
linjerna),>” dels utifrAin Kommissionens riktlinjer for miljoskydd och
energi 20142020 (forkortade EEAG). Av flyg rikt linjerna foljer att
nar det galler stéd av social karaktar till Iutartstjanster kommer
sadant stod enligt riktlinjerna att ansesava forenligt med den inre
marknaden enligt artikel 107.2) i férdraget, om féljande kumulativa
villkor ar uppfyllda:

a) Stodet maste i praktiken gagna slutkonsumenter.

b) Stodet maste ha social karaktar, det vill sdga det far i princip b
tacka vissa kategorier av passagerare som reser pa en flyg
(till exempel passagerare med sarskilda behov som be
personer med funktionshinder, laginkomsttagare, studtm och
aldre). Om den berorda flyglinjen forbinder akagsna omraden.
sasom yttersta andomraden, dar och gléxygder, kan emeller
tid stodet tacka hela befolkningen i detta omrade.

c) Stodet maste beviljas utan diskriminering med avseende
tjansternas ursprung, oavsett vilket flygbolag som driver flyc
linjen.

| det forsta av de tva kenmissionsbeslute forutsattes, i dendel
som stodet kopplades till de slutkonsumenter som var bosatta pa
Oarng att stodet i sin helhet férdes 6ver till slutkonsumenterna.
Detta sékerstalldes genom att skattebeloppet tydligt skulle framga
av biljetterna ot att flygoperatdrerna skulle granska att enbart de
socialt berattigade personerna fick del av det lagre biljettpriset. For

6 EU-kommissionens beslut den 29 juni 201 5A.328888 Tyskland 8 Undantag fran luft-

fartsskatt for flygningar av manniskor bosatta pa 6ar och andra faltvgaEU -kommissionens
beslut den 19 december 2013A.320200 Tyskland & Skattereduktion for flygningar till och

fran vissa Nordsjooar.

STEUT C 99, 4.4.2014, s3.

8 Meddelande fran Kommissione Riktlinjer for statligt stod till miljoskydd och energi for

201452010 (EUT C 200, 28.6.2014, 4).
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att vara stodberattigad forutsattes att passageraren antingen var
bosatt pa darna, att resan avsag myndighetsutovning eller att nesa
var medicinskt motiverad. Av kommissionens beslut att godkanna
stodet framgar aven att det alternativa transportsattefagjefor bin-
delser) inte kunde garantera tillréckliga forbindelser med fdedet.
Ytterligare ett villkor var att flygrutterna san omfattades inte om
fattades av ett uppdrag avseende trafikplikt enligt artiké6i forord -
ningen (EG) 1008/2008. Slutligen stallde komissionen krav pa att
stodet utover inrikesflygningar aven skulle omfatta resor fran 6arna
till andra destinationer nom EESomradet.

For att stdd ska kunna godkannas enligt EEAG kravs att med
lemsstaterna kan visa pa miljonyttan av stodet. Medlemsstaterna
maste aven forklara vari marknadsmisslyckandet bestar. Pa miljo
omradet ar marknadsmisslyckandet typiskt sett att samhallddsst-
nader for en forsamrad miljo inte far tillrackligt genomslag i fore
tagets kostnader vilket leder till att for fa eller otillrackliga wapps
reducerande atgarder vidtas i ett samhallselkmniskt pergektiv.

Nar det galler miljoskatter anges att undantag for vissa foretag
fran en miljoskatt i vissa fall indirekt kan bidra till miljomalet genom
att det kan underlatta en allmant hogre niva pa miljoskatteliom-
missionen skriver att den vid @ sddan statsstodsanmalan koner att
ta stallning till om skattelattnaderna ar val riktade och om det majlig
gor en hogre miljoskatt an vad som annars hade varit mojligt. Den
medlemsstaten som ansoker om ett statsdsgodkdnnande maste
visa vilken pavekan stodet far p4 miljon och hur stodhottagarna
paverkas. Eftersom flygskatt inte ar en harmonisal skatt pa EU
nivd kravs att stodmottagarna betalar minst 20ocent av den
nationella miljoskatten eller att foretagen atar sig att bidra till miljo
skyddsmalen pa ett motsvarande sétt.

Kommissionen har i sitt andra beslut om det aktuella stodet
godkant stod aven i de fall passagerarna inte var bosatta pa 6arna. |
detta beslut godkéndes stod i form av en skattereduktion ned till
20procent av flygskatten Skattereduktionen godkéandes eftersom
den ansags nodvandig for att Tyskland skulle kunna inféra en
nationell flygskatt (miljoskatt).

Tyskland hade da presenterat underlag som visade skattens pa
verkan pa passagerarantalet respektive att flygbolagen katade fora
over skattehojningen till konsumentledet, vilket da ansags leda till ett
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otillrackligt utbud av flygforbindelser till 6arna. Skatt@edsattningen
beskrevs som nodvéandig for att fa igenom lagen i parlamentet.

3.9.6 Villkoren for sddant stod som inte behover féranmalas
Den allmanna gruppundantagsférordning@GBER

GBER innebar som namns ovan att stodatgarder ar undantagna fran
anmalningsskyldigheten i artikel 108.3 och darmed fran genom
forandeforbudet, aven om atgarden maste anmalas i effiand. |
GBER anges ett trettiotal olika typer av stéd som kan beviljas utan
foregdende anmalan till kommissionen under forsdittning att vissa
villkor ar uppfyllda. GBER innehaller dels mgjligheter till stod for
transport for personer bosatta pa dar elleromraden som uppfyller
forutsattningarna for att kunna fa regionalstod, dels majligheter till
undantag for miljoskatter.

Ett stdd som kan omfattas av GBR ar enligt artikel 1 punkten
1h) socialt stoéd for transport for personer bosatta i avlagsna
omraden.

| ingressen (70) anges att stod till luft och sjotransport av
manniskor ar av social karaktar om det bidrar till att |6sa problemet
med kontinuerliga forbindelser for personer bosatta i avlagsnha
omraden genom att minska vissa biljettkostnader for dem. Dat
kan vara fallet i de yttersta randomradena, Malta, Cypern, Ceuta
och Melilla, 6ar som ingar i en medlemsstats territorium samt i
glest befolkade omraden. Om ett avlagset omrade har forbindelser
til EES genom flera transportrutter, inbegripet indirektasadana,
bor stod vara mojligt for alla dessa rutter och for transport av samt
liga transportforetag som bedriver trafik pa dessa rutter. Stod bor
beviljas utan diskriminering med avseende pa transgoretagets
identitet eller typ av tjanst, som kan innkatta reguljara fobindel-
ser, charterforbindelser och lagpristjanster.

Vidare foreskrivs i artikel 51 i GBER féljande.

%9 Kommissionens forordning (EU) nr 651/2014 av den 17 juni 2014 genom vilken vissa
kategorier av stod forklaras forenliga med den inre marknaden enligt artiklarna 107 och 108 i
fordraget (EUT L 187/1, 26.06.14, s 1).
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1. Stod for luft- och sjotransport av personer ska anses vara-fi
enligt med den inre marknaden i den eming som avses i artike
107.2a i fordraget och ska undantas fran anmiidgsskyldigheten
i artikel 108.3 i fordraget, om villkoren i artikeln och i kapitel | &r

uppfyllda.

2. Hela stodet ska ges ftill forman for slutkonsumenter som &
permanent bosatta i avlagsna omraden.

3. Stod ka beviljas for persontransporter pa en rutt som fbinder
en flygplats eller hamn i ett avlagset omrade med en annan-fl:
plats eller hamn inom EES.

4. Stodet ska beviljas utan diskriminering med avseende pa tra
portféretagets identitet eller typ avjanst och utan begransingar
i fraga om den exakta rutten till eller fran det avlagsna omradet.

5. De stddberattigande kostnaderna ska utgtras av priset for
returbiljett fran eller till det avliagsna omradet, inklusive satiga
skatter och avgiftersom transportféretaget tar ut av konsmen-
ten.

6. Stodnivan far inte 6verskrida 10procent av de stoberattigande
kostnaderna.

Slutligen innehaller aikel 2 punkten 132 i GBER en definition
som galler socialt stdd for transport for personer som arobatta i
avlagsna omraden. Med permanent bosattningsort avses den plats
dar en person bor under minst 185 dagar varje kalenderar till foljd
av personlig eller yrkesmassig anknytning. Om en persons yrkes
massiga anknytning skilier sig fran den personliga karytningen
och om han eller hon bor i tva eller fler medlemsstater, anses
dennes permanenta bosattningsort vara platsen for den personliga
anknytningen, forutsatt att han eller hon atervander dit regel
bundet. Om en person bor i en medlemsstat for att utfé@ en upp

gift under en faststalld tidsperiod anses dennes boséattningsort anda
vara platsen for den personliga anknytningen, oavsett om han eller
hon atervander dit under tidsperioden for utférande av uppgiften.
Studier vid ett universitet eller en skola en annan medlemsstat
innebér inte i sig att den permanenta boséattningsorten andras.
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Alternativt ska med permanent boséttningsort avses det som avses i
medlemsstaternas nationella lagstiftning.

Stéd av mindre betydelse

Aven stod som ges med foérordningen ma stéd av mindre bety
delsé’ som grund kan beviljas utan att ett forhandsgodkannande av
kommissionen. Sadana stod ror dock mycket begransade belopp.

80 Kommissionens forordning (EU) nr 1407/2013 av den 18 december 2013 om tillamp
ningen av artiklarna 107 och 108 i férdraget om Europeiska unionens funktionssatt pa stod
av mindre betydelse. Férordningen gélleendast for stdd under 20@00euro per foreteg
under en tredrsperiod.
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4 Flygplatser och avgifter i Sverige

4.1 Inledning

Transporter ar av grundlaggande betydelse for Sveriges ekonomi och
samhalle. Sverige ar till foljd av landets storlek, perifera lage och
paverkan fran omvarlden ett land som areboende av goda iikes
och internationella kommunikationer. For langre resor i landatch
for internationella resor ar flyget betydelsefullt.

Det ar genom flygplatserna som flygets nyttor nar markytan
eftersom de utgdr noderna i flygplatssystemet. | diet kapitel beskri
ver utredningen det svenska flygplatssystemet, det trausopeiska
natverket och passagerarvolymerna vid flygplatser i Sverige. Darefter
behandlas Transportstyrelsens uppgifter inom ldétirtsomradet och
myndighetens finansiering. Slligen berdrs flygplatsernas avgifts
uttag.

4.2 Flygplatser i Sverige

De forsta svenska trafikflygplatserna byggdes i slutet av 19@0et i
kommunal regi. Under andra varldskriget tillkom ett antal milit&r
flygplatser som &ven civilflyget trafikerade. Upplygnaden av det
nuvarande svenska flygplatssystemet var allra mest intensivt under
1960talet. Den senast uppforda flygplatsen ar Pajala som invigdes
ar 1999.

| dag ar det svenska flygplatssystemet omfattande, med totalt
38flygplatser med reguljar trafik iform av linjefart och chartetrafik,
i ett nat som tacker stora delar av landet. Det finns ocksarafik -
flygplatser utan reguljar trafik.

Av de 38 flygplatserna med linjefart och chartertrafik ingar 10
det nationella basutbudet av flygplatser, detlivsdga det basutbud
av flygplatser som regeringen har faststéllt for att sékerstélla ett
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effektivt och langsiktigt hallbart flygtransportsystem som garan
terar en god interregional och internationell tillganglighet: Flyg-
platserna i basutbudet ar

Goteborg/ Landvetter
Kiruna

Luled

Malmao/Sturup
Ronneby
Stockholm/ Arlanda
Stockholm/Bromma
Umea

Visby

= =4 4 A4 4 A -—a - -

Are-Ostersund.

E ]

Det statliga bolagetSwedaviaager flygplatserna i basutbudevarav
flygplatserna Luled och Ronnebyiar 3 kalladeflygstationer dar
Swedavia driver civil verksamhet pa militara flygplatséderparten
av de ovrigaflygplatsema med linjefart och chartertrafik 4gs och
drivs av enskilda kommuner eller kommuner tillsammans med
regionerlandsting. Nagra flygplatser ahelt eller delvis privatagda.
Vid sidan avde flygplatser dér det bedrivs linjefart och charter
trafik finns ett betydande antal flygplatser av varierande standard.
Av dessa ar 2 godkénda for trafik med helikoptrar. Darutover
finns 3 godkanda flygplatsersom inte har nagon radinavigerings
utrustning och som darfor endast kan anvandas vid bra vader- Ut
over de godkanda flygplatserna finns det 250 mindre flygplatser
som bland annat anvands av flygklubbar eller enskilda perscher.

1 Regeringenfattade den 19 mars 2009 (N2009/2391/TR)eslut om ett nationellt basutbud
av flygplatser i enlighet med forslaget propositionen Framtidens resor och transporte®
infrastruktur for hallbar tillvaxt (prop. 2008/09:35.

2 Swedaia AB ar helagt av staten.

% Se vidare avsnitt 5.3.

4 Trafikanalys, Luftfart 2015, Satistik 2016:7.
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4.2.1 Det transeuropeiska naverket

Ar 2013 tog EU-kommissionen fram unionens riktlinjer fér ut
byggnad av det transeuropeiska natverk8TEN -T.> Satsningen pa
detta natverk ar ett viktigt mal for unionen och anges i Europas
2020 strategi samt i kommissionens vitbok Fardplan for etyjemen
samt europeiskt transportomraded ett konkurrenskraftigt och
resurseffektivt transportsystem?® | vitboken anges malet att minska
vaxthusgasutslappen inom transportsektorn med @@ocent till ar
2050 jamfort med ar 1990. Nar det galler luftfart ar rs@ttningen att
till &r 2050, na en 4@rocentig anvandning av hallbara branslen med
lagt kolinnehall. Nar det kommer till infrastrukturen anges i vit
boken malsattningen att uppratta ett valfungerande och Etm-
fattande multimodalt TEN-T-stamnat till &r 230. Syftet med TEN

T ar att skapa en smidig inre marknad och starka den ekaoriska,
sociala och territoriella sammanhallningen inom unionen.

Inom ramen for TEN-T ingar flygplatserna StockholmArlanda,
Goteborg/ Landvetter och Malmd@dSturup i det europeiskastom-
natet for flygplatser och ytterligare 23 svenska flygplatser ingar i
det 6vergripande natet (Angelholm, Arvidsjaur, Géllivare, Hagfors,
Hemavan, Jonkoping, Kalmar, Kiruna, Luled, Lycksele, Mora,
Nykoping, Orebro, Are-Ostersund, Pajala, Ronneby, Skefted,
Stockholm/Bromma, Sundsvall, Sveg, Umea, Vilhelmina och Visby),
vilket innebéar att de ska leva upp till kraven férordningen
1315/2013 till &r 2030 respektive ar 2050. Att vara utpekad flygplats
i TEN-T innebér &ven att flygplatserna har mojlighettt soka EU-
medel fr&n fonden for ett sammanlankat Europa.

5 Europaparlamentets och radets forordningEU) nr 1315/2013 av den 11 december 2013
om unionens riktlinjer for utbyggnad av det transeuropeisk transportnéatet och om upp
havande av beslut nr 661/2010/EU

5 KOM(2011) 144 slutlig.

" Europaparlamentets och rédets férordning (EU) nr 1316/2013 av den décember 2013
om inrattande av Fonden for ett sammanléankat Europa, om &andring av férordning (EU)
nr 913/2010 och om upphévande av forordningarna (EG) nr 680/2007 och (EG) nr 67/2010.
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Figur 4.1 Flygplatser i Sverige med linjefart och/eller chartertrafik
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4.2.2 Passagerarvolymer

Sedan 199Qalets borjan finns entydlig trend med starkare passa
gerarutveckling vid de flygplatser som ligger i anslutning till storre
och vaxande stader. De storre passagerarvolymerna koncentreras i
viss man till storstaderna i sodra halvan av landet och kuststaderna i
norra halvan av dndet. Enligt Trafikverkets beddmning kommer
passagerarvolymerna att vara fortsatt stabila vid flera av de mindre
regionala flygplatserna beroende pa deras geografiska lage; Sverige
ar ett glest befolkat land samtidigt som det ar EU:s tredje storsta
land till ytan och det land inom EU som har langst avstand mellan
landsandarnd.

Stockholm/Arlanda &r den 6verlagset storsta flygplatsen i Sverige
med drygt 23miljoner passagerare ar 2015, foljt av Géterg/Land-
vetter med drygt 6miljoner passagerare. Pa tig plats kommer
Stockholm/Bromma med néastan 2 filjoner passagerare och dér
efter kommer Stockholm/Skavsta med drygt 1@iljoner passage
rare® Flera flygplatser hanterar mycket sma passage@ymer. Av
de 38 flygplatserna som har linjefarbch chartetrafik hanterade
23flygplatser passagerarvolymer som understeg 2D ar 2015
Storleken pa flygplatsen ar viktig eftersom den paverkar mojlig
heten att fa lonsamhet i verksamheten.

Inrikesflyget nadde sin hittills hogsta niva ar 1990 med 8,#dljo-
ner (avresande) passagerare. Ar 2015 var pgesaantalet 7,4iljo-
ner, det vill sdga 8@rocent av 1990 &rs niva. Ar 2015 hade utrikes
flyget 26,97miljoner (avresande och ankommandgassagerare met
svarande 30@rocent av 1990 ars niva.

Bakom utrikesflygets utveckling finns flera forklaringar. Med
undartag av nagra enstaka linjer ar konkurrensen fran larmath sjé-
transporter obetydlig. Folkmangden har okat kraftigt, husdllens
disponibla inkomster okar kontinuerligt och utrikesflyg har hog
inkomstelasticitet. Passagerarvolymen vad géller utrikesresor stiger i
takt med 6kande BNP, medan detta samband har varit mycket svagt
for inrikesflyget de senaste 25 aren. Ett antal andra faktorer har
ocksa betydligt storre effekt pa utrikesflyget, tillexenpel biljett -
priser och bakom detta oljepriser, bilaterala mgleringar och fram-

8 Trafikverket, Promemoria till Inriktningsunderlag 20182029, Luftfart, 2015.
9 Transportstyrelsens passagerarstatistik for linjefart och ej regelbunden trafik fér 2015.
10 Trafikverket, Resandeprognos for flygtrafiken 2048 Trafikverkets Basprognoser 20164-01.
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komsten av effektivare flygplart! Det totala antaletavresande och
ankommande passagerare pa samtliga flygplatser med flmfeoch
chartertrafik uppgick till nastan34,5miljoner passagerarér 2015

Framtidsutsikterna for det svenska inrikesflyget amagot osékra
men indikerarandaen svag 6kning. Antalet passagerafavresande
x 2) uppskattas oka till drygt 16miljoner ar 2040. For utrikesflyget
till och frdn Sverige peka prognoserna pa en fortsatt 6kning
antalet passagerare (avresande och ankommande) beraknas uppga
till drygt 49 miljoner ar 2040.Sammantaget innebar detta en passa
gerakning pa nationell niva om 1,®rocent per ar och totalt
56 procent under perioder20155204Q"

4.3 Transportstyrelsen

Inom luftfartsomradet ar Transportstyrelsen en central myndighet.
Transportstyrelsens huvuduppgift ar att svara for regelgivning, {ill
standproévning och tillsyn inom transportomradet! For Iuftfarten
innebar det att myndighéen utfardar tillstand for flygforetag, piloter,
utbildningsorganisationer, underhallsorganisationeflygtrafik tjans-
ter, flygplatser med mera, utévar tillsyn Over tillstandsvare och
ansvarar for samt forvaltar luftfartygsregistret och Bkrivnings
registret.

Transportstyrelsen arbetar &ven med regelgivning och regel
utveckiing inom luftfarten. | Transportstyrelsens foreskriftsserie
(TSFS) finns foreskrifter som reglerar luftfarten i Sverige. Regel
verket inom luftfarten &r emellertid till stor delinternationellt. Trans
portstyrelsen bistar regeringen med arbetet inom Inteationella
luftfartsorganisationen (Icao), Europeiska Civila Luftartskonferen-
sen (Ecac), Europeiska organisationen for luftfasgkehet (Euro-
control) och EU.

Transpottstyrelsen har ytterligare ett antal uppgifter. Exempel pa
sadana ar myndighetsansvar for flygtrafiktjanst for civil och militar
luftfart, hantering av det gemensamma avgift§amningssystemet

Ha.a.

12 Trafikanalys, Luftfart 2015, ®atistik 2016:7.

1 Trafikverket, Resandeprognos for flygtrafiken 2048 Trafikverkets Basprognoser 20164-01.
1 Forordningen (2008:1300) med instruktion for Transportstyrelsen.
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for sakerhetskontroll av passagerare och deras bagage (GAsyts
tvister om flygplatsavgifter.

43.1 Principer for finansieringen av Transportstyrelsen

Sedan ar 2011 galler enhetliga principer for finansieringen av Trans
portstyrelsens verksamhet inom alla trafikslag.Principerna inne
bar att kostnaderna for tillstandspévning och annan arendeand
laggning, tillsyn samt registerhdllning i huvudsak boér tackas med
avgifter, medan kostnaderna for regelgivning och andra veakn
heter som inte ar kopplade till nAgon motprestation fran myndig
hetens sida inte ska finansierasied avgifter. De intdkter som
Transportstyrelsen erhdller fran dessa offentligrattsliga avgifter ska
av myndigteten redovisas mot inkomsttitel.

For att astadkomma denna ordning har Transportstyrelsen
bemyndigats att meddela foreskrifter om avgifter genotrestanmel-
ser i flera lagar och forordningar. Avgifterna ar i grunden benddde
utifran den tid som gar at for att handlagga respektive mhokt eller
tjanst. Huvudprincipen ar darmed att varje enskild tdtandshavare
ska betala den avgift som motsvarale kostnader som arendet
genererar. Avgifterna ska i princip beréknas sa att full knstgack-
ning uppnas.

For Transportstyrelsen géller vidare att alla myndighetens kest
nader for verksamheten ska finansieras via myndighetensvéiE
ningsanslag, sm &r uppdelat i anslagsposter for avgiftsbelagd respek
tive skattefinansierad verksamhet. Det innebar att, oavsett om en
avgift tas ut for att tdcka en viss verksamhets kostnader eller inte, sa
finansieras verksamheten fran Transportstyrelsens ¥éaitningsanslag.
Ar 2016 uppgédr Transportstyrelsens férvaiingsanslag till drygt
2 miljarder kronor.*®

15 Prop. 2010/11:30, bet. 2010/11:TU6, rskr. 2010/11:58 och rskr. 2010/11:59.
16 Prop. 2015/16:1 utgiftsomrade 22.
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4.3.2 Transportstyrelsens avgifter

Inom luftfartsomradet tar Transportstyrelsen ut avgifter for tilt
standsprévning, tillsyn och registerhallningd i det foljande kallade
direkta avgifter!” Vissa ar fasta avgifter medan andra avgifter debi
teras utifran tidsatgang. Vidare tas en myndighetsavgift ut for att
finansiera saddan verksamhet som inom Transportstyrelsens Gvriga
trafikslag & vag, jarnvag och sjofard tacks av anslagsposten for
skattefinansierad verksamhet, samt for att finansiera undantag fran
full kostnadstackning, se vidare avsnitt 4.8.

Forutom detta finns vissa avgifter som Transportstyrelsen dispo
nerar for att finansiera verksamhet inom myndigheten, e vill saga
intakter som myndigheten far behalla for att finansiera vesamhet
direkt och inte med myndighetens forvaltningsanslag. Transpert
styrelsen disponerar intéakter av transfereringskaraktar frarva
avgifter, GASavgiften och undervigsavgiften. Det gemsamma
avgiftsutjamningssystemet for sékerhetskontroll av paggaare och
deras bagage (GAS) administreras av Transportstyrelsen och biire
att den avgift som flygoperatérerna betalar for sékeris&ontrollen
ar densamma per passagerare oavsett fran vilken flygplats avresa sker.
Under ar 2015 inbringade GAS drygt 70filjoner kronor, varav
Transportstyrelsen disponerade #hiljoner kronor for att tacka kost-
naderna for forvaltning av systemet.

U ndervagsavgiften tas ut for flygplamed en maximal vikt 6ver
2 000kilogram som flyger i luftrum dar Sverige bedriveflygtrafik -
tjanst. Den baseras pa luftfartygets vikt, strackans langd samt en
enhetsavgift. Undervagsavgiftens storlek bestams av denllamstat-
liga organisationen Eurocontrdf och Transportstyrelsen kugor
avgiften i en foreskrift!® Transportstyrelsens andel av undeigs
avgiften, cirka 27miljoner kronor per ar, finansierar myndipetens
kostnader for tillsyn av flygtrafiktjanster i svenskt luftrum. Utéver
Transportstyrelsens egna kostnader tillkommeten medemsavgift

¥ Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2015:46) om avgifter inom luftfartearadet.

¥Genom Eurocontrolkonventionen, som tradde i
organisation f°r Juftfartens s2kerhetdé (Europea
Eurocontrol). Sverige & medlem i Eurocontrol sedan 1995. Sammanlagt 4ih stater tilltratt
Eurocontrolkonventionen.

1 Transportstyrelsens tillkannagivandéTSFS 2015:78 av Eurocontrols beslut om under

vagsavgifter inom svenskt luftrum och beslut om dréjsmalsrénta.
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som Sverige betalar fér medleskapet i Eurocontrol, cirka 120
140miljoner kronor per ar.

4.3.3 Undantag fran finansieringsprinciperna

Som anges i avsnitt 4.3.1 ar huvudpcipen att Transportstyrelsen
ska bestamma avgifternas storlek sa att full kostnadstéckning oag.
Baserat pa en analys av Transportstyrel§eheslutade emelldid
regeringen den 28 november 2013 om undantag fran detta krav i
bemyndigandena for avgifte for tillstdndsprévning och annan
arendénandlaggning tillsyn samt registerhallning avseende vissa -del
omradensom bedémdes inte kunna béara sjalvkostnadsbaserade av
gifter. Transportstyrelsen har darférsedan den 1 januari 201rétt
att franga full kostnadstackning for vissa omraderinom luft farts-
omradet galler detta kulturhistorisk verksamhet, drifttillstand for
kommersiella flygtransporter med helikopter och luftballong, bruks
flygtillstand, utbildningstillstdnd samt underhalls och luftvardig
hetsorganisationemmed tillstand.

Transportstyrelsenhar tillampat réatten att géraavsteg fran full
kostnadstackning pa olika satt for olika trafikslag och omraden.
Gemensamt for samtliga omraden &r att Transportstyrelsen inled
ningsvis har gjort en analyswv vilka avgifter de olika verksaheterna
kan bara utan att det leder till allvarliga konsekvenser. Dgenom
har mojligheterna att franga full kostnadstéckning i vissa fall lett till
att avgifter sankts, och i andra faliill att en avgiftsnivad som ing
nar full kostnadstackningbehallits

Inom luftfartsomradet har mojligheterna att franga full kost
nadstackningmedfort att Transportstyrelsen inte har behdvt géra
annars nodvandiga hojningar av avgifter i syfte att uppna full kest
nadstackning. Samtligaindantag fran full kostnadstackning inom
luftfart har finansierats med myndighetsavgiften.

20Dnr N2013/1368/TE.
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434 Sarskilt om myndighetsavgiften

Som ovan namns tar Transportstyrelsen ut en myndighetsavgift
inom luftfartsomradet?* Syftet med avgiften ar att finansiera verk
samhet inom luftfart som inte finansieras av direkta avgifter. Huvud
sakligen har avgiften anvants till att tacka kostnader for regeining,
men ocksa till att finansiera undantag fran full kosadgéackning for
avgifter inom sarskilt utpekade omradeisom till exempel utbild
ningsorganisationer, verkstader och luftvardigetsorganisationer.
Ar 2015 uppgick finansieringen av dessa undantag fran full keets
tackning till cirka 8 miljoner kronor. P4 samma satt som for dvriga
intakter redovisas myndigetsavgiften mot inkomsttitel och de
verksamhetskostnader som tacks av avgiften finansieras med anslags
posten for avgiftsfinansierad verksamhet pa Transpsiyrelsens
forvaltningsanslag.

Myndighetsavgift tas fran och med den 1 januari 2016 ut med
5kronor per avresande passagerare av flygforetag som fparterar
passagerare fran en svensk flygplats med luftfartyg vanaximala
startmassa ar 1000kilogram eller mer. Undantagna fran avgiften ar
passagerare i transfer, passagerare i transit, barn uri@r, besatt
ningsmedlemmar som i anslutning till tjansteutévning @ir tjanste-
resa i det egna foretagets flygplan, och passagerare vid foérnyad start
efter det att Iuftfartyget har atervant till flygplatsen pa grund av
tekniska storningar eller vaderhiner.

Ba&de svenska och utlandska foretag debiteras avgiften. Ar 2014
stod de utlandska foretagen for cirka hélften ade sammanlagda
intakterna fran dessa avgifter

Som redog@rs for i avsnitt 4.31 ska Transportstyrelsens verk
samhet i form av tillsyn, aradehandlaggning och registéallining
sedan den 1 januari 20lilhuvudsak finansieras med avgifter. Fran
detta datum galler ocksa principen att regelgivning inte finansieras
med avgifter. | budgetpropositionen fér 2012 (prop. 2011/12:1)
sattes malet att Tansportstyrelsens avgiftsfinansiering anegebiv-
ning skulle vara helt ulasad frAn och med ar 2014. Detta skots

2 Myndighetsavgiften inférdes for attdelvis finansiera den davarande luftfartsmyndigheten,
Luftfartsstyrelsen, som inrattades den 1 januari 2005. Nar den da nya avgiften skulle inféras
var det enligt regeringen naturligt att utga frdn en passagerarbaserad avgift eftersom luft
farten i forsta hand transporterar passagerare (prop. 2004/05:1). Luftfartsstyrelservenk
lades nar Transportstyrelsen inrattades den 1 januari 2009.

74



SOU2016:83 Flygplatser och avgifter i Sverige

emellertid upp eftersom en avveckling av myndighetsavgiften och
hojning av de direkta avgifterna redan ar 2014 skulle drabba flyg
branschen.Det berodde péa att denyndighetskostnader som skulle
finansieras med avgifter inte bedomdes na efndsiktig och lagre
niva forran ar 2015 dplanerade effektiviseringsinsatser upgattades
fa fullt genomslag. En senarelagd avveckling skulle enligt mygdi
heten mdliggora en jdmnare och mer stabil utveding av avgifts
nivaerna.?

For att stalla om till full kostnadstackning genom avgifter har
Transportstyrelsen emellertid hojt de direkta avgifterna och sankt
dendel som finansieras av myndighetsavgifteAvgiften har sankts
fran 9,50kronor per passagerare ar 2011 tillkbonor per passa
gerare ar 2016. Eftersom bade svenska och utlandska foretag betalar
myndighetsavgiften, medan de direkta avgifterna endast batabv
svenska tillstdndshavare, har en omférdelning av kaaderna skett
mellan svenska och utlandska foretag. Generellt sett fae totala
avgifterna okat for de svenska flygféretagen medan de utlandska
foretagens avgifter till Sverige har minskat.

Riksdagen har riktat tva tillkdnnagivanden till regeringen som
ror Transportstyrelsens avgifter. Den 25 mars 2015 beslutade fiks
dagen ett tillkdnnagivande om att se dver mgjligheterna for flyg
branschen att bara kostnaderna for tillsytf.Den 15 december 2015
beslutade riksdagen ett tillkdnnagivande om att regeringen bor
genomfoéra en generell dversyn av Transportstyrelsens syihs
avgifter med incitament till att na okad effektivitet> Regeringen
avser att hantera aterstaende fragor kring Transportstyrelsems
gifter i kommande regleringsbrev och genom &andringar i férord
ningar?

22 Se prop. 2012/13:1 utgiftsomrade 22.

2 Transportstyrelsen, Luftfartens avgifter, En oversikt éver de avgifter som fforetag
betalar till statliga aktorer, februari 2015, TSG 201%093.

24 Bet. 2014/15TU7, mom. 5, rskr. 2014/15:144.

2 Prop. 2015/16:1, bet. 2015/16:TU1, mom.2, rskr. 2015/16:98

% Prop. 2016/17:1 utgiftsomréde 22 8.
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4.3.5 Transportstyrelsens ypdrag att félja upp tillampningen
av bemyndiganden for vissa offentligrattsliga avgifter

Regeringen gav den 10 september 2015 Transportstyrelsen iduag
att folja upp tillampningen och konsekvenserna av de bemyndigan
den som sedan ar 2011 galler fér myndighetens avgiftag. | upp-
draget ingick att redovisa hur avgiftsnivderna har wecklats, hur
undantag fran kravet pa full kostnadstéckning for nagralkharkna-
der har utvecklats och hur subventioner av gifterna har finan
sierats och redovisats. Uppdraget redovisades den 31 mars 2016

Transportstyrelsen beddémer i redovisningen av uppdraget att de
mojligheter till undantag fran full kostnadstackningsom finns inom
luftfartsomradet ar nodvandiga att behalla eftersom ett avgifitsag
med full kostnadstéackning riskerar att sla ut hela eller delar av
branscher och hota tillgangligheten till naringsidkare

Transportstyrelsen identifiera ocksa ytterligare omraden dar ett
avgiftsuttag med full kostnadstackning riskerar att leda till attre-
tag avslutar verksamheter, vilket i férlangningen leder till f§&amrad
tillganglighet och innebéar ka&nnbara konsekvenser for meargare
och naringslv. Myndigheten foreslar darfor i redwisningen av upp
draget att aven foljande omraden undantas fran kravet pa full kost
nadstackning:

1 tillsyn av flyglakare
I tillsyn av kontrollanter, och
1 tillsyn av delegerad verksamhet.

Forutom detta foreslar Transportgyrelsen att bemyndigandet att ta
ut avgifter tas bort for vissa omraden. Det ar omraden dar ett avgifts
uttag strider mot internationell reglering eller praxis:

1 tillstandsprovning trafiktillstdnd, och

1 inspektion av utlandska luftfartyg.

Transportstyrelsen bedomer att undantagen fran full kostnadck-
ning som foreslas, saval befintliga som nya, totalt uppgar till cirka
27 miljoner kronor arligen under perioden 20182020

Samtliga undantag fran full kostnadstéckning har redovisats mot
anslagsposten for\giftsbelagd verksamhet oclhar finansierats av
myndighetsavgiften. Transportstyrelsen foreslaill regeringen att
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finansieringen fér dessa verksamheter sker med anslagsposten for
skattefinansierad verksamhet givet att myndighetens anslagsram for
anslagspsten utdokas med 2Miljoner kronor, med motsvaande
minskning av anslagsposten for avgiftsbelagd verksamhet. | annat fall
bedémer myndigheten att undantagen behoéver finsieras med
myndighetsavgiften och anslagsposten for avgiftsbelagd verksamhet

4.4 Flygplatsernas avgifter

Alla flygplatser som bedriver reguljar trafik i form av linjefart och
chartertrafik finansieras huvudsakligen genom avgifter, vilka betalas
av flygféretagen och resenarerna. Varje flygplatsagare, lgtakom-
munal eller privat, &r istort sett fri att faststélla sina egna avgifter.
Sverige har dock gjort vissa internationella ataganden som paverkar
flygplatshallarnas mojligheter att helt fritt bestamma sina avgifter.
Bland annat har Icao utformat rekommendationer om principer for
prissattning gallande internationell luftfart. Dessa pritiper innebar
framfor allt att avgifterna inte far vara dierimi nerande, samt att pris
sattningenska vara baserad pa flygplatsernas kostnader.

Aven Europaparlamentets och radets direktiv 2009/12/EGr @en
11 mars 2009 om flygplatsavgifter innehaller vissa 6vergripande
principer for avgiftssattningen pa flygplatser samt hur avgifterna ska
faststallas. Avgifterna far inte diskriminera mellarilygplatsanvan
darna (flygféretagen) och ska vara transparen Direktivet ska tillanm+
pas pa flygplatser med mer anrbiljoner passagerare per ar eller, om
en sadan flygplats inte finns i en medlemsstat, pa den storsta flyg
platsen i medlemsstaten. For Sveriges del bertrs foljadn endast
flygplatserna Stockhain/Arlanda och Géteborg/Landvetter.

Direktivet har genomfdrts i Sverige genom lagen (2011:866) om
flygplatsavgifter som tradde i kraft den 1 augusti 2011.

4.4.1 Avgifter vid de regionala flygplatserna

For de icke statliga flygplatserna finns inga sarskilda teg for
avgifterna. | dagslaget finns inte heller ndgon sammanstallning 6ver
hur avgifterna ser ut. Ingen av de regionala flygplatserna tillampar
dock differentiering kopplad till utslapps eller bullerprestanda. Den
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avgift for sakerhetskontroll och myndidietsavgiften som namnts
ovan ar dock generell och tas ut vid samtliga flygplatser.

4.4.2 Avgifter vid de statliga flygplatserna

Swedavia inforde ar 2014 en ny prismodell som grundar sig pa en
gemensam produktstruktur och strategier for helbolagetsnatverk

av flygplatser. Ett stort antal tjanster erbjuds vid flygplatserna och
for varje tjanst tas en kostnadsbaserad avgift ut. Avgifterna tas framst
ut i anslutning till anvandandet av flygplatser och flygtrafiedning
och utgdrs av passageraravgift, startavgifiygasavgift, bulleavgift,
parkeringsavgift for flygplan och terminaltjanstavgift.

Genom avgasoch bulleravgiften premieras anvandandet av flyg
plan med mindre buller och klimatpaverkan. Samtliga flygplan med
en startvikt dver 5700kilogram debiterasavgasavgiften. Den finan
sierarkostnader fér system och méatprogram for avgasutslagamt
atgarder for att minska fororeningar. Avgiftens storlek varierar med
motorernas utslapp av kvaveoxider och kolvatennder den sa
kallade LTO-cykeln, det vill sdga flgplanets rorelser i anslutning
till flygplatsen under 3000 fot (cirka 915meter) inklusive sa kallad
taxning (nar planet kérs pa marken). Ar 2016 ar avgiften &€onor
per kilogram kvaveoxider.

Bulleravgiften baseras pa flygplanens certifierade bulledniut
ifrdn Icao:s databas och varierar mellan flygplatser. Avgiften varierar
med niva pa buller (hogre buller, hogre avgift) och di@tning av
exponering for flygplatsens buller. Flygplan med en mamal vikt
overstigande 9D00kilogram debiteras bulleragiften som anvands
till bullermatningar och bullerisolerande atgarder.

Terminaltjanstavgiften finansierar delar av flygtrafikledngs
tjanster, system for kommunikation, navigering och 6vervaikngs
tjanster samt meteorologiska tjanster och verktyg. Avitgn debiteras
vid samtliga flygplatser men ar bara reglerad for Stockm/Arlanda.?’
Nar det géaller flygplatsenStockholm/Arlanda administreras ayif-
ten av Transportstyrelsen i enlighet med Komissionensgenom

27 Sverige har valt att utnyttja mdjgheten att enligt artikel 1.5 i EUférordning 391/2013
undanta 6évriga svenska flygplatser fran avgiftsregleringen gallande flygtrafiktjanster.
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férandeforordning (EU) nr 391/2013 av den3maj 2013 om iR
rattande av ett gemensamt avgiftssystem for filygfiktjanster.

Férutom avgifterna som namns ovan tas en avgift ut for assistans
service for resenérer med funktionshinder och nedsatt rorlighet och
vid vissa flygplatser tas olika avgiftaut for marktjanstinfrastruktur.

De statliga flygplatsernas verksamheter och infrastruktur finan
sieras alltsa till stor del med intéakter som kommer direkt eller-in
direkt fran flygforetagen och resenarerna. Swedavia har emellertid de
senaste aren kdmuerligt sénkt sina avgifter mot flygféretagen. Den
1 april 2015 sanktes avgifterna med Focent och fran och med
den lapril 2016 skulle avgifterna sénkas med ytterligare Pr@cent
enligt Swedavias prisbeslut for flygplatsavgifter 2016. Pa grundeity
Overklagande av Swedavias beslut kunde s@ngen inte genomféras
i sin helhet fran och med den 1 april 2016. Efter besked fran Trans
portstyrelsen meddelade Swedavia i maj 2Qdt6 prissankningen for
ar 2016 kan fullfoljas®

28 Informationen om Swedavias avgifter a&r hamtad frdn Swedavias hemsiga.swedavia.se,
den 4 oktober2016
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5 Offentligt stod till flygt

5.1 Inledning

Flyget spelar en viktig roll for Sverige och de stomvstanden i landet
gor att ett fungerande inrikesflyg ar viktigt. Sveriges Egsna place
ring gor aven att ett val utbyggt flygnat till resten av varlden ar en
forutsattning for saval naringslivets tillvaxt som privatersoners
mojlighet att resa. Dessuim &r forsvarsmaktens beresap, sjuk
transporter och insatser vid naturkatastrofer beroende av ett
fungerande flyg och lattillgangliga flygplatser. En val fungerande
flygplatsinfrastruktur har ocksa betydelse for besdksnaringen och
mojligheterna att ta emot dkad turism fran den Gvriga varlden.

| detta kapitel behandhs inledningsvis flygets betydelse i Sverige.
Sedan redogors for de svenska flyigtsernas ekonomiska situation.
Darefter beskrivs olika former av offentligt stod till icke statliga
flygplatser och upfanding av flygtrafik. Avslutningsvis beskrivs
oversiktligt EU:s regler och riktlinjer om statligt stod till flyg-
platser och flygbolag

5.2 Flygets betydelse i Sverige

| propositionen Framtidens resor och transported infrastruktur for
hallbar tillvaxt (prop. 2008/09:35) framhaller regeringen att flyget
har stor betydelse for att tillgodose behovet av langvaga resande
och for att uppna malet for den regionala tillvaxtpolitiken. Enligt
regeringen ar det statens uppgift att ta ansvar for #igget ges goda
forut sattningar for en langsiktigt hallbar utveckling. Detta ska ske
med utgangspunkt i de transportpolitiska malen, en trafikslags
Overgripande ansats och med beaktande av den utveckling som sker
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i samhallet i stort, inte minst inom milpomradet, och inom trans
portsektorn.*

I enlighet med ett férslag i den ovan ndmnda propositionen
Framtidens resor och transported infrastruktur for hallbar tillvaxt
fattade regeringen vare2009beslut om ett nationellt basutbud av
flygplatser? Basuthudet utgor stommeni ett effektivt och langsik-
tigt hallbart flygtransportsystem och ska sékerstalla en grund
laggande interregional tillganglighet i hela landet, liksom en god
internationell tillganglighet.

Vid sidan av det nationella basutbudet av flgtatser finns
regionalaflygplatser. De regionala flygplatserna utgor i manga fall en
viktig grund foér naringslivsetableringar, utvecklingen av den lokala
arbetsmarknaden och konkurrenskraften genom att flptatsen
mojliggor effektiva och snabba transpoer till och fran den aktuella
regionen. Merparten av de regionala flygplatserna har emdider
stora svarigheter att ekonomiskt klara driften och reddsar under
skott.

5.3 De svenska fygplatsernas ekonomska situation

| dag bedrivs injefart och chartertrafik vid 38 flygplatser i Sverige.
De flesta avflygplatserna ar offentligt Agdaav staten eller enskilda
kommuner, i vissa falavflera kommuner, och iblandav kommuner
tilsammans med regioner/landstingUndantagen utgors av flyg
platsena Angelholm som ar helagd av PEAB, Stolkklm/Skavsta
som &gs till 90,Iprocent av ett amerikanskt féretag och resterande
del av Nykodpings kommun samt HemavaTarnaby som &ags av
kommunen till cirka 55procent och i dvrigt av privata agare.

Huvuddelen av de kommunala flygplatserna drivs i form av kem
munala aktiebolag, men exempelvis Pajala och Vilhelmingdrten
del av den kommunala férvaltningen. De tio statliga flydptsernadags
och drivs av aktiebolaget Swedawvia.

De regionala flygplatsernar i de flesta fall sma med en flyg
trafik som i fa fall ar tillracklig for att na kommersiell [6nsamhetl

1 Se prop. 2008/09:35 L01f.

2N2009/2391/TR.

3 Swedavia AB bildades ar 2010 genom att flygplatsverksamheten vid Luftfartsverket -6ver
fordes till bolaget, se prop. 2009/10:16.
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Trafikanalys rapport Infor en flygstrategi & ett kunskapsunderlag
uppmarksammasatt de allra flesta ickestatliga flygplatsemna med
linjetrafik redovisar ett ekonomiskt underskott, vilket gér dem
beroende av olika former av offentligt stodEtt skal till detta &r
enligt Trafikanalysdet sa kalladenavdekersystemet som innebar att
det enbart finns nagra enstaka ortpar med en direktlinje, medan alla
andra forbindelser kraver byte pa nagon av navfpigtserna
Stockholm/Arlanda eller Stockholm/Bromma. | rapporten konsta
teras att behovet av tata forbindelser mellan ett stort antal orter
som var for sig har ett begransat resenarsunderlag ligger bakom
uppkomsten av ett nadekersystem. Flyglatsernas mojligpet att ta

ut avgifter varierar stort mellan navet och ekrarna. Det mdgjliga
avgiftsuttaget ar stort i naven dels for att manga pagsaare slussas
dit, dels for att navet kan ta ut nagot hogre avgédt an de flesta
ovriga flygplatser. De kommersiella intdkterna per passagerare tkar
ocksd med passagerarvolymen. | rapporten lgiateras vidare att
utrikestrafiken tenderar att dras till navet eftersom underlaget for
transfertrafik ar storst dar. Det finms ocksa stordriftsfordelar
kopplade till flygplatsverksamhet. Enligt Trafikenalys utgor detta
stora delar av foérklaringa till att merparten av de ickestatliga flyg-
platserna varje ar redovisar driftsunderskott meddtygplatssyste
met som helhet visardverskott. En grov tumregel ar att det kravs
omkring 400000 passagerare for att na ett nollresultat, men pa flyg
platser som domineras av lagkostnadsflyg kravs storre passagerar
volymer.® Trafikanalys konstaterari rapporten att det endastvar
elvaflygplatser som uppnadde sadana volyma&r 2014 och att de
statliga flygplatserna inom ramen fér Swedavia har mojlighet att
korssubventionera varandra och uppvisar ett dverskott. Tradikalys
konstaterar vidare att det ar mycket ovanligt att de icke dliga
flygplatserna redovisar dverskott. Till undantagen hélygplatserna
Skavsta och Angelholm som har redovisat ett litet G\gkott sedan
ar2012, medan 6vriga i huvudsak uppvisar undkott.

4 Rapport 2016:4
5 Trafikverket, Underlag avseende offentligt stéd till flygpatser och flygbolag, Trv
2014/784302014
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54 Bidrag till icke statliga flygplatser

For att tacka delar awnderskott i flygplatsens drift kan icke stat
liga flygplatser med flygtrafik som omfattas av allman trafikplikt
(se vidare nedanjpnsoka om arligt statligt bidrg.° Det &r Trafik-
verket som beslutar om fordelningen av bidraget i enlighet med
foérordningen (2006:1577) om statsbidrag till icke statliga flyg
platser och Trafikverkets foreskrifter (TRVFS 2013:2) om drift
bidrag till icke statliga flygplatser.

Syftet med bidraget ar att bidra till att sékerstélla en integional
flygtrafikforsorjning i hela landet. Bidraget beréknas enligt en fdel
ningsmodell som bygger pa ett antal kostnadsch intaktsfaktorer
som tilldelas schablonvéarden for att avspegla flylgtsernas verkliga
kostnader och intakter. Bidraget kan aldrig bli hdgre an det verkliga
underskottet. Tanken &r att modellen ska vara transparent och
enkel i sin utformning och samtidigt ge incitament till effektiviseng
av flygplatsdriften. Ansékan om bidrag fran flygplatsens huvuashn
ska ha kommitin till Trafikverket senast den 15 januariet aktuella
bidragsaet.

Stod som via Trafikverket betalas ut till icke statliga flygatser
ar sammanfattningsvis

d bidrag (103miljoner kronor per ar, varav 63niljoner kronor ar
oronmarkta till flygplatser med satligt upphandlad flygtrafik
och 6vriga 40miljoner kronor fordelas via lansplanerna,

0 investeringsbidrag till investeringar i flygplatsanlaggning via
langlanerna dar stodet varierar arligen beroende pa prioriterad
stodatgard, och

d beredskapsavtal for 24immars Oppethallande pa tio svenska
flygplatser varav tva ar icke statliga regionala flygplatser (cirka
7 miljoner kronor per ar).

61 gforordningen (2006:1577) om statsbidrag till icke statliga flygplatser

" Som villkor for bidrag enligt forordningen géller sedan den 1 april 2016 att flygplatsen em
fattas av ett forordnande i enlighet me@uropeiska unionens regler om tjanster av allmant
ekonomiskt intresse.

8 Forordningen (1997:263) om lansplaner for regional transportinfrastruktur
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Ar 2015 fick flygplatserna i Arvidsjaur, Géllivare, Hagfors,
HemavanTarnaby, Lycksele, Sveg, Torsby, Pajala och Vilhelmin
driftbidrag enligt férordningen om driftbidrag till icke statliga flyg-
platser? Samma ar hade flygplatserna i Borlange, Halmstad, Karlstad,
Jonkoping, Kalmar, KramforsSollefted, Kristianstad, Mora,
Skellefted, TrollhattanVanersborg, Vaxjo och Ornskoldvik ratt till
stbd genom regionala lansplaner

Vid sidan av de statliga bidragen fran flygplatsens huvudman
bidrar &ven kommuner och landsting genom &gartillskott och bidrag
for att tacka flygplatsernas forluster. Utan dessa tillskott skulle fort
satt drift vid de kommunala flygplatserna utan allman trafikplikinte
vara mojlig®

5.5 Upphandling av flygtrafik

Trafikverket ansvarar sedan ar 2011 for upphandling av trans
portpolitiskt motiverad flygtrafik dar det saknas forutséattningar for
kommersiell drift.'* Det ankommer alltsd pa Trafikverket att utféra
det som aligger Sverige enligt artiklarna bg8h 17 i Europgarlamen
tets och radets forordning (EG) nr 1008/2008 av den Zgptember
2008 om gemensamma regler for tillhandahallande av hoéfik i
gemenskaen (omarbetning), det vill sdgaitreda behov av allmén
trafik plikt, fatta beslut om allman trafikplikt och om inte kom
mersiella krafter gor att trafiken kommer till stand, upphandla flyg
trafik. *2

9 Rubriken till férordningen (2006:1577) om driftbidrag till icke statliga flygplatser andrade
lydelse till forordningen om statsbidrag for icke statliga flygplatsefran och med den 1 april
2016.

10 Trafikanalys, Infor en flygstrategid ett kunskapsunderlag, Rapport 2016:14.

1 Forordningen (1994:1808) om behdriga myndigheter p& den civila luftfartens omradeh
forordningen (2010:185) med instruktion for Trafikverket.

2En medlemsstat far inom sitt territorium infora allman trafikplikt for regelbunden trafik

till ett ytteromrade, ett utvecklingsomrade eller pa en flyglinje med I&g trafikintensitet, det
senae om flyglinjen anses vasentlig for den ekonomiska och sociala utvecklingen i den
region som flygplatsen betjanar. Trafikplikten ska inféras endast i den utstrackning som &r
nodvandig for att pa flyglinjen sakerstalla ett minimiutbud av regelbunden luftfie som
uppfyller faststéllda normer for kontinuitet, regelbundenhet, prissattning eller minimi
kapacitet. Aven artikel 16.3i Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 1008/2008
paverkar mojligheterna och omfattningen av den allméanna trafikplikt sokan inforas.
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For perioden 20192019 upphandlar Trafikverket flygtrak pa
nedanstaende strackor

1 Pajalad Lulea

1 Hemavand Vilhelmina d Arlanda.
1 Lyckseled Arlanda

1 Ostersundd Umed

9 Torsby & Hagfors d Arlanda

1 Svegd Arlandal®

Trafiken ska i princip motsvara tva dubbelturer pa vardagar och en
dubbeltur pad séndagarUpphandlingen innebar att staten ersatter
transportpolitiskt motiverad flygtrafik med nérmare 95miljoner
kronor per ar.

Pa flyglinjen ArvidsjaudStockholm har kommersiell anméalan
l[Amnats in. Denna kommer darfor att trafikeras enligt den allménna
trafikpli ktens villkor men utan ensamréatt och utan erséattning fran
Trafikverket. Flyglinjen Gallivare Stockholm har trafikerats kom
mersiellt men operatdren har lamnat besked att flyglinjen kommer
att avslutas av den. Trafikverket har darfor gatt ut med upand
ling for den strdckan och sista dag for att lamna anbud &ar den
15 november 2016 (med trafikstart den 18 december 2016).

5.6 EU:s regleroch riktlinjer om statligt stod
till flygplatser och flygbolag

Som framgar av avsnitt 3.9.2 begransas méjligheten att meaoff
liga medelsttdja en viss verksamhgexempelvis drift av en flyg
plats, av reglerna om statligt stéd som finns i artiklarna 16Z09 i
EUF-fordraget. Dar faststalls att stdigt stod ar forbjudet om det
inte uppfyller vissa pa forhand bestamda undantag

1B For strackan ToshydHagforsdArlanda har trafiken upphandlats fétva ar med en option
pa ytterligare tvd ar. For de Ovriga strackorna har trafiken upphandlats till och med den
26 oktober 2019.

1 Uppgifterna om upphandladflygtrafik arhamtadefran Trafikverkets hemsida
www.trafikverket.se den 22 september 2016
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EU:s regler om statligt stod ger emellertid mdjlighet att bevilja
stod i form av ersattning for tjanster av allméant ekonomiskt
intresse enligt artikel 106.2 i fordraget och domen i Altmark
malet'®. Ar Altmark -kriterierna uppfyllda foreligger ingen forman
och det ar darfor inte fraga om statligt stod eftersom samtliga
kriterier i artikel 107.1i EUF-férdragetinte ar uppfyllda. Villkoren
for att bevilja stod anges kommissionen riktlinjer for statligt stod
till flygplatser och flygbolag” och reglerna fortjanster av allmant
ekonomiskt intresse® Det kan namnas att aven utan forordmale
av en tjanst av allmént ekonomiskt intresse kan stod ges till flyg
bolag enligt kommissionens férordning (EU) 1407/2013 om
tillampningen av artiklarna 107 och 108 i férdget om Europeiska
unionens funktionssatt pa stéd av mindre betydelse, dock begransat
till hogst 200000euro under tre ar. Pa grund av beloppsgrans
ningen ar det sallan aktuellt att tillampa férontingen i detta sam
marhang eftesom flygplatserna ofa far bidrag bade frdn kommunen
och fran Trafikverket.

Statligt stod maste som utgangspunkt anmélas till kanissionen
for godk&nnande innan det beviljadDrift stdd till flyg platser kan
aven ges pa de villkor som anges i komssionens riktlinjer for
statligt stod till flygplatser och flygbolag® och da kravs inget for

15 Foretag som anfortrotts att tillhandahalla tjanster av allmant ekonomiskt intresse eller som
har karaktér av fiskala monopol ska vara underkastade reglerna i fordragen, séar&ah-
kurrensreglerna, i den man tillampningen av dessa regler inte rattsligt eller i praktiken hind
rar att de sarskilda uppgifter som tilldelats dem fullgors. Utvecklingen av handeln far inte
paverkas i emfattning som strider mot unionens intresse.

8 Mal C-280/00, Altmark Trans GmbH och Regierungsprasidium Magdeburg mot
Nahverkehrsgesellschaft Altmark GmbH Altmark -domen), REG 2003,s.1-7747, punk
terna 8@93.

7 Meddelande fran Kommissionen, Riktlinjer for statligt stod till flygplatser och flygbolag,
2014/C 99/03 (EUT C99, 4.4.2014, s35834).

181) Meddelande fran kommissionen om tillampningen av Europeiska unionens regler om
statligt stéd pa ersattning for tillhandahallandav tjanster av allmant ekonomiskt imesse,
del2.1 (EUT C 8, 11.1.2012s.4), 2) Kommissionens forordning (EU) nr 360/2012 av den
25april 2012 om tillampningen av artiklarnal07 och 108 i foérdraget om Eurpeiska
unionens funktionssatt pa stod av mindre betydelse som beviljas féretag som tillhandahaller
tjanster av allmant ekononskt intresse (EUT L 114, 26.4.2012, 8), 3) Kommissionens
beslut 2012/21/EU av den 20 december 2011 om tillampningen av artikel 106.2 i fordraget
om Europeiska unionengunktionssatt pa statligt stod i form av erséttning for allmannyttiga
tjanster som beiljas vissa foretag som fatt i uppdragtt tillhandahalla tjanster av allmant
ekonomiskt intresse (EUT L 7, 11.1.2012, 8) och 4) Meddelande fran kommissioners
Europeiska unionens rambestdmmelser for statligt stod i form av erséattning for offentliga
tjanster (2011) (EUT C 8, 11.1.201%.15).

19 Avsnitt 5.1.2 i riktlinjerna for statligt stod till flygplatser och flygbolag, 2014/C 99/03
(EUT C99, 4.4.2014, s3534).
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ordnande av tjanst av allmant ekonomiskt intressett sadant stéd
maste dock godkannas av kommissionen innan bidrag ges.

5.6.1 Kommissionen har godkant stdd till flygplatserna
SundsvalkTimra och Skelleftea for tjanster av allméant
ekonomiskt intresse

Efter det att Sverige till EUkommissionen anmaélt sin avsikt att ge
flygplatserna Sundsvallimra och Skellefted i uppdrag att utfora en
tjanst av allmant ekonomiskt intressgodkande kommissionen den
19januari 2016 att flygplatserna Sundsvalimra och Skellefteafar
offentligt stod.

Enligt kommissionens undersokning skulle en brist pa godtag
bara forbindelser mellan Vasternorrland respektive Vasterbotten
och Stockholm och resten av Europa patebetydande satt for
samra invanarnas levnadsstandard och minska verksamheten och
affarsutsikterna i dessa regioner. Detta skulle allvarligt hdmma den
sociala och ekonomiska utvecklingen i omradena. Kommissionen
faststallde ocksa i dverensstammelse medtlifjerna for statligt
stod till flygplatser och flygbolagatt ersattningen inte far anvandas
for att subventionera flygbolag som stravar efter att utveckla kem
mersiella flygtransporttjanster.

Detta ar forsta gangen som kommissionen har bedémt en tjanst
av allmant ekonomiskt intresse i samband med férvaltningen av en
flygplats genom att samtidigt tillampa kriterierna i 2014 ars rikt
linjer for statligt stod till flygplatser och flygbolag och 2012 ars
rambestammelser om offentliga tjanstéf. Noteras bor emdlertid
att det handlar om endastlen variant av tjanster av allméant eko-
miskt intresse som kraver anmalan och godkdnnande av kom
missionen. FOor flygplatser som har farre an 20000 passagerare
kravs om villkoren i kommissionens beslut 2012/21/EU ar up-
fyllda, ingen anmalan.

20 Meddelande frdn kommissione® Europeiska unionens rambestammelser for statligt stod
i form av erséttning for offentliga tjanster(2011) (EUT C 8, 11.1.2012, s15).
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6 Flygskatter i EU

6.1 Inledning

Enligt direktiven ska utredningen analysera uppbyggnaden och
utformningen av modeller for uttag av flygskatt i andra medlems
stater. | uppdraget ingar ocksa att analysera medlemsstater som har
haft men avskaffat flygskatt eller undersokt men valt att inte inféra
flygskatt.

I EU finns det flera lander som tar ut skatt foér avresande flyg
passagerare, exempelvis Tyskland och Storbritannien. Andra lander,
till exempel Danmark och Nederlanderna har haft men skaffat
flygskatt. | Portugal foreslogs ar 2014 en flygskatt men regeringen
valde at inte inféra den.

Det finns aven lander utanfor EU som tar ut skatt for flyg
passagerare, exempelvis Bosnien, Serbien och Sydafrika. Dessa kom
mer emellertid inte att berdras i det foljande. Aven Norge tar ut en
flygskatt for avresande passagerare. Efem Norge ar ett grann
land till Sverige finns det enligt utredningens mening anleithg att
titta p& uppbyggnaden och utformningen av den flygskatt som
galler dar, a&ven om Norge inte ar en medlemsstat i EU.

| detta kapitel finns det inledningsvisanledning att papeka att
sprakbruket vad galler begreppen skatt och avgift skiljer sig at
mellan l&anderna. Det som betecknas skatt i ett land kan rubriceras
som avgift i ett annat land, &ven om syfte, inriktning och tdrm-
ning i stort sett 6verensstamme

| Sverige har man stravat efter att &stadkomma en strikt tillamp
ning av de bada begreppen skatt och avgift (se avsnitt 10.3). | exem
pelvis Norge ar emellertid bruket av begreppen skatt oelvgift inte

! Norge &r medlemsland Europeiska ekonomiska samarbetsomradet (EESpm innefattar
de 28 EUlanderna och3 avde 4 Efta-landerna Norge, Island, Liechtenstein och Schweiz
(Schweiz &r inte med i EES)
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alls entydigt. Skatt bestar i Norge av direktaah indirekta skatter.
I ndirekta skatter 2ar Omerverdiavgi
motsvaras av mervardesskatt ochunkskatter. Begreppet avgift
anvands Norge ocksa for sa kallade sektsavgifter. Dessantakter
ar oronmarkta for sarskilda anaémal, som till exempel dluft farts-
avgiften®® s o m s k aAviharshvarksanhet. r a
| det foljande kommer huvudsakligen begreppen flygskatt eller
skatt att anvdndas om inte den nationella benamningen anvands.

6.2 Danmark

| Danmark infordes en skatt for vssa flygresor redan ar 1994 lov
nr. 389af 6. juni 1991 om afgift af visse flyrejsernledningsvis om
fattades endast passagerare som reste utomlands med flyg fran en
dansk flygplats av lagen. Efter papekande fran Bkdmmissionen i
december 1996 om attagen stod i strid med férdragsbestamel-
serna om fri rorlighet for tjanster och fri rorlighet for personer
andrades den till att omfatta aven inrikespassagerargarFoch med
den 1 januari 1998ogs darfor en skatt om 75lanskakronor ut for
bade inrikes- och utrikespassagerare. Vissa passagerare undantogs
fran skatten, exempelvis barn under 2 ar, flygpersonal pa tjansteresa
och transit- och transferpassagerareManga danska passagerare
valde att resa fran flygplatser i Sverige till foljd av skatten, opi
grund av skattens negativa effekter pa den danska ekonomin samt
turistnaringen avskaffades den 20073

Under sommaren 2011 foreslog den danska regeringen att en
passagerarskatt om 7&anskakronor ater skulle inforas. Planerna
fullfoljdes dock inte.*

2 Norges storsta dgare av flygplatser.

3 Gordijn, H., Kolkman, J., Effects of the Air Passenger Tax, Behavioral responses of passengers,
airlines and airports, KiM Netherlands Institute for Transport Policy Analysis, 2011.

4Infor mationen ar hamtad fran webbsidarwww.hallbartflyg.se/blogg/gladjandenyheter-
om-danskpassageraravgiftf/den 20 april 2016.
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6.3 Frankrike

Frankrike har sedan den 1 januari 1999 en flygskait Taxe de
I'Aviation Civile, aven kallad TACA som tas ut for varje konmersiell
flygning.®

Skatten baseras pa antalgassagerare sofftyger fran Frankrike,
de franska utomeuropeiska depangenten samt SainBarthélemy
och SaintMartin. Skattskyldigar detkommersiella luffartsforetag,
oberoende av nationalitetoch juridisk status, som transporterar
passagerare pa franskt territorium. Skattskyldigheteéntrader nar
passagerarestiger ombord pa flygplanet

Skattens storlek bestams utiframpassagerarens slutdestination.
For passagerare som flyger till destinationer inom EES och Schweiz
tas skatt ut med 4,44uro och for passagerare som flyger till 6vriga
destinationer tas &uro ut. | lagen undantas flera kategorier passa
gerare fran skatteplikt, bland andra flygbesattning, barn under 2 ar,
direkttransitpassagerare och passagerare som fortsatter sinrflgg
efter en nodlandning pa grund av tekniska problem, ogynnsamma
vadeforhallanden elle annan force majeure.

Fran och med den 1 januari 2016 undantas aven transéessa
gerare fran skatteplikt. Undantaget inférdes for att forbattraon-
kurrensforhallandena for luftfarten® Avsikten ar att det inte ska
vara en hogre beskattningsniva vidyfjning fran Paris &n om man
flyger fran Frankfurt eller London.

Forutom TAC har Frankrike sedan den 1 juli 2006 en sa kallad
solidaritetsskattot axe de sol i dari td®onmstasr | es bi l
ut pa alla kommersiella flygningar fran flygplatser i Fn&rike. Skatt
tas ut for passagerare trafikflygplan. Skattenivan beror pa passa
geranas $utdestination och klassen av resoBkattenivan forpassa
gerare som reser inom EES och Schweiz ar for narvarande 14.2@

i kl ass O6Pr emi rheld3ewd iln@maklassAForf ai r es d o
passagerare som reser till alla andra destinatioligger skattenivan
beroende pa reseklass som ovan pa 4%0vo respektive4,51euro.

SLdarticle 51 de | a | o-1266lde 30fDéaerabmecl®98) oghdamticle 1999 (nA 98
302 bis K du Code Général des Impbots.

8 Informationen ar hamtad fr&n webbsidarwww.air-journal.fr/2015-04-02-les-compagnies
exonereesa50-de-la-taxe-de-laviation-civile-pour-les-passageren-correspondance

5142076.htm) den 20 april 2016.
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Nar det galler undantag fran skatteplikt foljer dessa samma regler
som TAC, se ovan. Kattenivaerna for bade solidaritetkatten och
TAC andras arligen.

6.4 Irland

Irland hade till och med utgangen av ar 1999 en passagerarskatt pa
bade flyg och batresor till enbart utlandska destinationer, men den
avskaffades efter papekande fran Ekbmmissionen.

Den 30 mars 2009 inforde Irland ater en flygskati Air travel
tax 8 som togs ut for varje passagerare som reste fran en flygplats i
Irland (med undantag for flygplatser med farre an DO passgerare
per ar och sedermera, fran och med den 3 jl@@09, 50000 passge-
rare per ar). Skattskyldig var i forsta hand flygoperatéren och skatt
skyldigheten tradde in nar en passagerare reste fran @handsk
flygplats i ett flygplan som hale kapacitet for mer &n 2@assagerare
och som inte anvandes fastatliga eller militara andaal.

Vid inférandet av flygskatten lag skattenivan pa euro vid en
flygning fran en flygplats i Irland till en destination som lag hogst
300kilometer fran Dublins flygplats. For flygningar till Gvriga
destinationer togs en kkatt om 10euro ut. | praktiken innebar det
att nastan allagransodverskridande flygningatomfattades av den
hdgre skatten, medan samtliga inrikesflyg omfattades av den lagre
skatten. Efter papekande fran Etkommissionen om att diffe
rentieringen kunde utgra hinder mot den fria rorligheten for
tjanster® andrade Irland skatten till ett fast belopp om 8uro per
passgerare oavsett destinatiofran den 1 mars 2011

Skatten avskaffades fran och med den 1 april 2014 pa grund av att
konsekvenserna for den idndska ekonomin ansags vara for stora.

 Section 55 of the Finance (No. 2) Act 2008 (No. 2%f 2008), as amended by section 18 of
the Finance Act 2009 and section 48 of the Finance Act 2011.

8Informationen ar hamtad frdn webbsidanhttp://europa.eu/rapid/press-release_IP11-
734_en.htm den 20 april 2016.
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6.5 Nederlanderna

I Nederlanderna infordes en flygskatt ded juli 2008 som en del i ett
gronare skattesystem. Skatten togs ut for passagerare som reste fran
nederlandska flygplatser och delades upp i tva avstantsvall. For
flygning till destinationer inom EU samt andra destinationer pa ett
avstand om hogst B00kilometer fran Nederlanderna,var skatte
nivan 11,25uro och for flygningar till alla andra destirtéoner var
skattenivan 45euro.

Flygskatten i kombinaton med den globala finanskrisen ledde
till att antalet avresande passagerare fréiggplatser i Nededan-
derna minskade kraftigt Vissa utlandska flygplatser, flyfgretag
och researrangorer drev ocksa emalinriktad marknadsféring for
att dra nytta avmamiskors dnskan attslippa undan flygskatten.
Detta bidrog till att nederlandskapassagerar i 6kad omfattning
valde att resa fran vissa flygplatser i Tyskland och Belgien. Flyg
platserna Weeze/Niederrhein, Dusseldorf och Charleroi sag sina
nederlandska pasmgerarvolymer 6ka medan passageravolymen vid
flygplatsen Schiphol sjonk med 1,4 miljoner passagerareeftersom
resenarerna valde att flyga fran grannlanderriaet rapporterades
aven om att flygskatten orsakade stor ekonomisk skada i fiygch
turistbranschen.

Med anledning av de negativa effekterna i flygoch turist-
branschen sattes skatten pa flygresor ned tile@ro fran och med den
1 juli 2009 for att hdt avskaffas fran och med denjanuari 201F

6.6 Norge

I Norge infordes ar 1978 en skatt pa charterresor med flyg. Skatt

togs ut med 100norskakronor per passagerare. Ar 1994 bytte

skatten namn til/ 6avgift p- flyging
skattesatsen sattes till 6@orskakronor per passagerare. | april

1995 utvidgades skatteplikten till att ocksa galla inrikesresor. | april

1998 andrades skatten till en skatt baserad pa antalet passagerar

saten i flygplanet, oavsett om satena anvandes unden aktuella

flygningen eller inte. | juni 1999 andrades skatten ater till en skatt

9 Detta avsnitt bygger i huvudsak pa stien Effects of the Air Passenger Tax<iM Nether-
lands Institute for Transport Policy Analysis 2011.
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pa passgerare. Skattesatsen var da 228rskakronor for utrikes-
flygningar och 114norskakronor for vissa inrikesflygningar.
Skatten agkaffades frAn och med den dpril 2002. Anledningen till
awskaffardet var bland annat att skattebefrielsen for vissa inrikes
resor inte var férenlig med EFTAtraktatet.

Den norska regeringen aviserade i oktober 2015 inférandet av en
ny skatt pa flygresor. Stortinget antog forslagetien 14decenber
2015. Tid for inforandet av flygskatten planerades till den abpril
2016 men6 f | y p a s s a sijfoedesaférsy deh tljenn 2016°
Alla kommersiella flygningar med passagerare fran norskgg-
platser omfattas av flygskatten, med vissaféreskriften angivha
undartag. Med kommersiell flygning avses alla flygningar utom
militar luftfart och flygning i raddnings-, nédhjalps eller ambulans
tjanst. Skatteplikten intrader nar flygningen paborjas och beréknas
per passagerare som bdorjar en #epliktig flygning.

For ar 2016 ar skattesatsen 8rskakronor per passagerare
med undantag av flygbolagens anstallda som &r pa tjansteresa, barn
under tva ar, transit och transferpassagerare. For transitoch
transferpassagerare stélls krav pa attrdpafoljande flygningen ska
paborjas inom 24 timmar efter den féregaende och sta i dirdtt -
bindelse med denna. Det kravs aven resedokumentation inakande
vissa i foreskrifterna angivna uppgifter. Skattskyldiga flfi@retag ska
vara registrerade hosheskattningsmyndigheten. Utlandskaflyg-
foretag kan endast vara registrerade och rapportera samt betala
flygskatt genom en representant i Norge.

Syftet med flygskatten ar forst och framsfiskalt. Skatten for-
vantasdra in éver 1miljard norska kronor per artill statskassan.

Som en konsekvens av den norska flygskatten har styrelsen for
Moss flygplats Rygge, som ar en bas for lagprisflyg och regionala
linjer, meddelat att den kommersiella flygtrafiken kommer att
laggas ned fran och med den 1 november183?

®Bestammel sersnas joemr a0V d iyfptasd®@ fii ndrFso risakkgifittt esnlnd . s |
1Pa norska inrikesresor tillkommer en mervardesskatt om p@ocent, se Stortingets
6vedtak om meldveUdi akgsrfesdr fr-n Norge bel2gg
sedmerverdiavgiftsloven 866286 .

12 Informationen ar hamtad fran Ryggeflygplats hemsida
www.ryg.no/artikkel/505/Moss-lufthavn-Ryggeleggesned, den 5 oktober 2016.
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6.7 Portugal

Sommaren 2014 foreslog den portugisiska regeringen som en del av
en gron skattereform (Anteprojeto de Reforma da Fiscalidade
Verde) att en flygskatt for passagerare omediro skulle inforas i
syfte att luftfarten skulle kompensera samhélletdf dess fére
renande inverkan. | september 2014 lade regeringen fram ett nagot
andrat forslag innebarande att skatt inte skulle tas ut for passa
gerare som resetill flygplatser inom EES utanendast for passa
gerare i inrikesflygmed 3euro och for passagrare som resertill
destinationer utanfor EESmed 15euro. Forslaget forvantades god
kannas av regeringen tillsamma med budgetlagen for ar 2015.

Den portugisiska regeringen beslutade dock att inte inkludera
flygskatten i den gréona skattereformenSom mdiv harfor fram-
fordes att en flygskatt varen atgard som skulle vara kontproduk-
tiv och aventyra tillvaxten iden sektor som visade bast resulta
den portugisiska ekonomin. Dessutom skulle den internationella
luftfarten snart komma att onfattas aven global mekanism. Utover
detta sades att skatten slutligen uteslutits fran den grona reformen,
trots att den kunde ha genererat intéakter om 3®iljoner euro, pa
grund av att intresset for portwgisiska flygplatser skulle komma att
minska. | ljuset av derkampanj som regeringen forde for att locka
flygbolag till Portugal skulle en flygskatt ha varit kotraproduktiv .*3

6.8 Storbritannien

Sedan den 1 november 1994har Storbritannien en skatt & Air
Passenger Duty, forkortad APDd som tas ut per flygpassagerare
som reser fran en flygplats i Storbritannien, det vill sadgangland,
Wales, Kottland och Nordirland.* Isle of Man och Kanalbarna &r
inte del av Storbritannien i detta hdnseende.

Systemet for AFD har andrats flera gangeitJrsprungligen togs

enskatomb5br i tti ska pund wut f©°rno-resor

mic Aread och 10 britti s hkosemipeond

13 Avsnittet bygger pa publikationen Anteprojeto de Reforma da Fiscalidade Verde av
Comissdo para a Reforma da Fiscalidade Verdeh information fran International Air
Transport Association(lata) per e-post den 6 oktober 2016.

14 Den primara lagen aterfinns Finance Act 1994
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2009 genomfordes en storre reformering av systemet. Dels infordes
fyra avst-ndsklasser, dels gjordes
och 6Reduced rateo, dar den senare
forra for 6vriga, dyrare klasser. Avstandsintervallen vag000miles,
2 001z4 000miles, 400186 000miles och déver @00miles.
Efter parlamentsvalet ar 2010 meddelade den da nya regeting
att man tankte reformera skatten fran att galla per passagerare till
att galla per flygplan. Skatten skulle differentieras efter flygplanens
vikt och avstand. Man menade att detta skulle ge en battre korre
lation mellan skatteniva och utslapp, genom astimulera en hogre
belaggningsgrad. | sitt budgettal ar 2011 sa emellertid finans
minister George Osborne féljane:
Let me be straight with the House: we had hoped that we could
replace the per passenger tax with a per plane tax. We have tried every

possble option, but have reluctantly had to accept that all are
currently illegal under international law.

| den brittiska regeringens samradsdokumertalades elativt lite
om de rattsliga hindren for att inféra en skatt per flygplan. Det
noteradeshelt enkelt att Storbritannien har underteknat 1944 ars
Chicagokonventionoch har luftfartsavtalmed 6ver 150 lander samt
att manga aktorer hee uttryckt oro over lagligheten och mojlig
heten att infora enskatt per planenligt gallande internationella
regler™

Under aren har reseorganisationer och flygbolag i Stoitannien
konsekvent framfort att APD bor avskaffas men utan fragéng. |
budgettalet for ar 2014 meddelade emellertid finansminister George
Osborne att APD skulle &ndras tilttva avstandglasseroch storleken
pa skatten avsevart okas for affarsjetpldnan den 1 april 2015
Systemet reformerades som utlovat.

Skattens storlek bestams utifran flygresans slutdestinatidfran
och medden 1 april 2016 géller foljande indelningar och belopp for
APD.

15 Seely, A., Air passenger duty: recent debates and reform, 2016.
16 Skattenivaerna for resor 6ver Q00 miles fran London hajs frdn och med den 1 april 2017 i
respektive klass till75 pund, 150 pund och450pund.
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Distans fran Resande i Resande i annan Resande i flygplan som

London ekonomiklass klass vager minst 20 ton eller
mer och ar utrustat for
farre passagerare an
19 personer

0till 2 000 miles 13 26 78
gver 2000 miles 73 146 438

Samtliga belopp &r angivna i brittiska pund.

Flera kategorier passagerare undantas fran APD, exempdbasatt
ningsmedlemmar eller personer som utfor reparationynderhall
eller sdkerhetsarbete samt transioch transferpassagerare. APIas
inte heller ut for passagerare som flyger fran de skotska regionerna
Highlands och Islands!’ Tidigare géllde aven ett undantag for barn
under 2 &r som inte hade eget séte. Aldersgransen E&rn har
emellertid hojts under senare ar foatt hjalpa familjer att sanka
kostnaderna for barn som fardas i lagsta reseklas§eRran och
med den 1 maj 201gallde undantag fébarn under 12 ar och fran
och med den 1 mars 201@aller undartag for barn under 16 ar som
reser i ekanomiklass.

Betalningsansvarig foér APD ar luftfarygsoperatéren. En opera
tor, som sannolikt kommer att géra mer arolv flygningar per ar
fran brittiska flygplatser eller med ett arligskatteansvar for mer &an
5000brittiska pund, och som inte har nagon verksamhet eller
andra fasta etableringen i Storlbannien, maste utse en skatie
representant i Storbritannien.

Nar det galler Nordirland har cen nordirlandska férsamlingen
(NIA) fatt befogenhet att bestamma storleken pa APD pa direkta
langdistan$lygningar som avgar fran flygplatser i NordirlandMed
verkan fran den 1 januari 2013 har NIA &t nivan till O brittiska
pund.

Aven Skotland har numera befogenhet att besluta om en skatt
pa flygpassagerare som ska ersatta APD och galla fran april 2018.

17 Se Kommissionens beslut av den 16 maj 2006, N 169/86-6renade kungariketd Stod av
social karaktar pd lufttransportomradet i de skotska regiema Highlands och Islands
(EUT C 272, 9.11.20065.10).

8 Informationen ar hamtadfran brittiska regeringenswvebbsida
www.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment_data/file/385184/TIIN_2238
.pdf, den 20 april 2016.
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Den skotska regeringen planerar for eminskning av flygskaten
med 50procent. Regeringen avser att utforma och strukturera en
flygskatt som béttre stodjer malet att 6ka Skottlands inteationella
anslutning och generera hallbar tillvaxt. Det kan enligt regegen
bidra till att skapa nya direktlinjer, upprathalla befntliga linjer och
Oka turismen?®®

Regionala flygplatser i England har uttryckt orodver den
paverkan som decentraliseringen kan ha pa deras konkurrenskraft,
om den skotska regeringen beslutat att minska eller avskaffa
APD.?®

Det finns studier pa dfekterna av den brittiska flygskatten.
Seetaram med flefaskattar inkomst, pris- och skatteelasticiteter
for tio destinationslander med avresa fran Storbritannien. For
fattarna finner att inférandet av den brittiska flygskatten har
paverkat efterfragarpa flygresor negativt till fem av de tio utvalda
destinationerna som studeras. Ett problem som papekas i studien &r
att det ar svart att sarskilja skatteférandringen fran pférand-
ringen, da skatten ar en del av priset. For efterfragan pa langvaga
resor 0 Australien och Forenta staternad finner studien ingen
effekt av skatten. Forfattarnas slutsats ar att den brittiska skatten
endast haft en marginell effekt pa efterfragan pa flygresor och
dartill hérande utslapp av koldioxid.

| en motsvarande studie\aMayor och ToF? studeras forvantade
effekter av en dubblering av nivaerna av den brittiska flygskatten.
Dessutom studeras ett alternativ dar skatten tas bort helt. | studien
exkluderas flygresande inom Storbritannien liksom tjanstse
narer. Resultatenav studien pekar pa att en skatt baserad p& av
resande passagerare och avstandsband kan ha en negativ effekt pa
utslappen av koldioxid fran flyget. Anledningen till resultatet ar att
flygskatten forandrar relativpriserna mellan kort och langvaga
resor, da priset for langvaga resor paverkas mindre, i procentuella
termer. Det innebar att langvaga resor blir relativt mer attraktiva
nar en sadan skatt infors. Effekten i den skattade modellen ar att

19 Informationen ar hamtadfran webbsidanwww.gov.scot/Topics/Government/Finance/sco
ttishapproach/airpassengerdutyden 5 oktober 2016.

2 seely, A., Air passenger duty: recent debates and reform, 2016.

21 Seetaram, N, Song, H och Page, J., Air passenger duty and outbound tourism demand
from the United Kingdom, Journal of Travel Research, vol 538), 4765487, 2014

22 Mayor, K och Tol, R. S. J.The impact of the UK aviation tax on carbon dioxid emissions
and visitor numbers,Transport Policy, vol 14(6), 508513 2007.
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efterfrdgan pa langvaga resor okar nar skatten infors, meadier-
fragan for kortvaga resor minskar, ett resultat som dock inte stods
av exempelvis Seetaram med flera. En tydlig svaghet med studien ar
att resultaten baseras pa simuleringar, inte faktiska utfall.

6.9 Tyskland

Tyskland harsedan den 15 december 200 flygskatt som tasut

for passagerare som reser fran tyska flygplatser i flygplan eller
helikopter & Luftverkehrsteuergesetz Inférandet av skatten har
motiverats med baddiskala skal och miljoskal

Skattenivan adifferentierad efteravstandet till destorsta kom-
mersiella flygplatserna i destinationslandet fran Tysklands storsta
flygplats 8 Frankfurt am Main. Olika skattenivaer tillampas beroende
pa flygresans slutdestination. Inrikesflyg och flyg till landesom
framgar av bilaga 1 till lagen (EYoch EFTA-medlemstaterna,
EU-kandidatlanderna och Turkiet, Ryssland, Marocko, Tunisien
och Algeriet) beskattas med 7,38uro per passagerare. Resor till
lander som anges i bilaga 2 till lagen pa ett avstand upp till hogst
6 000kilometer fran Frankfurt am Main (andra lander i Nord och
Centralafrika, Mellandstern och lander i Centralasien) beskattas
med 23,05euro per passagerare. Passagerare som reselatiller
med ett avstand lange an 6000km fran Frankfurt am Main
beskattas med 41,46uro.

| lagen gos flera undantag fran skatteplikt, exempelvis for
passgerare som medfoljer vid fornyad avgang efter ett tekniskt
stopp pa tysk mark eller en nodlandning efter att ha lyft fran en
tysk flygplats, passagerare i militarflyg, barn under 2 ar som inte har
ege sate och flygpersonal. Tyskland har ocksa fatt godkémndeav
EU-kommissionen att reducera storleken pa skatten med @@cent
pa flygningar till vissa 6ar i Nordsjor??

Skattskyldiga ar endast kommersiella operatérech sattskyl-
digheten intrader naren passagerare avreser fran en tyfskgplats.
Luftfartygsoperator som inte har sitt sate i Tyskland eller ndgon
annan medlemsstat i EU maste utse en skatterepresentaifitysk-

23 EU-kommissionens beslut den 20 december 2012 (C (2012) 9451).
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land. Operatoér inom EU far, men maste inte, utse en skatte
representant i Tyskand.

Det finns en del studier avseende effekterna av den tyska flyg
skatten. Fichert* med flera estimerar i en studie att efterfrdgan pa
flygresor har minskat med mellan 1,2 och 2f@8ocent till foljd av
att skatten har inforts. Tidigare studier, Thiessen med fléfahar
inte funnit ndgon sadan effekt. Fichert med flera argumenterar for
att orsaken till att tidigare studier inte har funnit nagon effekt ar att
efterfrageforandringen maste ses fran antalet avresande passagerare
i Tyskland, inte det totala antalet passagerare som aven inkluderar
bade transit och transferpassagerare.

Thiessenmed flera argumenterar i sin studie aven for fler ken
sekvenser an for endast efterfrdgan pa flygresor, som inte tycks
paverkas av en skatt. Forfattarna finner att efterfrdgan pa resor med
lagprisflygbolag &r mer priskanslig, vilket troligtvis innebar atfe
paverkas i storre utstrackning av skatten. Utvecklingen i frdga om
antalet passagerare pa flygplatser som trafikeras av lagprisbolag
talar aven for det pastdendet, da utvecklingen dar har varit mindre
stark an pa andra flygplatser, och i vissa fall m¢iy. Forfattarna
finner inga bevis for att gransnéra flygplatser har drabbats i stérre
utstrackning an ovriga flygplatser. Tillvaxten ar forvisso lagre vid
dessa flygplatser, men sa var fallet aven innan skatten inférdes.
Skillnaden kan istéllet forklaras av strukturella omvandlingar dar
fler resor sker fran stora flygplatser. Vidare finner forfattarna att
skatten pa flygresor har en effekt pd sysselsattningen i sa man att
arbetstillfallen flyttar mellan sektorer, men inte att de férsvinner.

6.10  Osterrike

Osterrike inforde en flygskatt den 1 april 2018 Flugabgabegeset#
efter den tyska modellen. Den 0&sterrikiska flygskatten galler
emellertid for bAde kommersiella och ickkommersiella lufffartygs-
operatorer. Flygskatt tas ut for passagerare som reser frd@ sex
stora Osterrikiska flygplatserna Wien, Salzburg, Linz, Innsbruck

% Fichert, F., Forsyth, P. och Niemeier, HM., Auswirkungen der deutschen Luft
verkehrsteur auf das Passagieraufkommeéitine Zwischenbilanz 2014

% Thiessen, F., Hauke, A. och Wosnitza, A.,Auswirkungen der Luftverkehrsteuer auf die
Entwicklung des Luftverkehrs in Deutschland 2013
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Klagenfurt och Graz i flygplan med en tillaten vikt om minst
2 000kilogram.

Storleken pa skatten beror pa det geografiska avstandet till
destinationen fran Osterrike. Det finns treavstandsklasser; kost
medel och langdistansflyg. For kortdistansflygninga# till Europa,
Ryssland och de flesta nordafrikanska landértas en skatt om
7 euro per passagerare ut, for medeldistansflygningatill destina-
tioner i Mellandstern, andra afkanska lander, Indien och Férenade
Arabemiratend tas en skatt oml5euro per passagerare ut och for
langdistansflygningar 8 till Forenta staterna, Kanada, Brasilien,
Kina med flerad tas en skatt om35euro per passagerare ut. Lagen
innehaller ett antal undantag fran skatteplikt, bland annat for barn
under 2 ar som inte har eget sate, besattningsmedlemmar, utbild
ningsflyg, transit och transferpassagerare, avgangar i militart,
medicinskt eller humanitart syfte och avgangar efter en oplanerad
landning.

Det ar flygoperatéren som ar skyldig att redovisa och betala
skatten. Aven &agaren av den inhemska flygplatsen &ar ansvarig for
skatten. Om flygoperatéren inte har ndgon verksamhet eller fast
driftstélle i Osterrike maste denne utse en skatterepresentafr
operatorerinom EU &r det valfritt att utse en skatterepresentant i
Osterrike.

Den osterrikiska flygskattens effekter har inte studerats i ndgon
storre utstrackning. Shonpflug med fled har studerat om en
eventuell 6verflyttning av passagerare fran osterrikiska flygplatser
till flygplatser i narbeldgna lander har skett sedan skatten infordes.
Forfattarna kommer i studien fram till att det inte har skett nagon
storre flykt av passageraraijlket forklaras med att Tyskland har en
liknande skatt.

26 Shonpflug, K, Paterson, | och Sellner, REvaluierung der Flugabgabe Update zur IHS
Studie 2012Institute for advanced studies, Vienna, 2014.
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7 Utformningen av ett system
for skattpa flygresor

7.1 Inledning

Utredningens uppdrag ar att ta fram ett forslag till skatt pa flygsor
som syftar till att minska flygets klimatpaverkan. | Sverige har det
vid ett par tillfallen forekommit att skatt tas ut i direkt ansluhing till
flygresor. En sarskild skatt pd learterresort togs ut under aren
19781993 och under perioden mars 1988ecember 1996 fanns
det en miljoskatt pa inrikesflyg? Under varen 2006 fattade riks
dagen beslut om att infora lagen (2006:909) om skatt pa flygresor.
Lagen skulle trada i kraft den daregeringen bestamde. Av skal
som anges i avsnitt 3.2 foreslog emellertid regeringen att lagen
skulle upphavas och riksdagen beslutade i enlighet med détta.

Det ar alltsa lange sedan nagon form av skatt pa flygresor togs
ut. Detta innebar att ett nytt system med skatt pa flygresor ska
utformas. Systemet bor enligt utredningens mening vaeakelt och
okomplicerat, utan att de forvantade effekterna for den skull ute
blir. En grundlaggande utgangspunkt &r att skatten ska vara-for
enlig med unionsratten. | étta kapitelbehandlas narmare de foérut
sattningar som bor vara uppfyllda for att e god acceptans av syste
met skauppnas.

! Lagen (1978:144) om skatt pa vissa resor.
2 Lagen (1988:1567) om miljéskatt pa inrikebfg.
3 Prop. 2006/07:1, bet. 2006/07:FiU1, rskr. 2006/07:9.
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7.2 Krav som bor stallas pa ett system for skatt
pa flygresor

7.2.1 Forutsattningar for acceptans

Om en skatt pa flygesor infors kommer flygbranschen och de
konsumenter som reser med flyg att paverkas péa olika satt. Aven
turismbranschen ochandra aktérer i samhélletkkan komma att
paverkasDet ar darfor viktigt att skapa en tillracklig acceptans for
systemet ar utformat och hur inférandet férbereds. Vad intdkterna
anvands till, hur hog skatten ar, vad flygféretagen och komser-
terna kanner till om syftet med skatteuttaget och effekterna av
altemativa atgarder ar andraaktorer som paverkar acceptansen av
ett system med skatt pa flygresor. Det kravs att systemet ar i bruk
under en nagorlunda lang tid for atsystemets langsiktiga paverkan
pa flygtrafiken, resmonster, klimatet med meraska kunna ut
varderas.

Nedan redogos for de viktigaste kriterierna som ett system
med skatt pa flygresor bor uppfylla for att acceptansen av systemet
ska bli sa stor som mojlig. Vissa av de uppraknade kriterierna ar
emellertid delvis motstridiga. Nar ett system med skatt pa flygresor
skapasmaste det darfor goras avvagningar mellan kriterierna och
alla dessa kan inte beaktas fullt ut.

7.2.2 Huvudsyftet bor aterspeglas i systemet

Det ar fran acceptanssynpunkt viktigt att utformningen av syste
met aterspeglar huvudsyftet att minskdlygets klimatpaerkan
genom att uppmuntra konsumenter att valja mer miljoévanliga alter
nativ och motivera flyget till effektivare transporter.Detta innebar
exempelvis att skatt bor tas utor flygresor som utférs i stor om-
fattning och darmed har storst paverkan pa klinet. Vidare bor
storleken pa skattenom mojligt differentieras efter flygresornas
langd.
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7.2.3 Systemet bor vara latt att forstd och anvanda

Det bor stéllas stora krav pa att ett nytt system med skatt pa flyg
resor ar enkelt och okomplicerat Systemetbor varalatt att forsta
och anvénda for flygforetagen och konsumenterndetta staller
krav pa att informationen om systemet ar tydlig och lattillganglig.

7.2.4 Systemet bor vara effektivtoch palitligt

Det system som anvands vid uttag av skatt pa flygresor bor, liksom
andra system som anvands for skatteuttag, uppfylla hogt stéllda
krav pa sakerhet. Som exempel kan namnas att hoga krav bor stallas
pa att de som berors av systemet inte utsétts for felaktiga debite
ringar eller liknande. Vidare bor systemet i majligaste an for-
hindra att den enskilde resenaren eller flygforetaget oriktigt kom
mer undan skattskyldighet.

7.2.5 Systemet bor vara rattvist

De differentieringar av skattebeloppen som systemet kan innehalla
bor grundas pa omstandigheter som ar direkt hanforliga tilyftet
med systemet, det vill sdga att minska flygets klimatpaverkan. Syste
met far inte innebéra att nagra resenarer eller flygféretag drabbas av
hogre kostnader an vad som ar motiverat av dessa skal. Det far inte
heller innebéra att andra, av skal sompfattas som godtyckliga, far
lagre kostnader eller helt eller delvis undantas fran skattskyldigheten.

7.2.6 Hanteringskostnaderna for systemet bor vara rimliga

Ett system med skatt pa flygresor far inte innebara alltfér stora
pafrestningar vare sig for flygforeagen eller for det allmanna. Efter
som syftet med att infora en skatt pa flygresor ar att med hjalp av
ekonomiskt styrmedel paverka konsumenterna och flf@retagen att
agera pa ett visst saé att avsta fran flygresan alteativt valja mer
miljovanligt transportslag respektive genomfora effektivare trans
porter 8 maste systemet innehalla ett ekonomiskt incitament for
konsumenter och flygforetag att agera pa onskvart satt.
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Vad géller kostnaderna for det allmanna kan man utga fran att
ett skattesystem ite skulle accepteras om kostnaderna fér syste
met ar for hoga i forhdllande till intakterna och darmed innebar
ytterligare en palaga for de enskilda medborgarna.

7.3 Modeller for uttag av skatt pa flygresor

Utredningen har overvagt fyra modeller fér tfiormningen av det
system som ska styra hur skattefir flygresor berdaknas och redo
visas. Nedan behandlas de olika modellerna.

7.3.1 Flygplanets vikt som skattebas

Inledningsvis har utredningen diskuterat mojligheten att ta ut skatt
med flygplanets vikt somskattebas. Fraga blir dd om en skatt pa
flygplan. Ett exempel pa en skatt som bygger pa vikt ar den svenska
fordonsskatten pa tunga fordon, traktorer, motorredskap och slap
vagnar! Enligt direktiven ska emellertid utredningen utforma en
skatt pa flygresor. Utredningen har darfor valt att inte utreda denna
modell vidare. Den bedtms falla utanfor utredningens uggag.

7.3.2 Flygbiljetten som skattebas

Denna modell bygger pa att skatt tas ut direkt pa biljetten for flyg
resan fran Sverige. Inledningsvis uppkonmenda fragan om vem som
ska vara skyldig att redovisa och betala skatté@miljett kdparen eller
biljettforsaljaren d och nar skattskyldigheten ska iméda.

| ett system med biljetkoparensom direkt skattskyldig blir antalet
skattskyldiga mycket stort ah dessa bor inte endast i Sverige, utan
aven runt om i varlden. Att infora ett deklaration®rfarande skulle
fora med sig stora administrativa svarighetebet skulle inte heller
varapalitligt och effektivt utan latt kunna missrukas avden som
vill undvika skatt. Dessutom skulle ett sadant forfarand@edfora
ett krav pa kontrolluppgifter fran biljettforsaljarna som i sig skulle
vara svart att kontrolleraefterlevnaden avEtt annat alternativ ar

4 vagtrafikskattelagen (2006:227)
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att samla inboardingkort fran resaarernavid avresarfran Sverige
for debitering eller aterbetalningav skatti efterhand. Detta stéller
dock krav pa stora administrativa insatser odtveckling av nya
system till hoga kostnader. Mot den bakgrunden anser utredningen
att det inte finns skal att vidare utveda modellen med biljett
koparen som skattskyldig.

| ett system med biljetférséljarensom skattskyldig torde &att-
skyldigheten intrada nar betalning for flygresaas emot. Aven
med denna utgangspunkt finns manga svagheter i modellbtang-
den skatskyldiga skulle bli omfattande eftersom flygbiljetter saljs
av manga flygféretag och resebyraer, i Sverige och andra lander
samt genom internet. Det skulle krdva en komplicerad och kostsam
administrations och kontrollapparat for det allménna. Kraven pa
effektivitet och palitlighet skulle darmed bli svara att uppfylla.

Fordelen med ett system som bygger pa att flygbiljetten anvands
som skattebasir att det troligen skulle ha en god styrande effekt pa
flygresandet, eftersom foérdyringen blir direkt synlig forkonsuw
menten. Konsumenten kan da vélja ett annat transportslag eller avsta
fran flygresan, vilket kan bidra till minskning av flygets klimata
verkan. Daremot skulle systemet férmodligen inte utgéra nagot
incitament for flygforetagen att vidta nagra miljrbattrande atgar
der.

7.3.3 Passagerare som skattebas

| denna modell tas skatt ut for varje passagerare som reser fran en
flygplats i Sverige. Skattskyldig ar det flygféretag som utfor flyg
ningen. Antalet skattskyldiga blir darmed begransat. Sksiyldig-
heten intrader nar planet lyfter fran marken. Fran skatteplikt kan
undantag goras for exempelvis barn, flygpersonal och passagerare
som transporteras i ambulansflyg eller militarflyg=or att fa en sa
god Overensstammelse som mojligt mellan skattenivan och ute
slapp flyget orsakar kan den differentieras efter olika avstands
intervall.

Skatten ar i denna modell en punktskatt. Flygféretaget ska vara
registrerat hos Skatteverket och deklarera skatten pa flygresor. Det
allméannas kostnader for administration kahallas nere eftersom det
redan finns system for administration av punktskatter hos Skatte
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verket som kan anvandas for att administrera ytterligare en punkt
skatt.

| kapitel 6 redovisar utredningen hur regleringen av flygskatt
utformats i ndgra andra lande Gemensamt for dessa ar att skatt tas
ut per avresande passagerare.

En klar fordel med modellen att ta ut skatt per avresande passa
gerare ar att den ar enkel och beprovad. Det innebér att det redan
bor finnas system fér hantering av redovisning och béténg av
sadan skattos flera flygforetag som utfor flygningarfran Sverige
Redan i dag samlar flygféretageim och lagrar uppgifter om hur
manga passagerare som flyger migdetaget, varfor den ytterligare
administrativa bérda blir begransad till attéverféra informationen
i ett deklarationsforfarande till &atteverket. Flygforetagets kost
nad for hantering av skatten bor darfor inte bli pafallande hog.

En skatt som grundas pa avresande passagerare sakdaekt
koppling till utslappsmangder av vaxthugaser. Den kardarfor inte
anvandas for att sarskilja flygplan med olika bransleférbrukning
och utslappsdataDet betyder emellertidinte att en passagerarskatt
behdver sakna miljoeffekt. Om skatten medfor att konsumenter
avstar fran vissa flygresor elleraljer transportslag med mindre ut
slapp av vaxthusgasekan den leda till mindre utslapp och minska
flygets klimatpaverkan.

Nackdelen med modellen ar att den inte i nagon storregitack-
ning uppmuntrar flyget till effektivare transporter, att utveckla
flygplanen eller att vidta andra miljoanpassande atgarder.

7.3.4 Flygstol som skattebas

Enligt denna skattenodell beskattasvarje flygstol i flygplan som
transporterar passagerard.iksom i modellen med passagerare som
skattebas ar det flygforetaget som utféflygningen som ar skatt
skyldigt. Antalet skattskyldiga blir darmed begransaSkattskyldig-
heten intrader nar planet lyfter fran markenDet finns mojlighet

att undanta vissa flygstolar fran skatt, exempelvis sadana som ar
installerade i raddningsflyg ler militarflyg. Skatten tas ut med
sanma belopp per flygstol. For att inte komma i konflikt med det
radande forbudet att beskatta flygbransle elleEU:s regler om
statligt stod (se avsnitt 3.9) kan inte skattens storlek differentieras
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efter flygplanstyp, avstand, vikt eller utslapp. Hanténgskostna
derna for flygforetagen skulle inte bli alltfér hdga.

Skatten &r en punktskattFlygforetaget ska vara registrerat hos
Skatteverket och deklarera skatten pa flygresor. Soramns i fore
gaende avsnitt kan & allmannas kostnader for administration
hallas nere eftersom det redan finns system for administration av
punktskatter hos Skatteverketsom kan anvandas foér att admi-
strera ytterligare en punktskatt.

Fordelarna med ett system enligt denna modell att det skulle
varalatt att forsta och anvandaamt att skatten skulle fa en nagot
battre korrelation med utslapp @an en skatt per passagerare och
stimulera flygféretagen att forbattra belaggningsgraden, vilket i sin
tur kan leda till att antalet flygninga halls nere.En tillampning av
modellen med flygstolar som skattebas skulle kunna styra flyg
foretagen till att genomféra effektivare transporter genom att
anvanda planen battre genom farre, men mer fyllda, avgangar och
darigenom minska flygets klimatpaw&an.

En skatt som baseras pa flygstolar ledéwligen till stérre ut-
slappsminskningar@n en skatt som tas ut per passageramgn det
finns aven nackdelar=o6r det forsta kan detifragasattas onskatten
i denna modell ar att se som en skatt pa flygras®et ligger nar
mare till hands att betrakta den som en skatt pa flygplan. Vidare
skulle en skatt som baserapa varje flygstol jamford med en skatt
per passagerarkunnasla hardare mot flyglinjer till glest befolkade
omraden eftersom dessa ofta har ldgelaggning. Avgangarkan
glesas ut, framfér allt pa flyglinjer med litet reseunderlazch med
fora konsekvenser inte bara for flygbranschen utan &aven for
turistboranschen och andra aktorer i samhéllet som ber6rs av {uft
farten. En skatt som baserapa flygstolar skulle dven kunna fora
med 3g att flygforetag borjar anvanda och urtagbara stolar for att
undgaskatt.’

5Leicester, A. och O’dea, C. Aviations taxes, i Chote, R. m.fl., The IFS Green Budget
January 2008, The Institute for Fiscal Studies.
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7.4 Utredningens val av modell for ett system
med skatt pa flygresor

Nar det galler vilka krav som bor stallas pa ett system for uttag av
skatt paflygresor ska det framhallas att de i avsnitt 7.2 redovisade
egenskaperna inte ar uppstallda i ndgon inbordes rangordning. Om
kraven inte gar att helt férena kan det bli nédvandigt att nagot
onskemal far sta tillbaka for att nagot annat ska kunna tillgoges.

| en sadan situation maste man gora en prioritering.

Det viktigaste vid utformningen av ett system med skatt pa
flygresor argivetvisatt det uppfyller de réattsliga kravermen ocksa
att det utformas pa ett effektivt satt med hansyn till sitt primara
mal & att minska flygets klimatpaverkan. Eftersom det ar fraga om
en miljoskatt ska den sattas sa nara kallan som mojligt. Flyget ar av
stor betydelse for manga och det ar darfor viktigt att en skatt pa
flygresor upplevs som adekvat for dem som ska bara d8ystemet
ska ocksa vara administrativt hanterligt och inte medféra orimliga
kostnader for vare sig den skattskyldige eller det allmanna. Fragan
ar da vilken av de beskrivna modellerna som bast skulle tillgodose
de krav som bor stéllas pa ett system fottag av skatt pa flygresor.

Vad forst galler modellen med flygplanets vikt som skattebas
anser utredningen att en sadan skatt ar att se som en skatt pa-flyg
plan (seavsnitt 7.3.1). Enligt direktiven ska utredningen uforma
en skatt pa flygresor. En skatmed flygplanets vikt som skattebas
beddms darfor fallautanfor utredningens uppdrag.

Vidare ar utredningen av den uppfattningen att modellen med
flygbiljetten som skattebasinte ar l[amplig att anvanda viditform-
ningen av ett system for att ta ut skatpa flygresor. Nackdelarna
Overvager klart. Exempelvis skulle systemet bli ohanterligt pa grund
av en omfattande mangd skattskyldiga runt om i varlden och med
fora orimliga administrativa kostnader for det allménna. Den enda
egentliga férdelen med ett syste med flygbiljetten som skattdasar
att det kan ha god styrande effekt pa konsumenters resande med
flyg eftersom fordyringen blir direkt synlig for den enskilde rese
naren Resenarerkan davalja ett annat transpoilageller att avsta
fran flygresan, viket kan bidra till minskning av flygets klimat
paverkan

| valet mellan de tva aterstdende modellerna anser utredningen att
ett system som bygger p4 modellen med passagerare som dhaste
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ar att foredra. Detta med hansyn till att systemet med skapa
flygresor ska vinnanagorlundaacceptans och upplevas ratst samt
att hanteringskostnaderna for systemetka vara riniga. Systemet
beddms bliadministrativt enkeltoch kontroll vanligt.

Saval modellen med passagerare som skattebas som modellen
med flygstol som skattebas kan i och for sig sdgas uppfylla kraven
pa lattforstaelighet och anvandarvanlighet. En skatt som tas ut for
passagerare har emellertid den fordelen att den ar val beprévad i
andra medlemsstater, och &ven i Sverige nar lagen om skatt pa
charterresor var i kraft.

Gemensamt for bada modellerna ar att systemet vantas bli admi
nistrativt enkelt och 6verblickbart genom att flygféretaget som
utfor flygningen pekas ut som ansvarigt for skatten. Antalet skatt
skyldiga bedéms darfor bli begransa Kan flygféretaget vidare
anvanda redan befintligt redovisningssystem, med viss anpassning,
for hantering av skatten, kan dessutom kostnaderna hallas nere.
Genom att anvanda ett registreringsférfarandeos beskathings-
myndigheten bor inte heller det dindnnas administrativa kostnader
bli sarskilt pafrestande.

Det som klart talar for en modell som bygger pa passagerare
som skattebas ar att dea@r latt for flygforetagen ochresenarerna
att forstd, rattvis eftersom skatt tas ut foralla som valjer att resa
med flyg och palitlig eftersom risken for feldebitering kan antas
varaliten. En tillampning av denna modell skulle bidra till upp
fyllandet av syftet att minska flygets klimatpaverkan genom att
styra resendren till att avsta fran resan eller byta tillt @her miljo-
vanligt transportslag. Det finns &ven mojlighet att differentiera
skattenivan for resor inom och utom EU.

En klar nackdel med ett system som bygger pa passagerare som
skattebas ar att det inte kan vantas Imaer &n ringastyrande effekt
pa flygforetagen. En tillampning av modellen med flygstolar som
skattebas skulle daremot kunna styra flygforetagen till att gendina
effektivare transporter genom att anvanda planen battre genom farre,
men mer fyllda, avgangar och darigenom minska flygets klimat
paverkan. Detta skulle troligen leda till storre wappsninskningar
an vid en skatt som grundas pa antal passage.

Ett par omstandigheter som talastarkt mot en skatt baserad pa
flygstolar &r dels att den kan uppfattas som en skatt pa flygplan
och inte som en skatt pa flygresod dels att den kan upplevas som
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orattvis eftersom skattens storlek skulle vara densamma for alla
flygstolar, oavsett i vilket plan de &r installerade och destinationen
for flygningen. Det skulle vidare bli svart att fa eceptans for ett
system som grundas pa flygstolar, med hansyn till #ensekvenser
en skatt som bygger pa den modellen kan vantas fora med sig i
glesbygd med utglesade flyglinjer. Dessa utglesade flyglinjer skulle
i sin tur paverka inte bara flygbranschemtan &ven turismbranschen
och andra aktérer som beroérs av luftfarten.

| kapitel 9 lamnar utredningen forslag pa hur ett system for skatt
pa flygresor bor utformas utifran den valda modellen.
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8  Styrmedel och atgarder

8.1 Inledning

Resandet med flyg har under de senaste 25 aren utvecklats olika vad
galler inrikes- och utrikesresor. | diagram 8.1 presenteras resandet
for bade inrikes och utrikesflyget. Medan inrikesflyget har stagmat

och hdllit sig pa en jamn niva sedan tidigt 1998l har antalet
passagerare pa utrikesflyget okat fran ar till ar med ergpmsnitt
4.,5procent.

Diagram 8.1 Antalet avresande passagerare perioden 1980-2015
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Vad galler prisutvecklingen for inrikes och utrikes flygresor
saknas palitlig prisstatistik for inrikes resor for perioden 1980
2015. Enligt en raport frdn Konkurrensverket har emellertid
biljettpriserna for inrikesflyget minskat med 1@20 procent under
perioden 20082012. Tillganglig prisstatistik hos SCB visar en Hk
nande forandring av biljettpriserna for utrikesflyget. Vidare okadde
svenska hushallens disponibla inkomster med 43procent under
perioden 19982013 Om inga storre forandringar sker i fraga om
priset pa flygresor och ned fortsatt héjda reallonerar det mycket
sannolikt att flygandet fortsatter att 6ka kraftigt.

Det Okande flygresandet &r positivt i den bemarkeden att det
tyder pa en forbattrad tillganglighet. Det dljer dock vissanegativa
effekter med 6kat flygresande Flyget ger bland annat upphov till
utslapp av vaxthusgaseoch buller. Dessa negativa effekter kan
reduceraggenom inférandet av styrmedel. Man brukar tala om fyra
olika typer av styrmedel: ekonomiska, administrativa (till exempel
lagar), information samt forskning och utveckling. Genom att
infora olika typer av styrmedel eller kombinationer av styrmedel
kommer som en f6ljd av dem olika atgarder att vidtas.

Utredningen har i uppdrag att lamna forslag pa hur en skatt pa
flygresor kan utformas, det vill sédga ett styrmedel for att minska
flygets klimatpaverkan. En skatt pa flygresor maste samverka med
andra styrmedéoch atgarder for att maleBegransad miljopaverkan
ska nas. | uppdraget ingar darfor att beskriva andra atgarder som
kan vara andamalsenliga for att uppna malet, till exempel metoder
som stimulerar anvandning av biobranslen i flyg, enesffekti-
visering och teknikutveckling.

| detta kapitel diskuteras inledningsvis hur mycket flyget bor
betala for sina utslapp av vaxthusgaser. Darefter beskrivs olika
styrmedel och atgarder som anvands och kan anvandas for att
minska klimatpaverkan fran flyget. Avslutingsvis beskrivs EU:s
flygstrategi och regeringens arbete med den svenska flygstrategin.

1 Nilsson, JanEric, Regelférandringar i transportsektorn, Effekter av omregleringen inom
inrikesflyg, taxi, kommersiell tagtrafik och bilprovning, Uopdragsforskningsrapport 2012:6.
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8.2 Hur mycket bor flyget betala for sina utslapp
av vaxthusgase?

For att bestamma hur en skatt pa flygresor bor utformas behovs en
forstaelse for vad skatten foréintasmedfora. Enligt direktiven kan
flyget genom en skatt pa flygresor i hdgre utstrackning bara sina
egna klimatkostnader, det vill saga betala for sin klimatpaverkan. |
detta avsnitt behandlas det skatten kan forvantas medfora och
vilken klimatvardering som lan goras i fraga om de utslapp av
vaxthusgaser som flyget ger upphov till. Med utgangspunkt i den
bedémning som gors i frdga om klimatvardering féljer avshings-

vis ett resonemang om hur nivderna for en skatt pa flygresor kan
bestammas.

8.2.1 Flyget ska béarasina egna klimatkostnader

De negativa externaliteter i form av klimatpaverkan som flyget ger
upphov till kan reduceras med hjalp av exempelvis en skatt som
motsvarar den samhéallsekonomiska kostnaden fér de negativa
extemaliteterna. Man talar dd& om atman har internaliserat den
externa kostnadenNé&r en externalitet ska internaliseras genom en
skatt ar det viktigt att veta vad kostnaderidr externaliteten ar.
Annars riskerar man att bestimma en skattenisam i ett sanhalls
ekonomiskt perspektiv ar f& 1ag eller for hog.En skatt som ar for
lag forskjuter inte kostnaden i tillrackligt stor utstrackning for att
foretagen och konsumenterna ska styras till ett andrat agerande pa
satt som efterstravasmedan en for hdg skatt resulterar én storre
forandring i agerandet an vad som bedéms samhallsekonomiskt
effektivt. Externaliteten uppstar som en konsekvens av dttn som
orsakar till exempel klimatpaverkan inte betalar den fulla kostnaden
klimatpaverkan orsakar samhallet

Ett satt att fa den aktuella aktéen att betala de samhak&ono-
miska kostnader denne orsakar ar saledes att inféra en skatt som
motsvarar skillnaden i kostnad for aktdren och samhallet.

| detta sammanhang kan ndmnas att Sverige ar en aktiv del av
Carbon Pricing Leadership Coalitignen frivillig koalition mellan
nationer och aktorer frdn bade privata och offentliga sektorer.
Koalitionen arbetar med det langsiktiga malet att inféra ett globalt
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prissattningssystem for koldioxid. Arbetet sker genom att utbyta
erfarenheter av prissattningv koldioxidutslapp.

8.2.2 Vad kostar flygets klimatutslapp?

For att pa ett korrekt satt kunna internalisera en extern kostnad

maste trovardiga och riktiga berakningar av kostnaden finnas till
hands. Vad galler berédkningar av klimatkostnader fér utslapp av
koldioxid finns det manga olika ansatser och den beraknade kost
naden varierar kraftigt mellan dem.

Den svenska koldioxidbeskattningen &r 1,1&onor i 2016 ars
prislage per kilogram koldioxid. Uppréaknat till 2018 ars prislage,
givet forvantningar om inflation, innebér det ett pris per kilogram
koldioxid om 1,15kronor. Det &r dock viktigt att skilia pa den
svenska kol di oxidskatten och den 0
okand), vilka inte nédvandigtvis ar lika med varandra. Det rader
namligen en stor osékerhet om vilken klimatkostnad koldioxid
utslapp ger upphov till. Osdkerheten ar delvis naturvetenskaplig
eftersom det rader osékerhet om vilken skada en viss mangd- kol
dioxid faktiskt ger upphov till. En ytterligare faktor som paverkar
berakningarnas resultat ar de antaganden som gors vid beréakning av
klimatkostnaderna. Vissa studier anvander hoga diskoritgys
rantor, vilket innebar att kostnader som ligger langt fram i tiden ses
som laga i dag, medan andra anvander lagre diskonteringsrantor.
Sannolikheter for framtida mycket allvarliga effekter inkluderas i
vissa rapporter, medan andra inte alls tar hangyhdem. Exempet
vis har Stern med flera i sin rapport om klimatférandringaraknat
pa kostnader mellan 60 och 240 ore per kilogram koldioxid, medan
Ackerman och Stanton beréknar skadekostnaden till mellan 5 och
9 kronor per kilogram koldioxid.

| en rapport fran VTI som behandlar kostnaden fér koldioxid
fran svenska transporter foreslas en kostnad om 66 ore per kilo
koldioxid.*

2Stern med flera Stern Review: The economics of climate chang€ol. 30, Cambridge:
Cambridge University Press, 2006.

3 Ackerman, F. och Stanton, E. Climate Risks and Carbon Prices: Revising the Social Cost
of Carbon, Economics: The OperAccess, OperAssessment EJournal, vol. 6, 2012.

“Se VTIis hemsidawww.vti.se/sv/publikationer/pdfivardering-av-koldioxidutslapp-fran-
svenskatransporterden-kommentar.pdf
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Den O6sannadé klimatkostnadefor f°r wutsl @
sdgas vara okand, vilket innebér att berdkningar av inteiseing
med nodvandighet bygger pa forutsattningar och val av antadan
som kan diskuteras. Utredningens bedémning ar att det &ar lampligt
att utgd fran den svenska koldioxidbeskattningen, eftersom den
anvands vid beskattning av andra trafikslag i Svexig

8.2.3  Storleken pa flygskatt kan bestammas genom
klimatvardering

Syftet med att inféra en skatt pa flygresor ar att flyget i storre ut
strackning ska béra sina egna klimatkostnader. Skattens storlek bor
darfor utga fran de klimatkostnader som flyget ger uppmiv till.
S&om beskrivs i foregadende avsnitt raddet dock en stor osakerhet
om hur stora klimatkostnaderna ar for till exempel utslapp av kol
dioxid. Utredningens beddmning ar att den svenska koldioxid
beskatningen om 1,12kronor i 2016 ars prislage @r kilogram kol-
dioxid bor anvardas som utgangspunkt for en vardering av de klirat
kostnader som flyget ger upphov till. Notera att ber&kngarna
s-l edes inte med n°dvé@ndighet kommer
klimatkostnad er na f °r f | ylijpakostnad&®ma ar0sermanna 6 k
papekas ovan, okanda.

Trafikanalys har i en promemoria sammanstallt flygets marginal
kostnader bland annat for emissionerFor koldioxidberakningarna
anvander Trafikanalys 1,0Bronor per kilogram koldioxid i 2010
ars prislagemotsvarande den svenska koldioxidskatten.

Trafikanalys presenterar varderingar fér emissioner féire typ-
resor, ArlandadLandvetter, Arland@Madrid och ArlandadBangkok.
Varderingen for emissioner for respektive resa berédes till
196kronor, 572kronor och 3250kronor per resenar. Datill
presenteras avgifter och internaliseringsgrad av externa kasier
baserat pa varderingen, det vill saga hur stor del av den véade
externa kostnaden som técks av redan existerandgifi®r. Genom
antagandenom kabinfaktor® tar Trafikanalys fram klimatvarde
ringar per passagerarkilometer for de tre typresorna. For inrikes
resor 8 som representeras av Arlan@aandvetter 8 ar vardeingen

5 Trafikanalys, Transportsektorns samhallsekonomiska kostnadgbilagor 2016, PM 2016:2.
6 Kabinfaktorn beskriver antalet passagerare i férhallande till antalet flygstolar.
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av HKimatkostnaden 49 0&re per passagekdometer. Av dessa
bedémer Trafkanalys att mellan 39 och 43 dre inte tacks avva
rande agifter. For langvaga flygresor utanfor EU/EES varderar
Trafikanalys klimateffekten till 39 6re per passaddlio meter. Det ar
dock inte helt oproblematiskt att dverfora klimavarderingen fra
dessa exepelstrackor till att galla for andra strackor. Klimatarde
ringen for en given stracka varierar exgralvis med flygplangyp och
antagamlen om kabinfaktor. Det finns darfor inget sjalklart satt att
raknafram en klimatvardering.

Johanne Osterstrom skriver i en VTkrapport om Luftfartens
klimatkostnader.” | underlaget finns berakningar som beskriver
klimatvarderingar fér en rad strackor beroende pa vilka flgans
typer som anvands. Den samlade varderingen av flygets miljéeffekt
(innefattande bade klimateffekter och halsoeffekter) inkluderar
utslapp av koldioxid, vattenanga, kolvaten, kvaveoxider, svalitid
och partiklar samt den sarskilda effekt vissa av dem har pa hég hojd.
| rapporten presenteras varderingar av klimatkostnadernarkilo-
meter. De skilier sig nagot fran Trafikanalys berakningaFor att
rakna om varderingen till en vardering per passagilo meter
behdvs ett antagande om kabinfaktor. De berékningar som utred
ningen kommer att anvanda sig av rér genomsnittligardaringar for
olika destinationer med olika flygplanstyper. En genosmittlig
inrikes resa med flyg ger enligt Osterstrom i rapporten Lufrtens
marginakostnader upphov till en kostnad pa 17,3Rronor per
kilometer. Osterstroms berakningar utgar frarett kalkylvarde for
koldioxid om 1,14 kronor per kilogram. D& ar koldioxid och 06vrig
klimatpaverkan medraknad. Varderingen varierar kraftigt mellan
strackor beroende av flygplanstyper, sdsom qetller turbopropeller-
flygplan.

| tabell 8.1 sammanstall&klimatvarderingar for utvalda inrikes
flyglinjer. Den kortaste regelbundet trafikerade flygstrackan i Sverige
ar Stockholm/BrommadVisby (190kilometer) medan den langsta
flygstrackan ar Goteborg/LandvettedlLuled (1019kilometer). Ut-
Over dessa flygstickor presenteras i tabalh tva vanligt trafikerade
linjer, Stockholm/ArlandadGoéteborg/Landvetter (395kilo meter)
och Stockholm/ArlandadMalmd/Sturup (533 kilometer). Eftersom

7 Osterstrom, Luftfartens klimatkostnader 8 En delrapport inom Samkost 2, VTI rapport
907,2016

118



SOU 2016:83 Styrmedel och atgarder

avstanden som berédknas ar de kortaste avstanden mellan flygplatser
laggs en femarginal till, da flygplan oftast inte flyger den rakaste
vagen. Icao:s rekommendation &r att gora ett glag pa avstandet
enligt féljande. For flygstrackor kortare an 55&ilometer rekom-
menderas ett paslag om 5ilometer, for strackor langre an
550kilometer men kortare dn %H00kilometer rekommenderas ett
paslag om 10®&ilo meter och for strackor langre an 500kilometer
rekommenderas ett paslag om 12&lometer.®

| tabell 8.1 preseteras avstanden med paslag enligt rekoran
dationen fran Icao till sammans med klimatvarderingen baserat pa
Trafikanalys och Ostestroms berakningayvilka redogors for tidigare
i detta avsnitt. Alla varderingar har raknats upp till 2088s for-
vantade prisldge, matvarande en koldioxidskatt om 1,1kronor per
kilogram koldioxid. Kostnaden per passagerare har beréknats utifran
antalet passagerare pa den flygplanstyp som oftast trafikerar Stock
holm/BrommadVisby, ATR-75, som tar 6874 passgerare. Utred
ningen anvander i sina berakningar antalet gdssagerareah kabin
faktorn antas vara 6@rocent, vilket ar samma antagande som Trafik
analys gor.

Tabell 8.1 Avstand och olika klimatvérderingar per passagerare
for flygstrackor inom Sverige

Flygstracka Avstand, Klimatvardering, baserad KIirgatvéirdering, haserad
inklusive pa Trafikanalys pa Osterstrom genomsnitt
paslag Icao (kr/passagerare) (kr/passagerare)

(km)

Bromma-Vishy 240 105 94

Arlanda—-Malmo 633 276 249

Arlanda— 445 194 175

Landvetter

Landvetter—Luled 1119 489 440

Klimatvarderingen baseras pa ketdiskidbeskattning, 2018

Kélla Trafikanalys (2016), Osterstrém (2016) Greatcirclemapper.net, samt utredningens egna
berékningar.

8 Se Icao:s hemsida:
www.icao.int/environmentalprotection/CarbonOffset/Documents/Methodology ICAO_Car
bon_Calculator_v9_2016.pdf
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Syftet med tabell 8.1 &r att ge en dverblick dver hur flygets klimat
utslapp kan varderas, vilket ar viktigt for att bestimma skattens
storlek. Den flygstrdcka som resulterar i lagst klimatvardering &ar
Stockholm/BrommadVisby. Varderingen baseras pa en gensmittlig
flygplanstyp for inrikes resor. Strackan Stockholm/BromnVisby
flygs dock i stor utstrackning med turbopropellerflygplan av typen
ATR-75. Turbopropellerflygplan har enligt Osterstrom lagre klimat
paverkan an jdétygplan varfor berakningen har blir nagot miss
visande for strackan Stockholm/Bromm@Visby. En mer korrekt
vardering som tar hasyn till vilket flygplan som anvands pa
strackan, ger en klimatérdering om ungefar 6@&ronor per passage
rare.

Flygstrackan Stockholm/Bromma@Visby resulterar alltsa i den
lagsta klimavarderingen. Denna vardering skapm ovan beskrivs i
avsnitt8.2.3, pa grund av den stora osakerhet som rader for att
beradkna kimak o st nader , inte ses som den
den for flygstrackan. Klimatvarderingen kan dock anvandas som
utgangspunkt for att bestamma en transportpitiskt rimlig niva for
skatten for inrikes resor. Eftersom det inte finns nagon majlighet
att differentiera skattenivan inom EU/EES maste samma skatteniva
gélla inom EU/EES som for inrikes resor. Avstandsdifferentiering
ar endast maijlig for flyg med sludestination utanfér EU/EES.

| tabell 8.2 presenteras klimatvarderingar for nagra utvalda flyg
strackor mellan Stockholm/Arlanda och destin#goner utanfor
EU/EES. Den vardering som Trafikanalys preségrar i sin rapport
ar 390re i 2010 ars prislage pepassagerdilometer. | tabellen ar
varderingen fran Trafikanalys upgiknad till 2018 ars prislage. Met
svarande vérdering fr&n Osterstrom i rapporten Luftfartens marginal
kostnader ar 36,2 6re i 2016 ars prislage. | tabellen nedan ar varde
ringen upprénad till 2018 ars prislage motsvarande en Hadxidskatt
p& 1,15ronor per kilogram koldioxid. Varderingen fran Osterstrom
beskriver genorsnittet for flygresor utanfor EU/EES. De antagna
varderingarna per passagerarkilometer galler oavsett destimatiedr
att rakna om varderingen fran Osterstrom till att galla per passa
geraregors ett antagande om att flygresorna gendérs med en
Boeing 738800 som tar 163 passagerare. Kabinfaktorn antas av
utredningenvara 70procent. Berdkningsansatserna syftaitl tatt ge
en bild av den genomsnittliga klimatvarderingen for olika strackor.
Klimatvarderingen speglar inte en klimatvardering som utgar fran
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utslapp av en viss flygplanstyp. Kabinfaktorer och flygplanstyper
kan variera stort mellan destinationer.

Tabell 8.2  Avstand och olika klimatvérderingar per passagerare
for flygstrackor utom EU/EES

Fran Stock- Avstand, Klimatvardering, Klimatvardering,
holm/Arlanda inklusive haserad pa Trafikanalys  baserad pa Osterstrém
till paslag Icao (kr/passagerare) (kr/passagerare)
(km)
St. Petershurg 794 330 250
New York 6436 2670 2 060
Bangkok 8397 3480 2690
Sydney 15713 6520 5030

Klimatvarderingen bas@a svensk koldioxidbeskattning, 2018

Kélla Trafikanalys (2016), Osterstrom (2016), Greatcirclemapper.net, samt utredningens egna
beréakningar.

Flygstrackan fran Stockholm/Arlanda till St. Petersburg &r den
kortaste och resulterar saledes i den lagsta klimatvarderingen. Skill
naden i klimawvarderingarna for destinationer utanfér EU/EES &r
stor. Klimatvarderingen for flyg fran Stockholm/Arlanda till St.
Peterburg bedoms av utredningen, baserat pa Trafikanalys och
Osterstroms rapporter, ligga i storleksordningen 25Kronor till
330kronor. En flygresa till Sydney, som &ar en av de mest avlagsna
destinationemna fran ett svenskt perspektiv, genereran klimat-
vardering som &r betydiit hogre &n klimatvarderingen for
Stockholm/Arlanda till St. Petersburg namligen mellan $00 och

6 500kronor per avresande passagerare.

Eftersom den faktiska klimatkostnaden inte ar kand ar det
komplicerat att tala om internaliseringsgradd m malet ar att inter
nalisera delar av klim&bstnadenutifrdn svenska kalkylvarden ar de
har berakningarna av klimatvardargar rimliga utgangsgunkter.
Berakningarna kan pa samma satt som for inrikes resor ligagan
grund for en transportpolitiskt motiverad storlek av skatten. Vid en
niva av skatten for resor utanfor EU/EES i interallet 250kronor till
330kronor kommer inte nagon flygstracka att beskattakogre an
strackansklimatvardering.

Det stora spannet i klimatvarderingrnafor flygstréackor utanfor
EU/EES kan motivera en differentiering av skattentifran avstand
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Vilka lander somenligt utredningen bor omfattas a avstands
baserae klassermoch vilka nivaer av skatten som kan anses lampliga
beskrivs iavsnitt 9.6.

8.3 Skatt pa flygbransle

En global koldioxidskatt pa flygbransle skulle sannolikt, atminstone
om den inte ar allt for 1&g, vara ett effektivt styrmedel mognergi
effektivitet och anvandande av fossilfritt brénslé Chicagokonven-
tionen fran ar 1944 har emellertid signatarstaterna enats om att inte
beskatta bransle som redan befinner sig ombord pa ett annat lands
flygplan som flyger till eller frAn avtalssitande stat eller genom
dess luftrum. Overenskommelse har befasts genom att skatte
befrielsen skrivits in i en mangd bilaterala avtal som reglerar luft
farten mellan Icao:s medlemsstater, inklusive Sverige. Den van
ligaste forpliktelsen ar att staterna fibinternationell luftfart émse-
sidigt forpliktar sig att inte beldagga in och utférsel av flydoransle
respektive tillforsel av flygbransle (tankning) med skatter eller
avgifter. Standardskrivningen i de bilaterala avtalen ar sanktionerad
i lcao:s policyriktlinjer till konventionsstaterna (Icao:s Policies on
Taxation in the Field of International Air Transport, Doc 8632
C/968).

Som framgar av avsni.9.1 ar det energiskattedirektivet
2003/96/EG°® som styr hur medlemsstaterna i EU kan beskatta flyg
bransle Direktivet har lange ansetts foraldrat och Etkommissionen
presenterade ar 2011 ett forslag till revidering. Forslaget drogs
dock tillbaka under ar 2014 eftersom férhandlingarna mellan EU:s
medemsstater inte var framgangsrik&

Enligt energiskattelirektivet far medlemsstaterna som huvud
regel inte beskatta flygbransle for annan luftfart an privat nojesflyg
(artikel 14.1). Medlemsstaterna far dock beskatta flygbransle pa
inrikes flygningar samt mellan medlemsstater pa grundval av bila
terala avtal &rtikel 14.2). Direktivet tillater emellertid inte beskatt
ning av flygbransle i flygplan som gar till tredje land.

® Direktiv 2003/96/EG av den27 oktober 2003 om en omstrukturering av gemenskapsramen
for beskattning av energiprodukter och elektricite(EUT L 283, 31.10.2003s.51).
1 Trafikanalys, Infor en flygstrategi & ett kunskapsunderlagRapport 2016:4
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De bréanslen som forbrukas i flygplan ar framst flygfotogen och
dessutom flygbensint! | Sverige géller att bada dessa branslen ar
mervardesskattebefriade. Om flygplanet anvands fér annat &n privat
andamal, ar branslet ocksa befriat fran energikoldioxid- och
svaveskatt. En skatt som direkt eller indirekt kopplas till fobruk-
ningen av bransle strider mot Etfatten, om skatten belatar inter-
nationella flygningar eller flygningar inom EU? och det inte finns
nagot bilateralt avtal som anger annat. Likasa torde en skatt baserad
pa prestanda betraffande energianvandning och emissioner bedémas
som en skatt pa flygbransle.

Som framgar @an géller alltsa skattefrihet for flygbransle Gver
hela varlden. Ett Iagt pris pa flygbransle bidrar emellertid till det
Okande internationella flygresandet, vilket &r negatiwir klimatsyn-
punkt. Med en skatt pa branslet hade flygresan blivit mindagtrak-
tiv. En skatt pa flygbransle skulle &ven styra mot en utveckling av
branslesnalare motorer och energieffektivare teknik i 6vrigt. Det
finns mot denna bakgrund skal for Sverige att, somMiljomalsbered
ningen har foreslagit i betankandet En klimatoch luft vardsstrategi
for Sverige (SOU 2016:47), inom Icao driva att Chicagon-
ventionen bor andras for att styra mot att minska flygets klimat
paverkan.

8.4 Mervardesskatt pa flygresor

En mervardesbeskattning av gransoverskridande flygresor skulle
kunna ledatill en minskad konsumtion av flygresor, vilket i sin tur
skulle leda till minskade utiipp och mindre klimatpaverkan.

Enligt mervardesskattelagen (1994:200) beskattas inrikes person
transporter med flyg men inte persontransporter som till nagoned
genamfors i ett annat land'® Det innebar att mevardeskatt ska
redovisas i Sverige om persontransporten genomférs i Sverige men
inte om persontransporten till ndgon dél genomfoérs i ett annat
land** En mervardesskatt om @rocentlaggs pa biljettpriset forin-

11 Aven biobransle anvands som drivrdel for flygplan.

12Mal C-346/97, Braathens Sverige ABot Riksskatteverket, REG 1999-B419

135 kap. 9§ forsta stycket mervardesskattelagen.

14Bestammelser om beskattningsland foér persontransporter i mervardesskattedirektivet
finns i artikel 48. Detfinns vissa skillnader mellan artikeln och kap. 9 § ML. Till skillnad
frn mervardesskattelagen beskattas gransoéverskridande transporter enligt mervékdés-
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rikes flygresor. Skattenivdn ar densamma som for andra inrikes
persontransporter.

8.5 Ett globalt marknadsbaserat klimatstyrmedel
for det internationella flyget

Icao har till uppgift att underlatta flygning mellan vérldens lander
och bidra till 6kad flygsalerhet. Icao inrattades genom Chicago
konventionen, somundertecknades Chicago i december 1944.

Diskussionerna om hur det internationella flygets klimativerkan
ska regleras har pagatt inom Icao sedan ar 1998 och intensiva for
handlingar har pagatsedan Icao ar 2013 beslutade att utveckla ett
globalt marknadsbaserat styrmedel. Parisavtalsom undeteckna
des i december 2015innehdller skarpta globala klimanal, men
staller inte nagra specifika krav pa internationellt flygvtalet 6kade
trycket pa Icao att enas om att begransa utslappen.

Den 6 oktober 2016 fattade Icao beslut om att inféra ett globalt
styrmedel avseende klimatpaverkan fran internationellt flyg. Beslutet
inom Icao innebar att det internationella flygets kalioxidutslapp
ska stdiliseras pa 202@rs niva. Om flygets utslapp fortsatter att
Oka efter ar 2020 ska dessa utslapp kompenseras genonflygt
foretagen maste kopa utslappskrediter som bidrar till att minska
utslappen inom andra sektorerMed tanke pa osakéreten kring
hur den globala marknaden for utslappskrediter komer att se ut
efter &r 2020 ar det viktigt att det fortsatta dvetet inom bade Icao
och Forenta Nationernas ramkonvention om klimatrandringar
(United Nations Framework Convention on Climate Change,
forkort ad UNFCCC), inbegriper krav pa hur dubbelrédkning av
utslappskrediter ska kunna undvikas.

Det nya s/stemetkommer att inledas med en frivillig fas forsér
2021 och blir obligatoriskt frAn och medar 2027f6r alla lander,
forutom for de lander som tydligt undantas fran deltagandePris-
nivaernafor utslappskreditena som ska inga i systemet ar i dags
laget okéanda.Redani oktober 2016 har 6 stater aviserat att de

direktivet. EU har dock i anslutningsfordraget medgett att Sverige tills vidare far tillampa
skattebefrielser for bland annat tillhandahallande av persontransporter (artikel 380 i kom
bination med bilaga X del B 10 i mervardesskattedirektivet, prop. 2009/10s1303).
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kommer att delta i systemet fran borjan, vilkefir nara & procent
av deninternationella flygrrafiken.*® Grundprincipen i systemetar
att samma forutséattningar ska galla for alla flj@retag som flyger
pa samma flyglinjer, for att minska uppkomsten amegativ kon-
kurrens.

8.6 EU:s system f6r handel med utslappsratter

Sedan ar 2012 har flyget varibkluderat i EU:s utslapp$andels
systemd EU ETS! Den ursprungliga planen var att allt flyg med
antingen start eller landning i EU:s medlemslander skulle omfattas
av handelssystemet. Forslaget motte dock sa stor kritik inter
nationellt att kommissionen valde att undanta flyg som inte har
bade start och landning inom EES.

Eftersom internationellt flyg inte innefattas i de ataganden som
beslutades i samband med Kyotoprotokollet, infordes en handels
barriar i och med flygets inforande i ELETS. Utslappsrater som ar
oronmarkta for flygsektorn far endast anvandas av flygsektorn.
Flyget har dock mdjlighet att kdpa évriga icke dronmarkta utslapps
ratter.’” Det medfor att priset for utslappsratter for flyget inte kan
bli hdgre an priset for 6vriga utslappsrattanom handelsystemet.

Antalet tonkilometer'® for hela flygbranschen uppskattas, efter
flygets inkluderande i EUETS, vaxa med 13@rocent till ar 2020
jamfort med ar 2005. Uppskattningen om flyget inte ingar i EETS
ar 138procents tillvaxt i antalet tonkilometer. Dessa berakingar
utgar frn ett pris om 30euro per utslappsratt? Priserna har dock
legat under 1Guro per utslappsratt. Priset hosten 2016 ar knappt
4 euro per ton, vilket motsvarar knappt 4re per kilogram koldioxid.

Att delar av flygetingar i EU ETS utesluter inte att den skatt
som utredningen foreslar infors. Om priset for utslappstter inom

15 Laget per den 18 oktober 2016.

6 European Emissions Trading Scheme

7 Europaparlamentets och radets direktiv 2003/87/EG av den 13 oktober 2003 om
ett system for handel med utslappsrétter for vaxthusgaser inom gemenskapen
(2003/87/EG).

18 Tonkilometer beskriver ett fordons vikt multiplicerat med strécka.

19 Skold, C., Utslappshandelrfar vingar, Vad hander nar flyget inforlivas i EETS?
FORES Policy Paper 2013:1.
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EU ETS avsevart skulle stiga kraftigt kan det emellier finnas
anledningen att se dver skattenivaerna.

Flyg med avgang inom EES men med ankest utanfér EES,
eller omvant, undantas fran EWETS till och med &r 2016 i vantan
pa Icao:s beslut om ett nytt globalt klimatstyrmedel for det inter
nationella flyget (se vidare avsnitt 3.6.3Vad somhéarefter hander
inom EU ETS ar i daggiget okant. Svege bor emellertid, som
Miljé beredningen forelar i betankandetEn klimat- och luftvards
strategi for Sverige(SOU 2016:47, vara pdrivande inom EU for
att atgarder vidtas for att minska utslappen fran flyg.

8.7 Andra styrmedel och atgarder

Vid sidan avregleringar, inforandet av skatter eller utslappstak finns
aven andra mojligheter att na reduktioner i utslapp och klimat
paverkan. Det kan exempelvis vara forbattrad teknik smende de
flygplan som anvands, fornybara branslen eller effeliseringar &
flygrutter.

Att ett handelssystem for utslappsratter finns pa plats ar inget
som utesluter inforandet av en skatt pa flygresor. Kvantiteegle-
ringar 0 exempelvis handelssystem med utslappsrati@roch pris-
regleringard en skatt pa flygreso® syftar bada till att nd sarma mal,
en reduktion av utslappen.

8.7.1 Nya flygplan och bransle

Reduktion av utslapp fran flyget kan ske genom att mer energi
effektiva flygplan tas i bruk. Den generella trenden ar att flygplan
blir mer och mer energieffektiva, matisom energianvandning per
passagerarkilometer. IPCC namner i en specialrapport om flyg att
nya flygplansmodeller ar allt mer energieffektiva. Tva bidragande
orsaker till det ar mer energieffektiva motorer och mer effektivt
utformade flygplan?

Det ar avenmojligt att astadkomma reduktioner av utslappen
genom att Overga till anvandande av biobransle. Biobransle ar

20 |pCC, Aviation and the global atmosphere, 1999.
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dyrare att framstélla an fossila bréanslen vilket leder till priser som
ar betydligt hogre an dem for konventionellt bransle. Etnitia-
tivet, flightpath syftar till att mojliggora en snabbare Gvergang till
biobréansle. EUkommissionen arbetar for detta genom att dels
stka finansiarer for att sakerstalla tillverkningen av biobransle i
Europa, dels verka for uppréattande av avtal med branschen din a
koépa och anvanda biobransle.

8.7.2 Kvotplikt for inrikesflyget

For att stimulera 6kad anvandning av biodrivmedel féreslddtred -
ningen om fossilfri fordonstrafik i betankandetFossilfrinet pa vag
(SOU 2013:84) att fragan om kvotplikt for flygbranslen som
anvands for inrikestrafik ska utredas. Miljinalsberedningen har
foreslagit det samma®

Kvotplikt for inblandning av biobransle skulle resultera i en
minskad anvandning av fossila branslen for flyget. | Norge har Stor
tinget beslutat att inféra en 25procertig rabatt pa lanaingsavgiften
pa norska flygplatser for flyg som anvander minst 2Bocent
fornybart bransle. Franar 2018 vill man ocksa inféra en obliga
torisk kvot for inblandning av biobransle i flygbranslé? Norge har
redan i dag en koldioxidskatpa inrikesflyg.

Andra miljdatgarder som skulle kunna vara andamalsenliga for
att na maletBegransad klimatpaverkakan saledes varatt, liksom i
Norge, rabattera flygplatsavgifter for flyg som delvis anvander for
nybart bransleoch inféra kvotplikt for flygbransle som anvands for
inrikesflyg.

8.7.3 Skatt pa flygbransle genom bilaterala avtal

En skatt som utgar fran avresande passagerare som skattebas skapar
ringa, om nagot, incitament till energieffektivisering, forskning och
utveckling i form av till exempelnya typer av motorer, nya flyg
planstyper och alternativa branslen fér att pa andra satt minska

21 En klimat- och luftvardsstrategi for SverigéSOU 2016:47).
22 Energimyndigheten, Marknaderna for biodrivmedel 2013.ema: Fornybara flygbranslen,
ER 2015:31.
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flygets miljopaverkan. En skatt pa flygbransle skulle emellertid
kunna ge sadana Onskvarda incitament eftersom direkt kopplar
till forbrukningen av bransleoch darmed ocksa till utslappen. Som
anges i avsnitB.9.1 och 8.3 begransas dock mdjligheten att beskatta
flygbrénsle av Chicagokonventionen och EU:s enesliattedirektiv.
Energiskattedirektivet 6ppnar dock for mgjligheten att med-
lemsstaterna ingar bilaterala Iuftfartsavtal med varandra och gor
undartag fran skattebefrielserfor flygbransle for flygtransporter
mellan medlemsstaternaAtt inte bevilja luftfarten mellan vissa
lander skattebefrielse for bransle kan férvantas hoja transport
kostnaden mdlan de aktuella landerna. Effekten av en skatt skulle
kunna bli en hégre energieffektivitet for luftfarten.Detta alternativ
skulle innebara att Sverige behover forhandla om de ingangna
bilaterala avtalen med respektive medlemsstat. Utgdngen av en
sadanmycket omfattande, forhandlingsrunda ar dock oviss. Effek
ten av andrade bilaterala dverenskommelser ser sannolikt olika ut
beroende pa vilka och hur manga lander som kan antas ingd i ett
sadant system. For att undvika branslebeskattning kan det ocksa bli
aktuellt med sa kallad ekonomitankning® Det betyder en sam
hallsekonomisk merkostnad och att avsedd styreffekt inte uppnas.
Utsikterna att nd framgang med att genom bilaterala avtal mellan
Sverige och andra medlemsstater fa till stareh beskattning av
flygbrénsle och déigenom skapa incitament till energiffektiviseing,
forskning och utveckling far mot bakgrund av det ovan angivna,
anses som begransade

8.7.4 En koldioxidstandard for flygsektorn

| februari 2016 meddelade Icao att medlemsstaterna enats em
standard for certifiering av koldioxidutslapp for flygfarkoster (Icao
Assembly Resolution A3818) for nya flygplan fran och med ar
2020. | praktiken innebar det att varje flygplanstyp far ett gréans
varde i form av bransleforbrukning per kilometer (pa arschhojd)

som flygplanstypen inte far dverstiga.

Z Begreppet ekonomitankning star for ett systematiskt tillvagagangssatt dar flygforetagen
undviker att tanka pa orter med relativt sett hoga branslech branslerelaterade kostnader.
Det innebar alltsa att tankningundviks pa flygplatser med héga flygbranslepriser och i stallet
sker pé andra flygplatser med lagre branslepriser.
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8.7.5 Grona flygningar

Grona flygningar innebar, till skillnad fran forbattringar i flyglans
flottan eller anvandandet av andra branslen, att effektivisera flyg
ningen. Effektiviseringar kan géras dels undeniflygningen genom
sa kallad EcoDescend, dels under flygresans gang genom att
planera rakare flygrutter, Green Connection.

Nar ett flygplan gar in for landning pa en flygplats behover det
passas in bland andra flygplan som ska landa. Det medfér att flyg
plan riskerar att fa vanta i luften i vantan pa sin tur. EcoDescend,
eller gréna inflygningar, effektiviserar forfarandet och medfor att
flygplanen kan glida in mot landning. Detta kan gdras med valdigt
lite motorpadrag till skillnad fran nar ett flygplan ehover cirkulera
over en flygplats, da fullt motorpadrag behdvs. Grona inflygningar
anvands till viss del pa flygplatsen Stockholm/Arlanda, men det
kan i dagslagen endast anvandas under lagtrafik. Det har visat sig
att branslebesparingen kan uppga till 15kilogram bransle som
motsvarar en reduktion pa upp till 450 kilogram koldioxid per in
flygning.

Green Connection syftar till att forkorta strackan for hela flyg
ningen. Detta gors med hjalp av satellitbaserad teknik, vilket irbyéer
att man kan flyga stecirkelvagen. Hittills har tester endast genom
forts pa flygstrackan mellan Stockholm/Arlanda och Gote
borg/Landvetter. Det finns dock begransningar i att genoftra
sadana flygningar internationellt pa grund av till exemel olika flyg-
ledningssystem. B av huvudprioriteringarna i EU:s luffartsstrategi
ar att underlatta mer direkta flygstrackor.

8.7.6 Fly Green Fund

Fly Green Fund &r ett initiativ for att oka tillgangen av biobransle for
flyget i Norden. Fly Green Fund ar en ickevinstdrivande ekaomisk
foérening som grundades av SkyNRG, Karlstad flygplats och NISA
(Nordic Initiative Sustainable Aviation). Det finns &ven flera sam
arbetspartners, bland andra Swedavia, SAS och KLM.
Fly Green Fund soker I6sa problemen med lag tillgdng och hoga

priser pa bidransle for flyget genom att fungera som en plattform
dar enskilda resenarer kan kopa biobrénsle for sin flygresasdmlade
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medel gar till att kopa biobransle till flyg (75rocent) och till att
stotta initiativ till tillverkning av biobrénsle i Norden (25 procent).

8.7.7 Forskning, utveckling, demonstration
och marknadsintroduktion

Forskning inklusive utveckling, demonstration och mankadsntro -
duktion kan vara ett lAmpligt och verkningsfullt styrmedel vid
situationer nar det till exempel inte finns nagrarh alternativ till-
gangliga med till exempel mindre klimatpaverkan, men déar det finns
forhoppningar om att det gar att utveckla sadana alternativ. En
annan lamplig situation &r da det finns alternativ, men dar dessa
behdver stod for att sld igenom pa manaden. Det finns en potential
for att minska flygets klimatpaverkan genom att till exempel
utveckla energieffektivare motorer, flygplan med mindre luftmet
stand och produktionen av biodrivmedel for flyg. En koldioxidskatt
skulle utgora ett incitament for @ sadan utveckling och forskning
skulle kunna bidra till att snabba pa utvecklingen vytterligare. |
avsaknad av ett styrmedel med ett saddant incitament som en-kol
dioxidskatt har, kan forskning inklusive utveckling, demonstration
och marknadsintroduktion vara sarskilt betydelsefullt.

Forskning och utveckling avseende flyget ar en globalt viktig
fraga, men Sveriges insatser pa omradet ar inte betydelselosa.-Rege
ringen kan via forskningsfinansiarer som utgdér myndigheter under
regeringen stédja forskning somkan bidra till minskad klimat
paverkan fran flyget. Det kan ske bade pa nationell nivd och EU
niva och det kan ske genom den sa kallade Tripple Hethodellen,
vilken innebar ett samarbete mellan staten, akademin och narings
livet. Ett exempel inom transprtomradet ar FFI-Fordonsteknisk
forskning och innovation. Det &r ett samarbete mellan staten och
fordonsindustrin om att gemensamt finansiera forskningsinno-
vations- och utvecklingsaktiviteter inom vagtransportomradet med
fokus pad omradena klimat och jo samt sakerhet* | Trafik -
verkets regleringsbrev fran regeringen uppges att myndigheten ska

2 satsningen innebar forskning och utvecklingsverksamhet for cirkariljard kronor per ar
varav naringslivet star for hélften av kostnadese hemsidan www.vinnova.se/sv/ffi/.
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avsatta minst 50miljoner kronor arligen for planeringsperioden
201452025 till forskning och innovation inom luftfartsomradet®

Forskningen kan ocksa inriktasmot till exempel beteende
forandringar och hur vi kan andra var konsumtion av till exempel
flygresor sa att klimatpaverkan minskaf. En annan forsknings
inriktning som kan vara fruktsam &r att studera och utveckla vilka
styrmedel som ar effektiva for att rinska flygets klimatpaverkan
och hur man kan undanréja de hinder som gér dem svara att inféra
pa internationell nivd. Sammantaget handlar det om att ta fram
kunskap som kan bidra till att skapa forutsattningar for saval
teknik- och systemskiften som beteaeforandringar.

8.7.8 Klimatkompensation fér myndighetspersonal

| forordningen (2009:1) om milj6- och trafiksakerhetskrav for
myndighetersbilar och bilresor stélls krav pa att de personbilar som
en myndighet koper in eller ingar leasingavtal om ska vara miljo
bilar. Staten tar en pataglig merkostnad for denna mijdpassing.
En parallell férordning skulle &ven kunna vara tankbar for flygresor
som genomférs av myndighetspersonal.

Ett initiativ avseende myndigheters flygresande och klinsatpass
ning har tagts av Miljomalsradet sonden 1 mars aR016 aviserade
att man 0 tillsammans med ett antal myndigheted ska understka
om myndigheter kan delta i finansieringen av Fly Green Fund.

Ett alternativ till direkt finansiering av Fly Green Fund skulle
kunna varaatt erbjuda myndigheter méjligheten att genomféra sina
flygresor med sa kallad biobiljett i de fall de finns tillgangliga, eller
att pa annat satt klimatkompensera for den utférda flygresan.

For att ett sddant system ska fungera effektivt ar det troligen
nodvandigt att staten upphandlar mdjligheten for myndighets
personal att genomfora sina flygresor pa ett klimatneutralt vis.

% Se webbsidan
www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Forskningoch-innovation/Trafikverkets-Strategioch-
planerfor-Forskning-och-innovation/Portfolj -99FOI -inom-luftfartsomradet/

% Regeringen gav Naturvardsverket i ygulrag att kartlagga atgarder for att minska milo
paverkan frdn konsumtion. Forslag till atgarder for en mer hallbar konsumtiod redo-
vishing avett regeringsuppdragse webbsidan
www.naturvardsverket.se/Miljoarbete-samhallet/Miljoarbete i- Sverige/Regengsuppdrag/
Redovsade2014/Hallbar-konsumtion1/
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8.7.9 Klimatkompensering

Nar man klimatkompenserar for en flygresa betalar man en extra
avgift som gar till projekt (framst i utvecklingséinder) som ska
minska utslappen av koldioxid motsvarande de utslapp som flyg
resan orsakat. Projekten behéver inte vara kopplade till traast-
sektorn utan kan exempelvis utgdras av plantering av trad eller
produktion av energi fran solpaneler och vindlaftverk.

Vissa resebolag erbjuder i dag tjanster for klimatkompensering,
det vill sdaga kompensering for de utslapp av koldioxid som en resa
orsakar. Resenaren kan sedan vélja att betala en extra summa for att
klimatkompensera for dessa utslapp. Om magjal valjer att klimat
kompensera for sin flygresa finns det fristdende emissitesak
ningsmodeller, kompensationssystem och organisationer att anvénda
sig av. D& kan man, med hjalp av kalkylatorer, berdkna utsk&pp
fran resanoch sedan betala en avgifiotsvarande de utslapp av kol
dioxid som resan beréknas orsaka.

8.8 EU:s luftfartsstrategi for Europa

EU-kommissionen hartagit fram en Overgripande luftfartsstrategi
for Europa varssyfte ar att starka konkurrenskraften och hallbar
heten inom luftfartssektom. Luftfartsstrategin har tre huvud

prioriteringar:

1. Att utnyttja tillvaxtmarknader genom béattre tjanster, markads
tilltrade och investeringsmdjligheter i tredjelander, och sdidigt
garantera lika villkor.

2. Att hantera begransningar av tillvéen i luften och pa marken
genom minskade kapacitetsbegransningar och battre effek
vitet och forbindelser.

3. Att uppratthdlla stranga sékerhetsoch skyddsnormer i EU
genom att overga till ett risk och prestationsbaserat fdvall-
ningssatt.

EU:s arbete rérande den forsta huvudprioriteringen fokuserar pa

att underlatta for aktérer inom den europeiska marknaden att ta sig
in p& den vaxande marknaden i tredjelander. Detta gérs genom att
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uppratta bilaterala luftfartsavtal med tredjelander. Avtal har sitgt
med exempelvis Marocko, Kanada och USA samt lander pa vastra
Balkan. Erfarenheten har visat att sddana avtal okar antaletmése
rer i stor utstrackning.

Kopplat till huvudprioriteringarna behtvs atgarder pa Euhiva
som bidrar till att starka den so@la agendan och skapa hidepli-
tativa arbeteninom luftfartssektorn, éverga till en ny era av inno
vation och digital teknik, skydda passagerares rattigheter samt
bidra till en motstandskraftig energiunion och en framatblickande
klimatpolitik.

Det finns aven problem inom EU som hindrar tillvaxt inom luft
farten. | dagslaget anvander EU:s medlemsstater sig av olika system
for flygtrafiktjanster. Detta leder till 6kade risker for forseningar
samt till att flygstrackor blir langre da& operatorer kawalja strackor
som blir mindre administrativt krangliga i stallet for att valja den
kortaste strackan. Arbetet med den andra huvpdoriteringen
fokuserar pa att komma till ratta med den har problematiken genom
ett harmoniserat system for alla medlemsider.

Vad galler sakerhetsarbetet foreslar kommissionen att grioc
ordningen om gemensamma bestammelser for sakerheten inom den
civila luftfarten?” revideras. Beharlthgen i radet av kommissionens
forslag till ny flygsakehetsforord ning har pabdrjats.

8.9 Den svenska flygstrategin

Riksdagen har tillkédnnagivit for regeringen att den ska ta fram en
strategi for luftfarten.?® Det ar en vision for flygets roll i trangport-
systemet bade pa kort och pa lang sikt. Utgdngspunkten for arbetet
har varit de transportpolitiska malen och regeringens mal om EU:s
lagsta arbetsloshet ar 2020. Flygstrategin ska bidra till att igdjora
flygets roll som en del i transportsystemet och till att géra Sverige
till ett mer hallbart samhalled bade socialtmiljo massigt och ekone

27 Europarlamentets och radets férordning (EG) nr 216/2008 av den 20 februari 2008 om
faststallande av gemensamma bestammelser pa det civila luftfartsomradet och inrattande av
en europeisk byra for Iuftfartséikerhet, och om upphavande av radets direktiv 91/670/EEG,
forordning (EG) nr 1592/2002 och direktiv 2004/36/EG.

2 Bet. 2014/15:TU7, rskr. 2014/15:144.
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miskt. Avsikten ar att beslut ska fattas om flygfrategin under
hosten 20167

Regeringen har valt ett arbetssatt dar olika aktorer bjuds in att
medverka med olika synpunkter och erfarenheter. Som en del i
detta bjod infrastrukturministern i oktober 2015 in bransch och
myndighetsforetradare till ett dialogmote. Vid motet diskuterades
utmaningar och mdjligheter kopplade till sociala villkor, en wut
veckling avStockholm/Arlanda som nav, miljo, energi och klimat,
forskning, utveckling och innovationer, framjande av svensk teknik
och svenska losningar, regelverk och flygsékerhet, tillganglighet
samt konkurrenskraft och sysselséttning. Infrastrukturministern
bjod darefter i februari 2016 ater in foretradare fran olika delar av
flygbranschen samt myndigheter till ett andra méte i arbetet med
att ta fram en svensk flygstrategi. Vid métet beskrev ministern bland
annat hur regeringen arbetar med flygrelaterade fragor och vilka
beslut regeringen har fattat sedan det férsta motet om flyigategin i
oktober 2015. Infrastrukturministern understrok bade flygets
betydelse for tillganglighet och att flyget har en klimg@verkan som
maste hanteras for att flyget ska vara langsiktigt Hzit.

8.9.1  Infor en flygstrategi a ett kunskapsunderlag®

Regeringen uppdrog den 5 november 2015 at Trafikanalys att till en
flygstrategi ta fram ett kunskapsunderlag med fakta och nulages
beskrivningar samt information och statistisk om flygets roll och
funktion i transportsystemet. Syftet med rapporten ar att belysa
flygets betydelse for tillganglighet i hela landet och internationellt,
sysselsattning samt miljo och klimatpaverkan. Uppdraget genom
fordes i samrad med Transportstyrelsen, Luftfartsverket, Trafik
verket, Energimyndigheten, Naturvardsverket, Swedavia ocheBskt
Flyg och redovisades till Niringsdepartementet i mars 2016

| rapporten ifrdgasattsom den kraftiga tillvaxten av flygtrafiken
ar forenlig med Sveriges klimatpolitik. Flygtrafiken svarar for cirka
tvaprocent av de globala utslappen av koldioxid, en aventill
exenpel utslapp awkvaveoxider och vattenanga pa hog hofmdrar

29 Prop. 2016/17:1 utgiftsomrade 22 S1f.
30 Rapport 2016:4 av Trafikanalys.
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till klimatpaverkan. Dessa hdghojdseffekter ledeenligt rapporten
till minst dubbelt s& stor paverkan som effekten fran enbakbldi-
oxidutslapp, vilket betyder attflygsektorn star for tre till fem procent
av den globala uppvarmningen. | rapporten konstsias att det pagar
arbete for att minska flygets klimatpaverkan pa manga fronter och
att till de viktigaste delarna i detta hor stynedel, teknisk uvecKing,
alternativa branslen samt optimerad drift och utvecklad infs&ruk-
tur. Rapporten pekar dven pa handsistenet med utslappgitter
som finns inom EU och att Icao inom kort forvantas anta ett globalt
marknadsbaserat styrmedel for intaationellt flyg. Bland alternativa
branslen anses andra generationens biobranslen ha storst potential,
men prisskillnaden mellan biobranslen och keertionella bréanslen
forsvarar biobranslets genomslag.

| rapporten konstateras vidare att det &r tveksamt om de olika
atgarcerna ar tillrackliga for att nd klimatmalen, och man pekar pa
EU:s flygsakerhetsmyndighet Easas, European Environment
Agencysoch Eurocontrols slutsats att framtida teknikutveckling inte
kan vaga upp utslappen fran framtida trafikokningar. Bicanden
kan bidra till att minska utslappen av koldioxid men minskar inte
hoghojdseffekterna, och i rapporten framférs att dedarfér kan
kravas atgarder som dampar efterfragan pa flygresor. Buller ar det
mest patagliga miljoproblemet i flygplatsens ogivning, och i rappor
ten konstateras att det finns tydliga malkonflikter mellan bullgr
klimat och sékerhet som maste hanteras. Utfomingen av flyg
vagssystemet har stor betydelse for bullrets spridningch stor-
ningarnas utbredning i flygplatsens néarhet. Néred galler teknisk
utveckling pekar rapporten pa att framstegen framst gors inom Kitt
viktsomradet, luftmotstand och effektivisering av moteer. Euro-
peisk flygforskning réaknar med att till &r 2020 kunna weckla
flygplan med 50procents lagre bréanslefontukning, 80 procents lagre
utslapp av kvaveoxider och halverat buller i jddnelse med flygplan
som produceras i dag.
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9  Lag om skatt pa flygresor

9.1 Inledning

Utredningenska enligt direktiventa fram ett forslag till en skatt pa
flygresor som syftar till att minska flygets klimatpaverkan. Skatten
bor uppmuntra konsumenter att véalja memiljévénliga alternativ
och, om mdjligt, &ven uppmuntra flyget till effektivare transporter
och minskad klimatpaverkan. | direktiven anges att en viktig -ut
gangpunkt for ekonomiska styrmedel pa miljdomradet ar att de i
mojligaste man skavara kostnadséeéktiva, teknikneutrala, enka att
administrera och utformas sa att fororenaren betalar for sin m#jo
paverkan Vidare anges att skattens utformning ska samverka med
de mal som finns for narings transport- och regionapolitik en.
Skatten ska aven utfonas sa att den ar forenlig med Elktten.
Utifran de forutsattningar som ges awnionsratten ska utredaren
lamna forslag pa skattepliktensomfattning, vem som ska vara
skattskyldig samt nar skattskyldigheten ska intradaForslag pa
skattenivaer ska ocks&mnas. Som utredningen har tolkat direk
tiven ingar inte utformning av en skatt pa transport av post och
godsmed flygi uppdraget.

| avsnitt 7.4 har utredningen kommit fram till att det & mest
lampligt att utforma en skatt pa flygresor utifrdin modellermed
passagerare som skattebas. Denna modell bygger pa principen att
flygskatt ska betalas forpassagerarsom reseri flygplan med ett
kommersiellt flygféretag. Skattskyldighetenska ligga pa det flyg
foretag som utfor flygningen det vill sdga defdretag som i detta
sammanhang far pekas ut som férorenaren

! Principen att fororenarenska betala innebar att den som orsakar skador i miljon ska betala
de samhallsekonomiska kostnader som uppstar.
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| detta kapitel presenterar utredningen sina dvervaganden och
forslag till en lag om skatt pa flygresor.

9.2 Allmé&nt om regelverkets utformning

Utredningens forslag: Skatt pa flygresor (flygskatt)ska betalas
till staten.

Bakgrund: | det svenska skattesystemet finns det direkta skatter och
indirekta skatter. Bland de direkta skatterna ar inkonskatterna helt
dominerande, men av central betydelse ar aven kaphkatterna
Bland de indirekta skderna ar mervardesskatten den dominerande
skatteformen. Den ar till sin natur en allmén konsumtionsskatt och
betalas pa i princip all omséattning av varor och tjanster. Punkt
skatterna brukar ocksa hanforas till kategorin indirekta skatter aven
om exempefinns pa punktskatt som har karaktar av direkt skatt.

Punktskatt brukar tas ut pa sarskilt utvalda varor eller tjanster.
Syftet med en punktskatt kan i vissa fall vara av fiskal karaktar, det
vill sdga att starka statens finanser. | andra fall kan det vata
begransa eller styra konsumtionen av de aktuella varorna eller
tjansterna. For nagra av de punktskatter som finns i dag ar syftet en
kombination av att forstarka statens finanser och att styra ken
sumtionen av varorna eller tjansterna. Oavsett syftaied beskatt
ningen leder punktbeskattningen vanligtvis till att den skatpik-
tiga varan eller tjansten fordyras i konsumentledet genom att den
skattskyldige Overvaltrar kostnaden for skatteuttaget pa den slut
lige konsumenten.

| Sverige regleras punktsiter i separata punktskattelagar for
olika varugrupper och tjanster. Exempelvis regleras skatt pa bekamp
ningsmedel i lagen (1984:410) om skatt pa bekampningsmedel,
skatt pa tobaksvaror i lagen (1994:1563) om tobaksskatt, skatt pa
el, branslen och andrarergiprodukter i lagen (1994:1776) om skatt
pa energi, och sa vidare. Det finns flera likheter mellan de olika
lagarna, men det finns ocksa betydande skillnader dem emellan. Var
och en av lagarna har utformats utifran de sarskildalidilanden som
galler for respektive bransch och varugrupp samt utifrdn de syften
lagstiftaren har med respektive punktskatt.
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Gemensamt for de olika punktskatterna ar att beskattningen sker
som ededsbetskattni ngd, d2r skatteuttaget
aktor som utpekas em skattskyldig. Ett tydligt monster for svenska
punktskatter ar att skattskyldigheten placeras sa tidigt som mojligt
i handels eller tjanstekedjan for att begransa antalet skattskyldiga.
Detta underlattar administrationen och kontrollen av punigkatterna.
Skattskyldig ar vanligtvis den som utfér tjansterna eller som {ill
verkar, importerar eller forsaljer de punktskattepliktiga varorna pa
visst satt.

Skalen for utredningens forslag: Av direktiven foljer att den
sarskilda utredaren ska foresla hur en sk@a flygresor kan ut
formas. Utredningen bedomer att det inte kan bli fraiga om nagot
annat an en statlig skatt, narmare bestamt en punktskddet ar en
sadan skatsom kan ge 6nskad styrningdet vill sdga paverka ken
sumenter att valja mer miljovanligdaransportslag. P& samma satt
som foreskrivs betraffande bland andra tréangselskatt, avfsiiatt
och lotteriskatt bor det i lagen om skatt pa flygresor foiskrivas att
skatten ska betalas till staten.

9.3 Vilka flygresor skalagen tillampas pa?

Utredningens forslag: Skatt pa flygresor (flygskatt) ska betalas
for kommersiella flygresor. Begreppet kommersiella flygresg
definieras i lagen. Flygresor som utfors i militarflyg, annan stats
statdlyg, ambulansflyg, eftersékningsoch raddningsflyg, huma
nitart fly g samt tulk och polisflyg faller utanfor lagens tillamp
ningsomrade.

Flyg for privat andamal omfattas inte av lagen om skatt pa
flygresor. Inte heller omfattasbruksflyg (aerial works), fraktflyg
och skolflyg av lages tillampningsomradeeftersom den endast
reglerar skatt pa flygresor.

=4

Skalen for utredningens forslag: Skatt pa flygresor (flygskatt) ska
tas ut for kommersiella flygresor, det vill sdga transport av personer
i linjefart, charter, taxiflyg och annat flyg som utférs mot beta
ning.

Harvid finns det anledning att narmare titta pa vilken grans som
i lagen om skatt pa flygresor bor dras gentemot icke kommersiellt
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flyg, det vill saga flyg for privat andamal. Som viss vagledning for
denna gransdragning bor den atskillnad som gamsellan anvand
ning av luftfartyg i friga om passagerartransportéfor annat an
privat andamal respektive for privat andaméllagen (1994:1776)
om skatt pa energi, forkortad LSEkunna fungera Enlig 1 kap.
118 LSE utg6r anvandning av luftfartyg fortransport av passa
gerare mot ersattning anvandning féannat an privat andamal
Ersattningen bor enligt forarbetena till lagenvara av en viss storlek
for att andamalet ska vara kommersiel(prop. 2014/15:40 s. 11)
Kundrabatter och lockpriser som férekommeinom det reguljara
linjeflyget kan dock aldrig innebéara att dessa flygningar ansets
forda for privat andamal. Persontransport av flygforetag i lirtjafik,
taxiflyg och annan persontransport mot ersattning, till exepel
transport som foretag utféor nom den egna verksamhetemot
ersattning, ar enligt forarbetena till LSE att anse som luftfart utférd
for annat an privat andamal Transport som foretag utfér inom den
egna verksamheten utan ersattning, ar daremot att anses som utférd
for privat andamat’

Ett annat exempel pa anvandning av luftfartyg for annat an privat
andamal enligt kap. 11 8§ LSE aroffentliga myndigheters anvand
ning eller anvandning foér offentliga myndigheters rékningDetta
galler aven om ingen ersattning utgar eller om den ersétig som
utgar endast ar avsedd att tacka kostnaderna for flygningen. Till
sadana flygningar hor till exempel militart flyg, raddningstjanst,
skogsbrandsbevakning, trafikbvervakning och inspektion awvalt-
ledningar (prop. 2014/15:4G. 12).

Med ledning awad som ovan anges bor nedan angivna flygresor
anses som kommersiella enligt lagen om skatt pa flygresor.

Enligt utredningen ar det sjalvklart att transporter aversorer i
linjefart, chartertrafik, taxiflyg och annan persontranspori flyg
mot ersattning bér anses som kommersiella och omfattas av lagen.
Har bor dock understrykas att flygresorenligt lagen om skatt pa

2| LSE regleras om skattebefrielse for flygbransle, se avsiitd. 1.

31 prop. 2014/15:40 s. 10 anges att bransle som forbrukas vid bland ameasontransporter

av luftfartsbolag i internationell linjetrafik, taxiflyg och annan persontransport mot ersétt
ning aven fortsattningsvis bor omfattas av skattebefrielsen for flygbrénsle. Detta innebéar att
s&dana flygningar anses utforda for kommersiefindamal.

4Av de i avsnitt3.9.1 angivna avgérandena fran Edbomstolen féljer att anvandning av luft
fartyg i den egna verksamheten som inte sker mot ersattning &r att anse som utférd for
privat andamal
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flygresor bor anses som kommersiella d@ven om de utférs utan
direkt ersattning. Det kan exempelvis vara frdga om en resa som
utfors mot bonuspoang eller ingar i ett kontrakt mellan flyg
personal och flydoretag.

Vidare boér aven persontransporter i militarflyg, ambulansflyg,
eftersbknings och raddningsflyg, humanitart flygsamt tull- och
polisflyg anses som kommersiellaDessabdr emellertid inte vara
foremal for flygskatt.

Inte heller utlandskt statsflyg bor falla inom lagens tillamp
ningsomrade aven om det kan betraktas som kommersiellEn
sedan Bngeetablerad folkrattslig regefr att en frammande stat far
immunitet i civilrattsligt h anseende, det vill saga att en stat inte kan
instammas till ett annat lands domstolar eller goéras féremal for
ingripande fran annat lands myndigheter. Pa skatteomradet har den
folkrattsliga regeln fatt till foljd att en frammande stat inte beskattas
i annan stat savida inte den frammande staten bedrivearings
verksamhet fran fast driftstélle i den andra staten eller dar innehar
naringsfastighet eller liknade egendom. Svenskt statsflyg bor emeller
tid omfattas av flygskatten.

Sammantaget anser alltsa utngidgen att all transport av passa
gerare i linjefart, chartertrafik, taxiflyg och annat flyg som utfors
mot ersattning ska omfattas av lagen samt att flygresor med militar
flyg, ambulansflyg, eftersoknings och raddningsflyg, humanitart
flyg, tull- och polisflyg samtannan stats statsflyg ska falla utanfor
lagens tillampningsomrade.

Fragan ar nu pa vilket sétt skattefrineten for de uppréaknade flygen
ska astadkommas. Ett satt ar att i lagen fora in undantag fran skatte
plikt for de aktuella flygen. Ett annatsatt &r att fora in en legal
definition av begreppet kommersiella flygresor som leder till ate
aktuellaflygen utesluts fran lagens tillampningsomrade.

Utredningen foresprakar den andra losningen eftersom ett stort
antal undantag i en lag ofta medféatt lagen blir svar att dverblicka.
For att uppna syftet meden cefinition av begreppet kommersiella
flygresor foreslar utredningen foljande lydelse:

Med kommersiella flygresor avses transport av passagerare i
flygplan som inte sker for privat &ndamal utontransport i militar-
flyg, annan stats statsflyg, ambulansflyg, eftersokningech radd
ningsflyg, humanitart flyg samttull - och polisflyg.
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| forfattningskommentaren, kapitel 12, utvecklas ndrmare vad
som avses medespektive flyg som undantas i definitionen av kom
mersiella flygresor. Varfor persontransporter i helikopter inte
omfattas av lagen diskuterasavsnitt 9.4.2.

Forslaget i denna del innebéar att flygskatt inte ska tas ut pa flyg
resor som utfors for privatandamal. Avgransningen mellan kom
mersiella flygresor och resor for privat andamal ar framfor allt
foranledd av att det inte finns nagra reella mojligheter att i skatte
héanseende kontrollera privatflyget. Som privatflyg rdknas all annan
civil flygverksamtet an flygtrafik mot betalning. Grundlaggande
for privatflyget ar alltsdatt piloten eller organisationen inte far ta
betalt fér passagerare. Det finns en mangd mindre flygoperatérer i
Sverige som tillhor privatflyget men det finns inget system som
registrerar vem som utfor privatflygningar och hur manga som aker
med. Dessutom utférs dta privatflygningar i okontrollerat luft-
rum, vilket innebéar att flygtrafiken inte 6vervakas och leds av en
flygtrafikledning och darmed finns det inget krav pa fardplan for
flygningar dagtid enligt de trafikregler som géller for flygningar i
okontrollerat luftrum. Om flygningen sker utanfér kontrollerat luft -
rum och utan fardplan blir den oftast inte heller k&dnd och debitear
for undervagsavgift. Vidare dras i luftfartslayen (2010:500)n gréans
mellan tillstandskravande och tillstandsfri lufart. Denna gransdrag
ning sker med utgangspunkt i om luftfarten sker mot betalning
eller inte. Generellt kan sagas att luftfart som inte sker mot betal
ning, det vill séagaprivatflygning, ar tillstandsfri.?

Atskilliga flygningar med privatflyg kommer saledessannolikt
aldrig in i ndgot system for flygtrafiken. At hantera manga sma
privata flygoperattrer vid sidan av de etablerade flygforetagesit
system for flygskatt skulle darfor troligen medféraomfattande
administrativa och kontrollmassiga svarigheter for beskattnings
myndigheten

® Den svenska undervagsavgiften (en route) tas fir flygplan 6ver 2000kg som flyger i luft-

rum dar Sverige bedriver flygtrafiktjanst. Undervagsavgiften och drojsmalsrantan beslutas
arligen av medlemsstaterna inom Eurocontrol och Transportstyrelsen kungomiien i en
foreskrift. Undervagsavgiften nom svenskt luftrum framgdr av Transpostyrelsens tilk
kadnnagivande (TSFS 2015:78) av Eurocontrols beslut om undervagsavgifter inom svenskt
luftrum och beslut om drojsmalsréanta.

6Dock kravs det flygcertifikat for att fa flyga privat, per da 2juni 2016 fanns det Z21
gallande privatflygarcertifikat for flygplan i SverigeUppgifterna ar hamtade fran Traryort-
styrelsenswebbsidawww.transportstyrelsen.se/sv/luftfart/Statistik/Statistik-over-certifikat/ ,

den 5 oktober 2016
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Som ovan framgar galler aeféreslagna lagerenbart for trans-
port av passagerare. Bruksflyg (aerial work)om mot betalning
utfor arbete med hjalp av luftfartygd till exempel bogsering av segel
flygplan, inspektioner, jordbruks och skogsbruksflyg, flydotogra
fering och reklamflyg & faller alltsa utanfor lagens tillampings-
omrade Detsamma galler frakityg.

Inte heller skolflyg omfattas av lagen tillampningsomrade. En
flygskola utfor inte kommersiella flygresor. For att fa transportera
betalande passagerare kravs att operatéren har ett drifttillstand och
en operativ licens, se avsni.7 och forfattningskommentaren till
28 2 Det har inte en flygskola, varfor betalande passagerare inte
far transporteras i skolflyg’

9.4 Skattepliktens omfattning

9.4.1 Flygplan som omfattas av skatteplikten

Utredningens f drslag: Skatteplikt ska galla forflygplan som ar
godkant for transport avfler an tio passagerare

Forslaget innebar att huvudsakligen flygplan linjefart och
chartertrafik omfattas av skatteplikt.

Skalen for utredningens forslag: For att tillampning och kontroll
av systemet ska fungera mastket varapraktiskt mojligt att kunna
faststalla att ett visst flygplan omfattas av skatteplikt.

Som angesi avsnitt 9.3 finns det inte ndgot systemsom regi
strerar persontransporter iprivatflyg. Detsamma galler for taxiflyg
och annat flyg mot betalning. &dara flyg behover inte heller nd
vandigtvis anvanda sigv flygplatser som ar dppna och bemannade.
Det kan saledes i efterhand vara svart att kontrollera om transport
dessa flyghar utforts sa attskatt ska betalasTaxiflyg och annat
flyg mot betalning gerdock, liksom 6vrigt flyg, upphov till utslapp
av vaxthusgaser. Overvagande skal talar emellertid for att lagen bor
avgransas pa sa satt att mindre flygplan, som ofta anvands for-taxi
flyg och annat flyg mot betalning, inte ska omfattas av skaftikt.

"For att fa bedriva flygutbildning i Sverige kravenligt 7 kap. 98 luftfartslagen (2010:500)
ett uthildningstillstand som &r utfardat i Sverige.
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Med mindre flygplan avses i detta sammanhang ett flygplan som
ar godkant for transport av hogst tio passagerare eller med en hdgsta
startvikt som inte 6verskrider 5700kilogram . For det &ndamal som
nu ar aktuellt ar det dock tillrackligt att i lagen om skapa flygresor
enbart relatera till antalet passagerare. Utmrsidgen foreslar saledes
att skatteplikt ska géalla for flygplan som ar godkant for transport av
fler &n tio passagerare. Det innebar att huvudsakligen flygplan i
linjefart och chartertrafik kommer att omfattas av skatteplikt.

Har kan noteras att fygplan med en startvikt under 5700kg
ocksa arundantagnafran reglerna om utslappshandeMotsvarande
grans aterfinns aven i Storbritanniens regelverk om flygskatt.

9.4.2 Ska helikoptrar omfattas av lager?

Utredningens beddmning: Helikoptrar bor inte omfattas av
lagen om skatt pa flygresor.

Skéalen for utredningens beddmning: Eftersom helikoptrar ger
upphov till utslapp av vaxthusgaser har utredningen dvervagt om
aven kommersiella persontransporter med li@ptrar ska omfattas
av flygskatt. Det finns emellertid fa helikoptrar som &ar godkanda
for mer an tio passagerare. Dessutom skulle det bli svart att kon
trollera efterlevnaden av skattereglerna eftersom en stor del av
helikoptertrafiken i Sverige bedrivsenligt visuellflygregler? Om
flygningen inte sker till en instrumentflygplats lamnas ofta ingen
fardplan och darmed finns inget underlag att hamta fran faldns
data. Helikoptrar ar inte heller skyldiga att betala undervagsavdft.
Foljaktligen finns inte heller i det faktureringssystemet nagot
underlag att hAmta som kontrollunderlag vid beskattning.

8 Enligt Transportstyrelsens definition avses med taxiflygning i trafikalt hanseende icke
regelbunden luftfartmed ett mindre luftfartyg, det vill sédga ett luftfartyg som &r typgodként
for befordran av hogst 10 passagerare eller av frakt med luftfartyg vars hogsta tillatna-start
vikt inte dverskrider 5700kg.

®Svenskt luftrum &r indelat i luftrumsklasser (kontrderad och okontrollerad luft) som
ligger till grund for vilken trafik som far forekomma och vilka regler som galler for trafiken.

| okontrollerat luftrum géller visuellflygregler, Visual Flight Rules (VFR), se Transort-
styrelsens foreskrifter och allmana rad(TSFS 2014:71pm trafikregler for luftfart.

100m underviagsavgift, se nob i avsnitt9.3.
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Med hansyn till det angivna &r det utredningens bedémning att
helikoptrar som utfér kommersiella persontransporter inte bor
omfattas av flygskatt.

9.4.3 Behovsdeten definition av &aflygplana?

Utredningens bedémning: Begreppet flygplan bér inte definieras
i lagen om skatt pa flygresor.

Skalen for utredningens bedémning: Begreppet flygplan ar i detta
sammanhang ett mycket centralt begrepp. Utredningen har darfor
Overvagt om begreppet bor fa en definition i lagemNedan ges ett
par exempel pa hur begreppet definieras i andra sammanhang.

I Kommissionens genomférandeférordnig (EU) nr 923/2012 av
den 26 september 2012 om gemensamma luftfardsh driftsbestam
melser for tjanster och forfaranden inom flygtrafiken och om
andring av genomférandeférordning (EG) nr 1035/2011 och férord
ningarna (EG) nr 1265/2007, (EG) nr 1794/208, (EG) nr 730/2006,

(EG) nr 1033/2006 och (EU) nr 255/2010 definieras flyplan som

ett 6motordrivet |l uftfartyg som 2r
sin lyftkraft under flygning framst genom aerdynamiska reaktioner

pa ytor som forblir fasta under g/na flygtillstandé.

Luftfartsinspektionen definierade i sin definitionssamling flyg
plan enligt fo°ljande: 6( Aeropl ane)
framdrivs av en kraftkalla och som erhaller sin lyftkraft under flyg
ning huvudsakligen genom luftens reaktion mot ytor, vilka forblir
fasta under givna flygtillst-nd. 6

Luftfartslagen (2010:500) innehaller inte nagon defnition av
vare sig flygplan eller luftfartyg.

Det finns enligt utredningens mening inte nagon anledng att i
lagen fora in en definition av begreppet flygplan som i sig kan vara
ganska svarforstadd. Utredningens uppfattning ar att det inte heller
rader nagra tvivel om vad som avses med flygplan. Nagon -defi
nition av begreppet flygplan behdver darfor it tas in i lagen om
skatt pa flygresor.
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9.4.4 Passagerare och avresa fran flygplats i Sverige
som forutséttningar for skatteplikt

Utredningens forslag: Flygskatt ska tas ut for passagerare som
reser | flygplan fr-=-n en flygpl at
definieras i lagen.

Skalen for utredningens férslag: En grundlaggande forutséattning
for att skatteplikt ska uppkomma ar att det ar passagerare som trans
porteras i flygplanen. Detta ligger i linje med vad som galler i fraga
om flygskatt i andra lander, exapelvis Norge och Stobritannien.

En skatt som baseras pa passagerare saknar direkt kopptitig
utslappsnangder av vaxthusgaser. Den kan darfor inte anvandas for
att sarskilja flygplan med olika bréansleférbrukning och utslapps
data. Det betyder dock ie att en sddan skatt behdver saknailjo -
effekt. Om skatten medfor att konsumenter avstar fran vissa flyg
resor eller valjer effektivare flygplan eller transportslag som gesiar
mindre utslapp av vaxthusgaser kan skatten leda till mindre utslapp
och klimatpaverkan.

En annan forutsattning for attskatteplikt ska uppkommaar att
avresan skefran en flygplats belagempasvenskt territorium. Efter-
som flygplats ar ett i sammanhanget centralt och viktigt begrepp
bor en definition av begreppet flygplats tas i lagen. Begreppet
flygplats bor ges samminnebérd som i luftfartslagen (2010:500).
Definitionen dar motsvarar kaas definition av flygplats.

Utredningen har aven diskuterat om flygskatt ska tas ut for
passagerare som ankommer till Sverige med flygh kommit fram
till att detta inte ar lampligt. En sadan ordning skulle bland annat
kunna medfora att ett flygforetag far betala dubbla flygskatter for
en och samma flygresa, om en passagerare reser fran ett land som
ocksa tar ut flygskatt.
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9.5 Undantag fran skatteplikt

9.5.1 Undantag for vissa personkategorier

Utredningens forslag: Flygskatt ska inte betalas for barn under
tva ar, passagerare som pa grund av teknisk storning, Viider|
hallanden eller annan oforutsedd handelse inte har natt desti
nationsflygplatsen och som medfélier vid en fornyad avgang,
flygande personakom ar i tjanstunder flygningen och inte heller
for transit- och transferpassagerare.

Skalen for utredningens forslag: Samtliga flygningar medlygplan
ger upphov till den klimatpavekan som man genom systemethed
en skatt pa flygresowill paverka Det bor darfor finnas sa fa undan
tag fran skatteplikten som mgjligt.

Barn under tva ar reser oftast i en vuxens kna. Dessa barn tar
inte upp nagot eget sate, varfor nagon flygskatt inte bdas ut for
dem. For att undvika gransdragningsproblem bér dock saliga
barn under tva ar undantas fran skatteplikt, oavsett om barnet har
ett eget sate eller inte. Barnet ska dock inte ha fyllt tva ar nar
flygresan paborjas for att undantaget ska galla

Om passagerare medféljer vid en fornyad start, pa grund av
exenpelvis teknisk storning, vaderforhdllande som dimma eller
storm, eller annan oforutsedd handelse, bor inte nagon skatt tas ut.
Skatt i dessa fall ska alltsa tas ut endast for en avgangliltdesti-
nationen. Motsvarande undantag finns avseende myndighets
avgiften inom luftfartsomradet! och gemensam avgiftfor saker
hetskontroll (GAS).*

Skatt bor inte heller tas ut for flygande personasom ar i tjanst
under en flygning. Begreppet flygande personal har valts framfor
begreppet flygbesattning eftersom det forstnAmnda begreppet

1 Se avsnitt 4.3.4.

12p3 EU-niva regleras sékerhetskontroll av Europaparlamentets och radets férordning (EG)
nr 300/2008 av den 11 mars 2008 om gemensammadslsyegler for den civila luftfarten och

om upphavande av férordning (EG) nr 2320/2002. Lagen om luftfartsskydd innehaller kom
pletterande bestammelser till Etforordningen pad omradet. Systemet for utjamning av
avgifter for sékerhetskontroll (GAS) regleras lagen (2004:1100) om luftfartsskydd och fér
ordningen (2004:1101) om luftfartsskydd. Vidare regleras systemet av Tnaodstyrelsens
foreskrifter (TSFS 2012:113) om avgift for sakerhetskontroll av passagerare och bagage och
Luftfartsstyrelsens foreskifter (LFS 2007:70) om trafikflygplatsers rapportering av upp
gifter om flygtrafik.
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anvands inom EUratten fér den civila luftfarten. For att klargora
vilka personer som ska omfattas av undantaget rbbegreppet
flygande personal definieras i lagen. Skatt bor inte tas ut fér ndgon
person som arbetar for flygforetaget. Med denna utgdngspunkt
foreslar utredningen att definitionen ges foljande lydelse.

Flygande personal ar de personer ombord pa ett fljgp som

a) flyger flygplanet,
b) tar hand om teknisk évervakning, underhall eller reparation,
c) ar ansvariga for sdkerheten for passagerare i kabinen, eller

d) ger service till passagerarna.

Definitionen behandlas narmare i forfattningskommentaren.

Utredningen har overvdgt om undantaget aven ska innefatta
personal som ar pa vag till eller fran utplaceringsort, men inte funnit
skal for en sadan utvidgning.

Vidare bor flygskatt inte tas ut for passagerare som ankommit
till en flygplats i Sverige och drifran fortsatter flygresan med sam
ma flygplan (transitpassagera)je Detta géaller oavsett omlinje-
numret ar detsamma eller annatl forfatthingskommentaren ges
olika exempelsomillustrerar tillampningen avdetta undantag.

Aven passagerare som ankommiill en flygplats i Sverige och
som darifran fortsatter med annat flygplan (transferpassagerare) bor,
om den efterfljande flygningen pabdrjas inom 24 timmar, undms
fran skatteplikt. Detta undantag ar sarskilt motiverat for pasgarare
som reser tilloch fran norrlandska flygplatser eftersom de i manga
fall maste byta flyg i Stockholm. Undantaget ar aven mutrat
utifran att skattesystemet inte ska bli en konkurremsckdel for
svenska nav. Tidsgransen om 24 timmar overstismimer med den
tidsgrans som galler for transferpassagerare i avgdtsrmarhang,
exempelvis myndighetsavgiften inom luftfarsmradet och GAS.

Forutom kravet pa att den anslutande resan ska pabdrjas inom
24timmar fran ankomsten till en flygplats i Sverige, maste det finnas
en sammanhangande resedokumentation som visar avgfiygplats
och slutdestination samt datum och klockslag for avgang respek
tive ankomst. Av dokumentationen maste aven tid och plats for
anslutande flyg framga for att en passagerare ska kvalifiseiia
transferundantaget Se vidare forfattningskommentaren.
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Undantaget for transferpassagerare har sin motsvarighet i regel
verken om flygskatt i Frankrike, Norge, Storbritannien, Tyskland
och Osterrike. For att flygféretag som flyger p& Sverige inte ska
laggaom flyglinjer till flygtrafiksnav i andra lander i allt fér stor
utstrackning ar det enligt utredningens mening av vikt att ha ett
undantag for transferpassagerare @ven i den svenska lagen om skatt
pa flygresor.

Utredningen har vidare 6vervagt om skatteliielse ska rada for
utlandska beskickningar, diplomater, utlandska konsulaedemmar
med flera. Av 28 lagen (1976:661) om immunitet och privilgier i
vissa fall, forkortad IPL, framgar att en frammande stats beskitkg
och beskickningsmedlemmar, eras familjer och betjaning samt
diplomatiska kurirer har immunitet och privilegier enligt 1961 ars
Wienkonvention. Det framgar vidare av § IPL att aven fram-
mande staters konsulat och konsulatmedlemmar, deras familjer och
betjaning samt konsulara kurgr (med vissa undantag) har immuni
tet och privilegier enligt 1963 ars Wienkonvention. Enligt 1961 och
1963 ars Wienkonventioner ar namnda kategorier skattebefriade fran
alla statliga skatter och palagor med vissa undantag. Ett sadant
undantag ar indirektaskatter som ar inrdknade i varornas eller
tjansternas pris.

Enligt lagen om skatt pa flygresor ar det flygféretag som utfor
flygningen skattskyldigt for skatten pa flygresor. Avavsnitt11.2
framgar att flygforetagensannolikt kommer att féra Over skatte
kostnaden direkt pa passagerarna. Skatten kommer i sa fall att vara
en sddan indirekt skatt som &r inraknad i flygresakven om
skatten ar specificerad eller debiteras sarskilt ar det inte diplomaten
eller konsulatmedlemmen eller annaperson som omfatas av IPL,
som ar skattskyldig.Mot den bakgrunden dreslar utredningen inte
nagot undantagran skatteplikt for personer somomfattas av IPL.

9.5.2 Undantag fran skatteplikt for flygningar som utfors
med en viss inblandning av biobransle

Utredningens beddmning : Det bor for narvarande inte inforas
nagot undantag fran skatteplikt for flygningar som utférs med
en viss inblandning av biobransle
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Skalen for utredningens bedémning: Genom en flygskatt kom-
mer flyget i hogre utstrackningatt béara sinaegnaklimatkostnader.
Fran miljosynpunkt skulle det varadnskvart att utforma skatten sa
att den skapar incitament forbade resenarer och flyfpretag att
valja flyg med mindre klimatpaverkan genom till exempelbtand-
ning av biobransle, lattare flygplanch battre motorer. Det &r dock
inte sjalvklart hur incitament kan skapas for resenarerefiersom
det ar flygféretagensom ar skattskyldiga octkan forvantas att, helt
eller delvis, dvervaltra skatten péesenarernaAtt skapa incitament
for flyg féretagenskulle till exempel kunna géras genom atbretag
undantas fran skatplikt vid flygningar som utférs med en viss
inblandning av biobransle. Det skulle da behova sakerstéllasedtt
sadantundantag inte strider mot EU:s statsstodsregler. Att utreda
om det ar mojligt att goéra undantagor flygningar som utférs med
viss inblandning av biobransl&an vara ettsatt att utveckla skatten
i framtiden.

9.5.3 Statsstodsbeddmning omregionalt avgransatundantag
fran flygskatt

Utredningens bedomning: Nagot regionalt avgénsat undantag
fran flygskatt bor inte inforas.

Skalen for utredningens beddmning: Sveriges geografiska struk
tur gor att vissadelar av landet &r mer beroende av flyg &n andra.
Det skulle darfor kunna vara 6nskvart att gora undantag fran skatte
plikt f or passagerare som reser till och fran flygplatser i omraden i
Sverige dar flyget spelar en betydande roll for att uppna det trans
portpolitiska malet om tillganglighet. Det star emellertid klart av
saval Europeiska kommissionens statsstodsbeslut som gitisis
fran EU-domstolen och tribunalen att en regionalt, differentierad
flygskatt skulle utgoéra statligt stod i EUrattslig mening.

Nar det géller ett regionalt undantag fran flygskatt skulle stod
kunna lamnas genom skatteundantag for hela eller fod @& biljett-
priset for boende i regionalstodsomraden enligt villkoren ieh
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allmanna gruppundantagsférordninget forkortad GBER, eller
enligt kommissionens riktlinjer for statligt stdd till flygplatser och
flygbolag™ efter godkannande fran kommissionen. Helflygskatten
skulle darmed kunna kompenseras fér de resenarer som ar bosatta i
sadana omraden. De omraden dar sadant stod ar mojligt Hefi-
nierats for perioden 20182020 i ett sarskilt beslut fran kom
missionen® Omradet omfattar stora delar av norra Sverige, dock inte
de storre tatorterna, och dar utan landférbindelser (Gotland). Statligt
stod skulle inte heller kunna lamnas till sddan flygtrafik som redan
upphandlats (upphandlade flyglinjer finns exepelvis i Hagfors,
Pajala, Hemavan, Vilhelmina, Lycksele, Ostersund och Sveg).

En forutsattning for stodet skulle vara att flygféretagen kon
trollerade resenérernas folkbokforing vid kép av en resa for att
avgora om skatten skulle paféras priset eller inte. Ett sad stod
skulle kunna utformas enligt GBER och behover da inte anmalas
till kommissionen for godkannande innan stddet genomfors.

Eftersom den sa kallade regionalstddskartan som anvands for att
avgora vilka omraden som &ar glesbefolkade enligt GBER inte &r
avsedd att tillampas beroende pa enskilda individers bosattningsort
kommer gransdragningsproblem att uppsta och skatten kan kem
ma att uppfattas som godtycklig.

Ett godkdnnande enligt flygriktlinjerna skulle forutséatta att
regeringen kan presentera ett urdlag for kommissionen som visar
pa foljande forhallanden.

1. Att flyglinjen inte garanteras via annat stod eller upphandling.
2. Att stodet fors vidare till konsumenterna.

3. Att konsumenterna bor i glesbefolkade omraden (i Sveric
regionalstodsomradenenligt ett visst befintligt statsstods
beslut, se ovan).

4. Att stodet utbetalas oavsett vilketflygféretag som trafikerar
linjen.

13 Kommissionens forordning (EU) nr 651/2014 av den 17 juni 2014 genom vilken vissa
kategorier av stod forklaras forenliga med den inre marknaden enligt artiklarna 107 ©08B i
fordraget (EUT L 187/1, 26.06.14, sl1).

MEUT C 99, 4.4.2014, s. 3.

15Beslutet om Sverige Regional stodkarta 2082020 finns att tillgd under drendenummer
SA.37985i registret for statligt stod pA EU-kommissionenswebbsida
http://ec.europa.eu/competition/elojade/isef/index.cfm?fuseaction=dsp_result
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Eftersom samma resultat kan uppnds med aberopande av bestam
melserna i GBER utan ndgon prévning av kommissionen forefaller
en anmalan med hanvisning till flygriktlinjerna inte vara aktuell i
sammanhanget. Om passagerarnas hemvist inte kontrolleras av
operatorerna pa flyglinjen, eller om stdd ska ges aven for transport
av passagerare som inte har sin hemvist i aktuella registials-
omraden, ar det enda utrymmet for att ge stod i form av en skatte
nedsattning det som beskrivs i kommissionensktlinjer for statligt
stod till miljoskydd och energi for 2014201Q forkortade EEAG.*°
Enligt EEAG far stod ges i form av en skattenedgtning som inte
overstiger 80procent av flygskatten. Nagon mdjlighet att helt undan
taresor fran skatten finns da inte.

Mer konkret maste regeringen kunna presentera ett underlag for
kommissionen som visar pa foljande forhallanden betraffande
respektive flyglinje som ska undantas.

1. Att skatten i sig bidrar till miljomalen, utgor en miljskatt.

2. Att undantaget ar nodvandigt for att miljoskatten ska kunne
inforas, vilket betyder att foljande villkor skulle behdva belaggas

a) Andra atgarder far ine vara pa plats som redan sakerstall
tillgdngligheten.

b) Alla konkurrenter pa den stracka som undantas ska behand
lika, mojligtvis aven andra transportslag.

c) Att skatten leder till en vasentlig 6kning av produktiongost-
naderna.

d) Att kostnaderna for skatten inte kan éverféras till konsuen
terna pa respektive flyglinje.

e) Att stédmottagarna antingen maste betala minst 2focent av
skatten eller ata sig att genomféra atgarder som far mc
svarande effekt pa miljomalen.

En sadanstatsstddsanmalan ar en process som riskerar att ta lang
tid och det ar osakert om kommissionen skulle godkanna ett sadant
undantag for glesbefolkade delar av Sverige och Gotland med-han

16 Meddelande fran Kommissione Riktlinjer for statligt stod till miljoskydd och energi for
20142010 (EUT C 200, 28.6.2014, 4).
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syn till de betydande skillnader som finns i forhallande till ged
k&nnandet av det tyska undantaget som redogérs for i avsigtd.5.

Oavsett om ett mojligt regionalt undantag fran flygskatt grun
das pa GBER eller pa ett forhandsgodkannande enligt EEAG-till
kommer de krav pa transparens och offentliggérande som namns i
avsritt 3.9.2. Det finns exempel pa hur dessa tillkommande krav
kan hanteras inom ramen fér svensk skattelagstiftning. Om statligt
stdd skulle lamnas genom avsteg fran normen for den nu aktuella
flygskatten kan en administrativ ordning som motsvarar den som
skapats genom regeringens propositiolVissa statsstodskrav pa
bransleskatteomradefprop. 2015/16:159, anvandas. Den innebar i
huvudsak att den som ska fa del av nedsatt skatt maste ansoka hos
Skatteverket och intyga att den skattskyldige har ratt till stigt
stod i enlighet med den stodordning som foreslas. Exempelvis
genom intyg visa att miljdatgarder har vidtagits eller att follok-
foringen for resenarerna som far del av den lagre skattesatsen har
kontrollerats.

Foretag i svarigheter och foretag sonmie har betalat tillboaka
otillatet statligt stod kan inte fa del av undantaget fran eller ned
sattningen av skattesatsen. Darutéver maste kraven pa rapportering
och offentliggérande beaktas i den lagstiftning som féreslas.

Med hansyn till de administrativékraven och degransdragnings
problem som skulle uppsta avseende ett eventuellt stod till boende i
regionalstodsomraden och pa Gotland samt i avsaknad av ett under
lag som visar att en nedsatt flygskatt till dessa omraden skulle leva
upp till statsstodseglernas krav ar det utredningens beddrimg att
nagot regionalt avgransat undantag inte bor inforas.

9.6 Skattens storlek

Utredningens forslag: Olika skattenivaer ska tillampas beroend
pa flygresans slutdestination. Flygskatt ska tas ut med @@nor
per passagerare som reser till en slutdestination i ett land som
anges i bilaga 1, med 2&0onor per passagerare som reser till eén
slutdestination i ett land som anges i bilaga 2 och med 486nor
per passagerare som reser till en slutdestination i dvrigadéin

D
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Skalen for utredningens forslag: Syftet med att inféra en skatt pa
flygresor ar att flygets klimatpaverkan ska minska. Genom en skatt
kan flyget i hogre utstrackning béra sina klimatkostnader. Skatten
ska dessutom motivera resendrer att valja andmer miljovéanliga,
alternativ. Storleken pa skatten bor darfér i s hog grad som
mojligt spegla en rimlig klimatvardering for flygresor. Det ar sam
tidigt viktigt att skatten inte satts till en sadan niva att den ger
upphov till ett inte acceptabelt undvikade beteende. Den risken
finns sa lange det finns lander som inte har flygskatt. Sadant und
vikande beteende kan antingen ske genom att avresan sker fran en
utlandsk flygplats nara Sverige i ett land som inte har flygskatt eller
genom att resenarer véljeatt kbpa en flygbiljett till en utlandsk
flygplats i ett land som inte har flygskatt och darifrdn koper en
separat biljett till en destination utanfér landet. | det senare fallet
undviker resenérerna att betala den hégre skatten for langre flyg
resor. Dylika anpassningar innebar som regel en merkostnad for
resenaren i form av langre restid, besvarligare bagagehantering och
ar olampliga i ett transportpolitiskt perspektiv. Det kan ocksa inre
bara att resenarer valjer langre resvagar och fler delresor meditka
klimatpaverkan som foljd, vilket i sa fall motverkar skattens syfte.
Hur priskanslig marknaden ar och hur benégna resenéarer ar till den
har typen av anpassningar ar svart att veta. Det rader emellertie in
nagot tvivel om att full internalisering av klmatkostnader for
langre resor skulle kunna medféra en betydande anpassning av
detta slag.

For att begransa risken for undvikande beteende och for att
skatten inte ska fa stora regionala konsekvenser, finns det enligt
utredningens mening skal for att foreld en skatt utan sekundara
negativa effekter.

For att skatten ocksa ska vinna acceptans ar det viktigt att skatten
upplevs som rattvis och att den ar enkel att forsta. For att skatten
aven ska fa en styrande effekt, det vill saga att konsumenter -upp
muntras att valja mer miljovanliga alternativ, bor skattenivan bestam
mas utifrdn flygresans totala langd, det vill sdga slastination (se
vidare i forfattningskommentaren till 7§ om sludestination). Denna
princip aterfinns i bade Storbritanniens och Tsklands regelverk
om flygskatt. En begransning vid bestamande av skattens storlek
ar att skatt inte far tas ut med olika belopp inom EU/EES. En
differentiering ar séledes endast mojlig for flyg med slutdestination
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utanfor EU/EES. En differentiering av shatten for olika avstand ar
emellertid motiverad med tanke pd att syftet med skatten ar att
flyget ska bara en storre del av sina klimkatstnader. Diffe-
rentiering kan med fordel goéras utifran avstand (inom avstands
klass) och i praktiken kan flera sadarzestammas. Utredningen har
kommit fram till att det ar lampligt att foresla tre avstandsklasser.

Utifran angivna forutsattningar kan skattenivan for inrikes resor
med flyg bestammas till 8&ronor per avresande passagerare. En
sadan niva speglar ungefar den klimatvardering per passagerare for
en flygning mellan Stockholm/Bromma och Visby (den i Sverige
kortaste flygstrackan som trafikeras av reguljarflyg) som i dag inte
tacks av befintliga avgifteutifran en vardering baserad pa svensk
koldioxidskatt (seavsnitt 8.2.3).

For en passagerare som reser till en slutdestination ut@/EES
kan med samma resonemarskattenivan bestammas till 28kronor
per avresande passagerare. Den nivan motsvarar en klimatvardering
per avresande passagerare som i dag inte tacks av befintliga avgifter
mellan flygplatsen Stockholm/Arlanda och St. Petersburg (den
kortaste flygstrackan utanfér EU/EES).

For flygresor med slutdestination i lander utanfér EU/EES
finns en storre variation i klimatvarderingen jamfort med flygresor
inom samarbetsomradet. En tredje skatteniva bor darfor galla for
langa, interkontinentala, flygresor. Att bestamma skatten utifran
den faktiska klimatvarderingen som uppstar under langre flygresor
(se tabell 8.2 iavsnitt 8.2.3) skulle dock med hég sannolikhet med
fora ett omfattande undvikande beteende enligt ovan. En skatteniva
som motsvarar den faktiska klimatvarderingen skulle dessutom
kunna medféra betydande konsekvenser for tillgangligheten och
flygbranschen som inte skulle vara férenliga med det traust-
politiska malet respektive EU:s flygstrategi. For att skatten anda
ska ha nagon styrande effekt och samtidigt hamna pa en rimlig
skatteniva bor en skatt om 43kronor tas ut for resor till slut-
destinationer inom den tredje avstandsklassen. Denna skatteniva ar
jamforbar med Tysklandsoch Osterrikes niva for flygskatt for
langa, interkontinentala resoroch bidrar till att internalisera de
klim atkostnader som interkontinentalt flygorsakar.

Utredningen foreslar saledes att tre skattenivaer anvands. Den
skatteniva som ska galla for medlemsstater i EU/EES bor gélla aven
for andra lander som helt ligger i Europa, det vill sdga lander som
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inte ingari EU/EES. Skatt bor alltsa tas ut med 8kronor fér passa
gerare som flyger till ett land som helt ligger i Europa. Fér passa
gerare som reser till ett land som helt eller delvis ligger i en annan
varldsdel an Europa och med ett avstand om hogs0@kil ometer
fran flygplatsen Stockholm/Arlanda, bor en skatt om 28Rronor tas

ut. For passagerare som reser till nagot annat land, det vill saga ett
land som ligger i en annan vérldsdel &n Europa och med etitand
langre &an @O00kilometer fran flygplatsen Stockholm/Arlanda, bor
430kronor tas ut.

Skattenivaerna har bestamts med beaktande av att flyget redan i
dag betalar for utslappsratter inom EU:s system for handel med
utslappsratter European Emissions Trading Schem&U ETS).
Hansyn har emellertidinte tagits till det nya globala styrmedIefir
klimatutslapp fran internationellt flyg som Icao fattade beslut om i
oktober 2016 (seavsnitt8.5). Anledningen ar att det nya systemet
kommer att inledas med en frivillig fas forst ar 2021 och bli obliga
toriskt ar 2027 samt att prisnivaerna for de utslappskrediter som
ska handlas inom systemet, ar okanda. Dessutom foresldired-
ningen att den svenska flygskatten ska trada i kraft redan den
1januari 2018 (se avsni®.10), det vill saga flera ar innan det glala
systemet inleder sin frivilliga fas.

Vilka lander som ska hamna inom skattenivd 1 (lander som helt
ligger i Europa) och skatteniva 2 (lander som ligger helt eller delvis i
en annan varldsdel &n Europa med ett avstand om hog806kilo -
meter fran flygplatsen Stockholm/Arlanda)bor anges i bilagor till
lagen.

Genom att folja upp utfallet av skatten kan regeringen utvardera
skattenivaerna och dess effekter och darefter kan nivderna, om det
behdvs, justeras, exempelvis om priserna avsevart andeds ETS.

9.6.1 Flygskatten bor inte differentieras utifran serviceklass

Utredningens bedémning: Flygskatten bor inte differentieras
utifran vilken serviceklass passageraren reser i.

Skalen for utredningens beddmning: Utredningen har overvagt
om det finns skal attliksom i Storbritannien differentiera skatten
utifran vilken serviceklass en passagerare reser i, eftersom en resa i
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exempelvis Obusiness classdé ofta inneb
Det medfor i sin tur att en storre del av flygets utslapp kan hiiras
till en sadan resa jamfort med en resa i ekonomiklass.

Serviceklasser varierar emellertid mellan olika flygféretag. En
differentiering mellan olika serviceklasser skulle saledes bli kolin
cerad att tillampa. Det finns alltid en risk for att det uppkmmer
svarigheter att avgéra om en enskild flygning har en eller flera
klasser.Det finns inte heller en enhetlig definitionav serviceklasser
och eftersom serviceklasserna varierar mellan flygféretagen torde
det vara svart att ta fram en enhetlig definito En servic&lass
indelning medfér dessutom en 6kad administration for flyigre-
tagen och en svarhanterlig administration®ch kontroll apparat for
beskattningsmyndigheten.

Mot denna bakgrund bedémer utredningen att det inte ar majligt
att differentiera skatten utifran serviceklasser.

9.7 Skattskyldighet

Utredningens forslag: Skattskyldig ska vara det flygféretag son
utfor flygningen. Begreppet kommersiella flygresor definieras
lagen.

—_ 2

Skalen for utredningens forslag: For de flesta svenska punkt
skatter galler att skattskyldigheten placeras sa tidigt som mojligt
bland de aktérer som utfor skattepliktiga tjanster. Darmed begran
sas antalet skattskyldiga, vilket underlattar administration och
kontroll av skatten. Att antalet skattskyldiga begransas ar okart
aven vad galler skatt pa flygresor. Som utgangspunkt bor skatt
skyldigheten placeras hos den som forst utfér de skattepliktiga
tjansterna i Sverigenamligen olika flygftéretag

Utredningen har diskuterat frdgan om vilket flygféretag som
blir ansvargt for redovisning och betalning av flygskatten med
olika aktdrer i flygbranschen samt Transportstyrelsen. Satém
mighet rader om att det flygféretag under varscho-kod flygningen
utfors ocksa bor vara det flygféretag som ska vara skattskyldig for
flygskatten. Det innebér att ett flygféretag bor fa ta ansvaret for
flygskatt for alla sina egna operationer som sker fran Sveriges {lyg
platseri eget flygplan eller genom inhyrd kapacitet.
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Utredningen har studerat hur avgiftsuttaget fungerar i Trans
portstyrelsens regi for myndighetsavgiften och gemensam avgift
for sakerhetskontroll (GAS) och har funnit att det gar att dra lar
dom av principerna for Transportstyrelsens avgiftssystem for att
bestamma vilket flygforetag som ska ansvara for flygskatt&n.
Dessaprinciper svarar ocksa i stort mot flygféretagens 6nskemal.

Principerna innebar att en viss flygning ska hendastett enda
ansvarigt foretag (eller person). Som utgangspunkt har man en lcao
kod for flygforetag (Icao designator) i fardplanert?® Ett flyg foretags
Icao-kod kan harledas till flygféretagets tillstancdokument, Air
Operator Certificate (AOC), *° och darigenom kan ocksa en juri
diskt ansvarig person bindas till verksamheten. For det fall ndgon
Icao-kod inte anvands i fardplanen anvands i stallfliygplanets
registreringsbeteckning. Genom att tillampa samma principer som
Transportstyrelsen blir skattesystemet igeddnningsbart for flyg-
foretagen och beskattningsmyndigheten kan i kontrollhanseende
anvanda sig av uppgifter som rapporteras til| Transportstyrelsen
som underlagér avgiftsdebitering.

Genom att tillampa ovanstaende principer kan man i systemet fa
flexibilitet men samtidigt klara granser mellan de olika flj@gretagens
aktiviteter. Nar det galler inhyrning av andra flygforetagnnebar
principerna att det inhyrande bolaget tar ansvaret for flggatten |
en sa kalladvet leasesituation® blir alltsa det inhyrande foretaget
skattskyldig eftersom flygningen utférs under desscaokod. Vid

¥ Transportstyrelsens avgifter inom Iuftfartemradet beskrivs i avsnit4.3.2.

18 Bestammelser om fardplaner finns i Kommissionens genomférandeforordning (EU) nr
923/2012 av den 26 september 2012 om gemensamma luftfastsh driftsbestémmelser for
tjanster och forfarande inom flygtrafiken och om &ndrig av genomférandeférordning (EU) nr
1035/2011 och férordningarna (EG) nr 1256/2007, (EG) nr 1794/2006, (EG) nr 730/2006,
(EG) nr 1033/2006 och (EU) nr 255/2010, forkortad SERA, som andrats genom férordning
(EU) nr 2015/340 av den 20 februari 2015 och gemdorandeforordning (EU) nr 2016/1185. |
Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS 2014:71 och TSFS 2014:94) om 4rafik
regler for Iuftfart finns bestammelser om trafikregler som kompletterar komissionens genom
férandeforordning (EU) nr 923/2012.

¥Den som vill utfora kommersiella flygtransporter av passagerar@ste ha drifttillstand
enligt 7 kap. 18 luftfartslagen (2010:500) Detta krav géller aven for utlandska réattssubjekt
vid luftfart inom svenskt omrade och for svenska rattssubjekt vidftfart utanfor Sverige.
2wet lease innebar att ett flygforetag hyr in eller ut ett luftfartyg med besattning. Till skill
nad fran dry lease opereras luftfartyget inom ramen for det uthyrande flygforetagets diift
stand (AOC) och star flygsakerhetsrissigt under tillsyn av detta flygforetgs flygsakenets-
myndighet. Wet lease i flera led godtas inte utan sarskilt tillstanthformationen ar hamtad
frAn Transportstyrelsens hemsida www.transportstyrelsen.se, den 7 septen2fd6.

158



SOU2016:83 Lag om skatt pa flygresor

kommersiellt samarbete genom code sharfigmarknadgors en
specifik flygning av tva eller flera flygféretagmen flygningens
fardplan innehaller alltid en endadao-kod. Det betyder att princi
perna ocksa kan tillampas pa code sharing samarpegenom
identifikation med hjalp av cackoden.

Med beaktande av ovanstdende bor alltsd skattskyldigheten
knytas till Icao-koden for det flygforetag (Icao designator) som
anges i fardplanen eller nar ingen fardplan har lamnats in, till flyg
planets registrering, det vill sdga flygplanets agare vid tidjten for
flygningen.

Eftersom den foreslagna lagen endast omfattar kommersiella
flygresor bor det dven av lagen framga att endast en fysisk eller
juridisk person som innehar ett giltigt drifttillstand eller mot-
svarande tillstind som ger personen ratttantféra kommersiella
flygresor,omfattas av lagen. En definition av begreppet flygféretag
med det innehallet bor foljaktligen foras in i lagen.

9.7.1 Skattskyldighetens intrade

Utredningens forslag: Skattskyldigheten intradernar ett flyg-
plan medbeskattningsgrundande passagerare lyfter fran en flylg
plats i Sverige.

Skalen for utredningens forslag: Skattskyldighetens intrédde har
alltid & direkt eller indirekt & betydelse for nar skatten ska redo
visas. Skattskyldighetens intrade styr ocksa vilkeskatteniva som
ar tillamplig och ar darmed avgorande for vilket belopp som den
skattskyldige ska betala. Bestdmmelser om skattskyldighetens
intrdde finns i de olika punktskatteférfattningarna och kriterierna
for skattskyldighet varierar mellan olika puntskatter. De handel
ser som grundar skattskyldighet ar av varierande slag och beror till
stor del pa den skattepliktiga varans eller tjanstens natur.

Nar det galler skatt pa flygresor finns deblika tidpunkter vid
vilka skattskyldigheten kantankasintrada, exempelvis nér en passa

2 Code sharing eller gmensam linjebeteckning &r en form av samarbete mellan flygféretag.
Det innebar att ett flygféretag satter sin egen bolagskod pa en flygning som genomfors av
ett annat flygféretag (the operating carrier).
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gerare checkar in eller gar ombord pa flygplanelier nar ett flyg
plan lyfter fran en flygplats i SverigeDet ar emellertid forst nar
flygplanet lyfter fran flygplatseni Sverigesom det gar att faststalla
hur manga beskattnmigsgrundande passagerare som reser med
planet. Utredningen foreslardarfor att skattskyldigheten ska intrada
nar ett flygplan med beskattningsgrundande passagerare lyfter fran
en flygplats i Sverige.

9.8 Forfarandet vid beskattning

Utredningens forslag: Bestimmelserna i skattefoérfarandelagen
(2011:1244)ska vara tillampliga pa skatten pa flygresor, vilket
bland annat innebér att Skatteverkdblir beskattningsnyndig-
het. Det innebar ocksa att skattskyldigt flygféretag ska vana
registrerat hos Skatteverket ockeklarera en gang per manad

Skélen for utredningens forslag: | skatteforfarandelagen finns
bestammelser om forfarandet vid beskattning.k&teférfarande
lagentillampas for alla skatter utom de som uttryckligen undantas.
Av de i dag férekommande punldkatterna ar det endast trangsel
skatt enligt lagen (2004:629) om trangselskatt och skatt enligt vag
trafikskattelagen (2006:227) som undantas fraskatteforfarande
lagen

Utredningen foreslar att bestammelsernaskatteforfarandelagen
ska tillampas aven for skatten pa flygresor. Av detta foljer att
reglerna i skatteférfarandelagenom bland annat registrering av
skattskyldiga, punktskattedeklaration, tidpunkter fér redovisning
och betalning av skatt, ranta, férseningsavgift, beslut orunkt-
skatt, omprovning, overklagande, skattekontroll och ratt till erséit
ning blir tillampliga. Det innebar aven att Skatteverket blir beskatt
ningsmyndighet.

Det bor emellertid noteras att luftfartens avgifter i dagjill stor
del administreras av Trangmrtstyrelsen. For att undvika parallella
system for uppbérd av avgift och skatt skulle Transportstyrelsen
kunna vara uppbordsmyndighet for flygskatten. For detta andamal
skulle delar av Transportstyrelsens system for fakturering av myn
dighetsavgiften kuma anvandas.
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Utredningen anser emellertid, &ven med beaktande av det som
kommit fram om Transportstyrelsens forutsattningar att vara upp
bordsmyndighet for flygskatten, att det ar mest lampligt att knyta
an beskattningsforfarandet direkt till vad som g&@t for andra
punktskatter. Beskattning bor i stérsta mdjliga utstréackning utévas
av Skatteverket. Inom Skatteverket finns nédvandig kompetens for
att skota beskattningsfragor och de nddvandiga administrativa
systamen. Att administrera ytterligare en punkskatt inom Skatte
verket maste darfor anses dra mindre resurser an att anpassa Trans
portstyrelsens befintliga system som anvands fér administration av
myndighetsavgiften. Darfor bor Skatteverket ensamt administrera
skatten.

Skattskyldigt flygforetag skavara registrerat hos Skatteverket.
Det forenklar bade for Skatteverket och for de skattskyldiga som
da ska deklarera en gang per marfad.

Utredningen har overvagt om skattskyldigt flygforetag som
flyger i mindre omfattning fran Sverige i stallet for att va registre
rat hos Skattverket ska redovisa skatten i en sarskild skdtkla
ration for varje skattepliktig hdndelse samt lamna in deklaration
senast fem dagar efter den skattepliktiga handelgérDet finns
bade fér och nackdelar med en sadan I6sningrfoade Skatteverket
och flygféretagen, men eftersom férdelarna inte dvervager nack
delarna foreslar utredningen inte en sadan ordning.

9.8.1 Uppgiftslamnande mellan myndigheter

Utredni ngens beddmning: Nagon andring i skatteférfaande

lagen ar inte nodvandig ©r att Skatteverket ska fa tillgang till
uppgifter frAn Transportstyrelsen eller annan myndighet o
kontroll av eller beslut om flygskatt.

—

Skélen for utredningens beddmning: FOr att Skatteverket ska
kunna fullgéra sina uppgifteravseende flygskatt kawerket behéva
fa tillgang till uppgifter som finns hos TransportstyrelsenMyndig-
heter ska samarbeta och lamna information till varandra. Utbytet

2226 kap. 6 och 1®§skatteforfarandelagen
226 kap. 8och 3588 skatteforfarandelagen
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av uppgifter kan daremot inte ske helt fritt. For att en sekretess
belagd uppgift ska kunna lamnas till en aan myndighet eller sjalv
standig verksamhetsgren inom den egna myndigheten kravs att en
sekretessbrytande bestdmmelse ar tillamplig. Myndigheter kan
lamna sekretessbelagda uppgifter till en annan myndighet om upp
giftsskyldighet ar foreskrivet i lag ellerforordning (10 kap. 28§
forsta stycketoffentlighets- och sekretesslagen [2009:400]

Enligt 42akap. skatteforfarandelagen ska uppgifter som en
myndighet forfogar 6éver och som behovs for kontroll eller beslut
enligt lagen pa Skatteverkets begaran larantl verket. Undantag
galler i fraga om uppgifter som omfattas av sekretess till folid av
15kap. 1 eller 8 eller 16kap. 18 offentlighets- och sekretesslagen,
det vill sdga av utrikes forsvars eller statsfinanssekretess, eller €n
ligt en bestammede till vilken det hanvisas i dessa paragrafer. For
Ovriga uppgifter som omfattas av sekretess géller att, i de fall da ett
utlamnande skulle medfora synnerligt men for nagot enskilt eller-all
mant intresse, ar en myndighet uppgiftsskyldig bara om regeen
pa ansokan av Skatteverket beslutar att uppgiften ska lamna¥ ut.

42 akap. 18 skatteforfarandelageninfordes ar 2015 Bestam
melseninnebar en sadan uppgiftsskyldighet som enligt kap. 28§
forsta stycket offentlighets och sekretesslagen brytesekretess for
de uppgifter som begars ut. Demedfér en i princip obegransad
skyldighet for myndigheter att pa Skatteverkets begaran lamna ut
uppgifter som behdvs for kontroll eller beslut enligt skattirfa-
randdagen. Uppgifter som ska anvandas fdreslut eller kontroll
enligt skatteforfarandelagen bor typiskt sett inte vara sarskilt
kansligafran integritetssynpunkt. Uppgifterna kommer ocksa att
omfattas av den absoluta sekretessen hos Skattevefket.

Mot bakgrund av ovanstdende anser utredningen atfgon
andring i skatteférfarandelagen inte ar noédvandig for att Skatte
verket ska fa tillgang till uppgifter fran Transportstyrelsen eller
nagon annan myndighet for kontroll av eller beslut om flygskatt.

%4 paragrafen motsvarar 19 kap. $skatteforfarandeforordningen (2011:1261)vilken i sin
tur motsvarade numera upphévda3 kap. 16§ taxeringslagen(1990:324) och 14 kap. &
skattebetalningslaget(1997:483).

% prop. 2015/16:28 s. 67
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9.8.2 Beskattningsdatabasen

Utredningens beddmning: Nagon andring ar inte nodvandig i
lagen (2001:181) om behandling av uppgifter i Skatteverke
beskatiningsverksamhet eller i forordningen(2001:588) om
behanding av uppgifter i Skatteverkets beskattningsverksamhgt
for att mojliggora behandling i beskattningdatabasen av upp
gifter som behdvs mom Skatteverket for handlaggmg av flyg
skatten.

—

S

Skélen for utredningens beddomning: Behandling av uppgifter inom
beskattningsverksamheten regleras i lagen om behandling av-upp
gifter i Skatteverkets beskattningsverksnhet, férkortad SdbL. |
beskattningsverksamheten ska det enligtkap. 18 SdbL finnas en
samling uppgifter som med hjédlp av automatiserad behandling
anvands gemensamt i verksamheten for vissa i lagen sarskilt angivna
andamal (beskattningsdatabas). |Kap. 48 SdbL anges andadlen
for behandlingen av uppgifter i beskatingsverksamrheten. Enligt
1 kap. 48 1 SdbL far uppgifter behandlas for tillhandaallande av in
formation som behdvs hos Skatteverket for fastllande av underlag
for samt bestammade, redovisning, betalning och aterbetalning av
skatter och avgifter. Med skatt avses samtliga de skatter som det
aligger Skatteverket att handlagga. Ikap. 38 SdbL anges vilka upp
gifter som far behandlas i databasen for de antfd som anges i
1kap. 4 8. Enligt 2kap. 38 forsta stycket 4 SdbL far uppgifter om
underlag for faststallande av skatter och avgifter behandlas i data
basen.

Regeringen har i & forsta stycket 1 férordningen om behandling
av uppgifter i Skatteverkets beskattningsverksamhetré&$krivit att
det i beskattningsdatabasen far behandlas uppgifter som behévs vid
Skatteverkets handlaggning av drenden som sker med stéd av bland
andra skatteforfarandelagen.

| den proposition som Iag till grund for SdbL anfors att anda
malet med en beskatingsdatabas ska vara att ge information som
behovs inom skattefoérvaltningen for faststallande av underlag for
skatter och avgifter samt redovisning, bestdmmande, betalning och
aterbetalning av skatter eller avgifter (prop. 2000/01:33 s. 123). Syftet
med andamalsbestammelsen ar sdledes enligt propositionen att all
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beskattningsverksamhet som bedrivs av Skatteverket skgtut ett
primart andamal.

Det ar saledes forenligt med det andamal som har angivitskap.
48 1 SdbL att behandla uppgifter avetl slag som &r en foljd av
utredningens forslag. Att registrera och pa andra satt behandla
uppgifter som ar en foljd av forslaget ar ocksa forenligt med bestam
melserna i Xkap. 3§ SdbL om vilka uppgifter som far behandlas i
databasen.

Nagon andring arinte nédvandig i SdbL eller i forordningen om
behandling av uppgifter i Skatteverkets beskattningsverksamhet for
att magjliggora behandling i beskattningsdatabasen av uppgifter som
behdvs inom Skatteverket for handlaggning av flygskatten.

9.8.3 Skatterepresentant

Utredningens bedoémning: Det bor inte inféras nagon skyldig
het for en skattskyldig fysisk person, som inte &r bosatt
Sverige, eller en skattskyldig juridisk person, som inte har fgst
drift stélle i Sverige, att foretréddas av en av Skatteverket godkand
representant.

Skalen for utredningens beddémning: Enligt lagférslaget kommer
bade svenska och utlandska flygforetag att bli skattskyldiga for
flygskatt. Fragan ar om det bor inforas ett krav pa skatepresen
tant i lagen for en skattskyldig fysisk ellejuridisk person som inte
ar bosatt eller har fast driftstalle i Sverige.

Att infora ett krav pa skatterepresentant for flygforetag med
sate inom EU ar inte férenligt med EUratten (se till exempel EU
domstolens dom den 11 december 2014 i mal nr&78/11 Euro-
peiska kommissionen mot Konungariket Spanien). | praktiken
kommer alltsa ett krav pa skatterepresentant att traffa enbart flyg
foretag med séte i ett land utanfor EU. Det ar enligt utredningens
mening mindre lampligt att foéra in ett krav som tvingar re del
utlndska skattskyldiga att ha en representant i Sverige. Férutom
att ett sadant krav skulle kunna uppfattas som orattvist skulle det
aven krava mer administration och bli onddigt kostsamt for skatt
skyldiga med sate utanfor EU. Ett krav pa att utlaska skatt
skyldiga ska foretrddas av en skatterepresentant bor darfor inte
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foreskrivas i lagen om skatt pa flygresor. Ett sadant krav kan
i stallet féras in om det nar lagen &r i kraft visar sig att flygféretag
har svarigheter att folja foreskrivha regleom redovisning och
betahing av flygskatt.

9.9 Internationell ratt

Utredningens bedomning: Skatten pa flygresor ar forenlig med
EU-rétten, inklusive reglerna om statligt stdd och energhatte-
direktivet. Den &r ocksa forenlig medChicagokonventionen, de
bilaterala luftfartsavtalen och Sveriges internationella ataganden
i Ovrigt.

Skalen for utredningens bedémning: Aven om varje medlemsstat
inom EU sjalv har att besluta om vilka nationella skatter som ska tas
ut maste unionsrattsliga hansyn tas vid utformngen av skatterna.
En begransning ar att det administrativa sattet att ta ut punktskatt
inte far skapa hinder for den fria rorligheten for tjanster. Fdrandet

av en sadan skatt far inte heller leda till gransformaliteter i handeln
mellan medlemsstater.

Bestammelserna i lagen om skatt pa flygresor sarbehandlar inte
negativt tjanster som tillhandahalls fran en annan medlemsstat
Flygskatten utldses néar ett flygplan, svenskt som utlandskt, lyfter
fran en flygplats i Sverige, oavsett om det ar en inrikeseelltrikes
flygning. Skattebefrielserna som féljer av lagen ar generetlah
skattenivén ar densammanom hela EU och EES.De foreslagna
bestammelserna leder alltsa inte, direkt eller indirekt, till en mindre
formanlig skattebehandling av en tjanst pa grdnav att dentill -
handahalls av ett flygforetag fran ett annat medlemsland. béd ar
det utredningens bedémning att den foéreslagna skatten integat
nagot hinder for den fria rorligheten av tjanster. Inte heller leder
skattereglerna till gransformaliteer i handeln mellan melgmsstater.

Majligheten att fritt utforma beskattningen pa flygresor nationellt
begransasvidare av de regler om statligt stod som finns EUF-
fordraget. Somanges avsnitt 3.9.2 har lattnader fran skatter for en
urskiljbar grupp foretag sedan lange ansetts som stéd som omfattas
av statsstodsreglerna=6r att forbudet mot statsstod ska aktuat
seras kravs emellertid inte bara att en viss atgard konstrar ett
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statligt stod, atgirden maste dessutom vara selektiv pa sa satt att
den gynnar vissa foretag framfor andra foretadyvilket ar ett ut-
tryck for det selektivitetsrekvisit som foljer av artikel 107.1.

For att avgora om en atgard ar selektiv maste man forst faststéalla
huruvida atgarden utgor ett undantag fran det normala skastgste
met, i detta fall systemet for skatt pa flygresor. Bedémningen av
om en atgard ar selektiv ska géras med utgdngspunkt i foretag som
befinner sig i motsvarande legala och faktiska situatiénlanforel-
sen ska goras med foretag i den egna medlemsstaten.

| lagen om skatt pa flygresor foreslas ett antal undantag fran
skatteplikt. Dessa skattelattnader riktar sig inte till och paverkar
inte heller vissa foretag. Inte heller ar ndgot undantag utformgad ett
sadant satt att det ar avgransat till ett geografiskt omrade. Skatte
lattnaderna leder sdledes inte till att nadgot flygforetag gynnas i
forhallande till andra foretag. | stallet ar skattelattnadernafatmade
som generella atgarder som gynnar alfygforetag inom skatte
systemet. Selektivitetsrekvisitet ar darmed inte uppfyllt, ié@r atgar
derna faller utanfor statsstodsreglernas tillampningsirade.

Den foreslagna skatten kan enligt utredningens mening inte
heller ses som en otillaten branslesatt eftersom den inte skiljer
mellan flygplan med olika bransleférbrukningeller utslappsdata
under en flygning eller pa annat satt direkt eller indirekt kopplas till
forbrukningen av brénsle. Darmed kommer skatten inte i konflikt
med energiskattedirektivet 2003/96/EG.

Sammantaget ar saledes skatten utformad sa att den ar forenlig
med EU-rétten.

Den foreslagna skatten pa flygresor kan inte heller anses sta i
strid med Chicagokonventionen eller de bilaterala luftfartsavtalen.
Den omstandigheten att det ségan manga ar tillbaka finns met
svarande skatter pa flygresor i flera andra lander ger aven stod for
denna beddmning. Den svenska flygskatten avviker inte namnvart
frdn dessa. Inte heller star de foreslagna skatteregleirsirid med
Sveriges internationda ataganden i Gvrigt.

Det bor dock noteras att Sverige har accepterat vad som star i
Icao:s policydokument, Doc. 86322 det vill sdga att melms

% Se till exempel mal €88/03, Portugal mot kommissionen, p. 56.
27Indén, T, EU:s statsstodsratt, en introduktion, s. 45, 2011.
%8 |cao's Policies on Taxation in the Field of International Air Transport.
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staterna atar sig atreduceraskatter sa langt det ar mojligt och
planera att ta bort eventuella existerardskatter pa internationellt
flygresande. Detta medfor att Sverige som medlemsland maste
underréatta Icao om inférandet av skatten pa flygresor.
Sammanfattningsvis konstaterar utredningen att den féreslagna
skatten pa flygresor ar forenlig med Ettatten, inklusive reglerna
om statligt stod liksom energiskattedirektivet. Den ar ocksa fen-
lig med Chicagokonventionen de bilaterala luftfartsavtalen och
Sveriges internationella ataganden i Gvrigt.

9.10 Ikrafttradande- och dvergangsbestammelse

Utredningens forslag: Den foreslagnalagen ska tréda i kraft den
1 januari 2018 Nagra 6vergangsbestammelser behdvs inte.

Skalen for utredningens forslag: En utgangspunkt bor vara att
den nya lagen om skatt pa flygresor ska trada i kraft sd snart som
mojligt. Med héansyn till den tid som kan berdknas ga at for
remissforfarande och beredningsarbete inom Regeringskansliet, for
riksdagsbehandlingen och fér anpassning av Skatteverkets system
for administrationen av flygskatten, bedémer utredningen att det
kan bli aktuellt med ettikrafttradande tidigast den 1 januari 2018.
Aven de skattskyldiga behover en viss tid for att anpassa sina rutiner.
Flygforetagen har framfort att en lag om skatt pa flygresor bdrorja
gallatidigast sex manader efter det att riksdagen har fattat beslut
om att infora enlagfor att foretagen ska ha mdjlighet att ta ut den
nya flygskatten av sina resenarer. Eftersom det ar fraga @b
inféra en helt ny lag, som inte ersatter nagon tidigare regteng pa
samma omradesamt att det, liksom vid andra beslut omatt inféra

ny lagstiftning, kommer att finnas viss tid for de skattkyldiga att
forbereda sig infoér den nya skatteranser utrechingen att det inte
finns nagot behov awvergangsbhestammelser
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10 Myndighetsavgiften
inom luftfartsomradet

10.1  Inledning

Enligt direktiven ska utredningen bedéma om den s kallade myndig
hetsavgifteninom luftfartsomradet san Transportstyrelsen tar ut

bor avskaffas i samband med ett inforande av en skatt pa flygresor. |
detta kapitel beskrivs Transportstyrelsens avgiftsfinansiering. Utred
ningen redovisar dessutom de réttsliga skillnaderna mellan skatt och
avgift, liksom konsekvenserna av att en palaga anses som antingen en
skatt eller en avgift. Slutligen redovisar utredningen sin bedémning
och vilka konsekvenserna blir i det fall myndighetsavgiften ska tas
bort.

10.2  Transportstyrelsens avgiftsfinansiering

Som framgar i avsnit4.3.1 géller sedan ar 2011 enhetliga principer for
finansieringen av Transportstyrelsens verksamhet inom alla traféag
Principerna innebar att kostnaderna for tillsyn, arendehandlaggning
och registerhallning i huvudsak ska tackas med avgifter satttregel
givning inte ska finansieras med avgifter. De intakter som Trans
portstyrelsen erhaller fran dessa offentligrattsliga avgifter ska av
myndigheten redovisas mot inkomsttitel. FOr Transportstyrelen
galler vidare att alla myndighetens kostnader askfinansieras via
myndighetens férvaltningsanslag, som ar uppdelat i anslagsposter for

11 kap. 486 88 Transportstyrelses foreskrifter (TSFS 2015:46)om avgifter inom luftfarts-
omradet.

2 Transportstyrelsen tar ut avgifter for verksamheten inom Iuftfartsomradet samt meddelar
foreskrifter om grunderna for avgifterna med stod av 20 § forordnieg (2008:1300) med
instruktion f 6r Transportstyrelsen.
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avgifts respektive skattefinansierad verksamhet. Det innebar att
oavsett om en avgift tas ut for att tdcka en viss verksamhets kst
der eller inte, sa finansierasevksamheten fran Trangortstyrelsens
forvaltningsanslag.

Avgifterna inom luftfarten bestar for Transportstyrelsens del av
avgifter for myndighetens verksamhet inontillstandsprovning, till -
syn och registerhallningd i det foljande kallade direkta avgiér &
samt en sa kallad myndighetsavgift som tas ut av flygforetag for
varje passagerare som reser fran en svensk flygplatiyndighets
avgiften, som tas ut med 5 kronor per avresande passagerfman-
sierar sadan verksamhet som inom Transpstyrelsens Ovriga
trafikslag 6 vag, jarnvag och sjofard tacks avanslagposten for
skattefinansierad verksamhepa Transportstyrelsens foraltnings
anslag Myndighetsavgiftenanvands ocksa for att finansierandan
tag fran full kostnadstackning for avgifterinom vissa sarskilt
utpekade omraden som till exempel utbidngsorganisationer, verk
staderoch luftvardighetsorganisationef

10.2.1 Bakgrund till myndighetsavgiften

Myndighetsavgiften infordes ar 2005 som ett led i bildandet av
Transportstyrelsens foregangre Luftfartsstyrelsert. Luftfarts styrel-
sen bildades genom att inspektionerksamheten/myndighetsut-
ovningen brots ut ur affarsverket Luftfartsverket. Den tidjare kors
subventioneringen mellan affarsverksamheten och myniesutév-
ningen kunde da inte fortsatta och en alternativ finansieringskalla
behovdes. Sedan finansieringsreformen ar 2011 redovisas myndig
hetsavgiften mot inkomsttitel och de verksamhetskostnader som
tacks av avgiften finansieras med anslagsposten for avgiftsfinansierad
verksamhet pa Transportstyrelsens forvaltningsanslag.

Enligt uppgift fran Transportstyrelsen finansierade myndhgts-
avgiften ar 2015 féljande omradeimom luftfarten

%11 kap. 5 8§ TSFS 2015:46 foreskrivs vissa undantag fran myndighetsavgiften.

4 Transportstyrelsen, Uppdrag att folja upp tillampningen av bemyndiganden for vissa
offentligrattsliga avgifter, 201603-31.

®Prop. 2004/05:1.
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regelgivning och myndighetsuppgifter §4,2miljoner kronor)

inspektion av utlandskduftfartyg ( 3,3 miljoner kronor)

1

1

9 flygoperativ verksamhet {,5miljoner kronor)

1 verkstader och luftvardighetsorganisationer (4iljoner kronor)
1

utbildningsorganisationer @,3miljoner kronor).

Som beskrivs i avsnit4.3.5 beddmerTransportstyrelsen att lost-
naderna for dessa omraden kommer att 6ka de narmaste aren.

10.3  Skatt och avgift i statsrattslig mening

Regeringsformen innehaller ingen definition av begreppen skatt
och avgift. Enligt forarbetena till regeringsformen kan en skatt
karakteriseras somett tvangsbidrag till det allmanna utan direkt
motprestation, medan en avgift vanligen anses utgdra en penm-
prestation som betalagor en specificerad rotprestation fran det
allmanna (prop. 1973:90 £13). Aven i vissa andra fall anses en
penningpalaga h&araktar av avgift. Detta géller till exempel om den
tas ut endast i naringsreglerande syfte och i sin helhet tillférs narings
greneni fraga. De avgifter som tidigare fanns som ett led i pris
regleringen inom jordbrukets och fiskets omraden ansags utgora
avgifter och inte skatter i statsrattslig bemarkelse (prop. 1973:90
s.219). Som ett annat exempel har namnts fororeningsavgifter,
som tas ut av foretag och som med avdrag endast for administrativa
kostnader aterfors till foretagssektorn men med en anndardel-
ning an den enligt vilka de togs ut.

Gransdragningen mellan skatt och avgift belyses ocksa i flera
andra lagstiftningsarenden. Som exempel kan namnas avgift till
ansvariga myndigheter enligt den numera upphéavda lagen (1994:900)
om genetiskt modifierade organismer (prop. 1993/94:198 K52f.),
avgift enligt livsmedelslagstiftningen (prop. 1997/98:48 43f.) och
avgift vid allmén kameratvervakning (prop. 1997/98:64 192f.).
Sammanfattningsvis har i de sammanhangen féljande bedémning
gjorts. En palaga kan godtas som avgift i den man den utgor veder
lag for atgarder i myndighetsutovning som riktar sig direkt mot
den avgiftsskyldige. En palaga som utkravs av alla som utfor en viss
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verksamhet, oavsett om och i vilken man de varit foremal for nagon
direkt atgard fran berérd myndighets sida, utgér daremot en skatt.

Gransdragningen mellan skatt och avgift belyses ocksa i
propositionen Avgifter i Transportstyrelsens verksamhet (prop.
2010/11:30). Enligt regeringen kunde uppdelningen i direktagifter
och myndighetsavgifter mdjligen ses som ett uttryck for att det
endast ar de forstnamnda som uppfyller allmanna kriterier for att
svara mot en valdefinierad prestation som riktar sig entydigt mot en
individ eller ett foretag. Luftfartens myndighetsavgift kade enligt
regeringen karakteriseras som en pdilr finansiering av den verk
samhet som anses olamplig att knyta till debiteringen av en
bestdmd prestationDen legala grunden foér debiteringen av den all
marfinansierade avgiften ansags bristfallig. Samntaget gjorde
regaingen beddmningen att Transportstyrelsens verksamhet-av
seende arendehandlaggning, tillsyn och registerhdllining i huvudsak
bor finansieras med avgifter samt att Transportstyrelsens 6vriga
verksamhet i form av bland annat regelgivningte bor finansieras
med avgifter.

10.4  BoOr myndighetsavgiften avskaffas?

Utredningens beddmning: Om myndighetsavgiften fortsatt
ningsvis ska tas ut maste grunderna for avgiftsuttaget reglergs i
lag. Mot bakgrund av utredningens forslag om en ny lag om
skatt paflygresor ar det dock inte rimligt att belasta flypre-
tagen med aven en sadan palaga. De verksamheter som i| dag
finansieras genom myndighetsavgiften boér darfér finansieras pa
annat satt och myndighetsavgiften bor avskaffas.

Bakgrund: Enligt 1 kap. 4 § andra stycket regeringsformen stiftar
riksdagen lag, beslutar om skatt till staten och bestdmmer hur
statens medel ska anvandas. Ak&p. 1 8§ regeringsformen foljer

att foreskrifter meddelas av riksdagen genom lag och av regeringen
genom forordning. Foreskrifter kan ocksa, efter bemyndigande av
riksdag eller regering, meddelas av andra myndigheter an rege
ringen och av kommuner. Ett bemyndigande att meddela f&teif -

ter ska alltid ges i lag eller férordning.
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| 8 kap. 2 8 regeringsformen stadgas vilka féskrifter som ska
meddelas genom lag, det sa kallade primara lagomradet. Detta om
fattar de amnen i vilka det ankommer pa riksdagen att meddela
foreskrifter. Dit hor bland annat foreskrifter om forhallandet
mellan enskilda och det allmanna. Som forutsaiig galler dock att
foreskrifterna avser skyldigheter for enskilda eller i 6vrigt avser
ingrepp i enskildas personliga eller ekonomiska forhallanden, det
vill sdga att det ar frdga om betungande foreskrifter. Utanfor kravet
pa lagform faller berattigandedreskrifter, till exempel foreskrifter
om ratt till bidrag och andra formaner for enskilda, likasa neutrala
foreskrifter om forhallandet mellan enskilda och det allmanna.
Foreskrifter om statsbidrag och sociala understéd av olika slag
faller exempelvis utafor det primara lagomradet.

Sammanfattningsvis géller alltsa att riksdagen har exklusiv nerm
givningskompetens pa skatteomradet och att foreskrifter om skatt
meddelas genom lag.

Skalen for utredningens beddmning: Gransen mellan skatt och
avgift ar flytande? Att den enskilde far en sarskild motprestation for
den penningprestation som denne betalar till det allmanna anses
dock vara det primara kannetecknet pa en avgift i forhallande till
skatt. | vissa fall far emellertid en penningpalaga anses ha karakwar
avgift aven om ingen specificerad motprestation erhdlls for den
betalade penningprestationen. Ett sddant fall foreligger nar péang-
prestationen tas ut endast i naringsreglerande syfte och i sin helhet
tillfors naringsgrenen ifraga enligt sarskildaegler (prop. 1973:90
s.213 och 219). Det finns saledes ett visst utrymme aven for avgifter
dar den enskilde inte far en direkt motprestation. En grut@hgande
forutsattning for att det ska vara fraga om en avgift i sddana fall ar att
avgiftskollektivet & klart avgransat.

Av intresse i sammanhanget ar att frigan om myntetsavgif-
tens karaktar av avgift eller skatt var uppe till diskussion i for
arbetena gallande finansieringen av Transportstyrelsév. propo-
sitionen Avgifter i Transportstyrelsens erksamhet framgar t i
den man Transportstyrelsenavgift inte ar kopplad till ndgon mot
prestation frdn myndighetens sidaér ndgon avgiftsskyldighet inte
mdjlig (prop. 2010/11:30s.51). Regeringen anforde aven att det

5 Prop. 1973:90 s213
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inte heller finns nagon urskiljpargrupp avnamare, utan snaraatt
medborgare i gemen skulle tréffas av avgiftsuttaget.

Som beskrivs i avsnitd.3.4 och 10.2 tas myndighetsavgiften ut i
syfte att tdcka de kostnader som Transportstyrelsen har och som
inte finansieras av direkta avgifterEftersom myndighetsavgiften
saledes tas ut som en allméan avgift utan direkt anknytning till nagon
prestation fr-n Transportstyrelsen
specificerat vederlag utgar for den erlagda pennimgstationend (jfr
prop. 1973:90 s219). Myndighetsavgiften uppfyller alltsa inte
detta avgiftskriterium. Inte heller motsvaras myndigetsavgiften av
nagon direkt motprestation till luftfartskollektivet som sadant.

Om avsikten ar att myndighetsavgiften ska fortsatta att tas ut
maste, eligt utredningens mening, grunderna for avgiftsuttaget
regleras i lagMed hansyn till utredningens forslag om en ny lag om
skatt pa flygresor kan det emellertid inte ansefmligt att belasta
flygforetagenmed aven en sadan palaga. Utredningen bedémer-dar
for att de verksamheter som i dag finansieras av mynuigs
avgiften bor finansieras pa annat satt an genom en skatt. Myndig
hetsavgiften bor darfér avskaffas.

10.5 Finansiella konsekvenser for Transportstyrelsen

Ar 2015 hade Transportstyrelsen en total bggt p& 2617 miljoner
kronor. 91 procent av budgeten finansieras genom myndighetens
forvaltningsanslag. Givet den uppdelning som finns av forvalt
ningsanslaget pa anslagsposter for avgiftespektive skattéinan-
sierad verksamhet kommer 5@rocent att tdckas av anslagsposten
for avgiftsfinansierad verksamhet och 32rocent kommer att
skattefinansieras av staten. Resterandgpfbcent finansieras av av
gifter som Transportstyrelsen sjalv disponerar over.

Ett avskaffande av myndighetsavgiften i sambancedhinférandet
av en skatt pa flygresor innebar att de avgiftsintakter som Traost-
styrelsen redovisar mot inkomsttitel minskar med cirka 12@iljoner
kronor per ar, vilket innebar en avgiftslattnad for de svenska och
utlandska flygoperatérer som betar avgiften. En konsekvens ar att
motsvarande belopp, som finns budgeterat pa anslpgsten for
avgiftsfinansierad verksamhet pa Transpstyrelsens forvaltnings
anslag, inte langre motsvaras av avgffisikter. De verksamhets
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kostnader som med dagenordning tdcks av myndighetsavgiften
bor da finansieras med anslagsmedel som inte motsvaras av nagon
intakt pa statsbudgetenAnslagsposten for skattefinansierad verk
samhet bor 0kas med cirka 12@niljoner kronor samtidigt som
anslagsposten for avgiftsfiansierad verkamhet minskas med mot
svarande beloppDetta ar neutralt for de takbegrénsade utgifterna i
statens budget, men inverkar negativt pa det offentlig finansiella
sparandet. Beaktas aven inférandet av fhk@tten, som berdknas
inbringa mangdulbelt mer an 120miljoner kronor, blir dock effek-
ten pa det offentlig finansiella sparandet sammantaget klart positivt.

En justering enligt ovanstdende av Transportstyrelsens firs
ring skulle inte medféra nagra negativa konsekvenser for myndig
heten. Om déremot myndighetsavgiften tas bort utan att juste
ringar genomfors skulle det medféra negativa finansiella konse
kvenser for TransportstyrelsenDe negativa finansiella konderen-
serna skulle enligt Transportstyrelservara att kostnaderna mot
anslagspsten for skattefinansierad verksamhet maste minska med
cirka en femtedel for hela myndigheteroch som en féljd darav
skulle genomgripande omprioriteringar behéva gdéras oOver alla
trafikslag Enligt Transportstyrelsen skulle myndigheten ocksa
tvingas attprioritera bade mellan och inom trafikslag avenfraga
om myndighetens grundlaggande uppdrag, sasom regelarbete och
stabsarbete under regeringen.
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11 Konsekvensbeddmning

11.1  Inledning

Syftet med att inféra en skatt pa flygresor ar att minska flygets
klimatpaverkan genom att lata flyget bara en storre del av sina egna
klimatkostnader. En forhoppning &ar ocksa att detta ska kunna
fungera som exempel for andra lander och aven indirekt bidra till
en mer korrekt prissattning av luftfarten. Nar kostnaderna for
klimat och miljé 8 atminstone till viss deld internaliseras genom
beskattning kan det bidra till att resenarer valjer andra trafikslag for
sina resor, trafikslag dar klimatkostnaderna ar lagre. En skatt kan
ocksa ge incitament till foretag att vidta energieffektiviserande
atgader for att reducera skattekostnaden. Dedt ar dock starkt
beroende av hur skatten utformas. Som exempel kan namnas att en
koldioxidskatt pa flygbransle skulle ge ett incitament att byta till
alternativa branslen med lagre klimatpaverkan. Mdjligheterna att
beskatta flygbransle begransas dock awdeaChicagokonventionen
och EU:s energiskattedirektiv (2003/96/EG) vilket har beskrivits i
avsnitt 3.9.1. En skatt som tas ut per avresande passagerare ar betyd
ligt trubbigare som instrument for att ge incitament for energi
effektiviserande atgarder, efersom skatten ar oberoende av allt
annat &n passagerarantal. Konsekvenser av inférandet av en flyg
skatt grundar sig i de forandringar i tillganglighet och atkomst som
skatten kan tankas medféra. Dessa forandringar kan @hpttas
genom forvantade forandmgar i antalet avresande passagerare, men
det ger inte en komplett bild. Det kravs dessutom att antalet -av
gangar anpassas efter férandringen i antalet resenarer. | de falk flyg
foretagen kan operera med en lagre kabinfaktor behdéver ingen sadan
justering forekomma. En justering behéver inte heller goras pa de av
staten upphandlade flyglinjerna, som beskrivits i avsnits. Det &r
mdjligt att en justering efter passagerarunderlag kan irbéa att
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mindre flygplan tas i bruk. Det behover da knappast inbéra att de
storre flygplanen blir staende pa marken, utan det ar troligt att de
tas i bruk pa andra flyglinjer som har ett stérre antal passagerare i
stéllet.

| det har kapitlet kommer konsekvenser av fiirandet av en
skatt pa flygresor att behandlas. Dehnebar att korsekvenserna av
inf°randet av en skatasug@dalf 8 rscenrea
Oavsett om en skatt pa flygresor infors eller inte ar det troligt att
efterfragan, sarskilt pa utrikes flygresor, kommer att 6ka. Samtidigt
pagar ett arbed inom flygbranschen for energiffektivisering genom
exempelvis nyare flygplansmodeller med lagre bransldiirkning
per passagerarkilometer. En skatt pa flygresor som utgar fran antalet
passagerare har troligtvis ingen effekt for arbetet med energi
effektivisering, men efterfragan pa flygresor farantas minska nagot,
vilket framgar nedan.

11.2  Underlag for berakningar

Grundlaggande for en forstaelse av vilka konsekvenser en eventuell
flygskatt kan ha pa olikadelar av samhallet ar hur efterfrdgan pa
resor forandras i samband med inférandet av skatten. Fatt
bedéma den andrade efterfragakan efterfrageelasticiteteranvan
das En efterfrageelasticitet beskriver hur mycket efterfragan pa en
vara forandras (i preent) vid en given forandring i priset pa varan
(i procent). Utredningen har, med hjalp av resandevolymer och
prisindex, sokt skatta en elasticiteted hjalp av regressionsanalys
Den aggregerade elasticitet som utredningeskattat ar-0,5, vilket
innebar att en prisférandring pa Ilprocent resulterar i en mirskad
efterfrdgad kvantitet om 05 procent. Ett problem med skattningen
ar att ingen uppdelning kan goras med avseende rpéenarkate-
gori. De prisserier som finns tillgangliga ar heller inte palitlig&IKA
presenterade ar 2006 en rappbgom beréknade en flygskatts effek
ter och har aterfinns efterfragelasticiteter uppdelade pa re&es
kategori. Dessa presenteras i tabéll.1. De har elastitéterna ansags
galla ar 2006 och det finns inget som k& pa att de borde ha fér
andras i sarskilt stor utstrackning sedan dess. Utrddgen bedémer

16Fl ygskatt SIKSPM200B:2 kt er 6
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att det inte forekommit nagra storre strukturella férandringar
gallande tillgang till alternativ till flyget, vilket skulle ha paverkat
priselasticiteten for fyget. Det som skulle kunna ha en paverkan ar
framst utvecklingen inom IT som underlattat mojligneten for res
fria moten i form av till exempel telefon, video- och webbméoten.
Denna forandring kan ha haft en inverkan pa pekasticteterna for
tjansteresor. Systemd som forvisso forbattrats och blivit vanligare

d for exempelvis virtuella moten fanns dock redan ar 2006, varfor
inga drastiska forandringar i priselasticiteterna beddms ha skett.
Det kan dock innebéra en liten underskattning av resenarsférand
ringar for tjansteresenarer. WSP har i en rapport raknat pa effekter
av inforandet av en skatt pa flygresor. Dar anvands elasticiteter
baserade pa internationella studier som sararstallts av Intewistas,

ar 2007 Utredningens bedomning ar att de elésiteter givna av
SIKA ar mer tillampbara pa Sverige an den internationella samman
stéllning som anvands av WSP

Tabell 11.1 Efterfrageelasticiteter for tjansteresor och privatresor, inrikes
och utrikes

Inrikes Utrikes

Tjénsteresor -0.2 -0.1
Privatresor -1.0 -0.7

Kalla SIKA 2006.

Tjansteresenarer ar alltsd mindre priskansliga an privatresenarer
bland annat pa grund av skillnader i betalningsformaga opi
grund av att utrikesmarknaden ar mindre priskanslig an inrikes
marknaden bland annatberoende paskillnader i tillgang till alter
nativafardmedel

Uppdelningen mellan inrikes och utrikes elasticiteter ar natur
ligtvis grov. Dessa ska ses som genomsnittliga elasticiteter for
respekive geografisk indelning. Inom Sverige ared sannolikt sa att
priselasticiteterna varierar. Orter dar det saknas tillgang till aker
nativa fardmedel paverkas troligtvis betydligt mindre av f@nd

2Se Svenskt Flygs hemsidamw.svensktflyg.se/wpcontent/uploads/2015/11/flygskatt-en
samhallsekonomistkanalys.pdf
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ringar i priset for flygresor, an orter dar tillgang till alternativa fard
medel ar god.

Utdver hur efterfragan pa flygresor forandras givet en pris
forandring &r det viktigt att veta hur priserna foréndras. Att infora
en skatt innebér inte med nédvandighet att priset férandrasch
stiger lika mycket som skatten. Samtidigt ar det svart att i forvag
vetahur bordan av skatten kommer att fordelas mellan producent
och konsument. For att komma runt dena problematik gors i
detta fall en forenkling. Utredningen kommer att rakna pa tva olika
scenarier, ett dar skatten helt bars av ksemmenterna och ett dar
75procent av skatten bars av ka@umenterna och aterstoden av
producenterna. | dialogmdten med branschaktorer har deamkom-
mit att nara 100procents dvevwaltring till konsument &ar ett sannolikt
scenario. Det stods desgom av forskning fran Borenstin® Den
faktiska Ovewaltringen av skatten i biljettpriser liggerdarfér med
stor sanndikhet inom det givha spannetDet har summeras i
tabell 11.2

Skattenivan foreslas uppga till 8kronor per avresande pasgaare
for inrikesflyget samt flyg till de lander som inkluderas i bilagh For
resenarer med slutdestination i ett land som aterfinns i bilaga
foreslas skattenivan 28Rronor per avresande passagerare gélla och
for Ovriga lander foreslas 43Rronor per avresande pasgarare.
Eftersom skaten endast tas ut per avresande passagerare &ar den
genomshnittliga skatten per tur och retur resa lagre an skaiitean. For
inrikesflyget tillkommer dessutom mervardesskatt om procent
vilket resulterar i att den totala skattebtrdan vid 1Qfrocent 6ver-
valtring blir 80 x 1.06=84,8kronor. Den genomsnittliga skatten
per passagerare i inrikestrafik blir hogre eftersom en tur och retur
resa inrikes innefattar tva avgangar fran flygplatser i Sverige. Det
innebar att skatten tas ut tva ganger. Detta till skilad fran resor
med en slutdestination i ett annat land an Sverige samt lander inom
EU, dar den genomsnittliga skatten ar halften av skattenivan, efter
som den endast betalas en gang per tur och returresa. Den genom
snittliga skatten per flygning blirda 8/2= 40kronor.

Severin Borenstein, Why cané6t US airlines make
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Tabell 11.2 Genomsnittlig skatteborda, inklusive mervardesskatt, per resenar
och flygning for resa tur och retur, tre scenarier (kronor)

Inrikes  Landeribilaga1 Landeribilaga2  Ovriga linder

Skattenivd 80 80 280 430
Inklusive mervardesskatt 84,8 80 280 430
Genomsnitt per flygning i tur och retur resa

100 % dvervaltras i pris 84,8 40 140 215
75 % overvaltras i pris 63,6 30 105 161,25

Kélla Utredningens egna berakningar.

Eftersom elasticiteten uttrycks i procentuellaférandringar i efter
fragad kvantitet vid en given procentuell forandring i pris, behovs det
ursprungliga priser for att kunna gora berakningar. Swedavia uppger
att de normalt raknar med priser pa Q0Okronor per enkelesa
inrikes och inom Europa, och me priser pa 400055 000kronor for
interkontinentala resor. Priserna tycks stamma val éverens med de
uppgifter som, vid en sokning, framgar av flfgretagens hersidor.

| tabell 11.3 presenteras den procentuella giséndringen av flyg
biljetter, uppdelat pa resmal och beroende pa hur stor del av skatten
som Overvéltras i biljettpriset.

Tabell 11.3 Procentuella prisférdndringar berdknat pa standardpriser

Andel av skatten som dver-

viltras pa konsumenterna Inrikes Europa Utom Europa
100 % 8,5 % 40% 44%
5% 6,4 % 3,0% 33%

Kalla Utredningens egna berakningar.

Det ar aven viktigt att veta hur uppdelningen ser ut mellan privat
respektive tjansteresenarer, eftersom priskansligheten skiljer sig at
mellan dessa typer av resor. Swedavia genonmgédan ar 2013 en
resvaneundersokning som presenteras kvartalsvis, dar man fragar
resenarer i vilket syfte de reser. Uppdelningen gors pa privetspek

tive tjansteresenarer, samt inrikes och utrikes resor. Den genom
snittiga uppdelningen mellan resendtategorierna preseteras i
tabell 11.4.
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Tabell 11.4 Uppdelning mellan tjanste- och privatresenarer, inrikes

och utrikes
Resendrskategorier Inrikes Utrikes
Tjénsteresor 46,5% 31,1%
Privatresor 53,5% 68,9%

Kalla Swedavias Resvaneundersokning, &vaotb6.1

Privatresenarer dominerar utrikesmarknaden, medan inrikeark-
naden har en mer jamn fordelning mellan resenérskategorierna.

11.3 Konsekvenserfor resande och konsumenter

Vid ett inforande av en flygskattkommer konsumenter att pa
verkas i den utstrackning flygbiljetter blir dyrare. Det kan antas
resultera i att farre konsumenter valjer flyget som fardmedel och i
stallet antingen valjer alternativa fardmedel eller att inte resa alls.

Dessutom ar det mdjlig att de hogre biljettpriserna som foretag
ocksa kommer att méta, resulterar i hogre konsumentpriser for
andra varor och tjanster. De hér effekterna bedoms dock sannolikt
vara sma.

De trafikméssiga effekter som inférandet av en flygskatt kan ge
upphov till, kan delas upp i dels forandringar i resande med flyg
(som minskar), dels forandringar i resande med 6vriga trafikslag
(som Okar). Dessa effekter kan berdknas med hjalp av kanis-
elasticiteter. | SIKAs rapport fran ar 2006 berdknades kgrss-
elasticteter for trafikslagen bil, tdg och buss. Normalt beskriver en
korspriselasticitet hur mycket efterfragan for en vara eller tjanét
exempelvis en tagresd paverkas av en prisforandring for en annan
vara eller tjanstd exempelvis en flygresa. De korspelasticiteter
som SIKA har tagit fram tar dven héansyn till att endast de som
valjer att inte flyga vid en prisférandring kan byta till andra trafik
slag. De resenarer som redan innan en flygskatt har inforts, inte
skulle ha flugit, kan alltsa inte med ehogre skatt valja att ta taget.
| tabell 11.5 presenteras korspriselasticiteter fran SIKA.
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Tabell 11.5 Korspriselasticiteter for olika trafikslag: Inrikes, inom Europa
och utom Europa

Bil Buss Tag

Inrikes resor

Tjénsteresor 0,097 0 0,05
Privatresor 0,493 0,11 0,131
Resor inom Europa

Tjénsteresor 0,0323 0 0,0166
Privatresor 0,1643 0,0366 0,0436
Resor utom Europa

Tjénsteresor 0 0 0
Privatresor 0 0 0

Kalla SIKA

Privatresenarer ar generellt sett mer benagna att byta till andra
trafikslag an vad tjansteresenarer ar, och bil ar det trafikslag som
flest privatresenarer byter till. Korspriselasticiteterna for resor
inom Europa antas vara en tredjedel av elasticiteterna for inrikes
resorna, eftersom det inte finns lika klara alternativ fadessa resor.
For langvaga resor utom Europa saknas i princip alternativ, varfor
korspriselasticiteterna for samtliga dessa trafikslag ar noll. Aven
inom Sverige finns det exempel pa orter dar det i stort sett saknas
alternativ till flyget. P4 sadana orteér det sannolikt att korgris-
elasticiteterna ar betydligt lagre. De elasticiteter som presenteras
ovan ska ses som genomsnittliga for Sverige.

Med utgangspunkt i de elasticiteter och priser som preserades
i kapitlets inledning kan effekterna pa efrfragan av privaesor
berdknas. Notera att berdkningarna utgar fran antalet avresande
passagerare ar 2015, dar barn under 2 ar (cirkadcent) och trans
fer passagerare (cirka j@ocent) inte &r medréknade eftersom de
undantas fran skatten.

| tabell 11.6 presenteras den totala beréknade foréndringen av
antal resenarer vid inforandet av en skatt pa flygresor, uppdelat pa
privatresor och tjanstresor.
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Tabell 11.6 Totala resendrsfoérdndringar inom flyget (tusental), privat-och
tjansteresor: Inrikes, inom Europa och utom Europa vid olika
grader av skattens 6vervaltring pa priser

Resenarsforandringar Inrikes Europa Utom Europa Totalt

Kalla Utredningens egna berakningar. Procentuella férandringar inom parantes.

Det totala antalet resenarer berdknas minska med i storleks
ordningen 450000 till 600000 resenarer per ar, beroende pa hur
stor del av skatten som overvéltras pa biljettprisggmfort med om
flygskatt inte infors. Forandringarna ar baserade pa statistik for ar
2015. Det motsvarar mellan 2 och @rocent av det totala antalet av
resande passagerare fran flygplatser i Sverige ar 2015. Procentuellt
sett forandras inrikesflyget mestéar det totala antalet passagerare
kan forvantas minska med mellan 3,6 och 48cent. Det kan
jamféras med Transportstyrelsens prognos till ar 2022 som i
genomsnitt rdknar med en 6kning av antalet avresande passagerare
med 3,6procent per ar. Inforandetav en skatt pa flygresor bedoms
saledes minska Okningen av antalet avresande passagerare, men
Okningen kommer &anda att fortsatta. Det totala antalet avresande
passgerare fran flygplatser i Sverige kan alltsa forvantas oka aven
om en skatt pa flygresor ifrs enligt utredningens forslag. | en
studie av den tyska flygskattens effekter finner Fichert med fléra

en eftefrageférandring pa mellan 1,procent och 2,8procent av

det totala antalet avresande passagerare fran Tyskland, vilket &r en
liknande effek som berakningarna har resulterar i.

4 Fichert, F., Forsyth, P.och Niemeier, H-M. (2014). Auswirkungen der deutschen Luft
verkehrsteur auf das Passagieraufkommeéiine Zwischenbilanz.
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