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Lagradsremissens huvudsakliga innehéll

I lagradsremissen foreslds att det infors en punktskatt pd flygresor.
Genom en skatt pa flygresor kan flyget i hogre utstrickning bidra sina
egna klimatkostnader. Skatten har utformats som en skatt pa
kommersiella flygresor som ska betalas for passagerare som reser fran en
flygplats i Sverige i ett flygplan som &ar godként for fler @n tio
passagerare. Skatt ska inte betalas for barn under tva ar. Skatt ska inte
heller betalas for passagerare som pa grund av teknisk stérning,
viderforhallanden eller annan of6rutsedd héndelse inte har nétt
destinationsflygplatsen och som medféljer vid fornyad avging, flygande
personal som &r 1 tjdnst under flygningen samt transit- och
transferpassagerare. Det flygforetag som utfor flygningen ska vara
skattskyldigt. Skyldighet att betala skatt ska intrdda nér flygplanet lyfter
frdn en flygplats 1 Sverige. Skatten ska tas ut med olika nivaer beroende
pa om passageraren reser till en slutdestination 1 ett land som ligger helt
inom Europa, helt eller delvis i en annan vérldsdel @n Europa med ett
avstand om hogst 6 000 kilometer fran Arlanda flygplats eller i en annan
vérldsdel @&n Europa med ett avstdnd ldngre én 6 000 kilometer fran
Arlanda flygplats. I lagrddsremissen foreslds dven en arlig omrékning av
skattesatserna for kalenderaret 2019 och efterféljande kalenderar grundad
pé faktiska fordndringar i konsumentprisindex. Forslaget foreslas trida i
kraft den 1 april 2018.

I lagradsremissen foreslas dven vissa dndringar 1 skatteforfarandelagen
(2011:1244) och lagen (2017:000) om &andring i lagen (2017:000) om
andring 1 lagen (2017:405) om andring 1 lagen (2017:387) om andring 1
skatteforfarandelagen (2011:1244).
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1 Beslut

Regeringen har beslutat att inhdmta Lagridets yttrande dver forslag till

1. lag om skatt pa flygresor,

2. lag om dndring i skatteforfarandelagen (2011:1244),

3. lag om andring i lagen (2017:000) om &ndring 1 lagen (2017:000) om
andring 1 lagen (2017:405) om andring 1 lagen (2017:387) om &ndring 1
skatteforfarandelagen (2011:1244).



2 Lagtext

Regeringen har foljande forslag till lagtext.

2.1 Forslag till lag om skatt pa flygresor

Harigenom foreskrivs foljande.
Lagens tillimpningsomrade

1 § Skatt ska betalas till staten enligt denna lag for kommersiella
flygresor (flygskatt).

Med kommersiella flygresor avses i denna lag transport av passagerare
1 flygplan som inte sker for privat &ndamal, med undantag for transport 1
militdrflygplan, annan stats statsflyg, ambulansflyg, eftersoknings- och
rdddningsflyg, humanitért flyg samt tull- och polisflyg.

Uttryck i lagen

2 § I denna lag avses med

1. flygforetag: en fysisk eller juridisk person som innehar ett giltigt
driftstillstdnd eller motsvarande tillstind som ger personen ritt att utfora
kommersiella flygresor,

2. flygplats: ett mark- eller vattenomradde som helt eller delvis har
inrdttats sa att flygplan ska kunna ankomma, avgd samt rora sig pa
marken eller vattnet,

3. flygande personal: varje person ombord pa ett flygplan som

a) flyger flygplanet,

b) tar hand om teknisk 6vervakning, underhéll eller reparation,

c) dr ansvarig for sdkerheten for passagerare i kabinen, eller

d) ger service till passagerarna.

Skattepliktens omfattning

3 § Flygskatt ska betalas for passagerare som reser fran en flygplats i
Sverige 1 ett flygplan som dr godként for fler 4n tio passagerare.

Undantag fran skatteplikt

4 § Flygskatt ska inte betalas for

1. barn under tva ar,

2. passagerare som pa grund av teknisk storning, viderforhallanden
eller annan oforutsedd hindelse inte har natt destinationsflygplatsen och
som medfoljer vid en fornyad avgang,

3. flygande personal som ér i tjdnst under flygningen,

4. passagerare som ankommit till en flygplats i Sverige och dirifran
fortsitter flygresan med samma flygplan (transitpassagerare), eller



5. passagerare som ankommit till en flygplats 1 Sverige och dérifran
fortsdtter med ett annat flygplan (transferpassagerare) om den
efterfoljande flygningen paborjas inom 24 timmar.

Skattskyldighet
5 § Det flygforetag som utfor flygningen &r skattskyldigt.
Skattskyldighetens intride

6 § Skyldighet att betala skatt intrdder nér flygplanet lyfter frdn en
flygplats 1 Sverige.

Skattens storlek

7 § Skatten ska betalas med
— 80 kronor per passagerare som reser till en slutdestination 1 ett
land som anges 1 bilaga 1 till denna lag,
— 280 kronor per passagerare som reser till en slutdestination i ett
land som anges 1 bilaga 2 till denna lag, och
— 430 kronor per passagerare som reser till en annan slutdestination.

Skatteomrikning

8 § For kalenderdret 2019 och efterfoljande kalenderdr ska flygskatt tas
ut med belopp som efter en arlig omridkning motsvarar de 1 7 § angivna
skattebeloppen multiplicerat med det jimforelsetal, uttryckt i procent,
som anger forhdllandet mellan det allmédnna prisldget 1 juni ménad aret
ndrmast fore det ar berdkningen avser och prislaget i juni 2017.

Flygskattebeloppen avrundas till hela kronor.

Regeringen faststiller fore november ménads utgdng de omrdknade
skattebelopp som enligt denna paragraf ska tas ut for péfoljande
kalenderar.

Forfarandet

9 § Bestimmelser om forfarandet vid uttag av skatten finns 1
skatteforfarandelagen (2011:1244).

Denna lag trader i kraft den 1 april 2018.



Bilaga 1 till lag om skatt pa flygresor

Land

Albanien
Andorra
Belgien
Bosnien och Hercegovina
Bulgarien
Cypern
Danmark
Estland
Finland
Frankrike
Grekland
Irland
Island
[talien
Kosovo
Kroatien
Lettland
Liechtenstein
Litauen
Luxemburg
Makedonien
Malta
Moldavien
Monaco
Montenegro
Nederldnderna
Norge
Polen
Portugal
Ruménien
San Marino
Schweiz
Serbien
Slovakien
Slovenien
Spanien
Storbritannien
Sverige
Tjeckien
Turkiet
Tyskland
Ukraina



Ungern
Vatikanstaten
Vitryssland
Osterrike
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Bilaga 2 till lag om skatt pa flygresor

Land

Afghanistan
Algeriet
Armenien
Azerbajdzjan
Bahrain
Burkina Faso
Djibouti
Egypten
Elfenbenskusten
Eritrea
Etiopien
Forenade Arabemiraten
Gambia
Georgien
Guinea
Guinea-Bissau
Irak

Iran

Israel

Jemen
Jordanien
Kanada

Kap Verde
Kazakstan
Kirgizistan
Kuwait
Libanon
Libyen

Mali
Mauretanien
Marocko
Niger

Oman
Pakistan
Palestina
Qatar
Ryssland
Saudiarabien
Senegal
Sudan
Syrien
Tadzjikistan



Tchad
Tunisien
Turkmenistan
USA
Uzbekistan
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2.2 Forslag till lag om dndring 1
skatteforfarandelagen (2011:1244)

Héarigenom foreskrivs att 3 kap. 15§ och 7 kap. 1§
skatteforfarandelagen (2011:1244) ska ha foljande lydelse.

Lydelse enligt SF'S 2017:403 Foreslagen lydelse

3 kap.
15§

Med punktskatt avses skatt enligt

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

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

3. lagen (1984:410) om skatt pd bekdmpningsmedel,

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

5. lagen (1990:1427) om sirskild premieskatt for grupplivforsikring,
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 pé energi,

11. lagen (1995:1667) om skatt pa naturgrus,

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

13. lagen (2007:460) om skatt pa 13. lagen (2007:460) om skatt pa
trafikforsakringspremie m.m., och  trafikforsékringspremie m.m.,

14. lagen (2016:1067) om skatt 14. lagen (2016:1067) om skatt

pa kemikalier 1 viss elektronik. pa kemikalier 1 viss elektronik, och
15. lagen (2017:000) om skatt
pa flygresor.

Lydelse enligt lagradsremiss Vissa  Foreslagen lydelse
punktskattefragor infor
budgetpropositionen for 2018

7 kap.
1§

Skatteverket ska registrera

1. den som é&r skyldig att gora skatteavdrag,

2. den som é&r skyldig att betala arbetsgivaravgifter,

3.den som ir skattskyldig enligt mervardesskattelagen (1994:200),
med undantag for den som é&r skattskyldig bara pa grund av forvérv av
sddana varor som anges 1 2 a kap. 3 § forsta stycket 1 och 2 samma lag,

4. den som utan att omfattas av 19 kap. 1 § mervérdesskattelagen har
ratt till aterbetalning av ingadende mervardesskatt enligt 10 kap. 9, 11 och
11 b—13 §§ samma lag,

5. den som gor séddant unionsinternt forviarv som &dr undantaget fran
skatteplikt enligt 3 kap. 30 d § forsta stycket mervirdesskattelagen,



6. en utlindsk beskattningsbar person som é&r etablerad 1 ett annat EU-
land och har rétt till aterbetalning enligt 10 kap. 1-3 §§
mervirdesskattelagen utan att omfattas av 19 kap. 1 § samma lag och inte
heller ska registreras enligt 3, 4 eller 5,

7. en beskattningsbar person som dr etablerad 1 Sverige och omsétter
tjénster 1 ett annat EU-land som fOrvérvaren av tjansten ar skattskyldig
for 1 det landet 1 enlighet med tillimpningen av artikel 196 1 radets
direktiv 2006/112/EG av den 28 november 2006 om ett gemensamt
system for mervardesskatt,

8. den som ér skyldig att jamka ingdende mervérdesskatt enligt 8 a kap.
eller 9 kap. 9—13 §§ mervirdesskattelagen,

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

10. den som dr skattskyldig enligt

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

b) lagen (1984:410) om skatt pd bekdmpningsmedel,

c) lagen (1990:1427) om sérskild premieskatt for grupplivforsékring,
m.m.,

d) lagen (1991:1482) om lotteriskatt,

e) 10 eller 13 § eller 16 § forsta stycket eller 36 § 1 lagen (1994:1563)
om tobaksskatt,

)9 eller 12§ eller 15§ forsta stycket lagen (1994:1564) om
alkoholskatt,

g) 4 kap. 3 eller 6 § eller 9 § forsta stycket eller 12 § forsta stycket 1
eller 11 kap. 5 § forsta stycket 1, 2 eller 3 lagen (1994:1776) om skatt pa
energi,

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

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

j) lagen (2007:460) om skatt pa j) lagen (2007:460) om skatt pa
trafikforsakringspremie m.m., eller  trafikforsékringspremie m.m.,

k)8 § forsta stycket 1 lagen k) 8 § forsta stycket 1 lagen
(2016:1067) om  skatt pa (2016:1067) om  skatt pa
kemikalier 1 viss elektronik, kemikalier 1 viss elektronik, eller

l) lagen (2017:000) om skatt pa
flygresor,

11. den som dr skyldig att anvdnda kassaregister enligt 39 kap. 4-6 §§,
och

12.den som enligt 39kap.11b§ &r skyldig att tillhandahilla
utrustning sa att en elektronisk personalliggare kan foras pa en
byggarbetsplats.

Om den som ska registreras enligt forsta stycket har en foretriddare
enligt 5 kap., ska dock foretradaren registreras 1 stéllet.

Denna lag trader i kraft den 1 april 2018.
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2.3 Forslag till lag om adndring 1 lagen (2017:000)
om dndring 1 lagen (2017:000) om andring 1
lagen (2017:405) om andring 1 lagen
(2017:387) om dndring 1 skatteforfarandelagen
(2011:1244)

Harigenom foreskrivs att 7 kap. 1 § skatteforfarandelagen (2011:1244)
1 stéllet for lydelsen enligt lagen (2017:000) om é&ndring 1 lagen
(2017:000) om édndring i lagen (2017:405) om éndring i lagen (2017:387)
om dndring i skatteforfarandelagen ska ha foljande lydelse.

Lydelse enligt lagradsremiss Vissa  Foreslagen lydelse
punktskattefragor infor
budgetpropositionen for 2018

7 kap.
1§

Skatteverket ska registrera

1. den som é&r skyldig att gora skatteavdrag,

2. den som é&r skyldig att betala arbetsgivaravgifter,

3.den som dr skattskyldig enligt mervardesskattelagen (1994:200),
med undantag for den som é&r skattskyldig bara pa grund av forvérv av
sddana varor som anges 1 2 a kap. 3 § forsta stycket 1 och 2 samma lag,

4. den som utan att omfattas av 19 kap. 1 § mervérdesskattelagen har
ratt till aterbetalning av ingdende mervardesskatt enligt 10 kap. 9, 11 och
11 b—13 §§ samma lag,

5. den som gor séddant unionsinternt forviarv som dr undantaget fran
skatteplikt enligt 3 kap. 30 d § forsta stycket mervirdesskattelagen,

6. en utlindsk beskattningsbar person som ér etablerad i ett annat EU-
land och har ritt till A&terbetalning enligt 10 kap. 1-3 §§
mervirdesskattelagen utan att omfattas av 19 kap. 1 § samma lag och inte
heller ska registreras enligt 3, 4 eller 5,

7. en beskattningsbar person som ir etablerad i Sverige och omsétter
tjénster 1 ett annat EU-land som fOrvédrvaren av tjansten ar skattskyldig
for 1 det landet i1 enlighet med tilldimpningen av artikel 196 1 radets
direktiv 2006/112/EG av den 28 november 2006 om ett gemensamt
system for mervérdesskatt,

8. den som dr skyldig att jamka ingdende mervirdesskatt enligt 8 a kap.
eller 9 kap. 9—-13 §§ mervirdesskattelagen,

9.den som é&r 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 bekdmpningsmedel,

c) lagen (1990:1427) om sérskild premieskatt for grupplivforsékring,
m.m.,

d) lagen (1991:1482) om lotteriskatt,

e) 10 eller 13 § eller 16 § forsta stycket eller 36 § 1 lagen (1994:1563)
om tobaksskatt,



)9 eller 12§ eller 15§ forsta stycket lagen (1994:1564) om
alkoholskatt,

g) 4 kap. 3 eller 6 § eller 9 § forsta stycket eller 12 § forsta stycket 1
eller 11 kap. 5 § forsta stycket 1, 2 eller 3 lagen (1994:1776) om skatt pa
energi,

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

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

j) lagen (2007:460) om skatt pa j) lagen (2007:460) om skatt pa
trafikforsakringspremie m.m., eller  trafikforsékringspremie m.m.,

k)8 § forsta stycket 1 lagen k)8 § forsta stycket 1 lagen
(2016:1067) om  skatt pa (2016:1067) om  skatt pa
kemikalier 1 viss elektronik, kemikalier 1 viss elektronik, eller

l) lagen (2017:000) om skatt pa
flygresor,

11. den som ér skyldig att anvidnda kassaregister enligt 39 kap. 4-6 §§,

12. den som enligt 39kap.11b§ ar skyldig att tillhandahilla
utrustning s& att en elektronisk personalliggare kan foras pd en
byggarbetsplats, och

13. den som betalar ut ersdttning som dr underlag for statlig alders-
pensionsavgift enligt lagen (1998:676) om statlig dlderspensionsavgift.

Om den som ska registreras enligt forsta stycket har en foretrddare
enligt 5 kap., ska dock foretradaren registreras 1 stéllet.
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3 Arendet och dess beredning

I budgetpropositionen for 2015 angavs att olika metoder ska undersdkas
for att fa flyget att 1 hogre utstrickning bdra sina egna klimatkostnader. 1
propositionen angavs dven att det bor utredas hur en skatt pa flygresor
ska kunna utformas, att samordning d& bor ske med EU:s system for
handel med utsléppsritter och att en skatt pd flygresor bor uppmuntra
konsumenter att vélja mer miljovénliga alternativ som 1 sin tur leder till
minskade koldioxidutsldpp och mindre klimatpéverkan.

Regeringen beslutade den 5 november 2015 att en sérskild utredare
skulle analysera och ldmna forslag pd hur en skatt pd flygresor kan
utformas.

Utredningen redovisade sitt uppdrag den 30 november 2016 i
betinkandet En svensk flygskatt (SOU 2016:83). Beténkandets
lagforslag finns 1 bilaga 1. Betinkandet har remissbehandlats. En
forteckning over remissinstanserna finns 1 bilaga 2. En sammanstillning
av  remissyttrandena  finns  tillgdnglig 1  lagstiftningsérendet
(dnr Fi2016/04305/S2).

I en promemoria frdn Finansdepartementet, Vissa punktskattefrdgor
infor budgetpropositionen for 2018, foreslogs vissa justeringar av
betinkandets forslag. Promemorians lagforslag finns 1 bilaga 3.
Promemorian ~ har  remissbehandlats. En  forteckning  Gver
remissinstanserna finns i bilaga 4. Remissyttrandena finns tillgdngliga i
lagstiftningsdrendet (dnr Fi2017/01244/S2).

Till Finansdepartementet har inkommit skrivelser som géller frdgan om
inforandet av en skatt pd flygresor. Transportstyrelsen redogdr i en
promemoria (Fi2014/4533/S2) for fragor relaterade till ett eventuellt
inforande av en flygskatt pa passagerare. SAS AB (publ.) anger i en
skrivelse (Fi2017/01764/S2) att dess forhoppning &r att regeringen noga
reflekterar en ytterligare gang 6ver frdgan och ser de ambitioner och det
klimatarbete som gors inom flyget inklusive det konkreta mal som den
svenska flygbranschen har enats om. Det mal som branschen har enats
om &r att sdkerstdlla en halvering av de faktiska fossila
koldioxidutslappen fran inrikesflyget till 2030 (mot 2005), vilket &r 20 ar
tidigare dn IATA:s globala milséttning. Det ska kunna uppnds genom att
allt inrikesflyg senast 2030 ska ske med klimateffektiva flygplan samt att
samma ar ska uppemot hilften av allt brinsle pd alla flygningar inom
Sverige utgoras av fossilfritt biobrdnsle. Bolaget vill uppmana regeringen
att 1 samrdd med flygbranschen och andra intressenter finna moderna,
alternativa och innovationsinriktade vdgar att hantera flygets
klimatutmaning. IATA uppmanar i en skrivelse (Fi2017/01904/S2)
regeringen att omprova sitt initiativ.

I denna lagrddsremiss behandlas utredningens betdnkande samt
promemorians forslag.



4 Bakgrund

4.1 Tidigare svensk lagstiftning p4 omrédet

Flyget i Sverige har varit foremal for indirekt beskattning vid flera
tillfallen. En sdrskild skatt pa charterresor infordes 1978. Skatten togs ut
enligt lagen (1978:144) om skatt pé vissa resor. Fran den 1 juni 1986 var
skatten 300 kronor per passagerare dver tolv dr. Vid inférandet angavs att
den indirekta beskattning som ligger i priset for semestervistelser i
Sverige dr avsevért hogre dn vad som é&r fallet 1 de flesta lander. En skatt
pa turistresor till utlandet kunde déarfor ses som ett sétt att ndgot minska
den konkurrensnackdel som den inhemska turistnédringen hade i fraga om
svenskars val av semesterort. Skatten avskaffades emellertid 1993
eftersom den ansdgs vara diskriminerande gentemot flyget och i
synnerhet charterflyget. Ur ett internationellt perspektiv ansigs skatten
pa ett otillborligt sett gynna inhemsk turism. EU-réttsligt ansdgs det inte
heller mgjligt att behalla skatten, atminstone inte for resor inom unionen.

Under perioden den 1 mars 1989-31 december 1996 fanns det dven en
miljoskatt péd inrikesflyg. Skatten togs ut enligt lagen (1988:1567) om
miljoskatt pa inrikes flygtrafik och baserades pad uppgifter om
bransleforbrukning och utsldpp av kolviten, kvdveoxider och koldioxid
frdn den aktuella flygplanstypen under en genomsnittlig flygstracka. EU-
domstolen konstaterade emellertid 1 avgorandet Braathens, C-346/97,
EU:C:1999:291 att miljoskatten var en skatt pd briansleforbrukning. Den
stred ddrmed mot det d& géllande rddets direktiv 92/81/EEG av den
19 oktober 1992 om harmonisering av strukturerna for punktskatter pa
mineraloljor (numera ersatt av rddets direktiv 2003/96/EG av den
27 oktober 2003 om en omstrukturering av gemenskapsramen for
beskattning av energiprodukter och elektricitet). EU-domstolen fastslog
ocksa att &ven om skatten inte togs ut pa briansleforbrukningen i sig fanns
det ett direkt och oskiljbart samband mellan brénsleférbrukningen och de
fororenande dmnen som sldpps ut vid denna forbrukning. Domen ledde
till att Sverige tvingades betala tillbaka skatt som tagits ut efter EU-
intradet.

Under véren 2006 fattade riksdagen beslut om att infora lagen
(2006:909) om skatt pa flygresor. Skatten var schablonmaissigt utformad
och skulle tas ut med vissa belopp per passagerare. Lagen skulle trdda 1
kraft den dag regeringen bestimde. Ikrafttradandebestimmelsen
behovdes for att flygningar till och fran vissa orter var undantagna fran
beskattning pd ett sdtt som krivde statsstodsgodkdnnande fran
Europeiska kommissionen innan lagen fick séttas i kraft. Innan ett sadant
godkénnande hade erhallits foreslog den davarande regeringen i
budgetpropositionen for 2007 att lagen skulle utgd och riksdagen foljde
regeringens forslag.

4.2 Forandringar av klimatet

Utredningen anger i sitt betinkande att den globala uppvérmningen
fortsatter och att forskning visar att den till storsta delen kan knytas till
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méinniskans aktiviteter. Enligt FN:s klimatpanel d4r méinniskans paverkan
pa klimatsystemet tydlig. Den anses uppenbar utifran stigande halter av
vixthusgaser 1 atmosfdaren, positiv stralningsdrivning, observerad
uppvarmning samt via forstdelsen av klimatsystemet. Atmosfdaren och
virldshavet har blivit varmare, midngden snd och is har minskat,
havsnivaerna har stigit och halten av véxthusgaser har okat. Forutom
dndringar 1 temperatur och snd respektive is paverkas ocksa
nederbordsforhédllanden. Observationer visar att nederborden har Okat
over land pd norra halvklotet under 1900-talet. Vidare har fordndrade
monster for extrema vader- och klimathdndelser observerats sedan
omkring 1950.

Uppvarmningen av klimatsystemet &r otvetydig. Den globala
medeltemperaturen har 6kat med i genomsnitt 0,85 grader Celsius under
perioden 1880-2012. De senaste tre decennierna har varit varmare vid
jordytan &n samtliga tidigare artionden sedan 1850. P& norra halvklotet dr
de senaste tre decennierna sannolikt den varmaste 30-arsperioden under
de senaste 1 400 éren.

Koncentrationen av koldioxid, metan och dikvdveoxid (lustgas) i
atmosfédren har okat till nivader som inte har forekommit under atminstone
de senaste 800 000 aren. Koldioxidhalten har 6kat med 40 procent sedan
forindustriell tid, frimst genom utslépp fran fossila branslen och i1 andra
hand pd grund av nettoutsldpp fran fordndrad markanvindning.
Virldshavet har tagit upp ungefar 30 procent av ménniskans utsldpp av
koldioxid med havsforsurning som f6ljd.

De scenarier som 1 dag anvidnds for att bedoma framtida
klimatforandringar visar pa en fortsatt uppvarmning och fordndringar i
alla delar av klimatsystemet till foljd av Okade véxthusgashalter.
Scenarierna visar att den globala medeltemperaturen 0kar 1 intervallet
3,2-5,4 grader Celsius mot slutet av detta sekel om utsldppen fortsétter
att stiga i samma takt som i dag. Klimatforandringarna gar att begransa
men detta krdver omfattande minskningar av koldioxidutslippen och
andra vaxthusgaser.

4.3 Flygets paverkan péa klimatet

Utredningen anger att flygets andel av den totala antropogena
klimatpaverkan pd global nivd har uppskattats till ca 4,9 procent 2005.
Osékerheten ar dock stor och péaverkan beddéms med 90 procents
sannolikhet ligga i intervallet 2—14 procent. I och med att flyget anvinder
fossila branslen innebér forbranningen att alla flygningar har en paverkan
pa klimatet genom utslédpp av koldioxid. Men flygets klimatpaverkan ar
mer omfattande adn si. Utsldppen av vattendnga, kviveoxider,
svaveldioxid och sot piverkar ocksa klimatet. Kvidveoxider bidrar till
bildandet av ozon, vilket okar klimatpdverkan. Kvéveoxider minskar
ocksd médngden metan, vilket minskar klimatpdverkan. Utsldpp av
partiklar 1 form av sot Okar klimatpdverkan medan utsldppen av
svaveldioxid, som 1 sin tur bildar sulfatpartiklar, minskar klimatpaverkan.
Dessutom kan partiklarna fungera som kondensationskdrnor vid
bildandet av moln. Denna klimatpadverkan ar osédker. Utsldppen av



vattendnga kan ge upphov till kondensationsstrimmor och bildandet av
cirrusmoln, vilket sammantaget bedoms 6ka klimatpaverkan.

For att jamfora flygets totala klimatpaverkan med paverkan frén enbart
koldioxid kan olika méitt anvdndas. Genom att multiplicera
koldioxidutsldppen med en faktor pa 1,7 (Azar och Johansson, Valuing
the non-CO2 climate impacts of aviation, 2012) eller 1,9 (Lee et al,
Transport impacts on atmosphere and climate: Aviation, Atmospheric
Environment 44, 46784734, 2010) kan klimateffekten av de samlade
utsldppen samt effekter av kondensstrimmor och péverkan pa cirrusmoln
uttryckas 1 form av koldioxidekvivalenter.

Dessa virden dr dock aggregerade for flyget som helhet. Flygets
klimatpaverkan varierar emellertid med var (geografiskt och
hojdmassigt) och nér (tid pa aret och dygnet) utslippen sker och pa
vilken hojd flygningen sker. Svenskt inrikesflyg flyger sdllan pd hojder
dér kondensstrimmor och cirrusmoln skapas, vilket ddrmed innebér en
lagre klimatpdverkan. Effekten fran utslapp av partiklar och kviveoxider
finns dock &dven for inrikesflyg. En fOrsiktighetsprincip bor darfor
tillimpas och inrikes jetdrivet inrikesflyg rdknas upp med en faktor pé
L,5.

Flygandet har okat mycket kraftigt och sedan 1990 har de globala
utsldppen av koldioxid frén luftfart okat frdn ca 330 miljoner ton till
640 miljoner ton 2005 (Lee et al, Transport impacts on atmosphere and
climate: Aviation, Atmospheric Environment 44, 4678-4734, 2010). Om
inga atgérder vidtas kan klimatpaverkan fran flyget enligt olika scenarier
komma att 6ka 1,9-4,5 ganger fran 2005 till 2050 (Lee, Aviation
Greenhouse Gas Emissions, 1 Aviation’s Contribution to Climate
Change, Icao Environmental Report, 2010). Flygtrafik inom EU star for
ca 35 procent av de globala utslippen frdn luftfarten (IPCC 2014,
Climate Change 2014, Mitigation of Climate Change, Working Group
II1, Fifth Assessment Report s. 646).

Utredningen for fram att i Sverige har antalet inrikesresor med flyg per
person och dr minskat ndgot sedan 1990 medan antalet utrikes flygresor
har okat kraftigt under perioden 1980-2015; frdn 0,65 till 1,36 avresor
fran Sverige per invanare.

Utsldppen fran svenska invéanares flygresande, diar bade inrikes- och
utrikesresor ingér, uppgick till ca 11 miljoner ton koldioxidekvivalenter
2014. Utslappen av koldioxidekvivalenter fran personbilar i Sverige
uppgick 2014 till 10,6 miljoner ton. Klimatpaverkan frdn svenska
invanares resande med inrikesflyg och utrikesflyg motsvarar 1,2 ton
koldioxidekvivalenter per person, varav drygt 90 procent hérrér fran
utrikesflyg. Klimatpaverkan fran svenska invanares internationella
flygresande har 6kat med 2 procent per ar eller 61 procent frdn 1990 till
2014. Om utsldppen av vixthusgaser som ingdr i1 den officiellt
rapporterade svenska statistiken minskar med 85 procent till 2045 1
enlighet med regeringens forslag (se avsnitt 4.6.4) och klimatpéverkan
fran svenska invanares internationella flygresande fortsatter att 6ka med
2 procent per ar, riskerar klimatpdverkan fran internationellt flygresande
att overskrida de officiellt rapporterade utsldppen fore 2040.
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4.4 Internationellt klimatarbete

4.4.1 Klimatkonventionen

FN:s ramkonvention om klimatférindringar, kallad klimatkonventionen,
antogs 1 samband med FN:s konferens om milj6- och utveckling i Rio de
Janeiro 1992. Regelverket tridde i1 kraft den 21 september 1994 och
utgdér basen for det internationella samarbetet inom klimatomradet.
Konventionens langsiktiga mal ar att stabilisera halterna av vixthusgaser
1 atmosfdren pa en nivd som forhindrar farlig mansklig paverkan pa
klimatsystemet. Klimatkonventionen &r en ramkonvention och som sadan
innehéller den inga bindande krav pa minskade utsldapp. De s.k. Annex I-
landerna (OECD-ldnderna samt ldnderna 1 det forna &stblocket)
uppmanas dock att stabilisera sina utsldpp av vixthusgaser pa 1990 ars
niva och de maste rapportera sina utslapp arligen.

Klimatkonventionen ligger till grund for Kyotoprotokollet, som ar en
internationell 6verenskommelse som slots 1 Kyoto, Japan, i december
1997 och som triddde i1 kraft i februari 2005. Till skillnad frin
klimatkonventionen &r protokollet ett bindande dokument som bl.a.
innehaller ataganden for industrilinderna om att minska utsldppen av
vaxthusgaser med minst 5,2 procent fran 1990 till perioden 2008-2012. I
december 2012 beslutade konventionens parter om en andra dtagande-
period som stréacker sig till 2020.

I de begrinsnings- och minskningsmal som &r fastlagda 1
Kyotoprotokollet ingar utslapp frén inrikesflyg men inte utslédpp frin
utrikesflyg. I stillet aldggs parterna i artikel 2.2 1 protokollet att striva
efter att begrénsa eller minska utslapp av vixthusgaser som inte omfattas
av Montrealprotokollet den 16 september 1987 om dmnen som bryter
ned ozonskiktet, fran flygbranslen genom insatser i Internationella civila
luftfartsorganisationen, kallad Icao. Icao dr det FN-organ som hanterar
flygsektorn och skapades genom Chicagokonventionen som under-
tecknades i Chicago den 7 december 1944.

4.4.2 FN:s hallbarhetsmal och Parisavtalet

I september 2015 antog FN 17 globala héllbarhetsmil. Virldens lander
har atagit sig att fr.o.m. den 1 januari 2016 till 2030 leda virlden mot en
hallbar och réttvis framtid. Mal 13 &r att vidta omedelbara atgérder for att
bekdampa klimatfordndringarna och dess konsekvenser.

Vid FN:s klimatmdéte 1 Paris 1 december 2015 enades deltagande stater
om ett nytt globalt och réttsligt bindande klimatavtal — Parisavtalet — som
ska trdda 1 kraft 2020. Det innebar att alla lander 4r dverens om att den
globala temperaturokningen ska héllas vl under 2 grader Celsius och att
man ska strdva efter att begrénsa den till 1,5 grader Celsius samt att
lander successivt ska skdrpa sina ataganden. Under Parisavtalet lamnar
varje land in en plan for hur mycket och pa vilket sétt de ska minska sina
utsldpp. Linderna har dven kommit Gverens om att samlas vart femte ar
for att se over hur langt de nationella planerna har genomforts och hur
malsdttningarna kan stirkas.



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

4.4.3 Icao:s och Iata:s malsittningar inom
klimatomradet

Ar 2010 enades samtliga 190 medlemslinder i Icao om en resolution for
att hantera flygets klimatpdverkan. Resolutionen innehédller tre
overgripande mal: forbéattrad brénsleeffektivitet, koldioxidneutral tillvéxt
frdn 2020 och en global standard for koldioxidutslépp.

Flygbranschen har genom International Air Transport Association,
kallad Iata, enats om malet koldioxidneutral tillviaxt fran 2020 och att
halvera nettoutsldppen av koldioxid 2050 jamfort med 2005.

I oktober 2016 beslutade Icao om att infora ett globalt styrmedel for
koldioxidutslapp for internationellt flyg. Beslutet innebdr att det
internationella flygets koldioxidutslidpp ska stabiliseras pa 2020 ars niva.
Eventuella 6kade koldioxidutsldpp utover detta ska kompenseras genom
att flygforetagen maste kopa utslappskrediter. Det nya systemet kommer
att inledas med en frivillig fas 2021 och blir obligatoriskt fr.o.m. 2027 for
alla lander, forutom for de ldnder som tydligt undantas frin deltagande.
Sverige har tillsammans med 65 andra stater aviserat deltagande 1 den
frivilliga fasen av systemet, vilket innebar att omkring 87 procent av den
internationella flygtrafiken kommer att omfattas av CORSIA (Icao:s
beslut att inrétta ett globalt marknadsbaserat klimatstyrmedel for den
internationella luftfarten) frin starten 2021. I och med de undantag som
medgetts for stater med mycket liten internationell flygtrafik, samt for de
minst utvecklade ldnderna, kommer endast 1 storleksordningen omkring
sju stater att tillkomma néir deltagande i systemet blir obligatoriskt 2027.
Vilken typ av utslédppsenheter som ska kunna anvéndas och prisnivderna
for dem ar 1 dagslaget oként.

4.5 EU:s klimatarbete

EU:s langsiktiga mal dr att minska utsldppen av vixthusgaser med 80—
95 procent till 2050. En ny ldngsiktig strategi dr planerad att presenteras
under 2019. Den strategin kommer att behdva omfatta hur EU:s
langsiktiga mél behover anpassas for att vara i linje med Parisavtalets
langsiktiga mal.

4.5.1 EU:s klimatmal till 2020

For att bidra till de globala utslippsminskningarna antog EU 2008 ett
klimat- och energipaket varigenom medlemslénderna enades om att
sdnka utsldppen med i genomsnitt 20 procent till 2020.

Genom klimat- och energipaketet antog EU fyra mal som ska vara
uppfyllda 2020. Dessa brukar forkortas 20-20-20. EU ska
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e minska véxthusgasutsldppen med minst 20 procent, jamfort med
1990 ars nivéer,

e sinka energiforbrukningen med 20 procent,

e hoja andelen fornybar energi till 20 procent av all energikonsumtion,
och

¢ hoja andelen biobrinsle for transporter till 10 procent.

Fornybar energi dr energi som kommer fran icke-fossila kdllor. Det &r
bl.a. energi frdn vind, sol, vattenkraft och biobrénsle.

Klimatdelen 1 paketet, dvs. ambitionen att minska utslippen av
vixthusgaser med 20 procent, innehdller dndrade regler for EU:s system
for handel med utsléppsritter European Emissions Trading Scheme,
kallat EU ETS, nya regler om minskade utsldpp for branscher som inte
omfattas av utsldppshandeln och en ansvarsfordelning for utslipp av
viaxthusgaser. Fordelningen av utsldpp av vixthusgaser mellan EU-
landerna baseras pé landernas ekonomiska utvecklingsniva. Det innebér
att EU:s rikare lander ska minska sina utslipp mer dn EU:s fattigare
lander, vilka till viss del kan 6ka sina utslédpp. Malen har omvandlats till
nationell niva sé att varje medlemsstat kan f6lja sina framsteg.

Sverige har ett bindande mal enligt det s.k. ansvarsfordelningsbeslutet
inom EU for den del av utsldppen som inte omfattas av EU ETS. Malet
ar att minska utslappen med 17 procent till 2020 jamfort med 2005 med
arliga utslappsmal pa vigen dit. I budgetpropositionen for 2017 bedomde
regeringen att EU samlat kommer att Overtrdffa malet om att minska
utsldppen med 20 procent till 2020 jamfort med 1990. Vidare framgar av
samma proposition att Sverige med god marginal kommer att na sitt
atagande om att minska utslappen till 2020 med 17 procent jamfort med
2005 i verksamheter som inte ingér i EU ETS.

4.5.2 EU:s klimatmal till 2030

EU har fortsatt att sitta langsiktiga méal for sitt klimatarbete. I januari
2014 lade kommissionen fram ett meddelande om ett klimat- och
energipaket for perioden 2020-2030 och i1 oktober 2014 enades
Europeiska rddet om EU:s klimat- och energipaket fram till 2030. Radet
antog ocksa slutsatser och godkénde fyra viktiga mal.

Ett av de mél som klimat- och energipaketet innehéller ar att EU till
2030 ska minska vixthusgasutsldppen med 40 procent jaimfort med 1990.
Malet ska nds genom att utslippen inom EU ETS minskas med
43 procent till 2030 jimfort med 2005 och genom att utsldppen utanfor
den handlande sektorn minskas med 30 procent under samma tidsperiod.

Arbetet med att genomfora klimatverket har paborjats. Under 2015
lade kommissionen fram ett forslag om en Oversyn av EU ETS f{or
perioden 2021-2030. I juli 2016 presenterade kommissionen ett forslag
till forordning om ansvarsfordelning mellan medlemsstaterna for
utslappsminskningar i de sektorer som inte omfattas av EU ETS for
perioden 2021-2030. Forslaget utgor tillsammans med EU ETS och ett
forslag till forordning som inkluderar vixthusgaser for markanvdndning,
forandrad markanviandning och skogsbruk, genomférandet av EU:s
overgripande klimatmal till 2030 och atagande under Parisavtalet.



4.5.3 EU:s system for handel med utsldppsratter

EU ETS ér en viktig del 1 arbetet mot klimatforandringar. Den forsta och
andra handelsperioden, 20052007 respektive 2008-2012, har avslutats
och den tredje handelsperioden, 2013-2020, pdgar. Den 15 juli 2015
presenterade  kommissionen ett forslag till reformering av
handelssystemet for kommande handelsperiod 2021-2030.

De grundldggande reglerna om EU ETS finns i Europaparlamentets
och ridets direktiv 2003/87/EG av den 13 oktober 2003 om ett system
for handel med utsldppsritter for vixthusgaser inom gemenskapen
(2003/87/EG) och om éndring av radets direktiv 96/61/EG, kallat
handelsdirektivet. Flyget fordes in i systemet genom Europaparlamentets
och radets direktiv 2008/101/EG av den 19 november 2008 om andring
av direktiv 2003/87/EG si att luftfartsverksamhet infors i systemet for
handel med utsldppsritter for vaxthusgaser inom gemenskapen.

Handelsdirektivet har &ndrats flera ginger. Den senaste dndringen
innebér en rad dndringar for flyget som géller 2013-2020 i vdntan pé en
internationell 6verenskommelse om ett globalt marknadsbaserat system
for utsldpp fran internationell luftfart, bl.a. undantogs flygningar utanfor
EES frén EU ETS t.o.m. 2016. I februari 2017 lade kommissionen fram
ett forslag om hur flyget fortsatt ska omfattas av EU ETS. Enligt
forslaget ska flygningar inom EES fortsatt ingéd i EU ETS och flygningar
utanfor EES fortsatt vara undantagna. Forslaget innebér att systemet ska
kunna &ndras nér det finns tillracklig klarhet om hur Icao:s regelverk for
att genomfora det globala styrmedlet kommer att se ut.

Handelsdirektivet har 1 Sverige genomforts genom lagen (2004:1199)
om handel med utsldppsritter och férordningen (2004:1205) om handel
med utsldppsrétter. Darutdver finns det myndighetsforeskrifter pa
omradet och flera EU-férordningar som géller som svensk lag.

Inneborden av handelssystemet

EU ETS omfattar utsldpp av koldioxid frén specificerade industrigrenar,
forbranningsanldggningar och flygoperatorer. Syftet med
handelssystemet &r att pa ett kostnadseffektivt sdtt minska utslédppen.
Utsldpp av viaxthusgaser fran flygverksamhet far inte ske om inte en
godkind dvervakningsplan finns.

Utsldppshandeln omfattar 1 grunden flygningar inom EES samt
flygningar med avging i EES-land och ankomst i ldnder utanfor EES
eller omvant. Genom Europaparlamentets och rédets forordning (EU)
nr 421/2014 av den 16 april 2014 om é&ndring av direktiv 2003/87/EG om
ett system for handel med utsldppsritter for véxthusgaser inom
gemenskapen omfattas dock inte flygningar som gar till och fran ldnder
utanfor EES av EU ETS wunder 2013-2016. Enligt bilaga 1 till
handelsdirektivet giller d&ven andra undantag for flyget. Bland annat
undantas flygningar vars maximala certifierade startmassa understiger
5700 kilogram, flygningar for militdra dndamal som genomfors med
militdra luftfartyg samt flygningar i tull- eller polistjénst, skolflygningar
och flygningar som genomfors av en verksamhetsutovare som dgnar sig
at kommersiella lufttransporter och som under tre fyraméanadersperioder i
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foljd genomfor mindre dn 243 flygningar per period eller vars utsldpp
fran flygningarna understiger 10 000 ton per ar.

For att ticka utsldppen av vixthusgaser tilldelas verksamhetsutovarna
utslappsritter. Olika utsldppsritter anvdnds beroende pa om
verksamhetsutovarna  bedriver en  stationdr anldggning eller
flygverksambhet.

I handelsdirektivet finns ett tak for hur mycket vixthusgaser
flygsektorn far sldppa ut fr.o.m. januari 2013. Det sammanlagda antalet
utslappsritter som ska tilldelas luftfartygsoperatorer —motsvarar
95 procent av de historiska luftfartsutsldppen multiplicerat med det antal
ar som handelsperioden omfattar. Inom utsldppstaket tilldelas och koper
verksamhetsutovare utsldppsritter. Ett foretag som sldpper ut mer
vixthusgaser dn vad det har fatt tilldelning for behdover kdpa
utslappsritter medan det kan sélja sitt overskott om det har mindre
utslapp. For flygsektorn sker gratis tilldelning av utsléppsratter utifran
tonkilometer, dvs. det antal ton som transporteras, multiplicerat med
transportstrackan 1 kilometer. 82 procent av utsldppsritterna tilldelas
gratis, 3 procent gar till en reserv for nya deltagare medan resterande
15 procent auktioneras ut. Verksamhetsutdvarna ska drligen redovisa sina
utslapp av koldioxid samt Gverldmna utslédppsritter motsvarande de
utslépp av koldioxid fran fossila branslen som verksamheten orsakat.

Till £6]jd av en frikostig tilldelning av utsldppsritter, 1agkonjunktur och
en del vidtagna atgdrder 1 syfte att minska utsldppen har ett stort
Overskott av utslappsritter byggts upp under de senaste aren. Priset pa
utslappsritter har sjunkit frdn, som hogst, 30 euro till ca 4 euro per ton
koldioxid hosten 2016. For att begrdnsa Overskottet av utslédppsratter
beslutade EU under 2015 att inféra en reserv for att stabilisera
marknaden fr.o.m. 2019.

4.6 Sveriges klimatpolitik
4.6.1 Mal for miljopolitiken

Miljopolitiken utgdr ifrdn de nationella miljokvalitetsmal och det

generationsmél for miljoarbetet som beslutats av riksdagen. Malen é&r

styrande for allt miljdarbete som Sverige bedriver nationellt, inom EU

och internationellt. Mélen for politikomradet &r strukturerade i ett
malsystem som kallas miljomalssystemet. Malen omfattar foljande

(prop. 2009/10:155, bet. 2009/10:MJU25, rskr. 2009/10:377).

e FEtt generationsmdl som anger inriktningen for  den
samhillsomstéllning som behover ske inom en generation for att nd
miljokvalitetsmalen. Det overgripande maélet for miljopolitiken dr att
till ndsta generation ldmna Over ett samhédlle dir de stora
miljoproblemen &dr Idsta, utan att orsaka Okade miljo- och
hilsoproblem utanfér Sveriges gréanser.

e Miljokvalitetsmdl som beskriver det tillstdind i den svenska miljon
som milj0arbetet ska leda till.

e Etappmal som beskriver de samhéllsomstéllningar som é&r viktiga steg
for att nd miljokvalitetsmélen och generationsmalet.



4.6.2 Miljokvalitetsmélet Begriansad klimatpaverkan

Miljokvalitetsmélet Begransad klimatpaverkan dr ett av de 16 nationella
miljokvalitetsmél som Sveriges riksdag har beslutat om. Malet innebér
att halten av vixthusgaser 1 atmosfdren ska stabiliseras pd en nivd som
innebér att mdnniskans paverkan pd klimatsystemet inte blir farlig. Det &r
utformat i enlighet med klimatkonventionen. Malet ska uppnés pa ett
sadant sdtt och 1 en sddan takt att den biologiska méngfalden bevaras,
livsmedelsproduktionen sdkerstills och andra mél for hillbar utveckling
inte dventyras. Sverige har tillsammans med andra ldnder ansvar for att
det globala malet uppnas.

Riksdagen beslutade 2009 om en precisering av miljokvalitetsmalet i
ett temperaturmal och ett koncentrationsmal. Temperaturmalet anger att
Sverige ska verka internationellt for att den globala temperaturokningen
begransas till maximalt tvd grader Celsius jamfort med den
forindustriella nivan. Koncentrationsmélet anger att den svenska
klimatpolitiken ska verka for en langsiktig stabilisering av halterna av
viaxthusgaser 1 atmosfiren till hogst 400 miljondelar (ppm)
koldioxidekvivalenter. Koncentrationsmélet har en koppling till
temperaturmélet genom att det anger mer dn 66 procents sannolikhet for
att na tvagradersmalet.

I prop.2016/17:146 foreslar regeringen en ny precisering av
miljokvalitetsmalet ~med  foljande lydelse. Den  globala
medeltemperaturdkningen begrinsas till ldngt under 2 grader Celsius
over forindustriell nivd och anstrangningar gors for att halla 6kningen
under 1,5 grader Celsius Over forindustriell nivd. Sverige ska verka
internationellt for att det globala arbetet inriktas mot detta mél. Forslaget
till ny precisering av miljokvalitetsmalet innebdr att det nya
temperaturmdlet ska ersdtta det gamla temperaturmélet och
koncentrationsmalet.

Den nuvarande energi- och klimatpolitiken finns till stor del samlad i
ett par propositioner med det gemensamma namnet "En sammanhallen
energi- och klimatpolitik” (prop. 2008/09:162—163), vilka antogs av
riksdagen 2009.

Ett etappmal har satts upp som innebar att utsldppen av vaxthusgaser
ska minska med 40 procent till 2020 jaimfort med nivdn 1990. Mélet
giller de sektorer som inte omfattas av EU ETS. For de verksamheter
som omfattas av EU ETS bestims ambitionen for minskningen av
utsldppen gemensamt inom EU och inom ramen for EU ETS.

I budgetpropositionen for 2017 gjorde regeringen beddmningen att
utvecklingen mot miljokvalitetsmélet &r negativ och att ytterligare
insatser behovs for att vinda trenden sa att miljokvalitetsmélet kan nas.
For att malet ska nés behovs tillrdckligt stora utsldppsreduktioner globalt,
vilket kréver internationellt samarbete. Sverige och andra rika ldnder har
enligt klimatkonventionen ett sérskilt ansvar for att ta ledningen i
klimatarbetet sé att det globala malet kan nés.
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4.6.3 Langsiktiga klimatmal i Sverige

I prop. 2008/09:162 En sammanhéllen klimat- och energipolitik — Klimat
presenterade regeringen visionen att Sverige 2050 ska ha en héllbar och
resurseffektiv energiférsorjning och inga nettoutsldpp av vixthusgaser
till atmosfaren. Genom denna inriktning ska Sverige bidra till de globala
utslappsreduktioner som behovs pa ldng sikt.

Naturvérdsverket har pd regeringens uppdrag tagit fram ett underlag till
en fardplan for ett Sverige utan nettoutsldpp av vixthusgaser 2050. I
rapporten (Naturvardsverket, Underlag till en fardplan for ett Sverige
utan klimatutslapp 2050, Rapport 6537, december 2012) analyseras hur
Sverige ska kunna nd malvisionen att inte ha négra nettoutslipp av
vaxthusgaser 2050.

4.6.4 Ett klimatpolitiskt ramverk for Sverige

Ar 2014 gav regeringen Miljomalsberedningen i uppdrag att foresl3 ett

klimatpolitiskt ramverk och en strategi for en samlad och langsiktig

svensk klimatpolitik. I parlamentarisk enighet foreslog beredningen i

betdnkandet Ett klimatpolitiskt ramverk for Sverige (SOU 2016:21)

foljande:

e Senast 2045 ska Sverige inte ha nagra nettoutslédpp av véxthusgaser
till atmosféren, for att darefter uppna negativa utslapp. Malet innebér
en tidigareldggning och precisering av den tidigare visionen om
nettonollutslépp till 2050.

e Senast 2045 ska utslédppen fran verksamheter pa svenskt territorium, i
enlighet med Sveriges internationella véixthusgasrapportering, vara
minst 85 procent ldgre dn utsldppen 1990. For att nd malet far dven
avskiljning och lagring av koldioxid av fossilt ursprung dér rimliga
alternativ saknas riaknas som en atgérd.

e For att néd nettonollutsldpp far kompletterande dtgérder tillgodordknas
1 enlighet med internationellt beslutade regler.

e Malet for 2045 forutsétter hojda ambitioner 1 EU ETS.

Miljomalsberedningen beddmde att det ldngsiktiga mélet for
utsldppsbegransningar 1 Sverige till 2045 bor gélla utsldpp frédn alla
verksamheter 1 Sverige; bade de som ingdr i EU ETS och de som ligger
utanfor handelssystemet. Utslédpp fran internationella transporter inom
sjofart och flyg kan diremot inte enligt Miljomalsberedningen i1 dagsldget
inkluderas 1 malet utan méste hanteras separat.

Miljomélsberedningen konstaterade vidare 1 betdnkandet En klimat-
och luftvirdsstrategi for Sverige (SOU 2016:47) att flyget stir for en
viaxande andel av de globala utsldppen och att utsldppen forvintas oka
kraftigt till 2050 om inga atgérder vidtas. Beredningen var darfor enig
om att ytterligare atgarder behovs och bedomde att dven flyget ska bira
kostnaderna for sina utsldpp och klimatpéverkan, varfor utsldpp fran
internationellt flyg skyndsamt bor omfattas av internationella
overenskommelser. I betdnkandet anges att Sverige ska vara padrivande
inom Icao och EU for internationella 16sningar men 1 védntan pa globala



overenskommelser bor EU kunna vidta fler atgirder for att minska
utsldppen fran flyg.

Atgirder och styrmedel som kan anviindas for att minska utslippen
frén utrikesflyg kan enligt Miljomélsberedningen vara ekonomiska
styrmedel for att prissitta flygets klimatpaverkan, en strategi for hillbara
brinslen inom flygsektorn och investeringar i mer miljéanpassade
alternativ till flygresor.

Regeringen angav att den planerade att i borjan av 2017 presentera en
proposition om ett klimatpolitiskt ramverk som tar sin utgdngspunkt i
Miljomalsberedningens forslag. 1 prop. 2016/17:146 foreslar saledes
regeringen att ett klimatpolitiskt ramverk for Sverige inréttas. Forslaget
innebdr att det klimatpolitiska arbetet bor utgd fran ett langsiktigt, tidssatt
utslappsmal som riksdagen faststiller. Malet ska vara att Sverige senast
2045 inte ska ha ndgra nettoutsldpp (na nettonollutslépp) av vixthusgaser
till atmosfaren, for att dérefter uppnd negativa utslépp. Utsldppen fran
verksamheter inom svenskt territorium ska vara minst 85 procent ligre
dn utsldppen 1990. For att na nettonollutsldapp far kompletterande
atgirder tillgodordknas. I propositionen foreslar regeringen att de utslapp
1 Sverige som kommer att omfattas av EU:s ansvarsfordelnings-
forordning, den s.k. ESR-sektorn, bor senast 2030 vara minst 63 procent
lagre &n utsldppen 1990. Hogst 8 procentenheter av utslédpps-
minskningarna fir ske genom kompletterande dtgédrder. Senast 2040 bor
utsldppen 1 Sverige 1 ESR-sektorn vara minst 75 procent ldgre &n
utslappen 1990. Hogst 2 procentenheter av utsldppsminskningarna far
ske genom kompletterande atgdrder. Vixthusgasutsldppen frn inrikes
transporter (utom inrikes luftfart som ingar i EU ETS) ska minska med
minst 70 procent senast 2030 jamf{ort med 2010.

4.7 De svenska nérings-, transport- och
regionalpolitiska malen

4.7.1 Malet for naringspolitiken

Malet for den svenska néringspolitiken &r att stirka den svenska
konkurrenskraften och skapa forutsdttningar for fler jobb i fler och
vixande fOretag. Det &r ett tydligt sysselsdttningsmal som styr
ndringspolitiken. Antalet personer som arbetar och antalet arbetade
timmar 1 ekonomin ska 6ka sd mycket att Sverige nér ldgst arbetsloshet 1
EU 2020.

4.7.2 Transportpolitikens mal

Det Overgripande malet for transportpolitiken &r att sdkerstdlla en
samhiéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt héllbar transportforsérjning
for medborgarna och néringslivet 1 hela landet (prop. 2008/09:93). Det
overgripande malet har brutits ner 1 ett hinsynsmal och ett funktionsmal.
Hiansynsmaélet innebir att transportsystemet och dess anvindning ska
anpassas sa att ingen dodas eller skadas allvarligt samt bidra till att
miljokvalitetsmélen uppnas och till O6kad hélsa. Enligt en av
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preciseringarna av hinsynsmalet ska transportsektorn bidra till att
miljokvalitetsmalet Begridnsad klimatpdverkan nds genom en stegvis
Okad energieffektivitet i transportsystemet och ett brutet beroende av
fossila brénslen. Syftet med denna precisering &r att transportsystemet
ska tillgodose en god tillgdnglighet samt tillgodose behovet av resor och
transporter péd ett sdtt som stimulerar till mer klimatsmarta,
energieffektiva och sikra 16sningar.

Forsta delen av preciseringen géller samtliga trafikslag och tydliggor
att transportsektorn bér ett ansvar for att tillsammans med andra sektorer
bidra till uppfyllande av klimatmalet. Brutet beroende av fossila brénslen
ar ett langsiktigt, inte tidsatt mil. Den andra delen av mdlet om en
fossiloberoende fordonsflotta avser végtrafik och kan ses som en f6ljd av
den forsta delen.

Funktionsmélet innebédr att transportsystemet ska ge alla en
grundlidggande tillgdnglighet med god kvalitet och anvéndbarhet samt
bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska &dven vara
jamstdllt, dvs. likvdardigt svara mot kvinnors respektive méns
transportbehov. De preciseringar som nédrmare definierar vad
funktionsmalet innebdr tar fasta pd att transportpolitikens mal ska vara att
skapa mojligheter och forutséttningar for att medborgare och néringsliv
ska kunna gora héllbara transportval.

En annan av preciseringarna under hinsynsmalet anger att
transportsektorn ska bidra till att det 6vergripande generationsmélet for
miljo och Ovriga miljokvalitetsmal nds samt till 6kad hélsa. Prioritet ges
till de miljopolitiska mél dar transportsystemets utveckling dr av stor
betydelse for mdjligheterna att nd uppsatta mal.

4.7.3 Malet for regional tillvixt

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

Regeringen har en strategi for hallbar regional tillvixt och
attraktionskraft 2015-2020 som ska bidra till att uppnd malet for den
regionala tillvixtpolitiken. I strategin beskrivs regeringens prioriteringar
samt de verktyg och processer som behdvs 1 det regionala tillvaxtarbetet.
Regeringens prioriteringar &r innovation och foretagande, attraktiva
miljoer och tillgdnglighet, kompetensforsoérjning och internationellt
samarbete.

Strategin beskriver dven samhillsutmaningar pd fyra omrdden —
demografisk utveckling, globalisering, klimat, milj6 och energi samt
social sammanhéllning — som alla pdverkar Sveriges regioner och i sin
tur hela Sverige och det regionala tillvixtarbetet. De identifierade
prioriteringarna ska bidra till att méta samhillsutmaningarna och ta
tillvara dess mojligheter.

4.8 En svensk flygstrategi

Regeringens flygstrategi (Faktablad, Néaringsdepartementet N2017:2),
som beslutades 1 januari 2017, dr en vision for flygets roll 1



transportsystemet bade pd kort och pa ldng sikt. Utgangspunkten dr de
transportpolitiska mélen och regeringens méal om EU:s ldgsta arbetsloshet
2020. Regeringens flygstrategi har tagits fram i dialog med myndigheter,
flygbranschen och andra aktorer som berdrs av flygstrategin. I strategin
lyfter regeringen fram ett antal fokusomrdden och prioriteringar som
kommer att vara végledande for regeringens arbete med flyget de
kommande aren.

Tillgéinglighet inom Sverige och internationellt

Flyget spelar en stor roll i transportsystemet for de ldngvéga inrikes och
utrikes persontransporterna. Det statliga nationella basutbudet av
flygplatser ska utgora stommen i ett effektivt och langsiktigt hallbart
flygtransportsystem och sdkerstdlla en grundliggande interregional och
internationell tillgdnglighet. En Oversyn bor goras av de svenska
flygplatserna med utgangspunkt 1 att tydliggora statens ansvar och roll
som stodgivare till icke-statliga flygplatser. Langsiktigt héllbara
forutsédttningar for statligt stod till icke-statliga flygplatser ska
efterstrivas samtidigt som oOkade mojligheter till effektivisering och
anvandande av ny teknik pa sikt bor kunna minska behoven av offentliga
stod till flygplatser.

Stéirk Arlanda som nav och storflygplats

Arlanda har en viktig roll som tillvixtmotor for den svenska ekonomin.
Kapaciteten pd Arlanda och anslutande infrastruktur kan pd sikt behdva
byggas ut. Ett Arlandarad ska tillsdttas 1 syfte att skapa Dbittre
forutsattningar for att utveckla Arlanda flygplats ur ett helhetsperspektiv.

Flygets miljo- och klimatpaverkan ska minska

Sverige ska fortsétta att vara ledande 1 utvecklingen av effektiviseringen
av luftrummet 1 samverkan med andra ldnder. Flyget ska, liksom 6vriga
trafikslag, bidra till malet om Sverige som ett av virldens forsta fossilfria
valfardslander. Flyget ska bidra till att de nationella miljokvalitetsmélen
nas. Sverige ska vara pddrivande 1 EU och FN:s flygorganisation Icao for
effektiva krav och styrmedel for att minska flygets miljo- och
klimatpaverkan.

Hog flygsdkerhet med malbaserade regelverk

Sverige ska fortsatt vara padrivande i EU och i det internationella
samarbetet ndr det giller flygsdkerhet. Sverige ska verka for
malbaserade, teknikneutrala och riskbaserade regler, standardiserad
tillimpning av regelverket i EU:s medlemslidnder, regelférenkling och
minskad administrativ borda. Det dr viktigt med regelverk som stodjer
den tekniska utvecklingen och de mojligheter som tekniken kan ge.

Schysta villkor och sund konkurrens

Problemen med s.k. regelshopping, som bl.a. kan leda till férsdmrade
arbetsvillkor och osund konkurrens inom flygbranschen, maste stivjas.
Samverkan mellan myndigheter i Sverige avseende sociala villkor inom
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transportsektorn ~ bor  utvecklas. Bittre kunskap behdvs om
anstillningsformers paverkan pa flygsdkerheten.

En forskningsstark och innovativ flygindustrination

Sverige ska upprétthalla sin position som en stark flygindustrination.
Flygstrategin och nyindustrialiseringsstrategin Smart industri ska
gemensamt verka for en mer konkurrenskraftig, hallbar och innovativ
flygindustri.

Okad export av svenska varor och tjinster

Exportstrategin och flygstrategin ska ge fOrutsittningar for att
gemensamt stirka handelsfrdmjandet inom den svenska flygsektorn. En
satsning genomfors pa ett okat svenskt internationellt engagemang pa
standardiseringsarbete. Regeringen avser fortsitta dialogen med
branschen for att stirka det svenska exportfrimjandet inom flygindustrin
och relaterade kringverksamheter.

4.9 EU-ratt

Aven om varje medlemsstat inom EU sjilv har att besluta om vilka
nationella skatter som ska tas ut maste unionsrattsliga hinsyn tas vid
utformningen av skatterna.

4.9.1 Beskattning av flygbrinsle

Av Chicagokonventionen foljer att anvdndningen av flygbrinsle inte fr
beskattas inom den internationella flygtrafiken. Beskattning av
flygbrénsle for internationell luftfart forbjuds &ven i1 en méngd bilaterala
luftfartsavtal och enligt Icao:s policy.

I rédets direktiv 2003/96/EG av den 27 oktober 2003 om en
omstrukturering av gemenskapsramen for beskattning av energiprodukter
och elektricitet, kallat energiskattedirektivet, ges ramarna for
medlemsstaternas  mojligheter att  beskatta flygbrdnsle. Enligt
artikel 14.1.b 1 energiskattedirektivet ska medlemsstaterna skattebefria
flygbridnsle som anvidnds for annan luftfart 4n privat nojestlyg.
Medlemsstaterna har dock méjlighet att beskatta briansle som anvénds for
inrikesflyg. Genom bilaterala avtal kan medlemsstaterna inom EU ocksa
komma Gverens om att beskatta brinsle som anvinds for flyg inom
unionen. Energiskattedirektivet tillater emellertid inte beskattning av
flygbrénsle 1 flygplan som gér till tredje land.

I energiskattedirektivet definieras privat néjesflyg som anvéndning av
ett flygplan av dess dgare eller av den fysiska eller juridiska person som
har nyttjanderitt till flygplanet antingen via férhyrning eller pa annat sitt,
for andra @n kommersiella &ndamdl och sirskilt andra dndamal &n
transport av passagerare eller varor eller for tillhandahallande av tjénster
mot erséttning eller for offentliga myndigheters rikning (artikel 14.1.b
andra stycket energiskattedirektivet).



Som framgar i avsnitt 4.1 fanns det 1 Sverige under perioden den
I mars 1989—den 31 december 1996 en miljoskatt pa inrikesflyg som
baserades pa utsldpp av kolviten, kvéveoxider och koldioxid. EU-
domstolen konstaterade emellertid 1 avgorandet Braathens, C-346/97,
EU:C:1999:291 att miljoskatten var en skatt pd bransleforbrukning,
vilket stred mot det d& gillande rddets direktiv 92/81/EEG av den
19 oktober 1992 om harmonisering av strukturerna for punktskatter pa
mineraloljor, numera ersatt av energiskattedirektivet. Domstolen ansag
att dven om skatten inte togs ut pa brinsleforbrukningen i sig fanns det
ett direkt och oskiljaktigt samband mellan brinsleférbrukningen och de
fororenade &mnen som slépps ut vid denna forbrukning.

Energiskattedirektivet har genomforts i1 svensk ritt genom lagen
(1994:1776) om skatt pa energi, forkortad LSE. De nu géllande reglerna
om beskattning av flygbrinsle innebér att brinsle som forbrukas i
luftfartyg skattebefrias om luftfartyget inte anvinds for privat andamaél
(6 akap. 1 § forsta stycket 5 a LSE). Flygfotogen, som till 6vervdgande
del anvédnds inom kommersiell verksamhet, far kdpas in skattefritt om det
tankas direkt in 1 luftfartyget fran den skattskyldige (7 kap. 1 § 4 LSE).
Alternativt kan forbrukaren vara godkénd som skattebefriad forbrukare
och av den anledningen kdpa in flygfotogen skattefritt (8 kap. 1 § LSE).
Den skattskyldige har i bada fallen avdragsritt for skatten, vilket dven
giller om denne sjilv forbrukar flygfotogen for angivet dndamal.
Skattefriheten for annat brénsle dn flygfotogen, dock inte annan bensin
an  flygbensin, astadkoms genom ett aterbetalningssystem
(9 kap. 3 § 4 LSE).

Den 1 juli 2015 begrinsades de svenska reglerna pd grund av att
skattebefrielsen for flygbrinsle hade kommit att f& for stort
tillimpningsomrade. Detta var en foljd av EU-domstolens avgdranden
Systeme Helmholz C-79/10, EU:C:2011:797 och Halter-gemeinschaft
LBL C-250/10, EU:C:2011:862 dar domstolen kommit fram till att
endast bransle som forbrukas vid transport av passagerare eller gods mot
ersittning eller utférande av tjanster som sker direkt mot erséttning ska
skattebefrias. For att anpassa den svenska lagstiftningen till EU-rdtten
inférdes en definition av vad som avses med anviandning av luftfartyg for
privat &ndamal i 1 kap. 11 § LSE (se prop. 2014/15:40).

Den nya bestimmelsen innebdr att begreppet privat andamal har blivit
vidare och ddrmed att skattebefrielsen for brénsle som forbrukas i
luftfartyg &r mer begriansad jamfort med tilldimpningen fore den
1 juli 2015. Med anvindning av luftfartyg for privat &ndamal avses enligt
1 kap. 11 § LSE annan anvéndning &n
1. transport av passagerare eller varor mot ersittning eller till-

handahéllande av andra tjénster mot ersittning,

2. offentliga myndigheters anvidndning eller anvindning for offentliga
myndigheters rdkning,

3. frivilliga férsvarsorganisationers anvéndning,

4. sjordddning, brandovervakning och liknande verksambhet, eller 6vning
och utbildning for sadan verksamhet, som utfors av ideella
organisationer, eller

5. yrkesmadssigt fiske.
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I Sverige giller dven att de brinslen som forbrukas 1 flygplan &r
mervardesskattebefriade (se 3 kap. 23 § 4 mervérdesskattelagen
[1994:200], forkortad ML).

4.9.2 EUF-fordragets regler om statligt stod

Mojligheten att nationellt fritt utforma bestimmelser som innebir att
flygresor beskattas begriansas av EU-rétten. Fordraget om Europeiska
unionens funktionssitt, forkortat EUF-fordraget, innehaller
konkurrensregler som syftar till att skydda den inre marknaden, sa att
konkurrensen pa denna inte snedvrids. Reglerna ska forhindra att
medlemsstaterna deltar 1 en kostsam bidragskapplopning som i lingden
skulle vara ekonomiskt ohallbar for enskilda medlemsstater och paverka
den gemensamma europeiska konkurrenskraften negativt.
Bestdmmelserna om statligt stod finns i1 artiklarna 107-109 i EUF-
fordraget. Ett stod omfattas av statsstodsreglerna om det uppfyller
foljande fyra kriterier:

1. Stdodet gynnar ett visst foretag eller en viss produktion.

2. Stodet finansieras direkt eller indirekt genom offentliga medel.

3. Stodet snedvrider eller hotar att snedvrida konkurrensen.

4. Stodet paverkar handeln mellan medlemsstaterna.

Skatteldttnader for en urskiljbar grupp foretag har sedan ldnge ansetts
som en sddan atgdrd som omfattas av statsstodsreglerna.

Atgiirder som #r att anse som statligt stdd enligt artikel 107.1 i EUF-
fordraget 4r som utgdngspunkt otillitna, men kommissionen kan
godkénna sddana stod efter en ingdende granskning.

Forutséttningarna for kommissionen att godkédnna ett statligt stod finns
framfor allt 1 artikel 107.2 och 107.3.

I artikel 107.2 foreskrivs att visst stod dr forenligt med den inre
marknaden. Hiar nimns exempelvis stod av social karaktir som ges till
enskilda konsumenter, under fOrutsdttning att stodet ges utan
diskriminering med avseende pa varornas ursprung. Om kraven for
undantag enligt denna punkt &r uppfyllda ska kommissionen alltsd
meddela undantag.

Vidare riknas 1 artikel 107.3 upp ett antal stodatgdrder som kan vara
forenliga med den inre marknaden. Som exempel kan ndmnas stod for att
underlétta utveckling av vissa niringsverksamheter eller vissa regioner,
ndr det inte péverkar handeln i1 negativ riktning 1 en omfattning som
strider mot det gemensamma intresset.

Bestimmelserna 1 artikel 107.3 ger kommissionen ett omfattande
utrymme for skonsmissig bedomning av om en stoditgird ska
godkénnas eller inte. For att underlétta for medlemsstaterna att utforma
sina stodatgirder s att de &r forenliga med den inre marknaden har
kommissionen utfirdat en rad meddelanden och riktlinjer f6r vad den
faster vikt vid 1 sin beddmning av anmilda stodatgérder.

Statsstodsreglerna vilar pd ett system med forhandsgranskning. Enligt
artikel 108.3 1 EUF-fordraget ska medlemsstaterna anmaéla planer pa att
vidta eller dndra stodatgirder till kommissionen. Medlemsstaterna fér
inte infora detta slag av stoddtgdrder forrdn kommissionen granskat



atgirderna (genomforandeforbudet). Stod som kommissionen betraktar
som statligt stdd och som har lamnats utan att det har anmalts i forvig
eller som har anmaélts men genomforts innan det har godkénts, dvs. stér i
strid med genomforandeforbudet, ska som regel betalas tillbaka.

For det fall medlemsstaten végrar att folja kommissionens beslut kan
kommissionen vilja att vicka talan infor EU-domstolen. Medlemsstaten
riskerar da att fdllas for fordragsbrott med kidnnbara boter som foljd.
Genomforandeforbudet har av EU-domstolen ansetts ha s.k. direkt effekt,
vilket innebér att det kan aberopas av enskilda infor nationella domstolar.

Sedan den 1 juli 2013 reglerar lagen (2013:388) om tillimpning av
Europeiska unionens statsstodsregler aterkrav av olagliga statsstéd. Den
som har ldmnat olagligt stod, dvs. stdd 1 strid med genomférandeforbudet
1 artikel 108.3 i EUF-fordraget, ska aterkrdva stodet och den som har
tagit emot olagligt stod ska betala tillbaka stodet om inte aterkrav eller
aterbetalning far underlatas enligt unionsritten (2-3 §§ lagen om
tillimpning av Europeiska unionens statsstodsregler).

Under senare ar har kommissionen forsokt forenkla forfarandet kring
statsstodsprovningen. Den 17 juni 2014 antog kommissionen férordning
(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, kallad den utvidgade allménna gruppundantags-
forordningen eller forkortad GBER, varigenom vissa kategorier av stod
anses forenliga med EUF-fordraget under fOrutséttning att sdrskilda
villkor uppfylls. I dessa fall kan medlemsstaterna, pa de villkor som
anges 1 forordningen, infora atgérder inom ramen for forordningen utan
att behova iaktta det normala forfarandet med foranmilan och
kommissionens godkdnnande av datgirderna. Det aligger dock
medlemsstaterna att uppfylla forordningens ovriga regler. Sedan 2012
har det EU-rdttsliga statsstodsregelverket setts over och varje enskild
forordning, rambestdmmelse, riktlinje och meddelande har kompletterats
med krav pa bl.a. offentliggérande och publicering av information om
stod som Overstiger en viss niva. Bestimmelserna avseende detta tradde 1
kraft den 1juli 2016. Information om stdd som beslutats efter detta
datum ska finnas allmént tillgédngligt och sokbart pa en nationell
webbplats. For svenskt vidkommande tillhandahéller kommissionen en
webbplats pd vilken svenska stodgivande myndigheter ska ladda upp
foreskriven information.

Statsstodsreglerna innehéller &dven krav pd rapportering och
registrering. Rapporteringskraven regleras ndrmare i kommissionens
forordning (EG) nr 794/2004 av den 21 april 2004 om genomforande av
radets forordning (EG) nr 659/1999 om tillimpningsforeskrifter for
artikel 93 1 EG-fordraget. Registreringsskyldigheten innebédr att
medlemsstaten ska fora detaljerade register med information som é&r
nddvindig for att faststilla att samtliga villkor 1 de aktuella rittsakterna
ar uppfyllda. Dessa register ska bevaras i tio ar fran den dag da stodet for
sarskilda dndamal beviljades eller det sista stodet beviljades enligt
stodordningen.
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4.9.3 Europeiska kommissionen om begreppet statligt
stod

For att klargéra inneborden av begreppet statligt stod 1 artikel 107.1 1
EUF-fordraget meddelade kommissionen den 19 september 2016 ett
tillkdnnagivande om begreppet statligt stod som avses i artikeln. Syftet
med tillkédnnagivandet &r att bidra till en enklare, 6ppnare och enhetligare
tillimpning  av  statsstodsbegreppet som  tillsammans  med
anmalningskravet och genomforandeforbudet 1 fordraget méste tillimpas
bade av kommissionen och av de nationella myndigheterna, inklusive de
nationella domstolarna.

Kommissionen utvecklar de bedomningsgrunder och principer som har
vuxit fram kring de kriterier for statsstod som fordraget innehéller och
som ndmns 1 foregdende avsnitt. Siledes behandlar kommissionen
begreppen foretag och ekonomisk verksamhet, huruvida en eventuell
stodatgérd baseras pa statliga medel eller resurser och kan tillskrivas
staten, huruvida en sddan &tgérd utgor en fordel for dem som omfattas av
den, huruvida detta sker pd ett selektivt sdtt och huruvida &tgirden
paverkar handeln mellan medlemsstaterna och konkurrensen.

Nar det géller stod via skattesystemet konstaterar kommissionen att det
stdr medlemsstaterna fritt att vdlja den ekonomiska politik som de anser
vara ldmpligast och sidrskilt att fordela skattebordan efter eget
gottfinnande mellan de olika produktionsfaktorerna. Medlemsstaterna
maste emellertid utdva dessa befogenheter 1 Overensstimmelse med
unionslagstiftningen, vilket innebdr att statsstodsreglerna méste foljas
dven pa skatteomradet.

4.9.4 Forutsiattningarna for kommissionens provning av
ett stods forenlighet med EUF-fordraget

En fOrutsdttning for att kommissionen ska kunna godkinna ett statligt
stod dr att det bidrar till att uppnd ndgot av fordragets malséttningar.
Fordelarna med stddet maste dven uppvéga nackdelarna som foljer av
snedvridningen av  konkurrensen. Denna bedomning  kallas
avvagningstestet. Avvigningstestet bestir av tre delar. Ett véldefinierat
mal av gemensamt intresse ska identifieras (likvdrdighetsmal eller
effektivitetsmal). Stodet ska vara utformat sa att det bidrar till att malet
nds (stodet ska ha incitamentseffekt). Slutligen ska de positiva effekterna
av stodet Overvdga de negativa effekterna (stodet ska vara
proportionerligt och inte mer konkurrenssnedvridande dn nddvéndigt).

Ett eventuellt stod maste, for att kunna godkéinnas av kommissionen,
skapa incitament for mottagaren att vidta andra &tgdrder dn vad
mottagaren normalt gér inom ramen for sin verksamhet.

I sina meddelanden, riktlinjer och rambestdmmelser beskriver
kommissionen hur den avser att tillimpa artikel 107.3 1 EUF-fordraget.
Innehallet 1  kommissionens  meddelanden,  riktlinjer  och
rambestdmmelser utesluter inte att 4ven annat stod kan godkinnas direkt
med EUF-fordraget som grund. I praktiken forsoker kommissionen dock
f4 medlemsstaterna att utforma sina stddordningar i sa néra anslutning till
dessa som mdjligt for att garantera likabehandlingen mellan



medlemsstaterna. Om kommissionen avviker fran ett meddelande, en
riktlinje eller rambestimmelse 1 ett enskilt fall méste skdlen for detta
klart anges. Om dessa skél inte &r forenliga med grunderna i aktuellt
dokument kan beslutet komma att upphdvas vid en eventuell
domstolsprovning.

4.9.5 Kommissionens tidigare provning av stod i form
av nedsatt flygskatt

Exempel pd hur kommissionen har provat fragan om stod i form av
nedsatt flygskatt finns 1 tvd kommissionsbeslut som medger undantag
frdn en tysk flygskatt till vissa tyska Gar (kommissionens beslut den
29 juni 2011, SA.32888 — Tyskland — Undantag frdn luftfartsskatt for
flygningar av maénniskor bosatta pa Oar och andra fall respektive
kommissionens beslut den 19 december 2012, SA.32020 — Tyskland —
Skattereduktion for flygningar till och frdn vissa Nordsjéoar).
Undantagen frdn denna flygskatt har gjorts dels med héanvisning till
kommissionens riktlinjer for statligt stod till flygplatser och flygbolag,
kallade flygriktlinjerna, dels utifran kommissionens riktlinjer for statligt
stod till miljoskydd och energi 2014-2010, forkortade EEAG. Av
flygriktlinjerna foljer att ndr det giller stod av social karaktir till
luftfartstjanster kommer sédant stod enligt riktlinjerna att anses vara
forenligt med den inre marknaden enligt artikel 107.2 a) 1 fordraget om
samtliga foljande villkor &dr uppfyllda:

1. Stodet maste i praktiken gagna slutkonsumenter.

2. Stodet méste ha social karaktir, dvs. det fir i princip bara ticka vissa
kategorier av passagerare som reser pa en flyglinje (t.ex. passagerare
med sarskilda behov som barn, personer med funktionshinder,
laginkomsttagare, studenter och dldre). Om den berorda flyglinjen
forbinder avldgsna omrdden, sdsom yttersta randomraden, 6ar och
glesbygder, kan emellertid stodet ticka hela befolkningen i detta
omrdde.

3. Stodet maste beviljas utan diskriminering med avseende pa
tjdnsternas ursprung, oavsett vilket flygbolag som driver flyglinjen.

I det forsta av de tva kommissionsbesluten forutsattes, 1 den del som
stodet kopplades till de slutkonsumenter som var bosatta pa darna, att
stodet 1 sin helhet fordes dver till slutkonsumenterna. Detta sdkerstélldes
genom att skattebeloppet tydligt skulle framgd av biljetterna och att
flygoperatorerna skulle granska att enbart de socialt beréttigade
personerna fick del av det ldagre biljettpriset. For att vara stodberittigad
forutsattes att passageraren antingen var bosatt pa darna, att resan avsag
myndighetsutovning eller att resan var medicinskt motiverad. Av
kommissionens beslut att godkénna stodet framgér dven att det
alternativa transportsittet (farjeforbindelser) inte kunde garantera
tillrackliga forbindelser med fastlandet. Ytterligare ett villkor var att
flygrutterna som omfattades inte omfattades av ett uppdrag avseende
trafikplikt enligt artikel 16 1 Europaparlamentets och rédets forordning
(EG) nr 1008/2008 av den 24 september 2008 om gemensamma regler
for tillhandahdllande av lufttrafik 1 gemenskapen. Slutligen stéllde
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kommissionen krav pd att stodet utover inrikesflygningar dven skulle
omfatta resor fran 0arna till andra destinationer inom EES-omradet.

For att stod ska kunna godkénnas enligt EEAG krdvs att
medlemsstaterna kan visa pd miljonyttan av stodet. Medlemsstaterna
maste dven forklara vari marknadsmisslyckandet bestdr. P4 miljdomradet
ar marknadsmisslyckandet typiskt sett att samhillets kostnader for en
forsimrad miljo inte fér tillrdckligt genomslag 1 foretagets kostnader,
vilket leder till att for fa eller otillrdckliga utslappsreducerande atgérder
vidtas 1 ett samhéllsekonomiskt perspektiv.

Nir det géller miljoskatter anges att undantag for vissa foretag fran en
miljoskatt 1 vissa fall indirekt kan bidra till miljomalet genom att det kan
underlitta en allmadnt hogre nivd pa miljoskatten. Kommissionen anger
att den vid en sédan statsstodsanmilan kommer att ta stéllning till om
skatteldttnaderna ar vél riktade och om det mojliggdér en hogre miljoskatt
an vad som annars hade varit mgjligt. Den medlemsstaten som ansoker
om ett statsstodsgodkénnande maste visa vilken pdverkan stodet far pé
miljon och hur stddmottagarna péverkas. Eftersom flygskatt inte dr en
harmoniserad skatt pd EU-niva krivs att stodmottagarna betalar minst
20 procent av den nationella miljoskatten eller att foretagen atar sig att
bidra till miljoskyddsmélen pa ett motsvarande sétt (artikel 178 i EEAG).

Kommissionen har i sitt andra beslut om det aktuella stodet godként
stod dven 1 de fall passagerarna inte var bosatta pa darna. I detta beslut
godkindes stod 1 form av en skattereduktion ned till 20 procent av
flygskatten.  Skattereduktionen godkdndes eftersom den ansdgs
nodvéndig for att Tyskland skulle kunna inféra en nationell flygskatt
(miljoskatt).

Tyskland hade da presenterat underlag som visade skattens péverkan
pa passagerarantalet respektive att flygforetagen inte kunde fora over
skattehdjningen till konsumentledet, vilket d& ansdgs leda till ett
otillrackligt utbud av flygforbindelser till 6arna. Skattenedséttningen
beskrevs som nddvéndig for att £ igenom lagen i1 parlamentet.

4.9.6 Villkoren for sadant stod som inte behover
foranmalas

Den allmdnna gruppundantagsforordningen, GBER

Den utvidgade allménna gruppundantagsforordningen, GBER, innebir
som ndmns ovan att stodatgdrder 4r undantagna  frin
anmdlningsskyldigheten 1 artikel 108.3  och  didrmed  frén
genomforandeforbudet, dven om atgirden méste anmélas i1 efterhand. I
GBER anges ett trettiotal olika typer av stdod som kan beviljas utan
foregaende anmadlan till kommissionen under fOrutsittning att vissa
villkor ar uppfyllda. GBER innehéller dels mdjligheter till stod for
transport for personer bosatta pd Oar eller i omrdden som uppfyller
forutsittningarna for att kunna fa regionalstod, dels mojligheter till
undantag for miljoskatter.

Ett stdod som kan omfattas av GBER dr enligt artikel 1.1h i
forordningen socialt stod for transport for personer bosatta i avldgsna
omréden.



I ingressen anges att stdd till luft- och sjotransport av ménniskor ar av
social karaktir om det bidrar till att 16sa problemet med kontinuerliga
forbindelser for personer bosatta i avlidgsna omrdden genom att minska
vissa biljettkostnader for dem. Detta kan vara fallet i de yttersta
randomradena, Malta, Cypern, Ceuta och Melilla, 6ar som ingar i en
medlemsstats territorium samt 1 glest befolkade omraden. Om ett
avlidgset omrade har forbindelser till EES genom flera transportrutter,
inbegripet indirekta sddana, bor stod vara mdjligt for alla dessa rutter och
for transport av samtliga transportforetag som bedriver trafik pa dessa
rutter. Stdd bor beviljas utan diskriminering med avseende pa
transportforetagets identitet eller typ av tjdnst som kan innefatta reguljira
forbindelser, charterforbindelser och lagpristjanster.

Vidare foreskrivs i artikel 511 GBER f6ljande:

1. Stéd for luft- och sjotransport av personer ska anses vara forenligt
med den inre marknaden i den mening som avses i artikel 107.2 a i
fordraget och ska wundantas fran anmailningsskyldigheten 1
artikel 108.3 1 fordraget, om villkoren i artikeln och 1 kapitel I &r
uppfyllda.

2. Hela stodet ska ges till forméan for slutkonsumenter som &r permanent
bosatta 1 avldgsna omraden.

3. Stod ska beviljas for persontransporter pd en rutt som forbinder en
flygplats eller hamn 1 ett avligset omrdde med en annan flygplats
eller hamn inom EES.

4. Stodet ska beviljas utan diskriminering med avseende pa
transportforetagets identitet eller typ av tjdnst och utan begransningar
1 frdga om den exakta rutten till eller frdn det avldgsna omrédet.

5. De stodberittigande kostnaderna ska utgdéras av priset for en
returbiljett frdn eller till det avldgsna omridet, inklusive samtliga
skatter och avgifter som transportforetaget tar ut av konsumenten.

6. Stodnivin far inte Overskrida 100 procent av de stodberittigande
kostnaderna.

Slutligen innehaller artikel 2.132 1 GBER en definition som géller socialt
stod for transport for personer som é&r bosatta i avlidgsna omraden. Med
permanent bosittningsort avses den plats dér en person bor under minst
185 dagar varje kalenderdr till f6ljd av personlig eller yrkesmaéssig
anknytning. Om en persons yrkesméssiga anknytning skiljer sig frdn den
personliga anknytningen och om han eller hon bor i tva eller fler
medlemsstater, anses dennes permanenta bosittningsort vara platsen for
den personliga anknytningen fOrutsatt att han eller hon atervénder dit
regelbundet. Om en person bor i en medlemsstat for att utfora en uppgift
under en faststdlld tidsperiod anses dennes bosittningsort dndd 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 i en annan medlemsstat innebér inte i sig att
den permanenta bosittningsorten dndras. Alternativt ska med permanent
bosittningsort avses det som avses i medlemsstaternas nationella
lagstiftning.

37



38

Stod av mindre betydelse

Aven stéd som ges med kommissionens forordning (EU) nr 1407/2013
av den 18 december 2013 om tillaimpningen av artiklarna 107 och 108 1
fordraget om Europeiska unionens funktionssétt pd stod av mindre
betydelse som grund kan beviljas utan ett forhandsgodkénnande av
kommissionen. Sddana stdd ror dock mycket begréansade belopp.

4.10  Mervirdesskatt pa flygresor

Enligt mervérdesskattelagen beskattas inrikes persontransporter med flyg
men inte persontransporter som till nagon del genomfors 1 ett annat land
(S kap. 9§ forsta stycket ML). Det innebdr att mervardesskatt ska
redovisas i Sverige om persontransporten genomfors i Sverige men inte
om persontransporten till ndgon del genomfdrs i ett annat land. En
mervirdesskatt om 6 procent ldggs pa biljettpriset for inrikes flygresor.
Skattenivan dr densamma som for andra inrikes persontransporter.

4.11 Flygskatter 1 andra lander

Foljande lander har flygskatt.

Frankrike

Frankrike har sedan den 1 januari 1999 en flygskatt, Taxe de 1’Aviation
Civile, forkortat TAC, som tas ut for varje kommersiell flygning. Skatten
baseras pd antalet passagerare som flyger fran Frankrike, de franska
utomeuropeiska departementen samt Saint-Barthélemy och Saint-Martin.
Skattskyldigt &r det kommersiella luftfartsforetaget som transporterar
passagerare pd franskt territorium. Skattens storlek bestdms utifran
passagerarnas slutdestination. For passagerare som flyger till
destinationer inom EES och Schweiz tas skatt ut med 4,44 euro och for
passagerare som flyger till 6vriga destinationer tas 8 euro ut.

Forutom TAC har Frankrike sedan den 1juli2016 en s.k.
solidaritetsskatt , taxe de solidarité sur les billettes d’avion, som tas ut pa
alla kommersiella flygningar fran flygplatser 1 Frankrike. Skatt tas ut for
passagerare 1 trafikflygplan. Skattenivin beror pé& passagerarnas
slutdestination och klassen av resor. Skattenivan for passagerare som
reser inom EES och Schweiz dr for nédrvarande 11,27 euro 1 klass
Premicre eller Affaires och 1,13 euro i normalklass. For passagerare som
reser till andra destinationer ligger skattenivan beroende pa reseklass som
ovan pa 45,07 euro respektive 4,51 euro.

Norge

Norge hade tidigare en skatt pa passagerare. Den avskaffades fr.o.m. den
1 april 2002. Anledningen till avskaffandet var bl.a. att skattebefrielsen
for vissa inrikesresor inte var forenlig med Efta-traktatet. Den norska
regeringen aviserade 1 oktober 2015 inforandet av en ny skatt pé
flygresor.  Flypassasjeravgiften infordes den 1juni2016. Alla



kommersiella flygningar med passagerare fran norska flygplatser
omfattas av flygskatten, med vissa i foreskriften angivna undantag. For
2016 ar skattesatsen 80 norska kronor per passagerare. Syftet med
flygskatten dr forst och framst fiskalt. Som en konsekvens av den norska
flygskatten har styrelsen for Moss flygplats Rygge, som dr en bas for
lagprisflyg och regionala linjer, meddelat att den kommersiella
flygtrafiken kommer att 1dggas ned fr.o.m. den 1 november 2016.

Storbritannien

Sedan den 1 november 1994 har Storbritannien en skatt, Air Passenger
Duty, forkortat APD, som tas ut per flygpassagerare som reser frén en
flygplats 1 Storbritannien. Systemet for APD har éndrats flera ganger.
Fran och med den 1 april 2017 géller f6ljande indelningar och belopp for
APD. For resor till en slutdestination som ligger 0-2 000 miles frin
London tas skatt ut med 13 brittiska pund for resande i ekonomiklass,
26 brittiska pund for resande i1 annan klass och 78 brittiska pund for
resande 1 flygplan som véger minst 20 ton eller mer och &r utrustat for
farre passagerare dn 19 personer. For resor med en slutdestination som
ligger over 2 000 miles fran London tas for motsvarande klasser ut 75,
150 respektive 450 brittiska pund.

Tyskland

Tyskland har sedan den 15 december 2010 en flygskatt som tas ut for
passagerare som reser fran tyska flygplatser i flygplan eller helikopter;
Luftverkehrsteuergesetz. Inforandet av skatten har motiverats med bade
fiskala skdl och miljoskdl. Skattenivdn &dr differentierad efter avstandet
till de storsta kommersiella flygplatserna i1 destinationslandet fran
Tysklands storsta flygplats Frankfurt am Main. Olika skattenivaer
tillampas beroende pa flygresans slutdestination. Inrikesflyg och flyg till
EU- och Efta-medlemsstaterna, EU-kandidatlanderna, Turkiet, Ryssland,
Marocko, Tunisien och Algeriet beskattas med 7,38 euro per passagerare.
Resor till ldnder pad ett avstdind upp till hogst 6 000 kilometer frén
Frankfurt am Main (andra ldnder 1 Nord- och Centralafrika, Mellanostern
och lidnder i1 Centralasien) beskattas med 23,05 euro per passagerare.
Passagerare som reser till ldnder med ett avstind ldngre &n
6 000 kilometer fran Frankfurt am Main beskattas med 41,49 euro.
Tyskland har fatt godkédnnande av kommissionen att reducera storleken
pa skatten pa flygningar till vissa 6ar i Nordsjon.

Osterrike

Osterrike inforde en flygskatt den 1 april 2011, Flugabgabegesetz, efter
den tyska modellen. Den Osterrikiska flygskatten giller emellertid for
bade kommersiella och icke-kommersiella luftfartygsoperatorer.
Flygskatt tas ut for passagerare som reser frdn de sex stora Osterrikiska
flygplatserna Wien, Salzburg, Linz, Innsbruck, Klagenfurt och Graz i
flygplan med en tillaiten vikt om minst 2 000 kilogram. Storleken pa
skatten beror pa det geografiska avstandet till destinationen fran
Osterrike. Det finns tre avstandsklasser; kort-, medel- och
langdistansflyg. For kortdistansflygningar (till Europa, Ryssland och de
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flesta nordafrikanska ldnderna) tas en skatt ut med 7euro per
passagerare, for medeldistansflygningar (till destinationer i Mellanostern,
andra afrikanska ldnder, Indien och Forenade Arabemiraten) tas en skatt
med 15euro per passagerare ut och for ldngdistansflygningar (till
Forenta staterna, Kanada, Brasilien, Kina m.fl.) tas en skatt med 35 euro
per passagerare ut.

5 Underlaget for utformningen av ett
system for skatt pa flygresor

Utredningen har 6vervégt fyra modeller for utformningen av det system
som ska styra hur skatten for flygresor berdknas och redovisas:
Flygplanets vikt som skattebas, flygbiljetten som skattebas, passagerare
som skattebas och flygstol som skattebas.

Utredningen anger att det viktigaste vid utformningen av ett system
med skatt pa flygresor &r att det uppfyller de rattsliga kraven men ocksa
att det utformas pa ett effektivt satt med hénsyn till sitt primara mal; att
minska flygets klimatpaverkan. Eftersom det &r friga om en miljoskatt
ska den tas ut sd néra kéllan som mojligt. Flyget dr av stor betydelse for
manga och det dr darfor viktigt att en skatt pd flygresor upplevs som
adekvat for dem som ska bira den. Systemet ska ocksd vara
administrativt hanterligt och inte medfora orimliga kostnader for vare sig
den skattskyldige eller det allménna.

Vad forst géller modellen med flygplanets vikt som skattebas anser
utredningen att en séddan skatt dr att se som en skatt pd flygplan. Enligt
direktiven ska utredningen utforma en skatt pd flygresor. En skatt med
flygplanets vikt som skattebas bedoms darfor falla utanfor utredningens
uppdrag.

Vidare é&r utredningen av den uppfattningen att modellen med
flygbiljetten som skattebas inte dr lamplig att anvinda vid utformningen
av ett system foOr att ta ut skatt pd flygresor. Nackdelarna dvervéger klart.
Exempelvis skulle systemet bli ohanterligt pa grund av en omfattande
mingd skattskyldiga runt om i vérlden och medféra orimliga
administrativa kostnader for det allménna. Den enda egentliga fordelen
med ett system med flygbiljetten som skattebas &r att det kan ha god
styrande effekt pd konsumenters resande med flyg eftersom fordyringen
blir direkt synlig for den enskilde resendren. Resendren kan da vélja ett
annat transportslag om sa dr mdjligt och annat trafikslag finns eller att
avsta fran flygresan, vilket kan bidra till minskning av flygets
klimatpéverkan.

I valet mellan de tva aterstdende modellerna anser utredningen att ett
system som bygger pd modellen med passagerare som skattebas &r att
foredra. Detta med hinsyn till att systemet med skatt pa flygresor ska
vinna nagorlunda acceptans och upplevas réttvist samt att
hanteringskostnaderna for systemet ska vara rimliga. Systemet bedoms
bli administrativt enkelt och kontrollvanligt.



Savédl modellen med passagerare som skattebas som modellen med
flygstol som skattebas kan i och for sig ségas uppfylla kraven pa
lattforstaelighet och anvandarvinlighet. En skatt som tas ut for
passagerare har emellertid den fordelen att den &r vél beprovad i andra
medlemsstater och dven 1 Sverige nér lagen om skatt pa charterresor var 1
kraft.

Gemensamt for bdda modellerna dr enligt utredningen att systemet
véntas bli administrativt enkelt och dverblickbart genom att flygforetaget
som utfor flygningen pekas ut som ansvarigt for skatten. Antalet
skattskyldiga bedoms darfor bli begridnsat. Kan flygforetaget vidare
anvdnda redan befintligt redovisningssystem, med viss anpassning, for
hantering av skatten kan dessutom kostnaderna héllas nere. Genom att
anvinda ett registreringsforfarande hos beskattningsmyndigheten bor inte
heller det allménnas administrativa kostnader bli sérskilt pafrestande.

Det som enligt utredningen klart talar for en modell som bygger pa
passagerare som skattebas dr att den ar latt for flygforetagen och
resendrerna att forstd, rittvis eftersom skatt tas ut for alla som viljer att
resa med flyg och palitlig eftersom risken for feldebitering kan antas vara
liten. En tillimpning av denna modell skulle bidra till uppfyllandet av
syftet att minska flygets klimatpdverkan genom att styra reseniren till att
avsta frin resan eller byta till ett mer miljovénligt transportslag. Det finns
dven mojlighet att differentiera skattenivan for resor inom och utom EU.

En klar nackdel med ett system som bygger pd passagerare som
skattebas ér enligt utredningen att det inte kan véntas ha mer &n ringa
styrande effekt pa flygforetagen. En tillimpning av modellen med
flygstolar som skattebas skulle ddremot kunna styra flygforetagen till att
genomfora effektivare transporter genom att anvdnda planen biéttre
genom farre, men mer fyllda, avgangar och dirigenom minska flygets
klimatpéverkan. Detta skulle troligen leda till storre utslappsminskningar
an vid en skatt som grundas pa antal passagerare.

Ett par omstidndigheter som enligt utredningen starkt talar mot en skatt
baserad pa flygstolar dr dels att den kan uppfattas som en skatt pd
flygplan — och inte som en skatt pd flygresor — dels att den kan upplevas
som orittvis 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 acceptans for ett system som
grundas pd flygstolar med hinsyn till de konsekvenser en skatt som
bygger pd den modellen kan vintas fora med sig i glesbygd med
utglesade flyglinjer. Dessa utglesade flyglinjer skulle i sin tur paverka
inte bara flygbranschen utan dven turismbranschen och andra aktorer
som ber0rs av luftfarten.

5.1 Utredningens forslag om skatt pa flygresor

Den av utredningen foreslagna skatten pd flygresor dr utformad som en
skatt pd kommersiella flygresor. Transport av passagerare 1 militarflyg,
annan stats statsflyg, ambulansflyg, eftersoknings- och raddningsflyg,
humanitért flyg samt tull- och polisflyg ska inte omfattas av skatten.
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Forslaget innebdr att flygskatt ska betalas for passagerare som reser
fran en svensk flygplats i ett flygplan som &r godkédnt for fler dn tio
passagerare. Flygskatt ska inte betalas for barn under tva ar, passagerare
som pd grund av teknisk storning, véderforhdllanden eller annan
oforutsedd héndelse inte har natt destinationsflygplatsen och som
medfoljer vid en fornyad avging, flygande personal som é&r i tjdnst under
flygningen samt transit- och transferpassagerare.

Utredningen foreslar vidare att det flygforetag som utfor flygningen
ska vara skattskyldigt. Skyldighet att betala skatt ska intrdda nér
flygplanet lyfter fran en flygplats 1 Sverige. Skatten ska tas ut med olika
skattenivéer beroende pad om passageraren reser till en slutdestination i
ett land som ligger
1. helt inom Europa,

2. helt eller delvis i en annan virldsdel d&n Europa med ett avstdnd om
hogst 6 000 kilometer fran Arlanda flygplats, eller

3. 1 en annan vérldsdel &n Europa med ett avstind ldngre é&n
6 000 kilometer fran Arlanda flygplats.

De foreslagna skattenivderna baseras pa klimatvirderingar for flygresor
och foreslas uppga till 80 kronor, 280 kronor och 430 kronor for de olika
avstdndsklasserna. Skattenivderna ligger i paritet med liknande skatter i
andra medlemsstater och har bestimts med beaktande av att flyget redan
1 dag betalar for utsldppsritter inom EU:s system for handel med
utsléppsratter European Emissions Trading Scheme, kallat EU ETS. Vid
bestimmandet av skattenivderna har hédnsyn inte tagits till det nya
globala styrmedlet avseende klimatpéverkan frdn internationellt flyg som
Internationella civila luftfartsorganisationen, kallad Icao, fattade beslut
om 1 oktober 2016. Detta pa grund av att det systemet kommer att inledas
med en frivillig fas forst 2021 och bli obligatoriskt 2027 samt att
prisnivaerna for de utsldppskrediter som ska anvéndas i systemet &r
okdnda. Nar systemet &r 1 kraft och prisséttningen av utsldppskrediterna
ar kiand kan nivaerna for flygskatten enligt utredningen behdva justeras.
Detsamma géller om priserna avsevirt forandras inom EU ETS.

Forfarandebestimmelserna 1 skatteforfarandelagen (2011:1244) ska
enligt utredningens forslag vara tillimpliga pa flygskatten.

Utredningen bedomer att myndighetsavgiften bor avskaffas 1 samband
med inférandet av en skatt pd flygresor. Om myndighetsavgiften dndé
fortsédttningsvis ska tas ut, maste grunderna for avgiftsuttaget, enligt
utredningens mening, regleras i lag.

De statsfinansiella nettointdkterna av den foreslagna skatten pa
flygresor berdknas uppga till 1,75—-1,78 miljarder kronor per ar.

Skatten kan enligt utredningen forvintas leda till en reduktion av
efterfraigan pé flygresor med 3,6-4,8 procent for inrikesflyget, 1,4—
1,9 procent for flyg inom Europa och 1,5-2,1 procent for flyg utom
Europa. Den totala minskningen av avresande resenérer fran flygplatser i
Sverige beréknas bli 450 000—600 000 per ar, jimfort med om ingen
skatt infors. Aven om en skatt pa flygresor infors kan emellertid det
totala antalet avresande passagerare fran flygplatser i Sverige forvéntas
Oka. En skatt pa flygresor bedoms minska 6kningen av antalet avresande
passagerare, men Okningen kommer dnda att fortsitta. Cirka 40 procent
av resendrerna kan fOrvintas flytta Over till andra trafikslag, framst



biltrafik, 1 de fall avstdindet mojliggdr detta. Den storsta delen av
reduktionen i efterfragan péd flygresor kan vintas ske dér tillgdngen till
alternativa fardsitt ar god. Av det skédlet dr det enligt utredningen
sannolikt att skatten inte paverkar tillgangligheten till Sveriges glesbygd i
nagon storre utstrickning under forutsdttning att nuvarande utbud av
flyglinjer finns kvar och upphandlas i nuvarande omfattning. Eftersom
effekten for foretag och boende 1 Sveriges glesbygd beddms bli
begrinsad, om an inte helt obetydlig, foreslds inte nagot regionalt
avgrinsat undantag fran flygskatt. De regionala konsekvenser som
uppstar bor enligt utredningen kunna hanteras genom upphandling av
flyglinjer och statligt stdd till regionala flygplatser.

Skatten forvintas enligt utredningen leda till begransade men positiva
effekter for klimatet genom minskade utsldpp av koldioxid och en
minskning av 6vrig klimatpaverkan fran flyget. Néar hinsyn tas till 6kade
utsldpp fran andra trafikslag genom O&verflyttningar frén flyget kan
nettoeffekten forvédntas uppga till en reduktion om 0,08—0,2 miljoner ton
koldioxidekvivalenter.

Skatten forvédntas enligt utredningen endast ha en mindre effekt pa
sysselsdttningen. Det sannolika scenariot &r att arbetstillfdllen
huvudsakligen flyttar mellan sektorer och att vissa arbetstillfallen
forsvinner medan andra tillkommer. Effekter pa  Sveriges
konkurrenskraft, bade 1 ett nationellt och internationellt perspektiv,
bedoms ocksé bli begriansade.

Man kan enligt utredningen emellertid rakna med en viss dverflyttning
av passagerare till grinsndra flygplatser i1 grannlidnder, framst i
Oresundsregionen. Denna effekt bedéms bli liten eftersom utbudet av
flygresor skiljer sig 4t mellan exempelvis flygplatsen Malmo/Sturup och
Koépenhamns flygplats Kastrup. Konkurrensen och viss dverflyttning av
passagerare kan dock 0ka pa vissa flyglinjer som dr gemensamma for
flygplatserna.

Skatten kommer enligt utredningen att medfora vissa konsekvenser for
flygforetagen. Den administrativa bordan och hanteringskostnaden for
flygforetagen bedoms bli ringa. Om lagen trdder 1 kraft forst den
1 januari 2018 kommer flygforetagen, som ofta siljer flygbiljetter med
lang framforhallning, kunna anpassa sina system och biljettpriser till den
nya skatten.

Ett avskaffande av myndighetsavgiften i samband med inférandet av
skatten innebér att Transportstyrelsens avgiftsintdkter minskar med ca
120 miljoner kronor per ar. Det innebdr en avgiftslittnad for de
flygoperatorer som betalar avgiften men det innebdr samtidigt att
motsvarande belopp som finns budgeterat for avgiftsfinansierad
verksamhet inte langre ticks av avgiftsintikter.

Utredningen foresldr att lagen om skatt pa flygresor ska trdda i kraft
den 1 januari 2018.

5.2 Promemorians forslag

I promemorian Vissa punktskattefrdgor infor budgetpropositionen for
2018 foreslas en arlig omrakning av skattesatserna i den foreslagna lagen
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om skatt pa flygresor enligt betdnkandet En svensk flygskatt grundad pé
faktiska fordndringar i konsumentprisindex for kalenderaret 2019 och
efterfoljande kalenderir. Andringen foreslds trida i kraft den
1 januari 2018.

6 Skatt pa flygresor

6.1 Behov av styrning och val av styrmedel

Regeringens forslag: En punktskatt pd flygresor inférs. Skatt pa
flygresor (flygskatt) ska betalas till staten.

Utredningens forslag: Overensstimmer med regeringens forslag i den
del det géller att skatt pd flygresor (flygskatt) ska betalas till staten.

Remissinstanserna

Foljande remissinstanser avstar frén att yttra sig: Riksdagens ombudsmén
(JO), Lénsstyrelsen 1 Gévleborgs ldn, Lénsstyrelsen i1 Kalmar lén,
Lénsstyrelsen i Ostergdtlands l4n, Lénsstyrelsen i Vistmanlands lin,
Linkdpings universitet, LO och SACO.

Foljande remissinstanser tillstyrker forslaget eller har inte ndgot att
invinda mot det. Kammarriditten i Sundsvall, Forvaltningsrdtten i Falun,
Domstolsverket,  Kustbevakningen,  Forsvarsmakten,  Skatteverket,
Ldnsstyrelsen i Kronobergs ldn, Ldansstyrelsen i Skdne lin, Linsstyrelsen
i Uppsala lin, Ldnsstyrelsen i Vistra Gotalands lin, Stockholms
universitet, Goteborgs universitet, Chalmers, Naturvardsverket, Sveriges
meteorologiska och hydrologiska institut, Konkurrensverket, Vinnova,
Sametinget, Kronobergs ldns landsting, Uppsala lins landsting,
Visternorrlands  lins  landsting,  Vistmanlands ldns  landsting,
Ostergb'tlana’s ldns landsting, Kramfors kommun, Orebro kommun,
Stockholms kommun, Linkopings kommun, Hagainitiativet,
Naturskyddsforeningen, Resendrsforum, Vdirldsnaturfonden WWF, tre
privatpersoner, Arbetarepartiet Socialdemokraternas regiongrupp i
Region Halland, Miljopartiet de gronas regiongrupp i Region Halland
och Vinsterpartiets regiongrupp i Region Halland, Jordens Vinner
Umea, Naturskyddsforeningen i Goteborg, Jordens Vinner Malmé-Lund,
Branschforeningen Tdagoperatorerna och Jordens Vinner Helsingborg.

Skdl for tillstyrkande av forslaget

Av dem som tillstyrker forslaget eller inte har nigot att invdnda mot det
papekar  bl.a. Stockholms kommun, Hagainitiativet ~ och
Naturskyddsforeningen att flyget 1 storre utstrickning dn 1 dag behdver
betala for sina klimatkostnader. Chalmers och Naturvdrdsverket
framhaller att prognoserna pekar pd att utslippen fran svenskarnas
flygande riskerar att vara mycket stora inom ett par decennier och att de
styrmedel som finns 1 dag é&r otillrickliga. Vidare pekar bla.



Ldnsstyrelsen i Uppsala ldn och Virldsnaturfonden WWF pé flygets del
nér det giller att uppnd méalen i Parisavtalet. Att ekonomiska styrmedel
kan vara ett sétt att uppna fordndringar i beteende framhélls av t.ex.
Vistmanlands ldns landsting och Hagainitiativet. Kronobergs ldns
landsting och Naturskyddsforeningen m.fl. pekar pa att en flygskatt kan
vara ett forsta steg mot att minska flygets klimatpaverkan.

Synpunkter i 6vrigt

De som tillstyrker forslaget eller inte har nagot att invdnda mot det for
aven fram vissa synpunkter i 6vrigt géllande behovet av styrning och val
av styrmedel. Flera, t.ex. Ldnsstyrelsen i Vistra Gotalands Idn och
Chalmers, pekar pa att klimateffekten av utredningens forslag ar relativt
liten. Bland andra Stockholms kommun och Hagainitiativet for fram att
skatten inte innebdr ndgon styrning mot t.ex. nya brédnslen eller mer
energieffektiva flygplan. Synpunkten att det dven boér inforas andra
styrmedel for att minska flygets klimatpaverkan, t.ex. styrmedel och
atgirder for overgang till en 6kad andel biobrinslen, teknikutveckling
och energieffektivisering, fors fram av ett antal instanser t.ex. Goteborgs
universitet, Orebro kommun och Hagainitiativet. Virldsnaturfonden
WWEF for fram att det finns potential att dstadkomma produktion av
biobaserade flygbrianslen i Sverige men att det krivs storre sidkerhet pé
framtida efterfrigan for att aktorer ska ha tillrdckliga incitament att
investera. Bland andra Chalmers universitet och Naturvdardsverket
framhaller att Sverige bor verka for starka internationella styrmedel for
flyget. Flera, exempelvis Ldnsstyrelsen i Skdne lin och Chalmers,
framhaller risken for Overflyttning till nérliggande flygplatser i andra
lander. Ldnsstyrelsen i Skane ldn anser att lanet bor kompenseras for en
eventuell overflyttning av flygtrafik. Uppsala ldns landsting for fram att
besoksndringen skulle kunna paverkas negativt. Kustbevakningen pekar
pa att det skulle medfora stora konsekvenser om den inte kan behalla
Skavsta flygplats som bas for sin verksamhet. Férsvarsmakten for fram
att staten bor sdkerstélla de regionala flygplatsernas framtida existens och
att Forsvarsmaktens operativa effekt kommer att minska om den inte blir
kompenserad for de ekonomiska effekterna géllande dess tjinsteresor. Ett
flertal av de som tillstyrker eller inte har nagot att invinda mot forslaget,
tex. Kramfors kommun och Naturskyddsforeningen, anser att
skatteintidkterna bor 6ronmirkas till exempelvis utbyggnad och underhall
av jarnvigen.

Foljande remissinstanser avstyrker forslaget. Ekonomistyrningsverket,
Ldnsstyrelsen i Stockholms ldn, Ldnsstyrelsen i Gotlands ldn,
Lénsstyrelsen i Jdmtlands ldn, Ldnsstyrelsen i Jonkdpings ldn,
Ldnsstyrelsen i Norrbottens ldn, Ldnsstyrelsen i Sédermanlands ldin,
Ldnsstyrelsen i Visterbottens ldn, Ldnsstyrelsen i Visternorrlands lin,
Energimyndigheten, Tillvixtanalys, Swedavia AB, Hallands Idns
landsting, Jdamtlands ldns landsting, Jonkopings ldins landsting, Region
Blekinge, Region Dalarna, Regionforbundet i Kalmar lin,
Regionforbundet Sormland, Region Virmland, Region Visterbotten,
Kiruna kommun, Storumans kommun, Arvidsjaur kommun, Luled
kommun, Skelleftea kommun, Lycksele kommun, Vilhelmina kommun,
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Umed kommun, Ornskoldsviks kommun, Ostersunds kommun, Mora
kommun, Sigtuna kommun, Nyképings kommun, Trollhdttans kommun,
Gotlands kommun, Goéteborgs kommun, Halmstad kommun, Kalmar
kommun, Ronneby kommun, A.ngelholms kommun, Aerospace Cluster
Sweden, Connect Sweden, Foreningen Svenskt Flyg, Foretagarna,
Hjelmco Oil AB, lata, LRF, Norwegian Air Shuttle, Nova Airlines AB,
Ndringslivets Regelndmnd, SAS, Swedish Business Travel Association,
Swedish Aerospace Industries, Smdforetagarnas riksforbund, Svensk
Handel, Svensk Kollektivtrafik, Svensk Pilotforening, Svensk Turism AB,
Svenska Flygbranschen, Svenska Flygsportforbundet, Svenska regionala
flygplatser, Svenskt Ndringsliv, Sveriges Handelskamrar, TCO, Thomas
Cook Northern Europe AB, Transportforetagen, Unionen, Visita, Seko,
Svenska Transportarbetareforbundet, Etail Advice AB, AOPA Sweden,
Kalmar Oland Airport, Hemavan Tirnaby Airport, Sydsvenska Industri-
och Handelskammaren, Stockholms Handelskammare, Skattebetalarna,
Norrképings  flygplats, Invest in Norrbotten, United Airlines,
Amerikanska ambassaden i Stockholm, NHO Luftfart, Norrbottens
Handelskammare och Lulea Ndringsliv AB, Joakim Bosved, Skellefted
Airport, Swedish Lapland Visitors Board, Arctic Link AB, Jonkoping
Airport AB, Airlines For America, Tdiby Air Maintenance AB, Norden
Machinery AB, SFSA Holding KB Ltd, Brussels Airlines, Kungliga
Svenska Aeroklubben, Norrbottens Kommuner, Lufthansa Group
Airlines, Turkish Airlines Inc, en privatperson, Sdtra Segeltorp
Foretagsgrupp, Emirates Airline, Stockholm Skavsta Flygplats AB,
Dansk Lufifart, Elproj teknik AB, Gota Media AB, Detur Sweden AB,
Lycksele flygplats, Kalmar Kommunbolag AB, Fackférbundet ST,
Ryanair, BRA, Svenska ICC, Airlines For Europe, Stolleprover AB,
Snickerima AB, Attraktiva Oskarshamn AB, KIFAB i Kalmar AB,
Envicon Miljékonsult, Kalmarsund Hotell AB, Kalmar Science Park AB,
Region 8, Reglertekniska Ingenjorsbyran AB och Node Pole. Nedan
foljer de synpunkter som dessa for fram géllande behovet av styrning och
val av styrmedel.

Klimateffekten, samordning med andra styrmedel m.m.

Flertalet av de som avstyrker fOrslaget, bl.a. Energimyndigheten,
Swedavia AB och Svenska Flygbranschen, for fram att den foreslagna
skatten kommer att f4 mycket begriansad eller helt utebliven effekt pa
klimatet. Bland andra Svenskt Ndringsliv och Skattebetalarna for fram att
en nationell flygskatt i Sverige inte far ndgon effekt pa klimatutsldppen 1
EU for de flygningar som omfattas av utsldppshandeln. Att utsldppen
riskerar att flytta frdn flyg till exempelvis bil tas upp av flera instanser,
tex. Tillvixtanalys, Sveriges regionala flygplatser och Svenska
Flygbranschen. Flera, bl.a. Ekonomistyrningsverket och Ldnsstyrelsen i
Stockholms ldn, anser att en passagerarberoende skatt dr ett svagt
styrmedel for minskade utsldpp och inte ger flygbranschen nagot
incitament att arbeta mot okad energieffektivitet eller mot en utfasning
av fossila brénslen. Ett stort antal av de som avstyrker forslaget, t.ex.
SAS, Svenska Flygbranschen och BRA, for fram att skatten riskerar att
avstanna utvecklingen mot ett héllbart flyg. Vidare att det i stillet bor
satsas pa t.ex. effektiva och konkurrensneutrala styrmedel inom



Internationella civila luftfartsorganisationens, kallad Icao, och EU:s
system for handel med utslappsritter European Emissions Trading
Scheme, kallat EU ETS, med tydliga tak for utslippen, en fortsatt
satsning pa ny klimatsmart teknik, biobridnslen och rakare flygvigar.
Ldnsstyrelsen i Stockholms ldn beddomer att en Overging till fornybara
flygbréanslen och annan teknikutveckling kommer att fa storre betydelse
for flygtrafikens miljopdverkan én inforandet av en svensk flygskatt. I
Sverige har inblandning av fornybart flygbrinsle péabdrjats men
utvecklingen ar langsam. Eftersom framstéllningen av biobrénsle dr tre
till fem génger mer kostsam &n for fossilt brinsle leder det till 6kade
omkostnader 1 en starkt konkurrensutsatt bransch. Bland andra Svensk
Kollektivtrafik och TCO pépekar vikten av att arbeta mot att revidera
rddets  direktiv 2003/96/EG av den 27 oktober 2003 om en
omstrukturering av gemenskapsramen for beskattning av energiprodukter
och elektricitet, kallat energiskattedirektivet. Svenskt Ndringsliv for fram
att det dr olyckligt att utredningens uppdrag varit att utreda hur en skatt
ska utformas och inte om en skatt dr lamplig.

Forslagets konsekvenser

Ett stort antal av de som avstyrker forslaget hdnvisar till de negativa
konsekvenser som forslaget skulle leda till i deras respektive region, bl.a.
Ldnsstyrelsen i Stockholms ldn, Ldnsstyrelsen i Gotlands ldn och
Ldnsstyrelsen i Jamtlands lin. Flera, t.ex. Léinsstyrelsen i Visterbottens
ldn och Jdmtlands lins landsting, for fram att staten vid ett inférande av
en flygskatt bor kompensera genom t.ex. okat statligt stdd till regionala
flygplatser eller garantera att det eventuellt minskade resandet inte fér
ligga till grund for ett minskat flygutbud 1 kommande upphandlingar.
Exempelvis Ldnsstyrelsen i Visternorrlands Ildn framhaller att
lansplaneuppréttaren kan ge bidrag till flygplatser via lanstransportplanen
men att detta bidrag inte dr en rattighet utan maste prioriteras. Kungliga
Svenska Aeroklubben for fram att de kommunalt drivna flygplatserna har
stor betydelse for allménflyget 1 Sverige. Lycksele kommun och Lycksele
flygplats for fram att ett inférande av flygskatt dr 1 direkt motstridighet
till allmén trafikplikt. Fackforbundet ST anser att det &r orimligt att
Sverige & ena sidan, frivilligt, atar sig att sidnka kostnaderna for
flygtrafiktjénster for att stimulera flygresandet och & andra sidan infor en
flygskatt for att minska antalet flygresor. Ett stort antal av de som
avstyrker, bl.a. Féreningen Svenskt Flyg och Svenska Flygbranschen, for
fram att den foreslagna skatten kan fOorvéntas ha en negativ effekt pa
tillgédngligheten, sysselsdttningen och néringslivets konkurrenskraft.
Vidare att skatten gar emot det transportpolitiska funktionsmalet, det
regionalpolitiska mélet om utvecklingskraft i alla delar av landet, den
svenska exportstrategin, den svenska flygstrategin och regeringens
overgripande méal om att Sverige 2020 ska ha EU:s ldgsta arbetsloshet.
Flera, bl.a. Regionforbundet Sormland och Svensk Turism AB, pekar pa
att ett inforande av flygskatt star i motsatsforhdllande till regeringens
besoksnéringsstrategi och 14ngsiktiga satsning pé okad turism och att en
flygskatt skulle innebdra negativa effekter for besoksnédringen. Bland
andra lata for fram att skatten skulle inverka negativt pd den svenska
ekonomin. lata berdknar att skatten kommer att leda till en berdknad
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reduktion av efterfrigan pa flygresande med ca 5,6 procent, vilket
motsvarar en minskning med en miljon resor pé en arlig basis. Vidare att
skatten kommer att minska BNP med 5 miljarder kronor och antalet
sysselsatta med ca 7 500. Foretagarna och SFSA Holding KB Ltd anser
att forslaget slir hardast mot inrikesflyget eftersom det inte har mojlighet
att flytta sina flyglinjer. Regionforbundet Sormland och Stockholm
Skavsta Flygplats AB for fram att utredningens forslag tydligt visar att
privata infrastrukturresurser och dess trafikering kommer att paverkas
mer &n kommunala och statliga flygplatser. Vidare att 1dgprissegmentet
ar den del av flygbranschen som kommer att drabbas hardast av en ny
skatt. SAS ser att det finns en stor risk for nedliggning av mindre
inrikeslinjer, som t.ex. Visby och Kalmar, liksom &ven vissa
destinationer i Europa. Vidare for SAS fram att det inte dr ndgon tvekan
om att fokus pa eventuella nysatsningar vad géller interkontinentala linjer
som en konsekvens av en skatt kommer att ligga pd Kopenhamn. Bland
andra Lufthansa Group Airlines, Turkish Airlines Inc och Emirates
Airline for fram att skatten kommer att paverka deras verksamhet i1
Sverige. BRA for fram att bolaget har beslutat att avvakta med ytterligare
investeringar 1 ny, klimatsmart teknik som en f6ljd av forslaget. Sveriges
Handelskamrar, Seko och Svenska Transportarbetareforbundet m.fl.
pekar pé de overflyttningseffekter som kan uppstéd genom att passagerare
kan vilja att flyga frdn Danmark eller Norge 1 stéllet for fran flygplatser 1
t.ex. Skane och Virmland.

Skatteintdkternas anvindning

Flera av de remissinstanser som avstyrker forslaget framhaller att det, om
skatten dnda infOrs, dr viktigt vad intdkterna anvinds till och att de borde
oronmadrkas for andra klimatinsatser. Exempel pd sddana remissinstanser
ar Jdamtlands ldns landsting, Trollhdttans kommun och Svensk
Pilotforening.

Amerikansk inresekontroll

Flera av de remissinstanser som avstyrker forslaget pekar pa att det
skulle kunna gora investeringen i en amerikansk inresekontroll pa
Arlanda olonsam eller att avtalet om inresekontrollen undermineras, bl.a.
Swedavia AB, SAS och Amerikanska ambassaden i Stockholm.

Konsekvensanalysen och de berdkningar som ligger till grund for
forslaget

Ekonomistyrningsverket ser det som troligt att flygbolagen kommer att
utgd fran skillnader i1 priskénslighet och rikta dverviltringen mot mer
oclastiska kundsegment. Vidare har utredningen inte tagit 1 beaktande
den undantringningseffekt pa ovrig konsumtion som en hogre kostnad
for flygresor sannolikt innebdr. Ldnsstyrelsen i Gotlands Idn och
Ldnsstyrelsen i Jamtlands ldn saknar en bred analys av de regionala
effekterna till f6ljd av inforandet av en skatt. Swedavia AB delar inte
utredningens slutsats att flygets internaliseringsgrad av externa kostnader
ar lag. Swedavia AB delar inte heller utredningen siffror avseende
klimatviarderingen  per  passagerare pa utvalda  typstrickor.
Regionforbundet Sormland menar att det behdvs en noggrannare



konsekvensanalys om skattens fordelningseffekter och vad den innebér
for olika regioner, hushallstyper och foretagstyper innan en skatt kan
inforas. Ostersunds kommun vill starkt ifrigasitta urvalet av statistik som
ligger till grund for analysen eftersom flertalet av de
besoksndringsforetag som aterfinns i kommunen och regionen inte faller
in under de SCBkoder som analysen baseras pa. Mora kommun anfor att
utredningen 1 sitt exempel har utgatt fran siffror for 2015, vilket ar
olyckligt. Fran mars till ménadsskiftet oktober/november 2015 stod
flygtrafiken stilla eftersom Trafikverket sade upp avtalet med bolaget
som flog strickan Mora—Arlanda. Utredningen har darmed grundat sitt
antagande pa resendrsstatistik for ca fyra manader under 2015, vilket
medfor att analysen och slutsatsen blir skev. Enligt uppgift fran
Dalaflyget géllande Mora-Siljans flygplats flog 6 823 resendrer inrikes
och 89 resenirer utrikes under 2014. For 2016 flog 3 903 avresande
resendrer inrikes och totalt hade Mora-Siljans flygplats 7426
arspassagerare. Med samma berdkningsgrund som 1 utredningen innebér
det ungefdr en dubblering av antalet minskade resendrer om man utgér
fran 2016 ars siffror. Gors det en skattning av 2015 &rs statistik sa
innebédr det 1 princip en tredubbling av antalet minskade resendrer i
motsats till utredningens 100 stycken. Flera, bl.a. Foreningen Svenskt
Flyg och Hemavan Tdrnaby Airport, for fram att utredningens
konsekvensbedomningar dr oprecisa och sdllan forankrade 1 vedertagna
internationella berdkningsmodeller. Vidare att utredningen har inkluderat
hoghojdseffekter 1 sina berdkningar genom att anvdnda en
upprakningsfaktor péd ett sitt som inte dr vetenskapligt robust och som
inte speglar hoghdjdseffekterna korrekt. Att utredningen inte behandlar
de olika typerna av klimatpaverkande utsldpp separat innebdr att dess
berdkningar dr missvisande och att utredningen sannolikt Gverskattar
forslagets effekt. SAS noterar att de utsldppsberdkningar som anfors
baseras pa flygplanstyper, utslippsdata och beldggningsgrader som det
inte kdnner igen frdn de data som det arligen reviderar och distribuerar
till Naturvardsverket. Svensk Handel for fram att det &r en brist 1
konsekvensanalysen att effekterna pd handelsforetagen inte beaktas.
Svenskt Ndringsliv anser att en noggrann analys maste goras av de
sammanlagda samhéllsekonomiska effekterna av alla aktuella
skattehdjningar pé transporter. Jonkoping Airport AB for fram att
ingenting 1 utredningen beskriver Overflyttningen till bilar 1 form av
olyckstal med skadade och dodade i biltrafiken.

Flera, bl.a. Swedavia AB och Féreningen Svenskt Flyg, hanvisar till en
rapport av konsultforetaget WSP som anger att flygskatten véntas leda
till en minskning av antalet passagerare med 700 000—1,2 miljoner, att
3 700-7 000 arbetstillfillen forsvinner och en nettoforlust for Sveriges
BNP pé 4—6 miljarder kronor.

Lycksele kommun och Lycksele flygplats m.fl. hanvisar till utrdkningar
gjorda av riksdagens utredningstjanst som anger att antalet
inrikesresendrer kommer att minska med 800 000—1,2 miljoner per ar om
flygskatten infors.

Foljande remissinstanser har en instéllning till forslaget som varken kan
kategoriseras som ett tillstyrkande eller ett avstyrkande. Riksrevisionen,
Kommerskollegium,  Tullverket,  Konjunkturinstitutet,  Statistiska
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centralbyran, Linsstyrelsen i Dalarnas Idn, Linsstyrelsen i Hallands ldn,
Linsstyrelsen i Orebro lin, Léinsstyrelsen i Virmlands lin, Statskontoret,
Konsumentverket, Lunds universitet, Uppsala universitet, KTH, Luled
tekniska universitet, Mittuniversitetet, Trafikverket, Luftfartsverket,
Transportstyrelsen,  Trafikanalys,  Tillvixtverket,  Jordbruksverket,
Sveriges lantbruksuniversitet, Regelrddet, Norrbottens lins landsting,
Orebro lins landsting, Gdllivare kommun, Sundsvalls kommun,
Hdrjedalens  kommun,  Jonkopings  kommun, Vixjé — kommun,
Kristianstads kommun, Malmo kommun, Forskningsrddet for miljo,
areella  ndringar och  samhdllsbyggande,  Statens vidg- och
transportforskningsinstitut, ~ Stockholm  Business  Region, Svensk
flygledarforening, Sveriges Kommuner och Landsting, Visit Sweden AB,
Tankesmedjan Fores, Riksidrottsforbundet, Tunisiens ambassad i
Stockholm, AVCON AB, Vinersborgs kommun och Svenska
Bioenergiforeningen. Nedan foljer de synpunkter som dessa for fram
gillande behovet av styrning och val av styrmedel

Klimateffekt, samordning med andra styrmedel m.m.

Av de som inte tar stdllning till om forslaget bor inforas for flera, t.ex.
Statskontoret och Lunds universitet, fram att en skatt pa flygresor &r ett
ineffektivt styrmedel eftersom det endast ger incitament for vissa typer
av atgirder och eftersom det inte finns ndgon koppling mellan den skatt
som ett flygbolag ska betala och de utslipp det orsakar. Exempelvis
Konsumentverket anser att det hade varit en fordel om en eventuell skatt
var baserad pd t.ex. den specifika flygningens miljopéverkan, det
enskilda flygbolagets samlade miljopaverkan eller pd klimatpaverkan
fran  branslet som  anvands. Flera, bl.a.  Riksrevisionen,
Kommerskollegium och Transportstyrelsen, for fram att det ar tveksamt
om skatten kommer att ha ndgon effekt pd flyg som omfattas av EU ETS.
Flertalet, bl.a. Trafikanalys och Sveriges Kommuner och Landsting, anser
att skatten bor kompletteras med t.ex. insatser for att frimja ny teknik
och nya brinslen. Lénsstyrelsen i Hallands ldn pépekar att det dr en brist
1 utredningen att flygskatten inte jamfors med andra tdnkbara styrmedel
som exempelvis kvotplikt for biodrivmedel i flygbrénslet, slopade/sdnkta
flygplatsavgifter for flygplan som anvinder viss andel biodrivmedel eller
anvinder sig av s.k. grona inflygningar, obligatorisk klimatdeklaration
etc. Det fors fram, bl.a. av Kommerskollegium och Trafikanalys, att
internationella styrmedel kan vara effektivare och att foredra. Sverige bor
vara drivande och verka for t.ex. reformering av EU ETS eller
fordndringar av energiskattedirektivet. Riksrevisionens bedomning &r att
betinkandet 1 flera delar inte utgor ett fullgott underlag for att fatta beslut
om en svensk klimatrelaterad skatt pd flyg. Transportstyrelsen
rekommenderar att analysen av modeller for uttag av flygskatt 1 andra
medlemstater kompletteras med mer djupgiende analyser. Statens vig-
och transportforskningsinstitut for fram att det ar olyckligt att regeringen
avgransade uppdraget till en skatt pd flygresor.

Forslagets konsekvenser

Flertalet av de som inte tar stéllning till om forslaget bor inforas, t.ex.
Ldnsstyrelsen i Virmlands lin, Gdllivare kommun och Kristianstads



kommun, framhéller att foreslaget riskerar att f4 negativa effekter for bl.a.
tillgdngligheten och  negativa  regionalpolitiska  konsekvenser.
Jordbruksverket understryker att det dr viktigt att det gérs en bedomning
av en flygskatts effekter pd uppfyllelsen av miljokvalitetsmal och
tillvaxtmal for landets alla delar. Vad sirskilt giller de regionala
transportplanerna for Sundsvalls kommun fram att det &r varje enskild
planuppréttares ansvar att fordela mellan de olika transportslagen och att
det inte finns nagot krav pd att viss del ska avsittas till flygplatser.
Transportstyrelsen anser att det finns en risk att inférandet av en skatt pa
flygresor negativt kommer att inverka pd maélséttningen att attrahera fler
flyglinjer till Sverige. Bland andra Sveriges lantbruksuniversitet och
Malmo kommun framhéller risken att flygbolag forldgger startpunkten for
langresor till grannlédnder och det 6kade incitament skatten medfor att
resa fran Kastrup 1 stillet for Sturup. Transportstyrelsen for dven fram att
en skatt pd flygresor proportionellt paverkar inrikes luftfart mer &n
utrikes. Riksidrottsforbundet for fram att idrotten har som mal att hélla
avgifterna laga for att sikra upp att s minga som mojligt kan delta 1
verksamheten. Varje ar sker miljontals idrottsrelaterade resor till och fran
trdningar och tévlingar. P4 ménga hall dr transporter en forutsittning for
att kunna delta i seriespel eftersom utbudet pé lag &r begrénsat i den egna
regionen. Statistiska centralbyrdn foreslar att uppfoljning av en framtida
implementering av skatten inkluderas 1 forslaget. Trafikanalys foreslar att
en eventuell lag tidsbegrénsas till att gélla under exempelvis fem ér.

Skatteintdikternas anvindning

Flera av de remissinstanser som inte tar stillning till om forslaget bor
inforas framhéller att det, om skatten &ndd infors, dr viktigt vad
intdkterna anvinds till och att de borde Oronmirkas for andra
klimatinsatser. Exempel pa sddana remissinstanser dr Norrbottens ldns
landsting, Sundsvalls kommun och Stockholm Business Region.

Konsekvensanalysen och de berdkningar som ligger till grund for
forslaget

Regelradet finner att konsekvensutredningen uppfyller kraven i 6 och
78§ forordningen (2007:1244) om konsekvensutredning vid
regelgivning. Regelridet finner dock att redovisningen avseende behov
av speciella informationsinsatser dr bristfillig. Konjunkturinstitutet {or
fram att utredningen inte har klargjort vilken effekt skatten kan véntas fa
pa flygets samlade hoghdjdseffekter. Konjunkturinstitutet saknar &ven en
diskussion kring vad okningen i flygresandet de senaste tio &ren kan
antas betyda for efterfragans priskénslighet. Flygskatten framsta effekt
blir att aktiviteter flyttar frdn en sektor med laga marginalkostnader for
utslippsminskingar (EU ETS) till en sektor med hoga marginalkostnader
(den svenska icke-handlande sektorn). Hédrmed fordyras den svenska
klimatpolitiken. Trafikverket for fram att utan en tydligare precisering av
utsléppsritternas anvindning finns en risk att skatten kommer att ha dnnu
mindre klimateffekter &n vad som visats. Vidare att skattens paverkan pé
efterfrigan &ar osdker pd grund av oklara priselasticitetberdkningar.
Luftfartsverket saknar en djupare riskanalys for flygforetagen och for hur
den svenska flyginfrastrukturen fungerar. Transportstyrelsen hade onskat
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en beskrivning av hur flygskatten slar mot olika inkomstgrupper i
samhaillet. Jamforelsen i andra satsen under avsnitt 11.3 pa s. 184 i
betinkandet ar felaktig eftersom den ségs omfatta totalt antal avresande
passagerare, savil inrikes som utrikes. Vidare borde konsekvenserna for
buss- respektive tagforetag som trafikerar flygplatsen tydliggoras.
Transportstyrelsen saknar en utforlig konsekvensanalys av skattens
effekter pa foretagens ekonomi. Transportstyrelsen efterlyser en
diskussion som dven tar hiansyn till trender och prognoser for att pa sa
satt mojliggora en icke-statisk analys. Om en skatt pd flygresor leder till
farre avgéngar kommer detta indirekt paverka dven flygfrakten. Detta
kan 1 sin tur fa negativa foljder for savdl medborgare som néringsliv,
varfor detta bor utredas ndrmare. Transportstyrelsen saknar en mer
utforlig konsekvensbeskrivning av hur en skatt pa flygresor paverkar
tillgéingligheten pa regionala flygplatser. Aven i avsnittet som behandlar
konsekvenser for Oresundsomradet saknas en djupare analys.
Transportstyrelsen efterlyser en beddmning av vilka kostnader som
berdknas folja av en mer omfattande upphandling av flyglinjer. Pa
samma satt bor kostnader for minskad sysselsittning virderas. Bland
andra Tillvixtverket och Jordbruksverket framhéller att det ar viktigt att
konsekvenserna for landets alla delar behandlas 1 tillriacklig utstrackning.
Statens vig- och transportforskningsinstitut for fram att en sd stor andel
av de utsldppsreduktioner som skatten bl.a. syftar till paverkas av
handelssystemet hade motiverat en noggrannare analys av hur denna
paverkan ser ut under olika antaganden om handelssystemet. Stockholm
Business Region anfor att utredningen inte har gjort ndgon analys kring
hur en minskad tillstrémning av besokare paverkar forutsittningarna for
nya jobb i besoksnédringsbranschen. Utredningen har inte heller utrett hur
en samre flygtillginglighet paverkar andra samhéllsomradden som t.ex.
hamnverksamhet. Detsamma géller 4ven for konferenser och méten.

Skilen for regeringens forslag

Den globala uppvarmningen fortsitter och forskning visar att den till
storsta delen kan knytas till ménniskans aktiviteter. Enligt FN:s
klimatpanel &r ménniskans paverkan pd klimatsystemet tydlig. De
scenarier som 1 dag anvénds for att bedoma framtida klimatforandringar
visar pa en fortsatt uppvdarmning och fordndringar i alla delar av
klimatsystemet till foljd av 6kade véaxthusgashalter.

Flygets andel av den totala antropogena klimatpéverkan péd global niva
har uppskattats till ca 4,9 procent 2005. Osédkerheten dr dock stor och
paverkan beddoms med 90 procents sannolikhet ligga i intervallet 2—
14 procent. Flygandet har 6kat mycket kraftigt och sedan 1990 har de
globala utslédppen av koldioxid fran luftfart 6kat fran ca 330 miljoner ton
till 640 miljoner ton 2005. Om inga dtgirder vidtas kan klimatpaverkan
fran flyget enligt olika scenarier komma att 6ka med 1,9—4,5 ganger frn
2005 till 2050.

Enligt det avtal som slots under FN:s klimatmote 1 Paris 2015 ska den
globala temperaturdkningen héllas vil under 2 grader och man ska stridva
efter att begrdnsa den till 1,5 grader samt succesivt skdrpa sina
ataganden.



Miljokvalitetsmélet Begridnsad klimatpéverkan, vilket &r utformat i
enlighet med FN:s ramkonvention om klimatférdndringar, kallad
klimatkonventionen, innebér att halten av véxthusgaser i atmosfaren ska
stabiliseras pd en nivd som innebdr att ménniskans paverkan pa
klimatsystemet inte blir farlig. Sverige och andra rika ldnder har enligt
klimatkonventionen ett sédrskilt ansvar for att ta ledningen 1 klimatarbetet
sé att det globala maélet kan nés.

Regeringen tillsatte utredningen om skatt pa flygresor for att se over
hur en sédan skatt kan utformas sé att flygets klimatpdverkan kan minska
1 linje med Sveriges miljomél. Genom en skatt pd flygresor kan flyget i
hogre utstrackning bira sina egna klimatkostnader. Utredningen foreslar
en svensk punktskatt som baseras pd passagerare i1 likhet med de
flygskatter som finns i bl.a. Norge och Tyskland.

Klimateffekter, samordning med andra styrmedel m.m.

Ett stort antal remissinstanser anser att den effekt som forslaget om en
skatt pa flygresor berdknas innebéra for klimatet ar alltfor begransad och
att en flygskatt darfor inte bor inforas. Flera dr tveksamma till den effekt
en svensk flygskatt kan forviantas ha pa flyg som omfattas av EU ETS
eftersom effekten endast blir att motsvarande utsldppsutrymme gors
tillgdngligt for andra aktorer. Det fors dven fram att forslaget kan ha en
motverkande effekt 1 den mening att utsldpp flyttar fran flyg till
exempelvis bil. Ett stort antal remissinstanser anser att regeringen i stéllet
bor satsa pa andra typer av styrmedel eller framhéller att skatten inte ger
ndgot incitament att arbeta mot 6kad energieffektivitet eller en utfasning
av fossila bréinslen.

Regeringen anser, trots vad som anforts av flera remissinstanser, att en
skatt pd flygresor dr ett forsta steg 1 rétt riktning for att minska flygets
klimatpaverkan. Att en sadan skatt infors har ocksa ett signalviarde och
kan innebdra att fler lander foljer efter. Hur stora effekterna av en skatt
pa flygresor kan tinkas bli avseende flygets klimatpdverkan dr svért att
uppskatta eftersom det dr svart att med precision 1 forvdg sdga vilka resor
som kommer att utebli. Som vissa remissinstanser har fort fram finns det
en risk for att utsldpp flyttar fran flyg till bil. Det géller framfor allt for
kortare flygstréckor.

Att skatten inte berdknas ha en storre effekt é&n vad som redovisats i
utredningen beror bl.a. pd att skattenivaerna foreslds ligga pa sadana
nivder att de, enligt utredningen, medfor en begrinsad risk for
undvikande beteenden. S&dant undvikande beteende kan antingen ske
genom att avresan sker fran en utldndsk flygplats néra Sverige i ett land
som inte har flygskatt eller genom att resendrer véljer att kdpa en
flygbiljett till en utlindsk flygplats i ett land som inte har flygskatt och
darifrdn koper en separat biljett till en destination utanfor landet. I det
senare fallet undviker resenirerna att betala den hogre skatten for langre
flygresor. Dylika anpassningar innebdr som regel en merkostnad for
resendren 1 form av lingre restid, besvérligare bagagehantering och ar
oldmpliga 1 ett transportpolitiskt perspektiv. Det kan ockséd innebéra att
resendrer viljer ldngre resvdgar och fler delresor med o©kad
klimatpdverkan som foljd, vilket 1 s& fall motverkar skattens syfte. For att
begriansa risken for undvikande beteende och for att skatten inte ska fa
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stora regionala konsekvenser, finns det enligt utredningens mening skl
for att foresld en skatt utan sekundidra negativa effekter. Regeringen
instdmmer i dessa utgangspunkter. En skatt pa flygbrédnsle skulle kunna
ha en storre effekt @n den nu foreslagna skatten pa flygresor men en
sddan skatt dr, pd grund av internationell ritt, inte mojlig att inféra. Nér
det giller EU ETS maste verksamhetsutdvare och flygoperatorer kopa
utslédppsritter om deras utsldpp dr storre dn deras tilldelning. Med de
atgarder som har forhandlats fram i Oversynen av handelsdirektivet
véntas priserna pd utslappsritter oka.

Vad giller frigan om det 1 stéllet borde satsas pa andra styrmedel anser
regeringen att den ena losningen inte utesluter den andra. Det é&r
nodvéndigt att arbeta pa bred front for att bl.a. klimatmaélen 1 Parisavtalet
ska uppnés. Regeringen ska fortsétta att arbeta for en skdrpning av EU
ETS och prioriteten &r att minska det totala utsldppsutrymmet inom EU
ETS. Det globala klimatstyrmedel som Icao beslutade om i oktober 2016
vilkomnas av regeringen och #r nigot att bygga vidare pi. Aven andra
forslag som fors fram av remissinstanserna ér intressanta att analysera
ndrmare. Regeringen anser emellertid inte att ndgot av det som fors fram
ar hinder mot att dven infora en skatt pa flygresor.

Vad giller fragan om skatten borde styra mot t.ex. 6kad anviandning av
biobréinsle anfor utredningen att ett undantag eller liknande kan vara en
mojlighet att utveckla skatten 1 framtiden. Regeringen anser att en sddan
inriktning dr intressant. Som anges 1 avsnitt 6.4 ar det dock inte sjdlvklart
hur en sadan utformning skulle se ut och det behdver dven sékerstillas att
en sddan reglering inte strider mot EU:s regler gillande statligt stod. Det
ar dock en fridga som regeringen avser att analysera ndrmare med
ambitionen att dterkomma till.

Regeringen foreslar darfor att det infors en skatt pd flygresor samt att
det i lagen foreskrivs att skatten ska betalas till staten.

Forslagets konsekvenser

Flertalet remissinstanser pekar pa de negativa konsekvenser som de
bedomer att forslaget kommer att innebdra for just dem. Bland dessa
aterfinns savél kommuner, landsting och ldnsstyrelser som mindre och
storre foretag. De negativa effekter som pekas pa giller bl.a.
tillgdngligheten, sysselsdttningen och néringslivets konkurrenskraft.
Sarskilt besoksndringen pekas ut som ett omrade dir remissinstanserna
forvéntar sig negativa effekter. Vidare framhélls att skatten gir emot det
transportpolitiska funktionsmdlet, det regionalpolitiska maélet om
utvecklingskraft i alla delar av landet, den svenska exportstrategin, den
svenska flygstrategin och regeringens dvergripande mal om att Sverige ar
2020 ska ha EU:s ldgsta arbetsloshet. Aven risken att inforandet av en
skatt pd flygresor negativt kommer att inverka pd maélsittningen att
attrahera fler flyglinjer till Sverige framhalls.

Utredningen bedomer att skatten endast kommer att ha en mindre
effekt pa sysselsittningen. Aven effekterna pa Sveriges konkurrenskraft
beddms bli begridnsade. Vidare véntas den storsta delen av reduktionen i
efterfragan pa flygresor ske dir tillgangen till alternativa fardsétt dr god.
Av det skilet bedomer utredningen att det dr det sannolikt att skatten inte
paverkar tillgédngligheten till Sveriges glesbygd 1 nagon storre



utstrackning under forutséttning att nuvarande utbud av flyglinjer finns
kvar. Vissa remissinstanser for fram att staten bor kompensera genom
t.ex. Okat statligt stod till regionala flygplatser eller genom att garantera
att ett eventuellt minskat resande inte far ligga till grund for ett minskat
flygutbud i kommande upphandlingar. Regeringen kommer noga att {f6lja
frdgan hur t.ex. de regionala flygplatserna paverkas vid ett inférande av
en flygskatt och far vid behov aterkomma med forslag pa atgirder.
Regeringen ser behov av vil fungerande kommunikationer i hela landet,
framfor allt dar alternativa fardsitt saknas. Att kompensera myndigheter
for att deras tjansteresor blir dyrare dr dock inte aktuellt.

Flera remissinstanser pekar pa risken for overflyttning till nirliggande
flygplatser 1 andra ldnder och vissa anser att den respektive regionen bor
kompenseras for en eventuell overflyttning av flygtrafik. Utredningen
bedomer att man kan rdkna med viss Overflyttning av passagerare till
griansnira flygplatser i grannlinder, frimst i Oresundsregionen. Denna
effekt bedoms bli liten eftersom utbudet av flygresor skiljer sig 4t mellan
exempelvis Malmé/Sturup och Képenhamn/Kastrup. Konkurrensen och
viss Overflyttning av passagerare kan dock dka pé vissa flyglinjer som &r
gemensamma for flygplatserna.

Vad sérskilt géller flygforetagen fors fram att de riskerar att behova
lagga ned vissa flyglinjer, att de avvaktar med att gora nyinvesteringar i
mer klimatsmart teknik och att deras verksamhet kommer att paverkas
negativt 1 allménhet. Det fors fram att forslaget sldr hardast mot
inrikesflyget eftersom det inte har mdjlighet att flytta sina flyglinjer och
mot lagprissegmentet samt att privata infrastrukturresurser och dess
trafikering kommer att péverkas mer 4n kommunala och statliga
flygplatser. Utredningen bedomer att skatten i stor utstrackning sannolikt
kommer att ldggas till biljettpriset. Effekterna bedoms dock komma att se
olika ut for olika flygforetag. Givet att lagprisforetagens biljetter &r
billigare dn de Ovriga flygforetagens kommer en skatt att, i procentuella
termer, hoja priset mer for ldgprisforetagen. Det kan tdnkas att farre
passagerare d& kommer att vélja lagprisforetagen framfor 6vriga aktorer.
Regeringen instdimmer 1 dessa bedomningar. Att detta skulle leda till att
Skavsta flygplats behover ldggas ned, vilket fors fram som en risk av
vissa remissinstanser, bedomer regeringen inte som sannolikt.

Vissa remissinstanser for fram att en uppfOljning av en framtida
implementering av skatten bor inkluderas i forslaget alternativt att en
eventuell lag tidsbegridnsas. Detta for att effekterna av en skatt pa
flygresor tycks svarbedomda och for att det inom en viss tidsperiod kan
ha tillkommit globala styrmedel som gor att en nationell lag blir
overflodig eller behover dndras till sitt innehdll. Regeringen kommer att
folja utvecklingen och dterkommer om det finns behov av en Gversyn.

Skatteintdikternas anvindning

Flera remissinstanser har synpunkter pa vad skatteintikterna ska
anvindas till och foresldr att de borde 6ronmirkas till att anvéndas till
t.ex. upprustning av jarnvdgsndtet eller ytterligare miljo- och
klimatsatsningar. I detta sammanhang bor framhallas att en statlig skatt
inte oronmaérks. Regeringen kopplar darfor inte intédkterna till ndgon viss
satsning.
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Amerikansk inresekontroll

Flera remissinstanser for fram att ett inforande av en skatt pa flygresor
skulle gora investeringen 1 en amerikansk inresekontroll pad Arlanda
olonsam eller att avtalet om inresekontrollen undermineras. Enligt
utredningen kan det totala antalet avresande passagerare frén flygplatser i
Sverige forvantas 0ka dven om en skatt pa flygresor infors. Detta géller
sarskilt for utrikesresorna. Ett inforande av en skatt pd flygresor kan
komma att fi konsekvenser 1 friga om investeringen 1 en amerikansk
inresekontroll pd Arlanda. Regeringen kommer att folja utvecklingen och
far vid behov aterkomma med forslag pa atgarder.

Konsekvensanalysen och de berdkningar som ligger till grund for
forslaget

De synpunkter som fors fram av  Ekonomistyrningsverket,
Konjunkturinstitutet, Ldnsstyrelsen i Gotlands ldn, Ldnsstyrelsen i
Jamtlands ldn, Stockholms universitet, Trafikverket, Luftfartsverket,
Transportstyrelsen, Tillvixtverket, Jordbruksverket, Swedavia AB,
Regelrddet, Regionforbundet Sormland, Lycksele kommun, Ostersunds
kommun, Mora kommun, Foreningen Svenskt Flyg, SAS, Statens vig- och
transportforskningsinstitut, Stockholm Business Region, Svensk Handel,
Svenskt Ndringsliv, Hemavan Tdrnaby Airport, Jonképing Airport AB
och Lycksele flygplats och som specifikt avser fOrslagets
konsekvensanalys eller berdkningsgrunder behandlas 1 avsnitt 8.

Sammanfattning

Sammanfattningsvis foreslar regeringen att en svensk punktskatt pa
flygresor baserad pa passagerare infors. Vad som f{ors fram av
remissinstanserna gillande behovet av styrning och val av styrmedel
foranleder inte regeringen att avstd fran sitt forslag eller att foresla nagot
annat styrmedel. Det ska i lagen om skatt pa flygresor foreskrivas att
skatten ska betalas till staten.

Lagforslag

Forslaget foranleder inférandet av en ny lag om skatt pé flygresor.

6.2 Lagens tillampningsomrade

Regeringens forslag: Skatt pa flygresor ska betalas for kommersiella
flygresor. Flygresor som utfors 1 militdrflyg, annan stats statsflyg,
ambulansflyg, eftersokning- och rdddningsflyg, humanitért flyg samt
tull- och polisflyg faller utanfor lagens tillampningsomréde.

Flyg for privat indamal omfattas inte av lagen om skatt pa flygresor.
Inte heller omfattas bruksflyg (aerial works), fraktflyg och skolflyg av
lagens tillimpningsomrade.

Utredningens forslag: Overensstimmer med regeringens forslag.
Remissinstanserna: Forsvarsmakten for fram att svenska nationella
insatser bor ingd 1 begreppet militirflyg och didrmed undantas frén



flygskatt. Det svenska statsflyget bor omfattas av undantag. I andra hand
bor bestillaren ersdtta Forsvarsmakten for de merkostnader som en
flygskatt innebér altenativt en anslagsokning. Tullverket for fram att vad
som menas med tullflyg och Gvriga typer av transporter som riaknas upp i
definitionen inte framgar av forslaget till lag om flygskatt. Information
om detta finns 1 stillet 1 forfattningskommentaren. Det bor enligt verkets
uppfattning tydligare framga av definitionerna 1 forfattningsforslaget vad
som avses med de olika typerna av transporter. Tullverket anser dven att
definitionen och den ndrmare avgrinsingen av vad som ir ett tullflyg
behover ses dver. Det kan annars riskera att framstd som att alla resor
som t.ex. en anstilld vid Tullverket, som ar involverad i tullverksambhet,
gor kommer att vara undantagna fran skatt. Géteborgs universitet vill
understryka att allt flyg i princip borde beskattas. Naturskyddsforeningen
i Goteborg anser att dven gods bor omfattas av skatten.

Skilen for regeringens forslag: En flygskatt bor uppmuntra
konsumenter att vélja mer miljovénliga alternativ, vilket i sin tur kan leda
till minskade utslipp och mindre klimatpdverkan. Exempelvis den
franska och den tyska flygskatten dr utformade pa det séttet att det ar
kommersiella luftfartygsforetag som #r skattskyldiga. Aven regeringen
anser att det d4r de kommersiella flygresorna som skatten bor triaffa, dvs.
att privatflyget bor lamnas utanfor. For en sddan konstruktion talar dven
att det inte finns ndgra reella mojligheter att i skattehdnseende kontrollera
privatflyget. Regeringen foreslar darfor att skatt pa flygresor ska betalas
for kommersiella flygresor.

Utredningen foreslar att den étskillnad som goérs mellan anvéndning av
luftfartyg 1 frdga om passagerartransporter for annat &dn privat dndamal
respektive for privat dndamal i1 lagen (1994:1776) om skatt pa energi,
forkortad LSE, bor kunna tjdna som viss végledning for gransdragningen
mellan kommersiellt och icke kommersiellt flyg. Regeringen instimmer i
den bedomningen.

Utredningen anger att enligt 1 kap. 11 § LSE utgér anvéndning av
luftfartyg for transport av passagerare mot erséttning anvdndning for
annat dn privat &ndamal. Motsvarande bor enligt regeringen gélla for att
en flygresa ska anses vara kommersiell i den mening som avses i lagen
om skatt pd flygresor. Erséttningen bor enligt forarbetena till lagen om
skatt pa energi vara av en viss storlek for att dndamailet ska vara
kommersiellt (prop. 2014/15:40s. 11). Utredningen anfér dock att
kundrabatter och lockpriser som forekommer inom det reguljira
linjeflyget aldrig kan innebéra att dessa flygningar anses utférda for
privat dandamal. Detsamma bor enligt regeringen gélla for lagen om skatt
pa flygresor. Persontransport av flygforetag i linjetrafik, taxiflyg och
annan persontransport mot ersittning, t.ex. transport som foretag utfor
inom den egna verksamheten mot ersittning, &r enligt forarbetena till
lagen om skatt pd energi att anse som luftfart utférd for annat adn privat
andamal (prop. 2014/15:40 s. 10). Utredningen for fram att transport som
foretag utfor inom den egna verksamheten utan erséttning déaremot ar att
anse som utford for privat dndamaél, vilket regeringen anser dven bor
gélla for lagen om skatt pa flygresor.

Utredningen anser, med hdnvisning till vad som enligt ovanstdende
giller enligt lagen om skatt pd energi, att transporter av personer i
linjefart, chartertrafik, taxiflyg och annan persontransport i flyg mot
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ersittning ska anses som kommersiella och omfattas av lagen om skatt pa
flygresor. Regeringen instimmer i den bedomningen. Utredningen for
dock fram att det bor understrykas att flygresor enligt lagen om skatt pé
flygresor ska anses som kommersiella 4ven om de utfors utan direkt
ersittning. Det kan exempelvis vara frdga om en resa som utférs mot
bonuspodng eller ingér i ett kontrakt mellan flygpersonal och flygforetag.
Regeringen delar den beddmningen.

Ett annat exempel pd anvindning av luftfartyg for annat &n privat
dndamal enligt lagen om skatt pd energi dr offentliga myndigheters
anviandning eller anvindning for offentliga myndigheters rékning
(1 kap. 11 § LSE). Detta giller &ven om ingen ersittning utgér eller om
den ersittning som utgir endast dr avsedd att ticka kostnaderna for
flygningen. Till sddana flygningar hor t.ex. militért flyg, rdddningstjénst,
skogsbrandsbevakning,  trafikovervakning  och  inspektion av
kraftledningar (prop. 2014/15:40 s. 12). Utredningen for déarfor fram att
persontransporter 1 militdrflyg, ambulansflyg, eftersoknings- och
raddningsflyg, humanitéirt flyg samt tull- och polisflyg dr kommersiella
men att dessa emellertid inte ska vara foremal for flygskatt. Regeringen
instimmer 1 denna beddmning. Inte heller utldndskt statsflyg ska falla
inom lagens tillimpningsomrade, dven om det kan betraktas som
kommersiellt. En sedan lidnge etablerad folkrittslig regel ar att en
frimmande stat fir immunitet 1 civilrattsligt hinseende, dvs. att en stat
inte kan instimmas till ett annat lands domstolar eller goras foremal for
ingripande frdn annat lands myndigheter. P4 skatteomradet har den
folkrattsliga regeln fatt till foljd att en frimmande stat inte beskattas i
annan stat savida inte den frimmande staten bedriver nédringsverksamhet
frén fast driftstélle 1 den andra staten eller dir innehar néringsfastighet
eller liknade egendom. Regeringen anser emellertid att svenskt statsflyg
ska omfattas av flygskatten. Forsvarsmakten anser att det svenska
statsflyget bor omfattas av undantag alternativt att bestillaren bor ersitta
Forsvarsmakten for de merkostnader som en flygskatt innebér eller att
det ges en anslagsokning. Regeringen delar inte den uppfattningen utan
anser att dven flygresor med det svenska statsflyget bor omfattas av
skatteplikt. De budgetdra konsekvenserna av skatten beddoms bli
begriansade och bor dirmed rymmas inom Forsvarsmaktens befintliga
anslag.

Sammantaget anser regeringen att all transport av passagerare i
linjefart, chartertrafik, taxiflyg och annat flyg som utférs mot erséttning
ska omfattas av lagen samt att flygresor med militirflyg, ambulansflyg,
eftersoknings- och rdddningsflyg, humanitart flyg, tull- och polisflyg
samt annan stats statsflyg ska falla utanfor lagens tillimpningsomrade.

Skattefriheten for de uppridknade flygen kan astadkommas pa olika
satt. Ett sdtt dr att 1 lagen fora in undantag fran skatteplikt for de aktuella
flygen. Ett annat sdtt dr att fora in en legaldefinition av begreppet
kommersiella flygresor som leder till att de aktuella flygen utesluts fran
lagens tillimpningsomrade. Utredningen foresprékar i sitt forslag den
andra 16sningen eftersom ett stort antal undantag i en lag ofta medfor att
lagen blir svar att overblicka. Regeringen gor samma beddmning som
utredningen och foresldr att en definition av begreppet kommersiella
flygresor infors 1 lagen.



Tullverket anser att det av lagtexten bor framga vad som avses med de
olika typerna av transporter. Tullverket anser dven att definitionen och
den ndrmare avgrinsingen av vad som é&r ett tullflyg behdver ses over.
Det kan annars riskera att framsti som att alla resor som t.ex. en anstélld
vid Tullverket, som &r involverad i tullverksamhet, gor kommer att vara
undantagna fran skatt. Med transport 1 militirflyg avses transport av
passagerare 1 flygplan for militdrt &ndamal som ar direkt knutet till
militdr verksamhet. Det forekommer att Forsvarsmakten chartrar civila
och utlindska militdra flygplan for trupptransporter vid 6vningar och
internationella insatser. Aven sidana transporter innefattas i begreppet
militdrflyg. Diremot innefattas inte transport av passagerare for civila
dndamédl som utfors av militdrt flygplan. Med transport 1 annan stats
statsflyg avses flyg som utfors uteslutande vid officiella uppdrag for
transport av ndgon som 1 en annan stat dn Sverige dr regerande monark,
hans eller hennes ndrmaste familj, statséverhuvud, regeringschef eller
statsrdd. Med ett officiellt uppdrag avses ett uppdrag dédr den berorda
personen agerar inom ramen for sin tjdnsteutdovning. Med transport i
ambulansflyg avses flygningar som enbart syftar till att tillhandahilla
akutsjukvird, genom att transportera medicinsk personal, sjuka eller
skadade personer och andra direkt involverade personer, exempelvis
anhorig till en skadad person. Med transport i eftersoknings- och
raddningsflyg avses transport 1 flygplan som erbjuder efterséknings- och
rdddningstjdnster 1 form av Overvakning, kommunikation och
samordning 1 samband med noddldgen och eftersoknings- och
rdddningsfunktioner, forsta hjdlpen eller av transport av sérade och sjuka.
Exempelvis innefattas transporter av passagerare som sker i
Kustbevakningens flyg i detta begrepp. Enligt forordningen (2007:853)
med instruktion for Kustbevakningen har myndigheten till uppgift att
bedriva sjoovervakning och utfora rdddningstjanst till sjoss. 1
Kustbevakningens uppgift att bedriva sjodvervakning ingar att ansvara
for eller bistd andra myndigheter med Gvervakning, brottsbekdmpande
verksamhet samt kontroll och tillsyn. Kustbevakningen ska ocksa i
enlighet med sirskilda foreskrifter ansvara for miljérdddningstjansten till
sjoss samt ha beredskap for och pa anmodan av rdddningsledare delta i
sjoriddningstjéinst och annan riddningstjéinst. Aven all typ av transport
av passagerare med flyg som utfors med stod av lagen (2003:778) om
skydd mot olyckor, till exempel fjdllrdiddning, flygrdddning, sjérdddning
och efterforskning av forsvunna personer, innefattas 1 begreppet
eftersoknings- och rdddningsflyg. Med transport i humanitért flyg avses
transport 1 flygplan som enbart utfors for humanitért &ndamal. Det géller
transport av hjdlppersonal under eller efter en nddsituation eller katastrof,
och personer som evakueras frdn en plats dér deras liv eller hélsa hotas
av nddsituationen eller katastrofen. Med transport 1 tull- eller polisflyg
avses transport av passagerare som dr direkt knuten till polis- och
tullverksamhet. Transport i bade civilt registrerade och militira flygplan
innefattas i begreppet. Detta innebér att endast transport i tull- eller
polisflyg, och inte exempelvis 1 reguljart flyg, utesluts fran lagens
tillimpningsomrade. De ovan angivna forklaringarna av ambulansflyg,
eftersoknings- och rdddningsflyg, humanitért flyg samt tull- och polisflyg
har utformats med forebild 1 definitionerna av dessa begrepp 1
kommissionens beslut av den 8 juni 2009 om den ndrmare tolkningen av
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luftfartsverksamhet enligt bilaga I till Europaparlamentets och radets
direktiv 2003/87/EG. Regeringen anser inte att lagtexten behdver
fortydligas ytterligare i denna del.

Férsvarsmakten anser att svenska nationella insatser bor ingd i
begreppet militirflyg och ddrmed undantas fran flygskatt. Ovan framgar
vad som anges i1 utredningens fOrfattningskommentar géllande bl.a.
militdrflyg. Det anges att det forekommer att Forsvarsmakten chartrar
civila och utlindska militdra flygplan for grupptransporter vid dvningar
och internationella insatser samt att dven saddana transporter innefattas i
begreppet militirflyg. Regeringen anser att detsamma ska gélla vid
nationella insatser.

Goteborgs universitet for fram att allt flyg 1 princip borde beskattas.
Avgransningen mellan kommersiella flygresor och resor for privat
dndamal dr dock framfor allt foranledd av att det inte finns nagra reella
mojligheter att 1 skattehdnseende kontrollera privatflyget. Utredningen
for fram att som privatflyg rdknas all annan civil flygverksamhet &n
flygtrafik mot betalning. Grundldggande for privatflyget ar alltsd att
piloten eller organisationen inte far ta betalt for passagerare. Utredningen
for dven fram att det finns en mdngd mindre flygoperatorer 1 Sverige som
tillhor privatflyget men att det inte finns ndgot system som registrerar
vem som utfor privatflygningar och hur manga som aker med. Dessutom
utfors ofta privatflygningar 1 okontrollerat luftrum, vilket innebér att
flygtrafiken inte 6vervakas och leds av en flygtrafikledning och ddrmed
finns det inget krav pd fardplan for flygningar dagtid enligt de
trafikregler som géller for flygningar 1 okontrollerat luftrum. Om
flygningen sker utanfor kontrollerat luftrum och utan fardplan blir den
oftast inte heller kénd och debiterbar f6r underviagsavgift. Vidare dras 1
luftfartslagen (2010:500) en grins mellan tillstdndskrdvande och
tillstandsfri luftfart. Denna gransdragning sker med utgangspunkt i om
luftfarten sker mot betalning eller inte. Generellt kan sdgas att luftfart
som inte sker mot betalning, dvs. privatflygning, ar tillstandsfri.

Atskilliga flygningar med privatflyg kommer siledes sannolikt aldrig
in 1 ndgot system for flygtrafiken. Att hantera minga smé privata
flygoperatorer vid sidan av de etablerade flygforetagen i ett system for
flygskatt skulle dérfor troligen medfora omfattande administrativa och
kontrollméssiga svérigheter for beskattningsmyndigheten. Regeringen
anser darfor att flygskatt inte ska tas ut for flygresor som utfors for privat
dndamal.

Som ovan framgar géller den foreslagna lagen enbart for transport av
passagerare. Naturskyddsforeningen i Goteborg anser att dven transport
av gods bor omfattas. Regeringen anser dock att lagen, i likhet med de
lagar om flygskatt som finns i andra europeiska lidnder, endast bor
omfatta transport av passagerare. Bruksflyg (aerial work), som mot
betalning utfor arbete med hjilp av luftfartyg — t.ex. bogsering av
segelflygplan,  inspektioner,  jordbruks- och  skogsbruksflyg,
flygfotografering och  reklamflyg — faller utanfor lagens
tillimpningsomrade. Detsamma géller ocksa fraktflyg.

Inte heller skolflyg omfattas av lagen tillimpningsomrade. En
flygskola utfor inte kommersiella flygresor. For att f4 transportera
betalande passagerare krdvs att operatoren har ett drifttillstind och en



operativ licens, se avsnitt 6.6. Det har inte en flygskola, varfor betalande
passagerare inte far transporteras i skolflyg.

Sammanfattningsvis foreslar regeringen att skatt pa flygresor ska
betalas for kommersiella flygresor. Flygresor som utfors 1 militérflyg,
annan stats statsflyg, ambulansflyg, eftersokning- och raddningsflyg,
humanitirt flyg samt tull- och polisflyg faller dock utanfor lagens
tillimpningsomrade. Svenskt statsflyg ska omfattas av flygskatten. Flyg
for privat andamal ska inte omfattas av lagen om skatt pa flygresor. Inte
heller omfattas bruksflyg (aerial works), fraktflyg eller skolflyg.

Lagforslag
Forslaget infors i 1 och 2 §§ i den nya lagen om skatt pa flygresor.

6.3 Skattepliktens omfattning

Regeringens forslag: Skatteplikt ska gélla for flygresor med flygplan
som dr godkénda for transport av fler én tio passagerare. Flygskatt ska
tas ut for passagerare som reser i flygplan fran en flygplats i Sverige.

Regeringes bedomning: Resor med helikoptrar ska inte omfattas av
lagen om skatt pa flygresor.

Utredningens forslag och bedémning: Overensstimmer med
regeringens forslag och bedomning.

Remissinstanserna: FEnergimyndigheten anser att man bor utreda
mojligheten att infora skatt &ven vid ankomst vid utrikesresor, med
undantag for de linder som redan har infort en flygskatt, for att
ytterligare differentiera mellan inrikes- och utomeuropeiskt flyg.
Tankesmedjan Fores for fram att smé flygplan och helikoptrar inte bor
undantas. Att bara ta ut skatt for flygplan med Gver tio passagerare
innebér att den klimatméssigt virsta formen av flyg undantas — chartrade
flygplan for mycket fa passagerare. Samma sak  giller
helikoptertransport. AVCON AB for fram att det finns bade miljomassiga
och glesbygdsrelaterade skl att 6ka den minsta storleken pa de flygplan
som inte omfattas av skatteplikt fran tio till femtio stolar. Manga mindre
orter dr beroende av flyg for att nd viktiga destinationer, framst
Stockholm.

Skilen for regeringens forslag och bedomning
Flygresor som omfattas av skatteplikten

For att tillampning och kontroll av systemet ska fungera méste det vara
praktiskt mojligt att kunna faststdlla att flygresor med ett visst flygplan
omfattas av skatteplikt.

Som har forts fram av utredningen finns det inte ndgot system som
registrerar persontransporter i privatflyg. Detsamma géller for taxiflyg
och annat flyg mot betalning. Sadana flyg behdver inte heller
nddvéndigtvis anvinda sig av flygplatser som dr 6ppna och bemannade.
Det kan sdledes i efterhand vara svért att kontrollera om transport i dessa
flyg har utforts sd att skatt ska betalas. Taxiflyg och annat flyg mot
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betalning ger dock, liksom &vrigt flyg, upphov till utslipp av
vaxthusgaser. Utredningen anser att overvigande skil emellertid talar for
att lagen bor avgrinsas pa sa sitt att flygresor med mindre flygplan, som
ofta anvénds for taxiflyg och annat flyg mot betalning, inte ska omfattas
av skatteplikt. Regeringen delar den uppfattningen. Regeringen anser
sdledes inte att, som Tankesmedjan Fores for fram, flygresor med sma
flygplan bor omfattas.

Utredningen for fram att med mindre flygplan avses i detta
sammanhang ett flygplan som ar godkdnt for transport av hogst tio
passagerare eller med en hogsta startvikt som inte Gverskrider
5700 kilogram. For det dndamél som nu &r aktuellt dr det dock
tillrdckligt att 1 lagen om skatt pa flygresor enbart relatera till antalet
passagerare. Hér kan noteras att flygplan med en startvikt under
5700 kilogram ocksd &r undantagna frén reglerna om utsldppshandel.
Motsvarande grins &terfinns dven 1 Storbritanniens regelverk om
flygskatt.

AVCON AB {or fram att turbopropflygplan inte orsakar samma
klimatpdverkan som andra flygplan. Regeringen finner dock inte
anledning att foresld ett undantag for flygresor med denna typ av
flygplan. Inte heller anser regeringen att, som AVCON AB foreslir,
skattefriheten ska utokas till att gélla flygresor med flygplan som é&r
godkinda for transport av upp till femtio passagerare. Regeringen
foreslér sédledes att skatteplikt ska gélla for flygresor med flygplan som ér
godkidnda for transport av fler dn tio passagerare. Det innebdr att
huvudsakligen flygresor med flygplan i linjefart och chartertrafik
kommer att omfattas av skatteplikt.

Helikoptrar

Eftersom helikoptrar ger upphov till utsldpp av vixthusgaser har
utredningen Overvidgt om @ven kommersiella persontransporter med
helikoptrar ska omfattas av flygskatt. Det finns emellertid fa helikoptrar
som dr godkidnda for mer @n tio passagerare. Dessutom skulle det bli
svart att kontrollera att skattereglerna foljs eftersom en stor del av
helikoptertrafiken i Sverige bedrivs enligt visuellflygregler. Om
flygningen inte sker till en instrumentflygplats ldmnas ofta ingen
fardplan och ddrmed finns inget underlag att himta fran fardplansdata.
Helikoptrar &r inte heller skyldiga att betala underviagsavgift. Foljaktligen
finns inte heller 1 det faktureringssystemet nagot underlag att himta som
kontrollunderlag vid beskattning.

Med hénsyn till det angivna anser regeringen, till skillnad fran vad som
anforts av Tankesmedjan Fores, att resor med helikoptrar som utfor
kommersiella persontransporter inte ska omfattas av flygskatt.

Definition av begreppet flygplan

Utredningen har 6verviagt om begreppet flygplan bor fa en definition i
lagen om skatt pd flygresor. Nedan ges ett par exempel pa hur begreppet
definieras 1 andra sammanhang.

I kommissionens genomforandeférordning (EU) nr 923/2012 av den
26 september 2012 om gemensamma luftfarts- och driftsbestimmelser
for tjanster och forfaranden inom flygtrafiken och om é&ndring av



genomforandeforordning (EG) nr 1035/2011 och forordningarna (EG)
nr 1265/2007, (EG) nr 1794/2006, (EG) nr 730/2006, (EG) nr 1033/2006
och (EU) nr 255/2010 definieras flygplan som ett motordrivet luftfartyg
som dr tyngre dn luften och som erhédller sin lyftkraft under flygning
frimst genom aerodynamiska reaktioner pa ytor som forblir fasta under
givna flygtillstdnd.

Luftfartsinspektionen definierade 1 sin definitionssamling flygplan
enligt foljande: (Aeroplane) Luftfartyg tyngre dn luften, som framdrivs
av en kraftkdlla och som erhéller sin lyftkraft under flygning
huvudsakligen genom luftens reaktion mot ytor, vilka forblir fasta under
givna flygtillstdnd.

Luftfartslagen innehdller inte ndgon definition av vare sig flygplan
eller luftfartyg.

Det finns enligt utredningens mening inte nadgon anledning att i lagen
fora in en definition av begreppet flygplan som i sig kan vara
svarforstddd. Utredningens uppfattning &r att det inte heller rdder ndgra
tvivel om vad som avses med flygplan. Regeringen delar utredningens
beddomningar. Nagon definition av begreppet flygplan foreslas darfor inte
tas in 1 lagen om skatt pé flygresor.

Passagerare och avresa fran flygplats i Sverige som forutsdttningar for
skatteplikt

En grundliggande forutsittning for att skatteplikt ska uppkomma é&r att
det dr passagerare som transporteras 1 flygplanen. Detta ligger i linje med
vad som géller i fraga om flygskatt 1 andra linder, exempelvis Norge och
Storbritannien. En skatt som baseras pa passagerare saknar direkt
koppling till utslappsméngder av vixthusgaser. Den kan dérfor inte
anvindas for att sérskilja flygplan med olika brénsleférbrukning och
utslédppsdata. Det betyder dock inte att en sadan skatt behdver sakna
miljoeffekt. Om skatten medfor att konsumenter avstir fran vissa
flygresor eller véljer effektivare flygplan eller transportslag som
genererar mindre utsldpp av vixthusgaser kan skatten leda till mindre
utsléapp och klimatpéaverkan.

En annan forutsittning for att skatteplikt ska uppkomma &r att avresan
sker frén en flygplats beldgen pa svenskt territorium. Eftersom flygplats
ar ett 1 sammanhanget centralt och viktigt begrepp ska en definition av
begreppet flygplats tas in 1 lagen. Begreppet flygplats ska ges samma
innebord som i luftfartslagen. Definitionen diar motsvarar Internationella
civila luftfartsorganisationens, kallad Icao, definition av flygplats.

Utredningen har dven diskuterat om flygskatt ska tas ut for passagerare
som ankommer till Sverige med flyg och kommit fram till att detta inte &r
lampligt. Regeringen gor samma bedomning som utredningen. En sadan
ordning skulle bl.a. 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. Energimyndigheten anser att man bor
utreda mojligheten att inféra skatt dven vid ankomst vid utrikesresor,
med undantag for de ldnder som redan har infort en flygskatt. Regeringen
anser dock att en sddan lag skulle bli oforutsebar och svértillampad for
de skattskyldiga eftersom forutsittningen att flygskatt inte tas ut av den
andra staten skulle kunna forédndras med mycket kort varsel.
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Sammanfattningsvis foreslar regeringen att skatteplikt ska gélla for
flygresor med flygplan som ar godkdnda for transport av fler &n tio
passagerare. Regeringen anser saledes inte att skatteplikt ska gélla for
flygresor med mindre flygplan eller helikoptrar. Flygskatt ska tas ut for
passagerare som reser 1 flygplan fran en flygplats i Sverige. Flygskatt ska
inte tas ut vid ankomst.

Lagforslag

Forslaget infors 1 3 § 1 den nya lagen om skatt pa flygresor.

6.4 Undantag fran skatteplikt

Regeringens forslag: Flygskatt ska inte betalas for

e barn under tva ar,

e passagerare som pd grund av teknisk storning, vdderforhallanden
eller annan  ofdrutsedd  hindelse inte  har  nétt
destinationsflygplatsen och som medfoljer vid en fornyad avgéng,

e flygande personal som &r 1 tjdnst under flygningen eller

e transit- och transferpassagerare.

Regeringens bedomning: Négot regionalt avgrinsat undantag frén
flygskatt eller undantag fran skatteplikt for flygningar som utférs med
en viss inblandning av biobrénsle bor inte inforas.

Utredningens forslag och bedémning: Overensstimmer med
regeringens forslag och bedomning.

Remissinstanserna: Forvaltningsrdtten i Falun for fram att frigan kan
stillas om den valda skattebasen, antalet passagerare differentierade
genom undantagen i den foreslagna 4 §, ar latt att kontrollera. I detta fall
bor det ligga 1 flygforetagens intresse att inom ramen for befintligt
redovisningssystem sdrredovisa undantagen med t.ex. en kod for att
slippa passagerarlistor. Ldnsstyrelsen i Skdne ldn anser att regeringen
ytterligare bor underséka mdgjligheten till regionala undantag utifran
geografiskt lage och regionala forutsiattningar i Sverige for att inte sla
mot  glesbygdsregioners  ndringsverksamhet.  Ldnsstyrelsen i
Visterbottens ldn anfor att om en flygskatt skulle inforas, forordar
lansstyrelsen undantag for norra Sverige alternativt kompensation genom
Okat statligt stod till regionala flygplatser. Lansstyrelsen i Virmlands ldn
avstyrker att den foreslagna skatten ska omfatta resor fran alla flygplatser
utan fOreslar att resor fran flygplatser dédr den arliga passagerarvolymen
underskrider ett visst antal undantas frn flygskatten. Konsumentverket
ser positivt pd att utreda om det vore mdjligt att goéra undantag for
flygningar som utférs med biobrénsle. Stockholms universitet anser att
mojligheten till eventuella littnader for resor inom glesbygd eller mellan
glesbygd och tétort skulle ha kunnat utredas ytterligare. Det dr inte
uteslutet att sddana lattnader kan utformas som &r kompatibla med
unionsratten, trots statsstodsregler. Utredningens hénvisning till
avsaknad av underlag som motivering till varfor undantag inte bor
inforas riacker inte. Stockholms universitet vill framhélla det oldmpliga 1
att via uttalanden i specialmotiveringen styra hur domstolar ska tolka



skattelagstiftningen. Att anfora att lagens skrivna undantag ska tolkas
restriktivt far ingen verkan utifrdn grundsatsen om beskattningens
foreskriftskrav och grundsatsen om domstolarnas oberoende. Onskar
lagstiftaren restriktivitet bor det pd nagot sitt framgd av lagtexten.
Stockholms universitet anser inte att sakliga skél presenteras for att
flygande personal, som 1 tjinsten transporteras till en plats for att de dér
ska kunna intrdda 1 aktiv tjdnst, ska skattebeldggas. Det dr svart att anse
att en sadan transport kan likstdllas med en privat resa till en arbetsplats.
Vidare uppkommer onddiga problem vad géller grinsdragning och
administration 1 de fall flygande personal som transporteras pd sddant satt
av nagon anledning trader 1 aktiv tjinst. Universitetet &r mycket kritiskt
till forslaget att bl.a. ledsagare och personliga assistenter inte ska befrias
frén skatt. En skatt som tas ut pa en medfoljande personlig assistent kan
utgéra en diskriminerande &tgird som motverkar den &verordnade
ambitionen att funktionshindrade ska kunna delta pa lika villkor i
samhillet. KTH anfor att om regeringen, exempelvis av regionalpolitiska
skil, skulle vilja undanta norra Norrland och Gotland fran skatten sa
skulle fortfarande dver 90 procent av klimatvinsten bestd. Nir det géller
Gotland finns det ocksé ett klimatméssigt argument for ett undantag. Att
resa till Gotland med snabbférjor ger en minst lika stor klimatpaverkan
som att flyga dit. Samtidigt subventioneras farjetrafiken till Gotland med
ca 500 miljoner kronor per & medan flyget inte fir ndgon subvention
alls. Att 1 detta ldge ldgga pé en flygskatt dr sdledes svart att forena med
kravet pa lika villkor for de olika transportslagen. Trafikanalys papekar
att det dr viktigt att en ny skatt upplevs som motiverad, rimlig och réttvis.
Trafikanalys anser att det kan vara rimligt med ndgon form av flygskatt
men att det 1 den fortsatta beredningen, som forefaller kriva ytterligare
kunskapsunderlag, dr viktigt att dvervdga om inte starka skél talar for att
forsoka fa igenom och utnyttja mojliga undantag och nedsittningar i
Sveriges regionalstodsomrade och for Gotland. Jordbruksverket for fram
att malet for regional tillvaxt dven torde kunna ligga till grund for en
regional differentiering av flygskatt. Det behdver undersokas vilka
regionala skatteldttnader som dr mojliga enligt EU:s regelverk for statligt
stod. Jdamtlands ldns landsting anfor att utslappen fran flyget till Sveriges
norra delar, med forhéllandevis daliga alternativa transportmdjligheter,
givetvis stdr for en ytterst liten andel av de totala utslippen fran
flygtrafiken. Utifrdn detta forhdllande kan det forefalla rimligt att
Overviga regionala undantag frin den fOreslagna flygskatten. Region
Dalarna papekar att det i betdnkandet konstateras att mer avldgset
beldgna delar av landet drabbas héardare av forslaget till flygskatt men att
detta inte ar tillrdckliga skl for att foresld undantag for dessa regioner
eller att infora sérskilda é&tgdrder. Detta &r véldigt olyckligt.
Regionforbundet i Kalmar lin for fram att om forslaget genomfors bor
regioner dir alternativ kollektivtrafik inte a4 mojlig undantas fran
flygskatt. Region Virmland anfor att om ett statligt bidrag skulle vara
aktuellt forefaller det i stillet vara en béttre 10sning att undanta regionala
och kommunala flygplatser fran skatten. Region Visterbotten papekar att
utredningen konstaterar att mer avldgset beldgna delar av landet drabbas
hardare men kommer till slutsatsen att detta faktum inte &r tillrackligt
skdl for att foresla undantag for dessa regioner eller infora sérskilda
atgdrder. Detta dr olyckligt. Regionen for dven fram att flygresor till
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malpunkter 1 Visterbottens ldn via nationella navet skulle komma att
belastas med ytterligare beskattning kopplat till tvé inrikesresor, vilket
inte blir fallet om det slutliga resmalet ligger inom Arlandas naromrade.
Kiruna kommun vill podngtera att regionala undantag i hogsta grad ar
nddvéndigt for glesbygdens Overlevnad. Gdllivare kommun anser att
nigot som bor lyftas fram &r stod for att inféra undantag fran skatteplikt
for flygningar som utfors med viss inblandning av biobrinsle. Aven om
det inte dr nagot som utredningen rekommenderar i nuldget sa dr det av
stor vikt att frigan utreds ytterligare. Storumans kommun anfor att mot
bakgrund av utredningens slutsatser om att de sma regionala
flygplatserna kommer att uppleva de storsta negativa konsekvenserna,
vill kommunen starkt avrida fran forslaget att inféra en generell
flygskatt. Vidare konstaterar utredningen att den bransch som kommer
att uppleva flest negativa konsekvenser, forutom sjdlva flygbranschen, ér
turism- och besoksniringen. Kommunen vill dérfor dven av denna
anledning starkt avradda fran att genomfora utredningens forslag. For det
fall forslaget skulle genomféras &dr det av allra storsta vikt att
beskattningen differentieras s att de transportpolitiskt motiverade
flygplatserna undantas. Luled kommun menar att om en flygskatt infors 1
Sverige bor regioner som saknar realistiska alternativ till flyget undantas
fran flygskatten. Lycksele kommun for fram att de regioner som befinner
sig utanfor det nationella flygnav som Arlanda utgor far dubbel borda da
flygresor till dessa platser via nationella navet belastas med tre ganger sa
hog flygskatt. Vilhelmina kommun for fram att utredningen konstaterar
att mer avldgset beldgna delar av landet drabbas hirdare men kommer till
slutsatsen att detta faktum inte ar tillrdckligt skél for att foresla undantag
for dessa regioner eller infora sérskilda atgérder. Detta &r mycket
olyckligt. Kommunen f{6r dven fram att flygresor till malpunkter i
Visterbottens ldn via nationella navet skulle komma att belastas med
ytterligare beskattning kopplat till tvé inrikesresor, vilket inte blir fallet
om det slutliga resmalet ligger inom Arlandas ndromrade. Umed kommun
for fram att de regioner som befinner sig pd ldngre avstand frin det
nationella och internationella flygnavet Arlanda kan komma att belastas
med dubbel beskattning (tva inrikesresor) vilket inte blir fallet om det
slutliga resmalet ligger inom Arlandas niromride. Ornskéldsviks
kommun menar att om en flygskatt inférs bor regioner som saknar
realistiska alternativ till flyget undantas frdn skatten. De regionala
konsekvenserna for regioner som saknar alternativ till flyg blir for stora.
Regionala undantag frén flygskatten dr nodvandigt for att Sverige ska
kunna infdra en flygskatt éver huvud taget. Ostersunds kommun finner
det inte helt klargjort vad som sker vid en inrikesresa med
mellanlandning. Kommer skatt att tas ut en eller tvd ginger? Vixjo
kommun for fram att eftersom flygskatten foreslas vara baserad pa antalet
passagerare blir inte skatten pd nigot sitt styrande for att fi fram
energieffektivare flyg eller oOkad anvidndning av biodrivmedel.
Kommunen hade darfor girna sett att utredningen haft med ett forslag
som ger incitament till flygforetag som satsar pa detta, kanske genom ett
undantag fran skatt eller en lidgre skattenivi. Kristianstads kommun for
fram att flygskatten 1 kombination med andra kostnadsokningar kan
innebédra att inhemska flygforetag helt far ligga ner vissa linjer. For
Kristianstads del finns en risk att inrikesflyget hotas. En 16sning kan vara



att utforma skatten si att undantag gors for inrikesflyg frdn och till
regionala flygplatser, mellan orter dir tdgtrafiken inte ar tillrackligt
fungerande. Eftersom flygskatten fOresldas vara baserad pa antalet
passagerare, blir inte skatten pa ndgot sitt styrande for att fa fram
energieffektivare flyg eller 6kad anvidndning av biodrivmedel. Dessa
atgirder bidrar ju ocksa till att minska utsléappen av koldioxid fran flyget.
Kommunen hade darfor géarna sett att utredningen haft med ett forslag
som ger incitament till flygforetag som satsar pa detta, kanske genom ett
undantag fran skatt eller en lagre skatteniva. Hjelmco Oil AB foreslér att
passagerare 1 luftfartyg édldre &n 50 ar undantas fran skatteplikt oavsett
vikt och antal passagerarplatser. Vad som &r ként beror det endast tva
gamla DC-3:or som héills i flygande skick av organisationerna Flygande
Veteraner och Vallentuna Aviatorforening. Swedish Business Travel
Association, forkortat SBTA, anser, om en flygskatt 4nda infGrs, att de
flygbolag som redan har investerat i anvéndning av biobrénsle inte ska
behova betala lika mycket skatt som ovriga flygbolag som inte anvénder
biobrénsle. Det mdste finnas incitament for flygbolagen att investera 1
miljovénligt brinsle, effektivare motorer eller 1 utveckling av
flygplansmaterial. SBTA fOreslar att de flygningar som utférs med en
viss inblandning av biobrdnsle undantas fran skatteplikt. Svenskt
Ndringsliv anser att utredningens forslag att inte gora nagra undantag for
anvdndning av biobrinslen ocksd innebdr minskade incitament att
fortsdtta 6ka anvdndningen av dessa brinslen. Sveriges Kommuner och
Landsting, forkortat SKL, menar att det dr viktigt att beakta hur skatten
paverkar de delar av Sverige dir flyget har avgdrande betydelse for
tillgdngligheten. SKL anser att det &r viktigt att de regionala
konsekvenserna beaktas och att regionala undantag kan behovas for att
motverka negativa effekter. Virldsnaturfonden WWF anser att
regeringen bor Overvdga att gora vissa undantag i skattplikten for de
flygplan som nar upp till hog brénsleeffektivitetsprestanda och anvéinder
inblandning av héllbara biobrénslen, tills dess det finns ett system som
gynnar inblandning och produktion av hillbara flygbranslen. Etail Advice
AB, Kalmar Oland Airport, Norden Machinery AB, Elproj teknik AB,
Gota Media AB, Kalmar Kommunbolag AB, Snicerkima AB, Attraktiva
Oskarshamn AB, KIFAB i Kalmar AB, Envicon Miljokonsult,
Kalmarsund Hotell AB, Kalmar Science Park AB och Reglertekniska
Ingenjorsbyran AB anser att om forslaget genomfors bor regioner dér
alternativ kollektivtrafik &r bristfillig eller saknas undantas frén
flygskatt. Tankesmedjan Fores for fram att liksom andra transportslag
har flyget en betydande potential att effektiviseras och skifta fran fossila
till fornybara drivmedel, vilket bor stimuleras. Det sker battre med
differentierade avgifter &n med en lika for alla-skatt. I delar av Sverige &r
det redan 1 dag enkelt att avstd fran att ta flyget och en omstéllning bor
paskyndas, medan det 1 delar av landet dar tdget dr sdmre utbyggt och
avstanden langre kan vara aktuellt med ett tidsbegransat undantag fran
kostnadshojningen. Differentierade avgifter utifran klimatpaverkan eller i
andra hand fornybara drivmedel vore 1 linje med hur Sverige beskattar
andra fordonsslag, t.ex. personbilar. Skelleftea Airport menar att om
forslaget om inforande av flygskatt genomfGrs bor regioner dér
alternativa transportmdjligheter saknas undantas fran flygskatt.
Norrbottens Kommuner anser att vid ett eventuellt inférande av en
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flygskatt mdste denna vara differerad beroende péd avstind och att
alternativa miljovénligare fardsitt finns tillgdngliga. Det &r inte rimligt
att skatten dr likadan mellan Stockholm och Géteborg som mellan
Stockholm och Kiruna. Dérfor krdver Norrbottens Kommuner att
utredningens forslag till flygskatt som den nu &dr konstruerad arbetas om
och avstandsdifferentieras. Det behdvs en fordjupad analys om
mojligheter till regionala undantag enligt regelverket om statligt stod.
Lycksele Flygplats anfor att de regioner som befinner sig utanfor det
nationella flygnav som Arlanda utgor far i sammanhanget dubbel borda
dé flygresor till dessa platser via nationella navet belastas med tre ganger
s& hog flygskatt. Ryanair for fram att skatten anses vara miljoméssigt
rationell men att den samtidigt underldttar for transferflyg och diarigenom
att flera flygresor gors. BRA anser att en regional differentiering av
flygskatten skulle kunna bidra till att mdlkonflikter undviks och bor
dérfor utredas. Region 8 péapekar att utredningen konstaterar att mer
avlidgset beldgna delar av landet drabbas hardare men kommer till
slutsatsen att detta faktum inte &r tillrdckligt skél for att foresld undantag
for dessa regioner eller infora sdrskilda atgidrder. Detta dr olyckligt.
Region 8 for dven fram att flygresor till mélpunkter i Vésterbottens ldn
via nationella navet skulle komma att belastas med ytterligare
beskattning kopplat till tvd inrikesresor, vilket inte blir fallet om det
slutliga resmaélet ligger inom Arlandas ndromrade.

Skilen for regeringens forslag och bedomning
Undantag for vissa personkategorier

Samtliga flygningar med flygplan ger upphov till den klimatpaverkan
som man genom systemet med en skatt pa flygresor vill pdverka. Det bor
dérfor finnas sd fa undantag fran skatteplikten som mojligt. Regeringen
uppmérksammar dock att det finns regioner 1 Sverige dédr godtagbara
alternativa trafikslag saknas och kommer noggrant att f6lja inforandet av
en flygskatt ur detta perspektiv.

Barn under tva ér reser oftast 1 en vuxens kni. Dessa barn tar inte upp
nagot eget site, varfor ndgon flygskatt inte ska tas ut for dem. For att
undvika griansdragningsproblem foreslér utredningen att samtliga barn
under tva ir ska undantas fran skatteplikt, oavsett om barnet har ett eget
séte eller inte. Barnet ska dock inte ha fyllt tva ar nér flygresan paborjas
for att undantaget ska gélla. Regeringen delar utredningens bedémning
och foreslér att flygskatt inte ska betalas for barn under tva ar.

Utredningen fOresldr vidare att om passagerare medfoljer vid en
fornyad start pa grund av exempelvis teknisk storning, vaderforhillande
som dimma eller storm eller annan oférutsedd hiandelse, ska ndgon skatt
inte tas ut. Skatt 1 dessa fall ska alltsd tas ut endast for en avging till
slutdestinationen. Motsvarande undantag finns avseende
myndighetsavgiften inom luftfartsomraddet och gemensam avgift for
sakerhetskontroll, forkortad GAS. Regeringen goér samma beddmning
som utredningen och foreslar att flygskatt inte ska betalas for passagerare
som pad grund av teknisk storning, viderforhdllanden eller annan
oforutsedd héndelse inte har natt destinationsflygplatsen och som
medfoljer vid en fornyad avgang.



Utredningen fOreslar att skatt inte heller ska tas ut for flygande
personal som ér i tjanst under en flygning. Begreppet flygande personal
har valts framfor begreppet flygbesittning eftersom det forstndmnda
begreppet anvédnds inom EU-rétten for den civila luftfarten. Regeringen
instimmer dven i denna del 1 utredningens bedomning och foreslar att
flygskatt inte ska tas ut for flygande personal som dr i tjdnst under
flygningen. For att klargéra vilka personer som ska omfattas av
undantaget ska begreppet flygande personal definieras i lagen. Med
denna utgéngspunkt foresldr regeringen att definitionen ges foljande
lydelse.

Flygande personal dr de personer ombord pa ett flygplan som
— flyger flygplanet,

— tar hand om teknisk 6vervakning, underhall eller reparation,
— dr ansvariga for sdkerheten for passagerare i kabinen, eller
— ger service till passagerarna.

Utredningen har dvervégt om undantaget dven ska innefatta personal som
ar pa vig till eller fran utplaceringsort men inte funnit skil for en sddan
utvidgning. Stockholms universitet anser inte att sakliga skél presenteras
for att flygande personal, som i tjénsten transporteras till en plats for att
de dir ska kunna intréda i aktiv tjénst, ska skattebeldggas. Det &r svart att
anse att en sddan transport kan likstdllas med en privat resa till en
arbetsplats. Vidare anser universitetet att det uppkommer onddiga
problem vad giller gransdragning och administration i de fall flygande
personal som transporteras pd sadant sdtt av ndgon anledning trdder i
aktiv tjdnst. Regeringen gor i detta fall en annan bedomning &n
universitetet. Resor till eller frdn utplaceringsort utgor snarast resor till
och frin arbetet och dr inte siddana resor som regeringen anser det
angelidget att undanta frdn skatt. Regeringen gor saledes samma
bedomning som utredningen. Stockholms universitet dr dven kritiskt till
forslaget att bl.a. ledsagare och personliga assistenter inte ska befrias fran
skatt och papekar att en skatt som tas ut pd en medfdljande personlig
assistent kan utgora en diskriminerande &tgird. Utredningen beddmer att
skatten sannolikt 1 stor utstrickning kommer att ldggas till biljettpriset,
vilken beddomning regeringen instimmer i. Flygforetagen kommer
saledes att dvervéltra kostnaden for skatten pa passagerarna. En person
med funktionsnedsittning 1 behov av t.ex. en personlig assistent kan
saledes komma att fa betala ett belopp motsvarande flygskatten dven for
sin personliga assistent. Detta behdver dock inte alltid vara fallet
eftersom det bor finnas tillfillen nér biljetten betalas av stat eller
kommun i stéllet for av personen med funktionsnedsattning. Grunden for
att personen med funktionsnedsdttning belastas med en kostnad
motsvarande en ytterligare flygskatt dr dock, 1 de fall detta blir aktuellt,
att personen i fraga star for den personliga assistentens biljettkostnad. Att
personen da dven far std for det belopp motsvarande flygskatten som
ingdr 1 biljettpriset & en 1 sammanhanget naturlig konsekvens.
Regeringen anser inte att den merkostnad som pa detta sétt uppstar for
personer med funktionsnedsdttning 1 behov av en personlig assistent
kommer att padverka dessa pa ett orimligt sitt, se avsnitt 8.4. Regeringen
anser mot denna bakgrund inte att atgirden att de skattskyldiga
flygforetagen ska betala skatt dven for ledsagare och personliga
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assistenter till personer med funktionsnedséttning utgér diskriminering 1
diskrimineringslagens (2008:567) mening. Ledsagare och personliga
assistenter dr darutover inte jamforbara med de andra typer av personer
som i regeringens forslag undantas, t.ex. barn under tva &r. Detta géller
framfor allt eftersom ledsagare och personliga assistener dr betalande
passagerare, vilket barn under tva ar generellt sett inte dr. Att infora ett
undantag for ledsagare och personliga assistenter skulle medfora en
oproportionerligt stor administrativ borda for de skattskyldiga och
dérutdver stora kontrollsvérigheter for beskattningsmyndigheten.

Utredningen foreslar att flygskatt inte ska tas ut for passagerare som
ankommit till en flygplats 1 Sverige och dérifran fortsatter flygresan med
samma flygplan (transitpassagerare). Detta géller oavsett om linjenumret
ar detsamma eller annat. I forfattningskommentaren ges olika exempel
som illustrerar tillimpningen av detta undantag. Utredningen foreslér
vidare att flygskatt inte ska tas ut for passagerare som ankommit till en
flygplats 1 Sverige och som dirifran fortsdtter med annat flygplan
(transferpassagerare), om den efterfoljande flygningen pabdrjas inom
24 timmar. Detta undantag ar sérskilt motiverat for passagerare som reser
till och fran norrldndska flygplatser eftersom de i ménga fall maste byta
flyg i1 Stockholm. Undantaget dr &ven motiverat utifran att skattesystemet
inte ska bli en konkurrensnackdel for svenska nav. Tidsgrinsen om
24 timmar Overensstimmer med den tidsgrins som giller for
transferpassagerare 1 avgiftssammanhang, exempelvis myndighets-
avgiften inom luftfartsomradet och GAS. Regeringen instdimmer i
utredningens bedomningar 1 dessa delar och foreslér att flygskatt inte ska
betalas for transit- och transferpassagerare.

Forutom kravet pd att den anslutande resan ska pabodrjas inom
24 timmar frdn ankomsten till en flygplats 1 Sverige méste det finnas en
sammanhingande resedokumentation som visar avgangsflygplats och
slutdestination samt datum och klockslag for avgang respektive ankomst.
Av dokumentationen méste dven tid och plats for anslutande flyg framga
for att en passagerare ska kvalificeras for transferundantaget.

Flera remissinstanser for fram att flygresor till malpunkter i t.ex. de
norra delarna av Sverige via nationella navet skulle komma att belastas
med ytterligare beskattning kopplat till tva inrikesresor, vilket inte blir
fallet om det slutliga resméilet ligger inom Arlandas ndromrade.
Regeringen vill 1 detta sammanhang tydliggora att sa dr inte fallet. Den
andra flygresan i det exempel som beskrivs skulle kvalificera sig for
antingen transit- eller transferundantaget sd ldnge den anslutade resan
paborjas inom 24 timmar fran ankomsten till en flygplats i Sverige.

Ryanair for fram att skatten anses vara miljomassigt rationell men att
den samtidigt underldttar for transferflyg och dirigenom att flera
flygresor gors. Regeringen vill dock framhalla att undantaget for
transferpassagerare har sin motsvarighet 1 regelverken om flygskatt 1
Frankrike, Norge, Storbritannien, Tyskland och Osterrike. For att
flygforetag som flyger pa Sverige inte ska ligga om flyglinjer till
flygtrafiksnav 1 andra ldnder i allt for stor utstrackning &r det enligt
regeringens mening av vikt att ha ett undantag for transferpassagerare
dven 1 den svenska lagen om skatt pa flygresor.

Utredningen har vidare Overvdagt om skattebefrielse ska rada for
utlandska beskickningar, diplomater, utlindska konsulatmedlemmar m.fl.



Av 2 §lagen (1976:661) om immunitet och privilegier i1 vissa fall
framgar att en frimmande stats beskickning och
beskickningsmedlemmar, deras familjer och betjdning samt diplomatiska
kurirer har immunitet och privilegier enligt 1961 ars Wienkonvention.
Det framgir vidare av 3 § samma lag att dven frammande staters
konsulat och konsulatmedlemmar, deras familjer och betjdning samt
konsuldra kurirer (med vissa undantag) har immunitet och privilegier
enligt 1963 &rs Wienkonvention. Enligt 1961 och 1963 érs
Wienkonventioner dr nimnda kategorier skattebefriade fran alla statliga
skatter och palagor med vissa undantag. Ett sddant undantag &r indirekta
skatter som r inrdknade 1 varornas eller tjansternas pris.

Enligt forslaget till lagen om skatt pa flygresor ér det flygforetag som
utfor flygningen skattskyldigt for skatten pd flygresor. Av avsnitt 8
framgar att flygforetagen sannolikt kommer att fora 6ver skattekostnaden
direkt pa passagerarna. Skatten kommer 1 s& fall att vara en sddan
indirekt skatt som #r inriknad i flygresan. Aven om skatten ir
specificerad eller debiteras sérskilt dr det inte diplomaten eller
konsulatmedlemmen eller annan person som omfattas av lagen om
immunitet och privilegier i vissa fall, som &r skattskyldig. Mot den
bakgrunden foreslar regeringen inte ndgot undantag fran skatteplikt for
personer som omfattas av den angivna lagen.

Hjelmco Oil AB foreslar att passagerare 1 luftfartyg éldre dn 50 ér
undantas frdn skatteplikt oavsett vikt och antal passagerarplatser. Vad
som &r kédnt beror det endast tvda gamla DC-3:or som halls i flygande
skick av organisationerna Flygande Veteraner och Vallentuna
Aviatorforening. Regeringen anser inte att ett sddant undantag bor
inforas.

Forvaltningsrdtten i Falun ifragasitter om den valda skattebasen,
antalet passagerare differentierade genom undantagen i den foreslagna
4 §, kommer vara litt att kontrollera for flygforetagen. Regeringen ar av
uppfattningen att antalet passagerare och forekomsten av undantag inte
kommer innebéra nigon storre administrativ borda for flygforetagen att
kontrollera eftersom de flesta uppgifter redan 1 dag tas fram for andra
dndamal sdsom t.ex. GAS.

Stockholms universitet framhaller det oldampliga i att via uttalanden i
specialmotiveringen styra hur domstolar ska tolka skattelagstiftningen.
Om lagstiftaren Onskar restriktivitet anser universitetet att det pa nagot
satt bor framga av lagtexten. Med anledning av det som forts fram har
forfattningskommentaren justerats i detta avseende.

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

Genom en flygskatt kommer flyget 1 hogre utstrickning att bira sina
egna klimatkostnader. Frdn miljosynpunkt skulle det vara onskvirt att
utforma skatten sa att den skapar incitament for bade resendrer och
flygforetag att vilja flyg med mindre klimatpdverkan genom t.ex.
inblandning av biobrénsle, lattare flygplan och bittre motorer. Flera
remissinstanser har pekat pd detta. Att skapa incitament for flygforetagen
skulle t.ex. kunna goras genom att foretag undantas frén skatteplikt vid
flygningar som utfoérs med en viss inblandning av biobrénsle eller genom
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att skatten pa ndgot sitt differentieras. I den strategiska planen for
omstéllning av transportsektorn (ER 2017:07) som Energimyndigheten i
samarbete med fem andra myndigheter nyligen presenterat foreslés att
styrmedel for fornybart flygbrinsle bor utredas. Rapporten ndmner
differentiering av flygplatsavgifter eller differentiering av en flygskatt,
kvotplikt for inrikesflyget, eller att statliga myndigheter efterfragar
inblandning av fornybart flygbrinsle vid sina flygresor som mgjliga
exempel. Regeringen noterar myndigheternas forslag och har ambitionen
att Sverige ska vara ett av vérldens forsta fossilfria vilfardsldnder och
kommer darfor att analysera frdgan noggrant med ambitionen att
aterkomma med forslag pa ldmpliga styrmedel. Det skulle d& dven
behova sikerstillas att ett sddant undantag inte strider mot EU:s
statsstodsregler samt att biobrdnslen som anvénds ér hallbara och har en
hog klimatprestanda.

Statsstodsbedomning om regionalt avgrdnsat undantag for flygskatt

Sveriges geografiska struktur gor att vissa delar av landet dr mer
beroende av flyg dn andra. Det skulle darfor kunna vara onskvért att gora
undantag frdn skatteplikt for passagerare som reser till och fran
flygplatser i omraden i1 Sverige dér flyget spelar en betydande roll for att
uppnd det transportpolitiska malet om tillginglighet. Flera
remissinstanser pekar pd detta eller foreslar ndgot motsvarande t.ex. att
skatten pd nagot sitt differentieras. Det star emellertid klart av savil
kommissionens statsstodsbeslut som réttspraxis frain EU-domstolen och
tribunalen att en regionalt differentierad eller motsvarande flygskatt
skulle utgora statligt stod 1 EU-réttslig mening. Att en &tgdrd utgdr
statligt stod innebdr att det maste finnas en réttslig grund for att dtgarden
ska betraktas som forenlig med den inre marknaden for att den ska kunna
genomforas.

Niér det géller ett regionalt undantag fran flygskatt skulle stod kunna
lamnas genom skatteundantag for hela eller for del av biljettpriset for
boende 1 regionalstddsomraden enligt villkoren 1 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 1 fordraget, kallad den utvidgade allménna
gruppundantagsforordningen och forkortad GBER, eller enligt
kommissionens riktlinjer for statligt stod till flygplatser och flygbolag,
kallade flygriktlinjerna, efter godkidnnande fran kommissionen. Hela
flygskatten skulle dirmed kunna kompenseras for de resendrer som éar
bosatta 1 sddana omrdden. De omrdden dér sddant stod dr mojligt har
definierats for perioden 2014-2020 1 ett sérskilt beslut fran
kommissionen. Omradet omfattar stora delar av norra Sverige, dock inte
de storre tdtorterna, och dar utan landforbindelser (Gotland). Statligt stod
skulle inte heller kunna ldmnas till sadan flygtrafik som redan
upphandlats (upphandlade flyglinjer finns exempelvis i Hagfors, Pajala,
Hemavan, Vilhelmina, Lycksele, Ostersund och Sveg).

En forutsittning for stodet skulle vara att flygforetagen kontrollerade
resendrernas folkbokforing vid kdp av en resa for att avgdra om skatten
skulle péforas priset eller inte. Ett sddant stod skulle kunna utformas



enligt GBER och behover da inte anmdlas till kommissionen for

godkdnnande innan stédet genomfors.

Eftersom den s.k. regionalstddskartan som anvénds for att avgora vilka
omraden som dr glesbefolkade enligt GBER inte dr avsedd att tillimpas
beroende  pa  enskilda individers  bosdttningsort  kommer
gransdragningsproblem att uppstd och skatten kan komma att uppfattas
som godtycklig.

Ett godkédnnande enligt flygriktlinjerna skulle forutsitta att regeringen
kan presentera ett underlag for kommissionen som visar pa foljande
forhéllanden:

— Att flyglinjen inte garanteras via annat stdd eller upphandling.

— Att stodet fors vidare till konsumenterna.

— Att konsumenterna bor 1 glesbefolkade omrdden (i Sverige
regionalstodsomraden enligt ett visst befintligt statsstodsbeslut, se
ovan).

— Att stodet utbetalas oavsett vilket flygforetag som trafikerar linjen.

Eftersom samma resultat kan uppnas med aberopande av bestimmelserna
1 GBER utan nagon provning av kommissionen forefaller en anmilan
med hénvisning till flygriktlinjerna inte vara aktuell i sammanhanget.
Om passagerarnas hemvist inte kontrolleras av operatdrerna pé flyglinjen
eller om stdd ska ges dven for transport av passagerare som inte har sin
hemvist 1 aktuella regionalstddsomraden, dr det enda utrymmet for att ge
stod 1 form av en skattenedséttning det som beskrivs i kommissionens
riktlinjer for statligt stod till miljoskydd och energi 2014-2010,
forkortade EEAG. Enligt EEAG far stod ges 1 form av en
skattenedséttning som inte overstiger 80 procent av flygskatten. Nagon
mojlighet att helt undanta resor fran skatten finns dé inte.

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

— Att skatten i sig bidrar till miljomaélen, utgdr en miljoskatt.
— Att undantaget dr nddvindigt for att miljoskatten ska kunna inforas,
vilket betyder att foljande villkor skulle behdva belidggas.
— Andra atgirder far inte vara pa plats som redan sdkerstiller
tillgédngligheten.
— Alla konkurrenter pa den stricka som undantas ska behandlas
lika, mojligtvis dven andra transportslag.
— Att  skatten leder till en  vidsentlig Okning av
produktionskostnaderna.
— Att kostnaderna for skatten inte kan overforas till konsumenterna
pa respektive flyglinje.
— Att stodmottagarna antingen maste betala minst 20 procent av
skatten eller dta sig att genomfora atgirder som far motsvarande
effekt pa miljomalen.

En sidan statsstddsanmaélan dr en process som riskerar att ta ldng tid och
det dr inte givet att kommissionen skulle godkédnna ett sidant undantag
for glesbefolkade delar av Sverige och Gotland. Det finns dock
prejudikat 1 form av det tyska undantaget som redogors for 1 avsnitt 4.9.5
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diar kommissionen godként ett undantag pé liknande grunder som skulle
vara aktuellt for svensk del.

Oavsett om ett mdjligt regionalt undantag fran flygskatt grundas pa
GBER eller pa ett forhandsgodkidnnande enligt EEAG tillkommer de
krav pé transparens och offentliggérande som ndmns 1 avsnitt 4.9.2. Det
finns exempel pé hur dessa tillkommande krav kan hanteras inom ramen
for svensk skattelagstiftning. Om statligt stod skulle l&dmnas genom
avsteg fran normen for den nu aktuella flygskatten kan en administrativ
ordning som motsvarar den som skapats genom prop. 2015/16:159 Vissa
statsstodskrav pa brinsleskatteomradet anvdndas. Den innebér i
huvudsak att den som ska fid del av nedsatt skatt mdste ansoka hos
Skatteverket och intyga att den skattskyldige har rétt till statligt stod 1
enlighet med den stodordning som foreslds. Exempelvis genom intyg
visa att miljoatgirder har vidtagits eller att folkbokfOringen for
resendrerna som fér del av den lagre skattesatsen har kontrollerats.

Foretag 1 svarigheter och foretag som inte har betalat tillbaka otillatet
statligt stod kan inte f4 del av undantaget fran eller nedsittningen av
skattesatsen.  Ddrutdver maste kraven pa rapportering och
offentliggérande beaktas i den lagstiftning som foresléas.

Ldnsstyrelsen i Visterbottens ldn har fort fram att ett alternativ till
regionala undantag kan vara att regionala flygplatser kompenseras
genom Okat statligt stod. Regeringen kommer att folja frdgan hur t.ex. de
regionala flygplatserna paverkas vid ett inférande av en flygskatt.

Sammanfattningsvis foreslar regeringen att flygskatt inte ska betalas
for barn under tvd &r, passagerare som pa grund av teknisk storning,
viderforhallanden eller annan of6rutsedd héndelse inte har nétt
destinationsflygplatsen och som medfoljer vid en f6rnyad avgéng,
flygande personal som &r 1 tjanst under flygningen och inte heller for
transit- och transferpassagerare. Undantag ska inte omfatta personal som
ar pa vég till eller fran utplaceringsort. Regeringen anser inte att nagot
regionalt avgrinsat undantag frin flygskatt eller undantag frn skatteplikt
for flygningar som utférs med en viss inblandning av biobrinsle bor
inforas.

Regeringen ser behov av vil fungerande kommunikationer i hela
landet, framfor allt dér alternativa fardsétt saknas. Sverige ska vara ett av
viarldens fOrsta fossilfria vélfardslinder och kommer dérfor att analysera
frigan om undantag vid viss inblandning av biobrédnsle noggrant med
ambitionen att aterkomma med forslag pé lampliga styrmedel.

Lagforslag

Forslaget infors i 4 § 1 den nya lagen om skatt pa flygresor.

6.5 Skattens storlek

Regeringens forslag: Olika skattenivder ska tillimpas beroende pa
flygresans slutdestination. Skatt ska tas ut med 80 kronor per
passagerare som reser till en slutdestination i ett land som anges i
bilaga 1 till lagen, med 280 kronor per passagerare som reser till en
slutdestination 1 ett land som anges i1 bilaga 2 till lagen och med




430 kronor per passagerare som reser till en slutdestination i1 ovriga
lander.

Regeringens bedomning: Skatten bor inte differentieras utifran
vilken serviceklass passageraren reser i.

Utredningens forslag och bedomning: Overensstimmer i huvudsak
med regeringens forslag och bedomning. Utredningens forslag innebéar
dock inte att Kanada, Tunisien och USA bor inforas 1 bilaga 2 till den
foreslagna lagen om skatt pa flygresor eller att Turkiet bor inforas 1
bilaga 1.

Remissinstanserna: Savil Riksrevisionen som Konjunkturinstitutet
ifrdgasitter att den svenska koldioxidskatten skulle vara en bra
utgdngspunkt for virdering av vésthusgasutsliapp. Riksrevisionen for
fram att den svenska koldioxidskatten syftar till att Sverige ska né
utslappsmélen for de utsldpp som inte ticks av EU ETS och att den
didrmed inte har nigon tydlig koppling till flygtrafiken inom EU. Inte
heller ar det tydligt hur virderingen tar hdnsyn till skattens effekt pa
utslapp inom EU ETS, dvs. till skattens klimatpaverkan pd EU-niva.
Konjunkturinstitutet for fram att den svenska koldioxidbeskattningen
syftar till att klara Sveriges nationella utslippsmal och att eftersom detta
utslappsmaél inte omfattar flygets utslapp kan inte dess skuggpris antas
reflektera Sveriges vardering av flygets klimatpaverkan. Riksrevisionen
saknar en mer omfattande samhéllsekonomisk analys som grund for de
foreslagna skattenivierna. Ekonomistyrningsverket for fram att skattens
utformning innebdr att ldngre resor beskattas relativt forménligt 1
forhallande till resornas klimatpaverkan. Utredningens tre foreslagna
skattenivéer kopplar skatten till olika flygdestinationer, med en hogre
beskattning av langre flygresor. Utformningen innebér dock att skatten
inte stiger 1 paritet med utslappen. Uttryckt som kronor per kilogram
koldioxidutsldpp innebér forslaget i praktiken en avtagande beskattning i
takt med att flygresans lingd okar. Ldnsstyrelsen i Skdne ldn anser att
regeringen bor undersoka mdjligheten till en hojd skatt pé flygresor
under ett visst avstdnd (t.ex. 400-500 kilometer) for att styra Over
persontrafik fran flyg till mer klimatsmarta transportslag. Lansstyrelsen
anser dven att skatten bor reduceras for energieffektivare flygplan som
t.ex. drivs med biobrénsle for att skapa incitament for en klimatsmartare
flygplansflotta. Flygmiljozoner bor kunna inforas pa samma sétt som
miljozoner for végtransporter. Ldnsstyrelsen i Vistra Gétalands lin
menar att de foreslagna nivéerna for flygskatten &ar for laga i forhallande
till syftet att flygets klimatpdverkan ska minska for att bidra till att né
miljokvalitetsmélet =~ Begridnsad  klimatpéverkan.  Utifrdn  det
bakgrundsmaterial som utredningen presenterar behdvs dubbelt sd hoga
skattenivder for att i hogre utstrickning uppna syftet med skatten.
Samtidigt forstar lénsstyrelsen att utredningen vill undvika beteenden
som urholkar skattens effekt. Lansstyrelsen beddmer dock att nivin
skulle kunna sittas betydligt hdgre &n 1 forslaget utan att dessa beteenden
blir alltfor omfattande. Stockholms universitet anser att skatten, 1 brist pa
en global eller europeisk bréansleskatt, kan justeras t.ex. beroende pa hur
stora utslédpp flygplanstypen genererar. Lunds universitet anser att de
bestdimningar och avgrinsningar som foreslds 1 huvudsak ar
andamadlsenliga ur ett juridiskt perspektiv. Dock foreligger en viss
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oklarhet i lagtexten om vad som ska definieras som en flygresa. Det fér
betydelse for barns alder (tva ar), antal skatteuttag och skattesats. Fragor
som kan uppkomma #r tex. hur mellanlandning ska bedomas. Ar
slutdestination den destination som giller en hel resa inklusive
mellanlandning? Om fortsatt flygning med annat flygplan paborjas efter
24 timmar efter ankomst till flygplats i Sverige ska skatt tas ut (igen).
Innebidr det att en ny beddmning ska goras av ett barns alder, dvs. om
barnet fyller tvd ar innan den nya resan vidtas? Om en passagerare
bestiller en resa frdn ett och samma flygforetag som innebar start fran
Sverige, mellanlandning 1 Tyskland och slutlig landning i USA; ar det
Tyskland eller USA som é&r slutdestination i en sadan situation?
Universitetet anser att de skattenivder som foreslds ar daligt motiverade.
En rimligare utgdngspunkt skulle vara att skatten hamnar pa en niva som
utgér fran de genomsnittliga utslédppen for en resa inom respektive grupp.
Ett skdl som skulle kunna motivera en lagre nivd skulle kunna vara
risken for att resmonstren dndras genom att svenska resendrer véljer att
paborja sina resor utanfor Sveriges granser for att undvika skatten. Detta
ar en relevant invindning som utredningen ndmner, men den gor ingen
analys av vid vilken skattenivd denna foréndring skulle ske. En brist &r
att konsekvensbedomning endast gors av de av utredningen foreslagna
skattenivderna. For att kunna bedoma om de foreslagna skattenivierna ér
de mest lampliga skulle konsekvensanalyser av flera olika nivader ha
behdvts genomforas. Lunds universitet anser att det av réttsliga, politiska
och forenklingsmissiga skil bor dverviagas om inte skatten pd 80 kronor
ska utga pa slutdestination i EU/EES-land och de Ovriga skattenivaerna
helt med utgéngspunkt i avstdnd. Goteborgs universitet vill understryka
att de skattenivaer som foreslds &r for ldga i1 forhdllande till de
utslippsminskningar som krdvs. KTH menar att det vore vért att
Overvdga en skattenivd nidrmare den som de senaste aren tillimpats i
Storbritannien, dvs. en ungefar dubbelt sa hog niva. Man skulle d& borja
nirma sig den niva pa klimatskatter och mervérdesskatt som 1 dagsléget
tillimpas 1 védgsektorn 1 Sverige. Naturvdrdsverket anser att
skattenivderna bor vara hogre dn de foreslagna. Det forsta skilet dr att
flyget bor bdra sina egna klimatkostnader. Naturvardsverket menar att
senare ars klimatekonomiska forskning visar att klimatkostnaderna
rimligen maste ligga flera gdnger hogre 4n den svenska koldioxidskatten,
om man &dven tar hdnsyn till risker for framtida katastrofer. Om
regeringen dndd beslutar att nivdn pa en passagerarskatt ska ta sin
utgangspunkt i en klimatkostnad baserad pa koldioxidskattens storlek bor
skattenivderna utvecklas i enlighet med nivan pa koldioxidskatten. Detta
innebdr att passagerarskatten bor folja savél den inflationsjustering som
regelmassigt tillimpas pa koldioxidskatten som eventuella Ovriga
framtida justeringar av nivén pa koldioxidskatten. Det andra skélet ar att
utredaren har valt den kortaste strickan inom varje segment for att
faststélla skattenivan. Naturvardsverket vill framhdlla att dven en
underinternalisering av externa kostnader innebér en valfardsforlust for
samhillet. Ett tredje skdl ror signalvirdet av en svensk flygskatt.
Signaleffekter kan 1 vissa fall paverka konsumentbeteendet i hogre grad
an prisfordndringen som sddan. En svensk flygskatt kan dessutom
inspirera andra ldnder att infora liknande klimatstyrmedel och sannolikt
Okar detta signalvarde om skatten &r hogre. Ndr angransande lander har



en flygskatt sd reduceras problemet med lickage. De mest vésentliga
nyttorna av en svensk flygskatt kan mycket vdl vara de indirekta
utsldppsminskningarna. Sddana indirekta effekter har man dock bortsett
frén 1 berdkningarna av klimatnyttan. Naturvardsverket anser att skatten
pa langa, interkontinentala resor bor differentieras i flera steg dn vad
utredaren foresldr samt att nivderna inom respektive kategori bor vara
starkare kopplade till den samhéllsekonomiska kostnaden for de utsldpp
som uppstér. Utredningen borde tydligare visa hur man resonerat for att
komma fram till just nivdn 430 kronor. Regeringen har 2016 fortydligat
att det transportpolitiska funktionsmaélet i huvudsak bor utvecklas inom
ramen for hinsynsmadlet. D4 passagerarskatten dr konstruerad for att
minska efterfrigan pé flygresor dr det ocksa en smula anmérkningsvért
att utredningen havdar att skatten inte far vara alltfor hog eftersom det
skulle f4 betydande konsekvenser pa just efterfrdgan. For att ett
styrmedel ska kunna vara verkningsfullt och relevant ldngsiktigt dr det
rimligt att det efter en tid utvirderas och vid behov justeras.
Naturvirdsverket anser att tidpunkten for en sddan utvdrdering bor
faststdllas 1 samband med att skatten implementeras. Energimyndigheten
forordar att flyg som drivs med en andel fornybara drivmedel bor fa
nedsatt flygskatt, vilket ger ett stort signalvirde. Man bdr utreda
mojligheten att infora fler avstdndsklasser for att differentiera tydligare
flygets verkliga klimateffekter. I det nationella perspektivet bor ocksa
tillgdnglighet och andra regionala aspekter beaktas. Man bor infora en
lagre skatt for turbopropflygplan eftersom de inte kommer upp pé sa hog
hojd och séledes inte orsakar samma klimatpaverkan. Om flygskatt infors
bor det i framtiden ocksd vara ldmpligt att infora en mekanism for
automatisk  upprdkning av  skattenivdin for inflations- och
inkomstutveckling. Transportstyrelsen for fram att for att stimulera
anvindningen av hallbara alternativa brénslen inom luftfarten bor &dven
mojligheten att reducera skatten pa flygresor for de flygbolag som
anviander hdllbara brinslen utredas. Visternorrlands Idins landsting
stiller sig bakom utredningens forslag om nivder for den skatt som
foreslas tas ut per passagerare som flyger frin en svensk flygplats. Vixjo
kommun for fram att eftersom flygskatten foreslas vara baserad pa antalet
passagerare blir inte skatten pa ndgot sétt styrande for att fa fram
energieffektivare flyg eller oOkad anviandning av biodrivmedel.
Kommunen hade dérfor girna sett att utredningen haft med ett forslag
som ger incitament till flygforetag som satsar pa detta, kanske genom ett
undantag fran skatt eller en lagre skatteniva. Kristianstads kommun for
fram att for att f4 en betydande effekt pd flygets klimatpaverkan skulle
skatten snarare behOova vara hogre. Men d& kommer de negativa
ndringspolitiska och regionalpolitiska konsekvenserna som en flygskatt
innebér att bli &nnu mycket storre. Eftersom flygskatten foreslds vara
baserad pa antalet passagerare blir inte skatten pa nagot sétt styrande for
att f4 fram energieffektivare flyg eller 6kad anvandning av biodrivmedel.
Dessa étgirder bidrar ju ocksa till att minska utsldppen av koldioxid fran
flyget. Kommunen hade dirfor gédrna sett att utredningen haft med ett
forslag som ger incitament till flygforetag som satsar pd detta, kanske
genom ett undantag frin skatt, eller en lagre skattenivd. Hjelmco Oil AB
anser att det dr en uppenbar brist 1 betdnkandet att tanken pa
differentierade avgifter utifran miljopaverkan, t.ex. turbopropflyg, inte
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beaktas och stirker bilden av att syftet enbart ar fiskalt.
Naturskyddsforeningen anser att de foreslagna skattenivaerna ar for lagt
satta for att bidra till uppfyllelsen av nationella och internationella
klimatmal. Det dr allvarligt. Skattenivaerna bor darfor justeras uppat efter
skattens inforande. Swedish Business Travel Association anser att en
flygskatt ska differentieras. Man borde fokusera pa att flyga sd effektivt
som mojligt, dvs. att fler reser i ekonomi &n 1 t.ex. business eller forsta
klass. Att fylla planen &r saledes viktigt. En flygskatt borde tas ut for
kubik/yta 1 planet i stéllet for per passagerare. Man behdver dd inte
fundera Over vilken bendmning respektive flygbolag har for sina
serviceklasser. Stockholm Business Region anfor att en effekt som
utredningen inte analyserar dr hur de allt viktigare direktlinjerna till
ickeeuropeiska destinationer paverkas av en hogre skattebelastning.
Utredningen har darfor inte heller berort effekten, for det fall att
direktlinjerna skulle bli fédrre, att svenska resendrer tvingas att
mellanlanda, vilket innebdr mer miljobelastning &n direktflyg. I virsta
fall kommer svenska resenérer att vélja att flyga med mellanlandning pa
t.ex. Kastrup for att slippa betala den hogre skatten for en langresa.
Svensk Pilotforening ser stora problem med differentieringen av
skattenivderna pd olika reslingd. Att slutdestination ska vara styrande
leder med all sannolikhet till att operatdrerna som erbjuder
direktforbindelser till ldngviaga destinationer kommer att missgynnas
kraftigt. Det finns liten mojlighet for Skatteverket att kontrollera att
passageraren verkligen stannar i t.ex. KOpenhamn och inte fortsitter. Har
ar stor kreativitet 1 utformningen av biljetter att véanta. Virldsnaturfonden
WWF anser att den foreslagna skatten maste hojas eller pd annat sétt
dndras 1 sin utformning si att den forvéntas fa en mer styrande effekt och
didrmed ge en signifikant minskning av klimatpaverkan. Det finns skal att
differentiera skatten sa att den dr hogre for destinationer dér det finns
mojlighet att resa med samma eller nagot ldngre tidsatgdng med andra
transportslag som har betydligt ligre klimatpéverkan. Tankesmedjan
Fores for fram att det inte stimmer att det inte 4r mgjligt att differentiera
skatten utifrdn serviceklass. Sé&vdl Frankrike som Storbritannien
differentierar skatten pa detta sétt. Jordens Vinner Umed for fram att
nivan pd 80 kronor kan vara ett bra forsta steg for resor mellan sodra
Sverige och 6vre Norrland samt till Gotland, men bor vara minst dubbelt
s& hog pa kortare strackor. Tunisiens ambassad i Stockholm for fram att
Tunisien av misstag verkar ha fallit bort fran lagforslaget bilaga 2.
Turkish Airlines Inc for fram att landerna i lagforslagets bilagor 1 stillet
borde bli kategoriserade efter ett avstandkriterium och Turkiet borde
placeras under den forsta kategorin. Turkiska stdder ligger ndrmare
Stockholm &n manga europeiska stidder. Detur Sweden AB for fram att
forslaget inte dr forenligt med utredningens syfte om att begrénsa flygets
klimatpaverkande utsldpp. Trots att det fastslds 1 utredningen att skatten
ska baseras pd avstdndet sa foreslds en punktskatt om 280 kronor
avseende flygresor till Turkiet medan skatt pa flygresor till lander inom
EES, exempelvis Cypern, enligt forslaget ska vara 80 kronor. Detta trots
att flygavstdndet mellan Sverige och Turkiet dr kortare eller 1 vart fall
lika l&ngt. Detur Sweden AB éar av uppfattningen att utredningen inte har
lyckats utfora sitt uppdrag 1 enlighet med regeringens direktiv. Effekterna
av flygskatt bor granskas noga och det bor inforas bittre styrregler som



géller alla lander satillvida att alla paverkas pé likartat sétt. BRA for fram
att resa Stockholm—Kopenhamn—Miami innebdr en flygskatt péa
80 kronor. Att resa direkt frdn Stockholm till Miami innebér en flygskatt
pa 430 kronor. Det innebir att satsningen pd fler langlinjer frin Arlanda
kommer att bli svir att genomfoéra med konkurrenskraft. Naturskydds-
foreningen i Goteborg anser att skattens niva dr for 14g och otillracklig
for att losa problemet. P4 sikt kan skatten utformas péd ett mer
differentierat sétt sa att de fossila och mest klimatskadliga alternativen
far en mycket kraftigare beskattning. Jordens Vinner Malmé-Lund for
fram att de fOrslag som utredningen ldgger pa skattenivder &r
otillrdckliga. Sérskilt géller detta internationella flygresor. Som
Naturvérdsverket visar sa dr kostnaden for utslappen 1015 génger hogre
an de foreslagna skattesatserna. De foreslagna nivaerna for Sverige och
Europa récker inte heller for att ge ritt signal for resandet. Det ska alltid
vara billigare att ta tdget dn flyget i Sverige och Europa. Nivan pa
80 kronor kan vara ett bra forsta steg for resor mellan sddra Sverige och
ovre Norrland samt till Gotland, men bor vara minst dubbelt s hog pa
kortare strackor. Jordens Vinner Helsingborg for fram att de forslag som
utredningen lagger pd skattenivder &r otillrdckliga. Sarskilt géller detta
internationella flygresor. Det ska alltid vara billigare att ta taget dn flyget
1 Sverige och Europa.

Skilen for regeringens forslag och bedomning
Allmdnt

Syftet med att infora en skatt pa flygresor ar att flygets klimatpaverkan
ska minska. Genom en skatt kan flyget i hogre utstrickning bira sina
klimatkostnader. Skatten ska dessutom motivera resenérer att vilja andra,
mer miljovénliga, alternativ. Storleken pa skatten ska darfor i sa hog grad
som mojligt spegla en rimlig klimatvirdering for flygresor. Det é&r
samtidigt viktigt att skatten inte sétts till en sddan niva att den ger upphov
till ett inte acceptabelt undvikande beteende. Den risken finns si ldnge
det finns lander som inte har flygskatt. Sidant undvikande beteende kan
antingen ske genom att avresan sker frin en utlindsk flygplats ndra
Sverige 1 ett land som inte har flygskatt eller genom att resendrer véljer
att kopa en flygbiljett till en utldndsk flygplats i ett land som inte har
flygskatt och dérifran kdper en separat biljett till en destination utanfor
landet. I det senare fallet undviker resendrerna att betala den hogre
skatten for ldngre flygresor. Dylika anpassningar innebdr som regel en
merkostnad for resendren i form av lidngre restid och besvirligare
bagagehantering och dr oldmpliga i ett transportpolitiskt perspektiv. Det
kan ocksd innebdra att resendrer viljer lingre resviagar och fler delresor
med okad klimatpaverkan som foljd, vilket i1 sa fall motverkar skattens
syfte. Hur priskénslig marknaden &r och hur bendgna resendrer r till den
hir typen av anpassningar dr svart att veta. Det rader emellertid inte
ndgot tvivel om att full internalisering av klimatkostnader for langre
resor skulle kunna medfora en betydande anpassning av detta slag.

For att minska risken for undvikande beteende och for att skatten inte
ska fa stora regionala konsekvenser, finns det enligt regeringens mening
skdl for att foresld en skatt som begrinsar de sekundira negativa
effekterna.
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For att skatten ocksd ska vinna acceptans dr det viktigt att skatten
upplevs som réttvis och att den &ar enkel att forsta. For att skatten dven
ska f& en styrande effekt, dvs. att konsumenter uppmuntras att vélja mer
miljovinliga alternativ, ska skattenivdn bestdmmas utifran flygresans
totala ldngd, dvs. slutdestinationen. Denna princip éterfinns i bade
Storbritanniens och Tysklands regelverk om flygskatt. Lunds universitet
anser att det foreligger en viss oklarhet 1 lagtexten om vad som ska
definieras som en flygresa. Regeringen vill i detta sammanhang
fortydliga att den destination som anges i resedokumentationen som
flygresans slutliga mél dr slutdestinationen. Det spelar ingen roll om en
eller flera mellanlandningar fGretas for att slutdestinationen ska nds under
forutsittning att resan fortgdr med direkt anslutande flygforbindelser.
Med direkt anslutande forbindelser avses uppehéll om hogst 24 timmar.
Samma tid géller i1 frdga om transfer. BRA for fram att resa Stockholm—
Koépenhamn—Miami innebér en flygskatt pd 80 kronor men att resa direkt
frdn Stockholm till Miami innebédr en flygskatt pa 430 kronor. Det
innebdr att satsningen pa fler langlinjer frdn Arlanda kommer att bli svér
att genomfora med konkurrenskraft. Regeringen vill 1 detta sammanhang
papeka att vad BRA for fram inte stéimmer. Skattenivin bestdms utifrdn
flygresans slutdestination, vilket i de av BRA angivna exemplen i bada
fallen dr Miami. Svensk Pilotforening for fram att det finns liten
mojlighet for Skatteverket att kontrollera att passageraren verkligen
stannar 1 t.ex. Kdpenhamn och inte fortsitter samt att stor kreativitet 1
utformningen av biljetter dr att vdnta. Regeringen goOr inte samma
beddmning och anser att bl.a. det faktum att antalet skattskyldiga ar fa
medfor att det finns tillrackliga kontrollméjligheter for Skatteverket.
Ldnsstyrelsen i Skane ldn anser att regeringen bor undersdka mojligheten
till en hojd skatt pa flygresor under ett visst avstind (t.ex. 400—
500 kilometer) for att styra Over persontrafik fran flyg till mer
klimatsmarta transportslag. Jordens Vinner Umed och Jordens Vinner
Malmé-Lund for fram att nivan pd 80 kronor kan vara ett bra forsta steg
for resor mellan s6dra Sverige och 6vre Norrland samt till Gotland, men
bor vara minst dubbelt sd hog pa kortare strackor. En begrinsning vid
bestimmande av skattens storlek dr dock att skatt inte far tas ut med olika
belopp inom EU/EES. En differentiering ar sdledes endast mojlig for flyg
med slutdestination utanfér EU/EES. En differentiering av skatten for
olika avstind &r emellertid motiverad med tanke pé att syftet med skatten
ar att flyget ska bdra en storre del av sina klimatkostnader.
Differentiering kan med fordel goras utifrain avstdnd (inom
avstdndsklass) och i praktiken kan flera sddana bestimmas. Regeringen
har kommit fram till att det ar lampligt att foresla tre avstandsklasser.

Utifran angivna forutséttningar foreslar regeringen att skattenivan for
inrikesresor med flyg ska bestimmas till 80 kronor per avresande
passagerare. En sddan niva speglar ungefiar den klimatvirdering per
passagerare for en flygning mellan Stockholm/Bromma och Visby (den i
Sverige kortaste flygstrickan som trafikeras av reguljérflyg) som i dag
inte tdcks av befintliga avgifter utifrdn en vérdering baserad péd svensk
koldioxidskatt. Riksrevisionen och Konjunkturinstitutet ifrdgasitter att
den svenska koldioxidskatten skulle vara en bra utgdngspunkt for
viardering av véxthusgasutsldpp. De {for fram att den svenska
koldioxidskatten syftar till att Sverige ska nd utslippsmélen for de



utslédpp som inte ticks av EU ETS och att den ddrmed inte har nagon
tydlig koppling till flygtrafiken inom EU. Vidare att det inte heller &r
tydligt hur virderingen tar hinsyn till skattens effekt pa utslépp inom EU
ETS, dvs. till skattens klimatpaverkan pd EU-niva. Utredningen for fram
att det finns méanga olika ansatser for att berdkna klimatkostnader for
utslapp av koldioxid. Dessutom varierar ansatserna kraftigt mellan
varandra. Utredningen bedémer dock att det dr lampligt att utga frdn den
svenska koldioxidbeskattningen eftersom den anvénds vid beskattning av
andra transportslag i Sverige. Regeringen delar utredningens bedémning.

For en passagerare som reser till en slutdestination utom EU/EES ska,
enligt utredningen, med samma resonemang skattenivan bestimmas till
280 kronor per avresande passagerare. Den nivdn motsvarar en
klimatvirdering per avresande passagerare som i dag inte tdcks av
befintliga avgifter mellan Arlanda flygplats och St. Petersburg (den
kortaste flygstrickan utanfor EU/EES). Regeringen delar utredningens
bedomning och foresldr att skatt ska tas ut med 280 kronor per
passagerare som reser till en slutdestination 1 ett land som anges i
bilaga 2 till lagen.

For flygresor med slutdestination i ldnder utanfér EU/EES finns en
storre variation 1 klimatvarderingen jamfort med flygresor inom
samarbetsomradet. Regeringen foreslar darfor att en tredje skattenivé ska
gilla for langa, interkontinentala flygresor. Ekonomistyrningsverket for
fram att skattens utformning innebér att ldngre resor beskattas relativt
formanligt 1 forhdllande till resornas klimatpaverkan. Naturvardsverket
anser att skatten pé langa, interkontinentala resor bor differentieras i flera
steg dn vad utredaren foresldr samt att nivderna inom respektive kategori
bor vara starkare kopplade till den samhéllsekonomiska kostnaden for de
utslapp som uppstar. Vidare att utredningen tydligare borde ha visat hur
man resonerat for att komma fram till just nivan 430 kronor. Jordens
Vinner Malmé-Lund och Jordens Vinner Helsingborg for fram att
framfor allt skattenivderna for internationella flygresor dr otillrickliga.
Att bestimma skatten utifrdn den faktiska klimatvérderingen som uppstér
under langre flygresor skulle enligt utredningen med hdg sannolikhet
medfora ett omfattande undvikande beteende enligt ovan. En skatteniva
som motsvarar den faktiska klimatvérderingen skulle dessutom kunna
medfora betydande konsekvenser for tillgdngligheten och flygbranschen
som inte skulle vara forenliga med det transportpolitiska mélet respektive
EU:s flygstrategi. For att skatten dnda ska ha ndgon styrande effekt och
samtidigt hamna pa en rimlig skattenivé foreslar regeringen att en skatt
om 430 kronor ska tas ut for resor till slutdestinationer inom den tredje
avstandsklassen. Denna skattenivd &r jidmforbar med Tysklands och
Osterrikes niva for flygskatt for 14nga, interkontinentala resor och bidrar
till att internalisera de klimatkostnader som interkontinentalt flyg
orsakar. Svensk Pilotforening ser stora problem med differentieringen av
skattenivaerna pa olika reslingd samt framhaller att slutdestination ska
vara styrande leder med all sannolikhet till att operatdrerna som erbjuder
direktforbindelser till ldngvdga destinationer kommer att missgynnas
kraftigt. Regeringen vill 1 detta sammanhang papeka att den tredje
skattenivan inte motsvarar den faktiska klimatvdrderingen for dessa
flygresor. Regeringen gor inte beddmningen att de utpekade operatdrerna
kraftigt kommer att missgynnas.
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Stockholm Business Region anfor att en effekt som utredningen inte
analyserar dr hur de allt viktigare direktlinjerna till ickeeuropeiska
destinationer paverkas av en hdgre skattebelastning. Utredningen har
dérfor inte heller berort effekten, for det fall att direktlinjerna skulle bli
farre, att svenska resendrer tvingas att mellanlanda, vilket innebédr mer
miljobelastning dn direktflyg. Stockholm Business Region anfor dven att
det finns en risk for att svenska resendrer viljer att flyga med
mellanlandning pa t.ex. Kastrup for att slippa betala den hogre skatten for
en langresa. I detta sammanhang vill regeringen fortydliga att skatt tas ut
med det belopp som giller for den slutdestination som framgér av
resehandlingarna. Det &r alltsd inte mdjligt att undkomma den hogre
skattenivdn genom att mellanlanda pa en flygplats inom ett band med en
lagre skatteniva, sd ldnge slutdestinationen ar belédgen inom ett band med
en hogre skatteniva.

Lunds universitet for fram att de skattenivéer som utredningen foreslar
ar daligt motiverade och att en rimligare utgdngspunkt skulle vara att
skatten hamnar pé en niva som utgér frén de genomsnittliga utslédppen for
en resa inom respektive grupp. Lunds universitet anser dven att det av
rattsliga, politiska och forenklingsmassiga skél bor dvervigas om inte
skatten pd 80 kronor ska utgd pa slutdestination i EU/EES-land och de
Ovriga  skattenivderna  helt med  utgdngspunkt 1  avstind.
Energimyndigheten anser att man bor utreda mojligheten att infora fler
avstandsklasser for att differentiera tydligare flygets verkliga
klimateffekter. Virldsnaturfonden WWF anser att det finns skél att
differentiera skatten sd att den dr hogre for destinationer dér det finns
mojlighet att resa med samma eller nagot langre tidsitgang med andra
transportslag som har betydligt lagre klimatpaverkan. Regeringen anser
inte att nivderna dr daligt motiverade. Regeringen anser dirutéver att de
utgangspunkter som anvédnds for att berdkna skattenivaerna ar rimliga,
dven om det kan finnas andra som é&r lika rimliga. Vidare anser
regeringen att det kan finnas flera l6sningar pd hur skatten ska
differentieras men att den losning som utredningen har foreslagit av
forenklingsskil ar att foredra. Regeringen anser inte att det skulle vara
enklare med en niva for slutdestination i ett EU/EES-land och 6vriga
nivaer helt med utgangspunkt i avstand. Riksrevisionen saknar en mer
omfattande samhéllsekonomisk analys som grund for de foreslagna
skattenivderna. Lunds universitet for fram att det &r en brist 1
konsekvensbeddmning att endast de av utredningen fOreslagna
skattenivderna bedoms. Vidare att risken fOr att resmonstren &@ndras
genom att svenska resenérer véljer att paborja sina resor utanfor Sveriges
granser for att undvika skatten ar en relevant invindning, men att det inte
gors ndgon analys av vid vilkens skatteniva denna forandring skulle ske.
Regeringen vill peka pd att utredningen har foreslagit skattenivier
baserade pa klimatvirderingar for flygresor. Skattenivderna ligger 1
paritet med liknande skatter i andra medlemsstater. Trots kritiken fran
Riksrevisionen och Lunds universitet anser regeringen att utredningens
konsekvensanalys ér tillrdcklig for att gd vidare med forslaget.

Flera remissinstanser for fram att de foreslagna skattenivaerna ér for
laga 1 forhallande till syftet att flygets klimatpaverkan ska minska for att
bidra till att nd miljokvalitetsmalet Begrinsad klimatpaverkan.
Regeringen bedomer dock att nivéerna &r rimliga och att hogre nivaer



kan leda till undvikande beteende. Naturvdrdsverket menar att senare ars
klimatekonomiska forskning visar att klimatkostnaderna rimligen maste
ligga flera ganger hogre én den svenska koldioxidskatten, om man &ven
tar hinsyn till risker for framtida katastrofer. Om regeringen &nda
beslutar att nivdn pd en passagerarskatt ska ta sin utgédngspunkt i en
klimatkostnad baserad pad koldioxidskattens storlek bor skattenivderna
utvecklas 1 enlighet med nivdn pd koldioxidskatten. Detta innebidr att
passagerarskatten bor folja savél den inflationsjustering som regelméssigt
tillampas pé koldioxidskatten som eventuella 6vriga framtida justeringar
av nivin pa koldioxidskatten. Energimyndigheten {or fram att om
flygskatt infors bor det 1 framtiden ocksd vara ldmpligt att infora en
mekanism for automatisk upprikning av skattenivén for inflations- och
inkomstutveckling. Regeringen instimmer 1 beddmningen att
skattenivderna drligen bor omridknas och foresldr sdledes detta, se vidare
avsnitt 7. Naturvardsverket anser dven att for att ett styrmedel ska kunna
vara verkningsfullt och relevant langsiktigt dr det rimligt att det efter en
tid utvdrderas och vid behov justeras. Tidpunkten for en sadan
utviardering bor faststillas 1 samband med att skatten implementeras.
Regeringen instimmer i att genom att folja upp utfallet av skatten kan
regeringen utvirdera skattenivaerna och dess effekter och dérefter kan
nivderna, om det behdvs, justeras, exempelvis om priserna avsevirt
andras 1 EU ETS. Regeringen kommer att folja utvecklingen och
aterkommer om det finns behov av en dversyn.

Regeringen foreslar saledes att tre skattenivder anvénds. Den
skattenivd som ska gélla for medlemsstater i EU/EES ska gélla dven for
andra lander som helt ligger i Europa, dvs. linder som inte ingar i
EU/EES. Skatt ska alltsa tas ut med 80 kronor for passagerare som flyger
till ett land som helt ligger i Europa. For passagerare som reser till ett
land som helt eller delvis ligger i en annan vérldsdel 4n Europa och med
ett avstand om hogst 6 000 kilometer fran Arlanda flygplats, ska en skatt
om 280 kronor tas ut. For passagerare som reser till ndgot annat land,
dvs. ett land som ligger i en annan vérldsdel &n Europa och med ett
avstdnd langre dn 6 000 kilometer fran Arlanda, ska 430 kronor tas ut.

Skattenivaerna har bestdmts med hénsyn till att flyget redan i dag
betalar for utslédppsritter inom EU:s system for handel med utsléppsritter
European Emissions Trading Scheme, kallat EU ETS. Hénsyn har
emellertid inte tagits till det nya globala styrmedlet for klimatutslapp frn
internationellt flyg som Icao fattade beslut om 1 oktober 2016.
Anledningen é&r att det nya systemet kommer att inledas med en frivillig
fas forst 2021 och bli obligatoriskt 2027 samt att prisnivderna for de
utslappskrediter som ska handlas inom systemet, &r okédnda. Dessutom
foresldr regeringen att den svenska flygskatten ska trdda i1 kraft redan den
1 april 2018 (se avsnitt 6.9), dvs. flera &r innan det globala systemet
inleder sin frivilliga fas.

Vilka ldnder som ska hamna inom skatteniva 1 (l&nder som helt ligger i
Europa) och skatteniva 2 (lander som ligger helt eller delvis i en annan
vérldsdel @n Europa med ett avstind om hogst 6 000 kilometer fran
Arlanda) ska anges i bilagor till lagen. Tunisiens ambassad i Stockholm
for fram att Tunisien av misstag verkar ha fallit bort fran lagforslagets
bilaga 2. Regeringen instimmer 1 denna beddmning och anser att
Tunisien bor ldggas till i bilaga 2. Turkish Airlines Inc for fram att
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landerna 1 lagforslagets bilagor 1 stéllet borde bli kategoriserade efter ett
avstdndkriterium och Turkiet borde placeras under den forsta kategorin.
Turkiska stédder ligger ndrmare Stockholm dn manga europeiska stéder.
Detur Sweden AB for fram att forslaget inte &r forenligt med
utredningens syfte om att begrinsa flygets klimatpaverkande utslépp.
Trots att det fastslas i utredningen att skatten ska baseras pd avstdndet sé
foreslas en punktskatt om 280 kronor avseende flygresor till Turkiet
medan skatt pd flygresor till linder inom EES, exempelvis Cypern, enligt
forslaget ska vara 80 kronor. Detta trots att flygavstdndet mellan Sverige
och Turkiet dr kortare eller i vart fall lika langt. Detur Sweden AB ir av
uppfattningen att utredningen inte har lyckats utfora sitt uppdrag i
enlighet med regeringens direktiv, att effekterna av flygskatt bor
granskas noga och att det bor inforas bittre styrregler som géller alla
lander sétillvida att alla paverkas pé likartat sétt. Regeringen anser att det
ar lampligt med tre skattenivéer och att de tre banden bestdms pé det stt
som foreslas. Vad giller Turkiet delar regeringen remissinstansernas
bedomning 1 detta avseende och fOreslar att Turkiet laggs till
lagforslagets bilaga 1. Regeringen anser vidare att det dr lampligt att
Kanada och USA ldggs till bilaga 2.

Ldnsstyrelsen i Skane ldn anser dven att skatten bor reduceras for
energieffektivare flygplan som t.ex. drivs med biobréinsle for att skapa
incitament for en klimatsmartare flygplansflotta. Stockholms universitet
anser att skatten, 1 brist pd en global eller europeisk bréansleskatt, kan
justeras t.ex. beroende pd hur stora utsldpp flygplanstypen genererar.
Energimyndigheten forordar att flyg som drivs med en andel fornybara
drivmedel bor fé& nedsatt flygskatt, vilket ger ett stort signalvérde.
Myndigheten anser &dven att man bor inféra en ldgre skatt for
turbopropflygplan eftersom de inte kommer upp pd s& hdg hojd och
saledes inte orsakar samma klimatpaverkan. Transportstyrelsen for fram
att for att stimulera anvéndningen av hallbara alternativa brénslen inom
luftfarten bor dven mojligheten att reducera skatten pé flygresor for de
flygbolag som anvinder hallbara brénslen utredas. Véxjo kommun och
Kristianstads kommun hade girna sett ett forslag som ger incitament till
flygforetag som satsar pa energieffektivare flyg eller 6kad anvindning av
biodrivmedel, kanske genom ett undantag fran skatt eller en légre
skattenivd. Hjelmco QOil AB anser att det dr en uppenbar brist i
betdnkandet att tanken pa differentierade avgifter utifrdn miljopéverkan,
t.ex. turbopropflyg, inte beaktas och stdrker bilden av att syftet enbart &r
fiskalt. Naturskyddsforeningen i Goteborg anser att pa sikt kan skatten
utformas pa ett mer differentierat sétt sd att de fossila och mest
klimatskadliga alternativen far en mycket kraftigare beskattning. Fragan
om undantag eller motsvarande har behandlats 1 avsnitt 6.4. Vad géller
mojligheten att ha en ldgre, eller for den del hogre, skatteniva vid vissa
omstidndigheter gor regeringen samma beddmning som 1 det avsnittet.

Flygskatten bor inte differentieras utifran serviceklass

Utredningen har 6vervigt om det finns skél att liksom 1 Storbritannien
differentiera skatten utifrdn vilken serviceklass en passagerare reser i,
eftersom en resa i exempelvis business class ofta innebidr ett storre
utrymme i planet. Det medfor i sin tur att en storre del av flygets utslépp



kan hénforas till en siddan resa jamfort med en resa i ekonomiklass.
Tankesmedjan Fores for fram att det &r ett oriktigt pastdende att det inte
ar mojligt att differentiera skatten utifrdn serviceklass eftersom det finns
lander som differentierar.

Serviceklasser varierar emellertid mellan olika flygforetag. En
differentiering mellan olika serviceklasser skulle sdledes bli komplicerad
att tilldmpa. Det finns alltid en risk for att det uppkommer svérigheter att
avgora om en enskild flygning har en eller flera klasser. Det finns inte
heller en enhetlig definition av serviceklasser och eftersom
serviceklasserna varierar mellan flygforetagen torde det vara svart att ta
fram en enhetlig definition. En serviceklassindelning medfor dessutom
en Okad administration for flygforetagen och en svarhanterlig
administrations- och kontrollapparat for beskattningsmyndigheten. Mot
denna bakgrund bedomer regeringen att det inte dr ldmpligt att
differentiera skatten utifrin serviceklasser.

Swedish Business Travel Association anser att en flygskatt ska
differentieras och att en flygskatt borde tas ut for kubik/yta i planet 1
stillet for per passagerare. Man behover dd inte fundera over vilken
bendmning respektive flygbolag har for sina serviceklasser. Regeringen
anser inte att det dr ldmpligt att ta ut en skatt for hur mycket yta en
passagerare tar upp och att en lag utformad pa sadant sétt skulle vara
svartillampad for de skattskyldiga.

Sammanfattningsvis foreslar regeringen sdledes att skatt ska tas ut med
80 kronor per passagerare som reser till en slutdestination i ett land som
anges 1 bilaga I, med 280 kronor per passagerare som reser till en
slutdestination 1 ett land som anges i bilaga 2 och med 430 kronor per
passagerare som reser till en slutdestination 1 dvriga ldnder. Regeringen
bedomer att skatten inte bor differentieras utifrdn vilken serviceklass
passageraren reser i.

Lagforslag

Forslaget infors 1 7 § 1 den nya lagen om skatt pa flygresor.

6.6 Skattskyldighet

Regeringens forslag: Det flygforetag som utfor flygningen ska vara
skattskyldigt. Begreppet kommersiella flygresor definieras i lagen om
skatt pd flygresor. Skattskyldigheten intrader nar ett flygplan med
beskattningsgrundande passagerare lyfter fran en flygplats 1 Sverige.

Utredningens forslag: Overensstimmer med regeringens forslag.

Remissinstanserna: Konsumentverket, som ar den enda remissinstans
som har ldmnat synpunkter i denna del, upplyser om att flygbolagen &r
skyldiga att gentemot biljettkdparen sirskilt redovisa de skatter och
avgifter som ingar i priset enligt artikel 23 i EG forordning 1008/2008
om gemensamma regler for tillhandahallande av lufttrafik 1
gemenskapen. Den del av sadana skatter och avgifter som inte behover
betalas av flygbolagen da konsumenten av nagon anledning inte utnyttjar
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en flygresa som redan betalats bor flygbolaget A4terbetala till
konsumenten. Detta bor alltsa dven gélla den foreslagna flygskatten.

Skilen for regeringens forslag
Skattskyldig

For de flesta svenska punktskatter géller att skattskyldigheten placeras sé&
tidigt som mdjligt bland de aktorer som utfor skattepliktiga tjénster.
Diarmed begrinsas antalet skattskyldiga, vilket underlattar administration
och kontroll av skatten. Att antalet skattskyldiga begrinsas dr onskvért
dven vad géller skatt pd flygresor. Som utgdngspunkt anser utredningen
att skattskyldigheten ska placeras hos den som forst utfor de
skattepliktiga tjdnsterna 1 Sverige, ndmligen olika flygforetag.
Regeringen instimmer i den bedomningen och foreslar att skattskyldig
ska vara det flygforetag som utfor flygningen.

Utredningen har diskuterat frigan om vilket flygféretag som blir
ansvarigt for redovisning och betalning av flygskatten med olika aktorer i
flygbranschen samt Transportstyrelsen. Samstimmighet rdder, enligt
utredningen, om att det flygforetag under vars Icao-kod flygningen utfors
ocksd bor vara det flygforetag som ska vara skattskyldig for flygskatten.
Det innebdér att ett flygforetag bor fi ta ansvaret for flygskatt for alla sina
egna operationer som sker frdn Sveriges flygplatser 1 eget flygplan eller
genom inhyrd kapacitet.

Utredningen  har  studerat hur avgiftsuttaget fungerar i
Transportstyrelsens regi for myndighetsavgiften och GAS och har funnit
att det gar att dra lirdom av principerna for Transportstyrelsens
avgiftssystem for att bestimma vilket flygforetag som ska ansvara for
flygskatten. Dessa principer svarar ocksa 1 stort mot flygfGretagens
onskemal.

Principerna innebdr att en viss flygning ska ha endast ett enda ansvarigt
foretag (eller person). Som utgangspunkt har man en Icao-kod for
flygforetag, kallad Icao designator, 1 fardplanen. Ett flygforetags Icao-
kod kan hirledas till flygforetagets driftstillstdind, AOC (Air Operator
Certificate), och ddrigenom kan ocksé en juridiskt ansvarig person bindas
till verksamheten. For det fall ndgon Icao-kod inte anvénds i fardplanen
anvinds 1 stéllet flygplanets registreringsbeteckning. Genom att tillampa
samma principer som Transportstyrelsen blir skattesystemet, enligt
utredningen, igenkdnningsbart for flygforetagen och
beskattningsmyndigheten kan 1 kontrollhinseende anvidnda sig av
uppgifter som rapporteras in till Transportstyrelsen som underlag for
avgiftsdebitering.

Genom att tilldimpa ovanstdende principer kan man i1 systemet fa
flexibilitet men samtidigt klara grianser mellan de olika flygforetagens
aktiviteter. Néir det géller inhyrning av andra flygforetag innebéar
principerna att det inhyrande bolaget tar ansvaret for flygskatten. I en s.k.
wet lease-situation blir alltsd det inhyrande foOretaget skattskyldig
eftersom flygningen utfors under dess Icao-kod. Wet lease innebdr att ett
flygforetag hyr in ett luftfartyg med beséttning. Till skillnad frén dry
lease opereras luftfartyget inom ramen for det uthyrande flygforetagets
drifttillstdind och star flygsdkerhetsméassigt under tillsyn av detta
flygforetags flygsdkerhetsmyndighet. Wet lease i flera led godtas inte



utan sarskilt tillstind. Vid kommersiellt samarbete genom code sharing
marknadsfors en specifik flygning av tvd eller flera flygforetag, men
flygningens fardplan innehéller alltid en enda Icao-kod. Det betyder att
principerna ockséd kan tillimpas pd code sharing samarbete genom
identifikation med hjilp av Icao-koden.

Med beaktande av ovanstdende bor skattskyldigheten knytas till Icao-
koden for det flygforetag som anges 1 fardplanen eller nédr ingen fardplan
har ldmnats in, till flygplanets registrering, dvs. flygplanets dgare vid
tidpunkten 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 drifttillstdnd eller motsvarande tillstdnd som ger
personen rétt att utfora kommersiella flygresor, omfattas av lagen.
Regeringen foreslar att en definition av begreppet flygforetag med det
innehéllet fors in 1 lagen.

Skattskyldighetens intrdde

Skattskyldighetens intrdde har alltid — direkt eller indirekt — betydelse for
ndr skatten ska redovisas. Skattskyldighetens intrdde styr ocksa vilken
skattenivd som ar tillimplig och dr dirmed avgorande for vilket belopp
som den skattskyldige ska betala. Bestimmelser om skattskyldighetens
intrdde finns 1 de olika punktskatteforfattningarna och kriterierna for
skattskyldighet varierar mellan olika punktskatter. De hédndelser som
grundar skattskyldighet &r av varierande slag och beror till stor del pa
den skattepliktiga varans eller tjanstens natur.

Nér det giller skatt pd flygresor finns det olika tidpunkter vid vilka
skattskyldigheten kan tdnkas intrdda, exempelvis nidr en passagerare
checkar in eller gar ombord pa flygplanet eller nér ett flygplan lyfter frdn
en flygplats i Sverige. Det dr emellertid forst ndr flygplanet lyfter fran
flygplatsen 1 Sverige som det gar att faststilla hur ménga
beskattningsgrundande passagerare som reser med planet. Regeringen
foreslar darfor att skattskyldigheten ska intrdda ndr ett flygplan med
beskattningsgrundande passagerare lyfter fran en flygplats 1 Sverige.
Som Konsumentverket for fram ar flygbolagen skyldiga att gentemot
biljettkOparen sérskilt ange de skatter och avgifter som ingar i1 priset
enligt artikel 23 1 Europaparlamentets och rddets forordning (EG)
nr 1008/2008 av den 24 september 2008 om gemensamma regler for
tillhandahallande av lufttrafik 1 gemenskapen.

Lagforslag

Forslagen infors 1 5 och 6 §§ 1 den nya lagen om skatt pé flygresor.
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6.7 Forfarandet vid beskattning

Regeringens forslag: Bestimmelserna 1 skatteforfarandelagen ska
vara tillimpliga pd skatten pa flygresor, vilket bl.a. innebir att
Skatteverket blir beskattningsmyndighet. Ett skattskyldigt flygforetag
ska vara registrerat hos Skatteverket och deklarera en géng per méanad.

Regeringens bedomning: Nigra nya bestdmmelser &r inte
nodvindiga for att Skatteverket ska fa tillgang till uppgifter fran
Transportstyrelsen eller nagon annan myndighet for kontroll av eller
beslut om flygskatt.

Négon dndring ér inte nddvandig 1 lagen om behandling av uppgifter
1 Skatteverkets beskattningsverksamhet for att mojliggdra behandling i
beskattningsdatabasen av uppgifter som behdvs inom Skatteverket for
handldaggning av flygskatten.

Det bor inte inforas ndgon skyldighet for en skattskyldig fysisk
person, som inte dr bosatt i Sverige, eller en skattskyldig juridisk
person, som inte har fast driftstdlle i Sverige, att foretrddas av en
representant som ar godkiand av Skatteverket.

Utredningens forslag och bedémning: Overensstimmer med
regeringens forslag och bedomning.

Remissinstanserna: Stockholms universitet anser att analysen i
utredningen snarast indikerar att Transportstyrelsen skulle vara en mer
lamplig myndighet att hantera den sérskilda flygskatten. Det é&r
universitetets uppfattning att det skulle uppstd onddiga administrativa
kostnader vid valet av Skatteverket. Transportstyrelsen for fram att
eftersom luftfartens avgifter till stor del administreras av
Transportstyrelsen &r myndigheten av uppfattningen att samarbetet
mellan Skatteverket och Transportstyrelsen behover stirkas betydligt pa
omradet 1 fradga, speciellt infor inforandet av flygskatten och nér
systemen pa Skatteverket byggs upp. Detta dr sérskilt viktigt 1 syfte att
halla den administrativa bordan hos flygforetagen sa liten som mojligt.
Behovet av samarbete omfattar inte enbart uppgiftslimnande utan ror
dven kompetensutveckling, uppbyggnaden av IT-stdd och liknande. I den
man de kostnader som uppstar i samband med arbetet Gverskrider
Transportstyrelsens budgetram forutsdtts att sddana medel tillfors
budgeten.

Skilen for regeringens forslag och bedomning
Allmdnt

I skatteforfarandelagen (2011:1244), forkortad SFL, finns bestimmelser
om forfarandet vid uttag av skatter och avgifter. Skatteforfarandelagen
tillimpas for alla skatter utom de som uttryckligen undantas. Av de i dag
forekommande punktskatterna dr det endast tridngselskatt enligt lagen
(2004:629) om tringselskatt och skatt enligt vigtrafikskattelagen
(2006:227) som undantas frdn skatteforfarandelagen (2 kap. 1 § forsta
stycket 5 och 6 SFL). Den nya flygskatten kommer att omfattas av
skatteforfarandelagen om inte skatten sérskilt undantas fran
skatteforfarandelagen.



En friga att ta stéllning till dr vilken myndighet som skulle vara en
lamplig uppbordsmyndighet nar det giller flygskatten.

Luftfartens avgifter administreras 1 dag till stor del av
Transportstyrelsen. For att undvika parallella system for uppbord av
avgift och skatt skulle Transportstyrelsen kunna vara uppboérdsmyndighet
for flygskatten. For detta d&ndamal skulle delar av Transportstyrelsens
system for fakturering av myndighetsavgiften kunna anvéndas.
Regeringen anser dock, dven med beaktande av det som kommit fram om
Transportstyrelsens forutsittningar att vara uppbordsmyndighet for
flygskatten och vad Stockholms universitet har fort fram, att det dr mest
lampligt att knyta an beskattningsforfarandet direkt till vad som géller for
andra punktskatter. Beskattning bor 1 storsta mdjliga utstrackning utévas
av Skatteverket. Inom Skatteverket finns nodvéindig kompetens for att
skota beskattningsfragor och de nddvdndiga administrativa systemen.
Regeringen gor darfor bedomningen att det dr lampligast att Skatteverket
ar beskattningsmyndighet for flygskatten. Sdsom Transportstyrelsen har
fort fram dr dock behovet av samarbete mellan myndigheterna viktigt.
Transportstyrelsen har hdr en viktig roll. Den synpunkt som
Transportstyrelsen for fram géllande eventuella kostnader bemdts i
avsnitt 8.

Som framgédr ovan behover inte skatteforfarandelagens tillimpnings-
omrdde dndras for att lagen ska gélla for den nya flygskatten. Av detta
foljer att bestimmelserna 1 skatteforfarandelagen om bl.a. punktskatte-
deklaration, tidpunkter for redovisning och betalning av skatt, rénta,
forseningsavgift, beslut om punktskatt, omprovning, Overklagande,
skattekontroll och ritt till ersdttning blir tillampliga. Det innebér dven att
Skatteverket blir beskattningsmyndighet.

Regeringen foreslar dock vissa @ndringar 1 skatteforfarandelagen. I
3 kap. 15 § SFL anges genom en upprikning vad som avses med
punktskatt. Paragrafen éndras pa sd sétt att uppriakningen kompletteras
med den nya lagen om skatt pd flygresor. Skatteverket ska enligt
7 kap. 1 § forsta stycket 10 SFL registrera den som é&r skattskyldig enligt
ett antal uppridknade lagar. Regeringen foreslar att Skatteverket dven ska
registrera den som dr skattskyldig enligt den nya lagen om skatt pa
flygresor. Regeringen vill i detta sammanhang pépeka att den som avser
att bedriva niringsverksamhet och som ska registreras enligt 7 kap. 1 §
SFL ska anméla sig for registrering hos Skatteverket innan
niringsverksamheten péborjas eller dvertas (7 kap. 2 § forsta stycket
SFL).

Utredningen har Overvdgt om skattskyldigt flygforetag som flyger i
mindre omfattning fran Sverige i stéllet for att vara registrerat hos
Skattverket ska redovisa skatten i en sérskild skattedeklaration for varje
skattepliktig hindelse samt ldmna in deklaration senast fem dagar efter
den skattepliktiga hdndelsen (se 26 kap. 8 och 35 §§ SFL). Utredningen
har dock inte foreslagit en sddan ordning. Regeringen delar utredningens
uppfattning.

Dessutom gors en rent forfattningsteknisk dndring i lagen (2017:000)
om dndring i lagen (2017:000) om &ndring i1 lagen (2017:405) om
dndring 1 lagen (2017:387) om éandring 1 skatteforfarandelagen. 1
propositionen Uppgifter pa individnivd 1 arbetsgivardeklarationen
(prop. 2016/17:58) foreslés att 7 kap. 1 § SFL ska dndras (en ny punkt 13
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laggs till 1 forsta stycket). Riksdagen har antagit regeringens forslag i
prop. 2016/17:58  (bet. 2016/17:SkU21, rskr. 2016/17:256,
SFS 2017:387). Den é&ndringen trdder i kraft den 1 januari 2019 (se
punkt 1 1 ikrafttradande- och Overgangsbestimmelserna till den lagen),
dvs. efter det att lagen om skatt pd flygresor har tritt 1 kraft. I
propositionen Skatteforslag med anledning av energidoverenskommelsen
(prop. 2016/17:142) foreslas att 7 kap. 1 § forsta stycket 10 j SFL ska
slopas. Riksdagen har antagit regeringens forslag i prop. 2016/17:142
(bet. 2016/17:SkU31, rskr. 2016/17:268). Den éndringen trader i kraft
den 1 januari2018. I den propositionen gors ocksd en rent
forfattningsteknisk  dndring 1 lagen (2017:387) om édndring 1
skatteforfarandelagen. 1 lagrddsremissen Redovisningsskyldighetens
intrdde samt vissa andra forfarandefragor pa punktskatteomradet foreslas
att hdanvisningen 1 7 kap. 1 § forsta stycket 10 e SFL @ndras fran 38 § 1
lagen (1994:1563) om tobaksskatt till 36 § 1 samma lag. Den é&ndringen
trader 1 kraft den 1 januari 2018. I den lagradsremissen gors ocksa en rent
forfattningsteknisk dndring 1 lagen (2017:405) om &dndring 1 lagen
(2017:387) om édndring 1 skatteforfarandelagen. 1 lagrddsremissen Vissa
punktskattefrdgor infor budgetpropositionen for 2018 foreslds att
hénvisningen 1 7 kap. 1 § forsta stycket 10 g SFL dndras fran 11 kap. 5 §
forsta stycket 1,2 eller 4 lagen (1994:1776) om skatt pd energi till
11 kap. 5 § forsta stycket 1, 2 eller 3 samma lag. Den dndringen trader 1
kraft den 1 januari2018. I den lagradsremissen gors ocksd en rent
forfattningsteknisk &ndring i1 lagen (2017:000) om &ndring i lagen
(2017:405) om dndring 1 lagen (2017:387) om édndring i
skatteforfarandelagen. Med hédnsyn till att ytterligare en dndring av
7 kap. 1 § SFL  foreslds 1 denna lagrddsremiss gors en rent
forfattningsteknisk dndring 1 lagen (2017:000) om &andring 1 lagen
(2017:000) om éndring i lagen (2017:405) om &ndring i lagen (2017:387)
om andring 1 skatteforfarandelagen. Hénvisning i paragrafen ska goras
dven till den nya lagen om flygskatt.

Uppgiftslimnande mellan myndigheter

For att Skatteverket ska kunna fullgdra sina uppgifter avseende flygskatt
kan verket behova fa tillgdng till uppgifter som finns hos
Transportstyrelsen. Myndigheter ska samarbeta och limna information
till varandra. Utbytet av uppgifter kan ddremot inte ske helt fritt. For att
en sekretessbelagd uppgift ska kunna ldmnas till en annan myndighet
eller sjdlvstindig verksamhetsgren inom den egna myndigheten kréivs att
en sekretessbrytande bestimmelse &r tillimplig. Myndigheter kan ldmna
sekretessbelagda  uppgifter till en annan myndighet om
uppgiftsskyldighet &r foreskrivet i lag eller forordning (10 kap. 28 §
forsta stycket offentlighets- och sekretesslagen [2009:400], forkortad
OSL).

Enligt 42 a kap. SFL ska uppgifter som en myndighet forfogar dver
och som behovs for kontroll eller beslut enligt lagen pa Skatteverkets
begdran lamnas till verket. Undantag géller i frdga om uppgifter som
omfattas av sekretess till foljd av 15kap.1 eller 2§ eller
16 kap. 1 § OSL, dvs. av utrikes-, forsvars- eller statsfinanssekretess,
eller enligt en bestdimmelse till vilken det hinvisas i1 dessa paragrafer. For



Ovriga uppgifter som omfattas av sekretess giller att, 1 de fall da ett
utlimnande skulle medfora synnerligt men for nagot enskilt eller allméant
intresse, dr en myndighet uppgiftsskyldig bara om regeringen péa ansdkan
av Skatteverket beslutar att uppgiften ska lamnas ut.

Bestammelsen i 42 a kap. 1 § SFL innebér en sddan uppgiftsskyldighet
som enligt 10 kap. 28 § forsta stycket OSL bryter sekretess for de
uppgifter som begirs ut. Den medfor en 1 princip obegriansad skyldighet
for myndigheter att pa Skatteverkets begdran ldmna ut uppgifter som
behovs for kontroll eller beslut enligt skatteforfarandelagen
(prop. 2015/16:28 s. 67). Uppgifterna kommer att omfattas av den
absoluta sekretessen 1 27 kap. 1 och 2 §§ OSL hos Skatteverket.

Regeringen bedomer att undantagen fran uppgiftsskyldighet i
42 akap. 1 § SFL inte é&r tillampliga 1 har aktuella fall. Mot bakgrund av
ovanstdende anser regeringen att ndgra nya bestimmelser inte &r
nodvéandiga for att Skatteverket ska f& tillgang till uppgifter fran
Transportstyrelsen eller nagon annan myndighet for kontroll av eller
beslut om flygskatt.

Beskattningsdatabasen

Behandling av uppgifter inom beskattningsverksamheten regleras i lagen
(2001:181) om  behandling av  uppgifter 1  Skatteverkets
beskattningsverksamhet. I beskattningsverksamheten ska det enligt
2 kap. 1 § nimnda lag finnas en samling uppgifter som med hjélp av
automatiserad behandling anviands gemensamt i verksamheten for vissa i
lagen sirskilt angivna dndamal (beskattningsdatabas). I 1 kap. 4 § samma
lag anges de primédra dndamédlen for behandlingen av uppgifter i
beskattningsverksamheten. Enligt bestimmelsen far uppgifter behandlas
bl.a. for tillhandahallande av information som behdvs hos Skatteverket
for faststidllande av underlag for samt bestimmande, redovisning,
betalning och &terbetalning av skatter och avgifter. Med skatt avses
samtliga de skatter som det &ligger Skatteverket att handldgga. 1
2kap.3§ samma lag anges vilka uppgifter som fir behandlas 1
beskattningsdatabasen for bl.a. de andamal som anges 1 1 kap. 4 §. Enligt
2 kap. 3 § forsta stycket 4 samma lag far t.ex. uppgifter om underlag for
faststdllande av skatter och avgifter behandlas i databasen.

Regeringen har i 2 § forsta stycket 1 forordningen (2001:588) om
behandling av uppgifter 1 Skatteverkets beskattningsverksamhet
foreskrivit att det 1 beskattningsdatabasen far behandlas uppgifter som
behovs vid Skatteverkets handlaggning av drenden som sker med stod av
bl.a. skatteforfarandelagen.

I den proposition som lig till grund for lagen om behandling av
uppgifter i Skatteverkets beskattningsverksamhet anfors att &ndamélet
med en beskattningsdatabas ska vara att ge information som behdvs inom
skatteforvaltningen for faststdllande av underlag for skatter och avgifter
samt redovisning, bestimmande, betalning och aterbetalning av skatter
eller avgifter (prop.2000/01:33s.123). Syftet med &ndaméls-
bestimmelsen  dr  sdledes  enligt  propositionen  att  all
beskattningsverksamhet som bedrivs av Skatteverket ska utgdra ett
primért andamal.
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Det &r sdledes forenligt med det &dndamél som har angivits i
l kap. 4 § 1 lagen om behandling av uppgifter i Skatteverkets
beskattningsverksamhet att behandla uppgifter av det slag som é&r en {oljd
av regeringens forslag. Att registrera och pa andra sitt behandla uppgifter
som &r en foljd av fOrslaget dr ocksa forenligt med bestdmmelserna i
2kap.3§ samma lag om vilka uppgifter som far behandlas i
beskattningsdatabasen. Regeringen anser darfor att nigon dndring inte ar
nodvandig 1 lagen om behandling av uppgifter 1 Skatteverkets
beskattningsverksamhet ~ for  att = mojliggora  behandling i
beskattningsdatabasen av uppgifter som behdvs inom Skatteverket for
handldggning av flygskatten.

Skatterepresentant

Enligt lagforslaget kommer bade svenska och utldndska flygforetag att
bli skattskyldiga for flygskatt. Fragan dr om det bor inforas ett krav pa
skatterepresentant i lagen for en skattskyldig fysisk eller juridisk person
som inte dr bosatt eller har fast driftstille i Sverige.

Att infOra ett krav pé skatterepresentant for flygforetag med séte inom
EU ér inte forenligt med EU-rdtten (se t.ex. EU-domstolens dom
kommissionen mot Spanien, C-678/11, EU:C:2014:2434). 1 praktiken
kommer alltsd ett krav pé skatterepresentant att triffa enbart flygforetag
med séte 1 ett land utanfor EU. Det dr enligt regeringens mening mindre
lampligt att fora in ett krav som tvingar en del utldndska skattskyldiga att
ha en representant i Sverige. Forutom att ett sadant krav skulle kunna
uppfattas som oréttvist skulle det d&ven krdva mer administration och bli
onddigt kostsamt for skattskyldiga med site utanfor EU. Ett krav pé att
utlindska skattskyldiga ska fOretrddas av en skatterepresentant anser
regeringen darfor inte bor foreskrivas 1 lagen om skatt pé flygresor.

Lagforslag

Forslaget foranleder en ny paragraf, 9 §, i den nya lagen om skatt pé
flygresor samt att &ndringen infors 1 3 kap. 15§ och 7kap.1§ 1
skatteforfarandelagen ~ (2011:1244).  Dessutom  gors en  rent
forfattningsteknisk &dndring i 7 kap. 1 § i lagen (2017:000) om &ndring i
lagen (2017:000) om é&ndring i lagen (2017:405) om dndring i lagen
(2017:387) om éndring i skatteforfarandelagen.

6.8 Internationell ritt

Regeringens bedomning: Skatten pa flygresor ar forenlig med EU-
ritten, inklusive reglerna om statligt stdd och energiskattedirektivet.
Den édr ocksd forenlig med Chicagokonventionen, de bilaterala
luftfartsavtalen och Sveriges internationella ataganden 1 dvrigt.

Utredningens bedomning: Overensstimmer med regeringens
beddmning.

Remissinstanserna: Transportstyrelsen for fram att det saknas en EU-
rittslig analys om forslagets forenlighet med unionsrétten och specifikt
den fria rorligheten for tjanster och radets direktiv 2003/96/EG av den



27 oktober 2003 om en omstrukturering av gemenskapsramen for
beskattning av energiprodukter och elektricitet, kallat
energiskattedirektivet, samt en analys om forslagets forenlighet med
Chicagokonventionen, bilaterala luftfartsavtal och internationella
ataganden 1 Ovrigt. Av ingressen och artikel 19 1 Icao:s resolution i
oktober 2016 om inforandet av ett globalt marknadsbaserat styrmedel
framgar att staterna forbinder sig att de marknadsbaserade
klimatstyrmedel for det internationella flyget som beslutas av
generalforsamlingen ska vara de enda som etableras i syfte att det vare
sig ska uppstd en dubbelreglering eller ett stort antal olika nationella
regelverk. Det finns ddrmed en risk att inforandet av en skatt pa flygresor
1 Sverige kan mota kraftigt motstdnd frdn andra ldnder. lata for fram att
skatten skulle std i1 strid med Icao:s resolution i oktober 2016 om
inforandet av ett globalt marknadsbaserat styrmedel och Sveriges
skyldighet att tillimpa detta styrmedel. Iata dr av uppfattningen att syftet
med skatten dr att 6ka de allménna skatteintdkterna till staten och att
skatten inte dr direkt relaterad till kostnader for att erbjuda flyg,
flygrelaterade tjénster eller infrastruktur i Sverige. Det finns heller ingen
indikation pé att den foreslagna skatten ska Gronmaérkas eller allokeras
for att finansiera atgérder pd miljdomradet. Den foreslagna skatten skulle
dérfor dven std 1 strid med Chicagokonventionen och Icao:s riktlinjer
gillande beskattning pa det internationella luftfartsomradet. Specifikt
skulle inforandet st 1 strid med Icao:s riktlinjer sdsom de anges 1 Icao:s
policydokument Doc. 8632, i vilket dokument anges att staterna atar sig
att reducera skatter sa ldngt det dr mdjligt och planera att ta bort
eventuella existerande skatter pa internationellt flygresande. Skatten stir
daven 1 strid med de principer som genomsyrar alla Icao:s riktlinjer
gillande miljorelaterade palagor. Eftersom skatten verkar inforas pa
miljomédssiga grunder kommer den std 1 strid med artikel 15 i
luftfartsavtalet mellan EU och USA. Ingen siddan bedomning av om
atgdrderna kan komma att inskrinka utdvandet av réttigheterna som
foljer av avtalet har gjorts av den svenska regeringen. Inte heller har
nagra atgirder vidtagits for att mildra inskrdnkningarna. United Airlines
for fram att inom ramen for det globala styrmedel som Icao har beslutat
om har stater enats om att undvika eller avskaffa 6verlappande nationella
atgérder, inklusive atgérder sdsom den skatt som regeringen nu foreslar.
Inforandet av skatten skulle bryta mot artikel 15.2 i1 luftfartsavtalet
mellan EU och USA eftersom ndgon beddmning av om atgirden kan
komma att inskrinka utovandet av rittigheter som foljer av avtalet inte
gors. Skatten skulle utgdra en otillaten avgift pa flygavgéngar i strid med
artikel 15 1 Chicagokonventionen och artikel 3 och 15 i luftfartsavtalet.
Skatten strider mot artikel 1, 11 och 12 i1 Chicagokonventionen och
artikel 7 1 luftfartsavtalet eftersom utslipp som uppkommer utanfor
svenskt territorium beskattas. Ett inforande av skatten skulle vara 1 strid
med artikel 24 1 Chicagokonventionen och artikel 11 i luftfartsavtalet
eftersom den utgér en skatt pd brinsle och i strid med Icao:s
rddsresolution om  miljorelaterade  avgifter och skatter den
9 december 1996 eftersom intdkterna inte avsdtts till att begridnsa
miljopaverkan. Amerikanska ambassaden i Stockholm {fo6r fram att
flygskatten kan komma att underminera den globala tilltron till Icao:s
beslut om ett globalt marknadsbaserat styrmedel. Icao avrdder fran
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beskattning géllande fOrsdljning och anvéndning av internationella
flygtransporter och rekommenderar att miljomaéssiga pélagor bor ha
formen av avgifter snarare dn skatter och att intdkterna i forsta hand bor
anvindas till att begrdnsa de miljomaéssiga effekterna av utsldpp frn
flyget. Ett svenskt inforande av flygskatten ar inte 1 enlighet med artikel
15.2 1 luftfartsavtalet mellan EU och USA. Trots forfrdgningar fran USA
har Sverige hittills inte 6verlimnat ndgon forklaring gillande steg som
tagits for att minska de mojliga negativa effekterna av den foreslagna
skatten. Sverige har tidigare fort fram att nya regler skulle ta hinsyn till
vad diskussionerna i Icao kom fram till, vilket den foreslagna lagen inte
gor. Airlines for America for fram att en flygskatt stir 1 strid med
lydelsen av och andan 1 det beslut som Icao har tagit géllande
internationellt flyg. De avtalsslutande staterna kom Overens om att det
styrmedel som Icao beslutade om skulle vara det enda styrmedlet
géllande internationellt flyg. En flygskatt skulle dven st i strid med flera
bilaterala och multilaterala avtal som Sverige har undertecknat, inklusive
luftfartsavtalet mellan EU och USA, Chicagokonventionen, Icao:s
radsresolution om  miljorelaterade  avgifter och skatter den
9 december 1996 och Icao:s riktlinjer gdllande beskattning pa det
internationella luftfartsomrddet. Sverige forefaller &nnu inte ha
genomfort ndgon sddan beddmning av om &tgdrden kan komma att
inskrdnka utdvandet av rittigheter som foljer av luftfartsavtalet.
Artikel 15 1 luftfartsavtalet anger vidare att bl.a. bransle pa
reciprocitetsbasis ska vara befriat fran skatter. Flygskatten ar i
verkligheten en skatt pa bréinsle. Skatten skulle ocksd vara en sddan
otilldten avgift som avses 1 artikel 15 1 Chicagokonventionen. Inférandet
av flygskatten skulle dven std 1 strid med artikel 1, 11 och 12 i
Chicagokonventionen eftersom reglerna skulle omfatta flygplan som
befinner sig i luftrum som tillhér andra lander. Flygskatten skulle sté i
strid med Icao:s radsresolution om miljorelaterade avgifter och skatter
den 9 december 1996 som anger att det inte fir finnas nagot fiskalt syfte
bakom palagan, palagan maste relateras till kostnaderna och palagorna
fir inte diskriminera flygtransport i1 forhdllande till andra transportsitt.
Flygskatten stir dven i strid med Icao:s riktlinjer sdsom de anges i Icao:s
policydokument Doc. 8632 genom vilka staterna atar sig att reducera
skatter s ldngt det &r mgjligt och planera att ta bort eventuella
existerande skatter pa internationellt flygresande. Turkish Airlines Inc for
fram att flygskatten skulle std i1 strid med Icao:s radsresolution om
miljorelaterade avgifter och skatter den 9 december 1996 som anger att
det inte far finnas nagot fiskalt syfte bakom pélagan, pdlagan maste
relateras till kostnaderna och pélagorna far inte diskriminera
flygtransport 1 forhallande till andra transportsétt. Vidare att ett inférande
av flygskatten star i1 strid med Icao:s riktlinjer sisom de anges 1 Icao:s
policydokument Doc. 8632 genom vilka staterna atar sig att reducera
skatter s langt det &r mgjligt och planera att ta bort eventuella
existerande skatter péd internationellt flygresande. Emirates Airline for
fram att flygskatten underminerar det globala styrmedel som Icao
beslutat om och skulle std i strid med Chicagokonventionen och Icao:s
riktlinjer.

Skilen for regeringens bedomning: Aven om varje medlemsstat
inom EU sjilv har att besluta om vilka nationella skatter som ska tas ut



maste unionsrittsliga hinsyn tas vid utformningen av skatterna. En
begransning &r att det administrativa sittet att ta ut punktskatt inte far
skapa hinder for den fria rorligheten for tjanster. Paférandet av en sddan
skatt far inte heller leda till grinsformaliteter i handeln mellan
medlemsstater.

Bestimmelserna 1 lagen om skatt pa flygresor sdrbehandlar inte
negativt tjdnster som tillhandahélls frdn en annan medlemsstat.
Flygskatten utloses nér ett flygplan, svenskt som utldndskt, lyfter fran en
flygplats 1 Sverige, oavsett om det dr en inrikes eller utrikes flygning.
Skattebefrielserna som foljer av lagen dr generella och skattenivan ér
densamma inom hela EU och EES. De foreslagna bestimmelserna leder
alltsd inte, direkt eller indirekt, till en mindre formanlig skattebehandling
av en tjanst pa grund av att den tillhandahalls av ett flygforetag fran ett
annat medlemsland. Didrmed &r det utredningens beddmning att den
foreslagna skatten inte utgor nagot hinder for den fria rorligheten av
tjénster. Inte heller leder skattereglerna till gransformaliteter i handeln
mellan medlemsstater. Regeringen instimmer 1 den beddmning som
utredningen gor.

Mojligheten att fritt utforma beskattningen péd flygresor nationellt
begrinsas vidare av de regler om statligt stod som finns 1 EUF-fordraget.
Som anges 1 avsnitt 4.9.2 har littnader fran skatter for en urskiljbar grupp
foretag sedan lange ansetts som stod som omfattas av statsstodsreglerna.
For att forbudet mot statsstod ska aktualiseras kriavs emellertid inte bara
att en viss atgird konstituerar ett statligt stod. Atgdrden maste dessutom
vara selektiv pé sé sitt att den gynnar vissa foretag framfor andra foretag,
vilket dr ett uttryck for det selektivitetsrekvisit som foljer av artikel 107.1
1 EUF-fordraget.

For att avgora om en atgird dr selektiv mdste man forst faststélla
huruvida atgérden utgdr ett undantag fran det normala skattesystemet, i
detta fall systemet for skatt pa flygresor. Bedomningen av om en atgard
ar selektiv ska goras med utgangspunkt i foretag som befinner sig i
motsvarande legala och faktiska situation. Jimforelsen ska goras med
foretag 1 den egna medlemsstaten.

I lagen om skatt pa flygresor foreslas ett antal undantag fran
skatteplikt. Dessa skatteldttnader riktar sig inte till och péverkar inte
heller vissa foretag. Inte heller dr nadgot undantag utformat pé ett sddant
satt att det dr avgrinsat till ett geografiskt omrdde. Skatteldttnaderna
leder saledes inte till att nagot flygforetag gynnas i forhallande till andra
foretag. I stillet ar skatteldttnaderna utformade som generella atgirder
som gynnar alla flygforetag inom skattesystemet. Selektivitetsrekvisitet
ar ddrmed inte uppfyllt, varfor atgdrderna faller utanfor
statsstodsreglernas tillimpningsomrade.

Den foreslagna skatten kan enligt utredningens mening inte heller ses
som en otilldten brinsleskatt eftersom den inte skiljer mellan flygplan
med olika bransleforbrukning eller utsldppsdata under en flygning eller
pa annat sitt direkt eller indirekt kopplas till forbrukningen av brénsle.
Darmed kommer skatten inte i konflikt med energiskattedirektivet.
Regeringen instimmer i den beddmning som utredningen gor.

Sammantaget ar sdledes skatten utformad sa att den dr forenlig med
EU-ratten.
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Den foreslagna skatten pa flygresor kan inte heller anses std i strid med
Chicagokonventionen, eller de bilaterala luftfartsavtalen. Den
omsténdigheten att det sedan manga ar tillbaka finns motsvarande skatter
pa flygresor 1 flera andra ldnder ger dven stod for denna bedomning. Den
svenska flygskatten avviker inte nimnvért frén dessa. Inte heller star de
foreslagna skattereglerna i strid med Sveriges internationella dtaganden 1
ovrigt. Regeringen gor dirmed en annan beddémning dn den som bl.a.
lata och United Airlines gor. Regeringens bedomning ar att en skatt pa
flygresor utformad sdsom den foreslds inte dr en skatt pa brinsle. Savil
lata som United Airlines och Amerikanska ambassaden i Stockholm
papekar att det inte har gjorts nigon sddan beddomning som anges i
artikel 15 1 luftfartsavtalet mellan EU och USA. Regeringen gor
beddmningen att atgérden att infora en skatt péa flygresor inte kommer att
inskrdnka utdovandet av rittigheter som foljer av avtalet. United Airlines
for fram att ett inférande av en skatt pd flygresor skulle st i strid med
flera artiklar 1 luftfartsavtalet mellan EU och USA. Regeringen delar inte
denna beddmning utan anser att inforandet inte strider mot ndgon av de
aberopade artiklarna.

Det bor dock noteras att Sverige har accepterat vad som stér i Icao:s
policydokument Doc. 8632, dvs. att medlemsstaterna atar sig att reducera
skatter s ldngt det &r mgjligt och planera att ta bort eventuella
existerande skatter pa internationellt flygresande. Detta forhéllande
framhalls av sdvél lata som Airlines for America och Turkish Airlines.
Detta medfor att Sverige som medlemsland méste underritta Icao om
inforandet av skatten pa flygresor. Vidare anges 1 Icao:s resolution i
oktober 2016 om inforandet av ett globalt marknadsbaserat styrmedel att
de marknadsbaserade klimatstyrmedel for det internationella flyget som
beslutas av generalforsamlingen ska vara de styrmedel som finns. Detta
fors fram av bl.a. Transportstyrelsen och lata. Amerikanska ambassaden
i Stockholm framhéller dven att Sverige tidigare har fort fram att nya
regler skulle ta hdnsyn till vad diskussionerna i Icao kom fram till, vilket
den foreslagna lagen inte gor. Regeringen konstaterar emellertid att det
styrmedel som Icao har beslutat om inleds med en frivillig fas och att den
skatt pa flygresor som regeringen foreslar ska inforas kan justeras i
framtiden om ett sadant behov skulle uppsta. United Airlines papekar att
det anser att ett inforande av skatten skulle std i1 strid med Icao:s
rddsresolution om  miljorelaterade avgifter och skatter den
9 december 1996. Aven Amerikanska ambassaden i Stockholm hinvisar
till ndmnda rédsresolution genom att framhalla att Icao avrdder fran
beskattning géllande internationella flygtransporter och rekommenderar
att miljomaéssiga palagor bor ha formen av avgifter snarare an skatter och
att intdkterna i forsta hand bor anvindas till att begrinsa de miljoméssiga
effekterna av utslépp fran flyget. Detsamma géller Airlines for America
och Turkish Airlines som for fram att rddsresolutionen pekar pa principer
som anger att det inte far finnas nagot fiskalt syfte bakom en pélaga, att
palagan maéste relateras till kostnaderna och att den inte far diskriminera
flygtransporter i1 forhédllande till andra transportsétt. Regeringen gor en
annan bedomning och anser inte att radsresolutionen 1 fraga dr ett hinder
mot att infora en skatt pa flygresor.



Transportstyrelsen for fram att det saknas analyser av skattens
forenlighet med den internationella rétten. Regeringen gor i detta fall en
annan beddmning och anser att analysen ar tillracklig.

Sammanfattningsvis anser regeringen att skatten pad flygresor ar
forenlig med EU-rétten, inklusive reglerna om statligt stod och
energiskattedirektivet. Den &r ocksa forenlig med Chicagokonventionen,
de bilaterala luftfartsavtalen och Sveriges internationella dtaganden 1
ovrigt.

6.9 Ikrafttradande- och overgéngsbestammelser

Regeringens forslag: Den foreslagna lagen ska trdda i1 kraft den
1 april 2018.

Regeringens bedomning: Nagra oOvergangsbestimmelser behovs
inte.

Utredningens forslag: Overensstimmer med regeringens forslag och
beddmning.

Remissinstanserna: Skatteverket framfor att det behdvs en
forberedelsetid pd ca sex manader fran det att samtliga forutséttningar ar
kdnda innan verket &ar klart med uppbyggnad och administrativa
forberedelser. Mot bakgrund av detta bedomer Skatteverket att forslagen
kan trdda 1 kraft tidigast i mitten av 2018. Konsumentverket vill gérna se
att tiden fran det att den nya lagen beslutas till det att den ska trada ikraft
blir s pass lang att foretagen hinner ta hdjd for skatten och att inga
biljetter har hunnit siljas till resor dér skatten ska tillimpas. Med en for
kort framf6rhéllning ser Konsumentverket en risk for att inforandet av
skatten kan resultera i att flygbolag kriver konsumenter pé erséttning {for
skatten efter att kopet av flygbiljetten har gjorts. Det kan innebéra stora
kostnader for konsumenter som vid avtalsingaendet inte kidnde till denna
tillkommande kostnad. Transportstyrelsen vill trycka pd vikten av att ge
flygforetagen minst ett ar till anpassning och rekommenderar att
ikrafttradandet skjuts fram till ett ar efter det att beslut fattats om en lag
om skatt pa flygresor. Turkish Airlines Inc ber att ikrafttradandet skjuts
upp pa sa sitt att lagen borjar tillimpas forst for biljetter som siljs efter
2018. Flygbolag har redan borjat sdlja biljetter for 2018. En framskjuten
tillaimpning skulle ge flygbolagen mojligheter att analysera skattens
problem och ge dem mojligheter att 6verkomma de negativa effekterna.

Skilen for regeringens forslag och bedomning: En utgangspunkt &r
att den nya lagen om skatt pa flygresor ska trdda 1 kraft sd snart som
mojligt. Med hénsyn till den tid som kan berdknas g &t for
remissforfarande och beredningsarbete inom Regeringskansliet, for
riksdagsbehandlingen och for anpassning av Skatteverkets system for
administrationen av flygskatten, har utredningen bedémt att det kan bli
aktuellt med ett ikrafttridande tidigast den 1 januari2018. Aven de
skattskyldiga behover en viss tid for att anpassa sina rutiner.
Transportstyrelsen framhéller vikten av att ge flygforetagen minst ett ar
till anpassning. Konsumentverket pekar pd att med en for kort
framforhallning finns en risk for att inférandet av skatten kan resultera 1
att flygbolag krdaver konsumenter pa ersittning for skatten efter att kopet
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av flygbiljetten har gjorts. Skatteverket for fram att det behdver en
forberedelsetid pé ca sex manader fran det att samtliga forutsattningar &r
kidnda innan det dr klart med uppbyggnad och administrativa
forberedelser. Flygforetagen har framfort att en lag om skatt pé flygresor
bor borja gilla tidigast sex ménader efter det att riksdagen har fattat
beslut om att infora en lag for att foretagen ska ha mdjlighet att ta ut den
nya flygskatten av sina resendrer. Turkish Airlines ber att ikrafttridandet
skjuts upp pé sa sitt att lagen borjar tillimpas forst for biljetter som siljs
efter 2018.

Vid en sammantagen beddmning anser regeringen det lampligt att den
foreslagna skatten trader i kraft den 1 april 2018. Eftersom det ar frédga
om att infora en helt ny lag som inte ersitter ndgon tidigare reglering pa
samma omrade anser regeringen att det inte finns nagot behov av
Overgdngsbestimmelser.

Sammanfattningsvis foreslar regeringen att den foreslagna lagen ska
trada 1 kraft den 1 april 2018 och anser att nigra 6vergdngsbestimmelser
inte behdvs.

7 Indexering av skatten pa flygresor

Regeringens forslag: En drlig omrdkning av skattesatserna i lagen om
skatt pd flygresor ska goras for kalenderaret 2019 och efterfoljande
kalenderdr. Omrédkningen av skattesatserna ska grunda sig pa
forandringen 1 konsumentprisindex (KPI) fran juni ménad é&ret nirmast
fore det ar berdkningen avser och juni 2017. Beloppen ska avrundas
till hela kronor.

Fore november ménads utgang varje ar ska regeringen faststilla de
omrdknade skattebelopp som efter den arliga omrdkningen ska tas ut
for pafoljande kalenderar.

Andringen trider i kraft den 1 april 2018.

Promemorians forslag: Overensstimmer med regeringens forslag.

Remissinstanserna: Naturvardsverket tillstyrker forslaget.
Forvaltningsrdtten i Falun, Kommerskollegium, Tullverket, Skatteverket,
Konsumentverket, Energimyndigheten, Luftfartsverket,

Transportstyrelsen och Konkurrensverket har inga synpunkter pa
forslaget. Skatteverket for dock fram att verket berdknar att de forslag
som ldmnats 1 promemorian Vissa punktskattefragor infor
budgetpropositionen for 2018, i1 vilken fOrslaget om indexering av
flygskatten ingdr, medfor kostnader av engangskaraktir om
5250 000 kronor och 16pande éarliga kostnader om 2 350 000 kronor.
Skatteverket begar darfor 6kade anslag med belopp som motsvarar dessa
kostnader. Foretagarna avstar frdn att 1dmna nédgra synpunkter. Svenskt
Ndringsliv och Sveriges Kommuner och Landsting har inte ldmnat nagra
synpunkter. Konjunkturinstitutet —instimmer 1 beddmningen att
allokeringspolitiskt motiverade skatter bor rdknas upp med den allmidnna
prisutvecklingen for att realt sdkra den relativprisforskjutning som
skatterna syftar till. Trafikverket for fram att en &rlig indexering av



skattesatserna inte fOrdndrar verkets beddmning att den foreslagna
skatten endast kommer att resultera i marginella klimateffekter.
Trafikanalys menar att det finns skél att rdkna upp en flygskatt med
forvantad inkomstutveckling pd samma sétt som foreslas for skatten pé
naturgrus och avfall i promemorian Vissa punktskattefrigor infor
budgetpropositionen for 2018. Regelradet finner att
konsekvensutredningen uppfyller kraven 1 6 och 7 §§ forordningen
(2007:1244) om konsekvensutredning vid regelgivning. Regelradet
finner emellertid att redovisningen avseende behov av speciella
informationsinsatser ar bristféllig. Foreningen Svenskt Flyg och Svenska
Flygbranschen avstyrker forslaget. En skatt pa flygresor och en
indexupprdkning av densamma &r helt fel vig att gd for att minska
flygets klimatpaverkan.

Skiilen for regeringens forslag: Utredningen har i sina 6verviganden
angett att storleken pd skatten 1 s hog grad som mojligt ska spegla en
rimlig klimatvéirdering for flygresor. Det dr samtidigt viktigt att skatten
inte sétts till en sddan nivéd att den ger upphov till ett inte acceptabelt
undvikande beteende. Regeringen instimmer 1 dessa bedomningar. De
foreslagna skattenivéerna har bestimts med beaktande av att flyget redan
1 dag betalar for utsldappsritter inom EU:s system for handel med
utsléppsrétter European Emissions Trading Scheme, kallat EU ETS.

Inom punktskatteomrddet indexeras energi- och koldioxid-
skattesatserna enligt lagen (1994:1776) om skatt pa energi med hénsyn
till forandringar av konsumentprisindex (KPI) genom en arlig omrékning
av skattebeloppen. Tobaksskatten enligt lagen (1994:1563) om
tobakskatt KPI-omriknas. Aven vissa direkta skatter #r knutna till KPI
genom olika basbelopp och index. Gemensamt for KPI-omrdkningarna &r
att dessa utgar fran faktisk (historisk) forandring av KPI.

Trafikverket for fram att en arlig indexering av skattesatserna inte
fordndrar verkets beddmning att den foreslagna skatten endast kommer
att resultera 1 marginella klimateffekter. Foreningen Svenskt Flyg och
Svenska Flygbranschen anser att en skatt pa flygresor och en
indexupprdkning av densamma &r helt fel vig att gd for att minska
flygets klimatpédverkan. Regeringen anser, trots vad Trafikverket,
Foreningen Svenskt Flyg och Svenska Flygbranschen for fram, att for att
uppnd vérdesékring av de forslagna skattenivderna och uppréitthalla
miljostyrningen bor en arlig indexering inforas sé att skattesatserna for
flygresor foljer den allménna prisnivdn. Regeringen foreslar déarfor att en
arlig omrakning av skattesatserna i lagen om skatt pa flygresor ska goras
och att omrdkningen av skattesatserna ska grunda sig pd faktiska
fordndringar i KPI. Regeringen instimmer alltsd i Konjunkturinstitutet
bedomning att allokeringspolitiskt motiverade skatter bor rdknas upp
med den allmédnna prisutvecklingen for att realt sdkra den
relativprisforskjutning som skatterna syftar till. Nar det géller
Trafikanalys synpunkt att dven rdkna upp skatten med fOrvantad
inkomstutveckling bedomer regeringen &r detta i nuldget inte &r
allokeringspolitiskt motiverat.

Regeringen foreslar att bestimmelsen ska trdda i kraft den 1 april 2018.
Den forsta omrdkningen av skattesatserna kommer sdledes att goras
under hosten 2018 for skatteuttag som ska gélla under 2019.
Omrakningen foreslas grunda sig pa faktiska fordandringar i KPI mellan
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juni ménad aret ndrmast fore det ar berdkningen avser och juni 2017. De
framraknade beloppen foreslds med hansyn till storleksordningen av de
aktuella skattesatserna ldmpligen avrundas till ndrmaste hela kronor
enligt sedvanliga avrundningsregler.

Regeringen foreslas fore november méinads utgéng genom forordning
till lagen om skatt pd flygresor varje &r faststilla de omrdknade
skattebelopp som ska betalas for péafoljande kalenderdr. KPI f6r juni
manad publiceras av Statistiska centralbyran redan 1 juli/augusti, vilket
innebdr att omrékningsfaktorn 1 form av fordndringen av KPI kommer att
vara kédnd 1 god tid innan faststillandet av de omréknade skattebeloppen
fore november manads utgadng. Normgivningsbemyndigandena foreslas
inforas 1 lagen om skatt pé flygresor.

De synpunkter som Skatteverket och Regelradet for fram bemots i
avsnitt 8.

Lagforslag
Forslaget behandlas i 8 § 1 den nya lagen om skatt pa flygresor.

8 Konsekvensanalys

I detta avsnitt redogors for forslagets effekter i den omfattning som &r
nddvéndigt 1 det aktuella lagstiftningsdrendet och avseende de aspekter
som ska belysas enligt 6 och 7§§ forordningen (2007:1244) om
konsekvensutredning vid regelgivning. Det sker mot bakgrund av
tillgdngliga uppgifter och i den omfattning som ar mdjlig. Regelrdadet
anser att konsekvensutredningen i utredningen uppfyller kraven i 6 och
7 §§ forordningen om konsekvensutredning vid regelgivning.

Alternativa 16sningar till att infora en skatt pa flygresor baserad pa
passagerare har analyserats av utredningen, se avsnitt 5. Eftersom dessa
16sningar inte har beddmts utgdra nagra ldmpliga regleringsalternativ, har
nagon jamforelse av de kostnadsméssiga konsekvenserna for dessa inte
gjorts.

8.1 Offentligfinansiella effekter

Ett inférande av en skatt pd flygresor innebér att skatteintikterna okar.
Som en f6ljd av de justeringar som regeringen har foreslagit 1 forhillande
till betankandets forslag justeras de offentligfinansiella effekterna jamfort
med utredningen till prelimindrt 1,32 miljarder kronor 2018 och
1,76 miljarder kronor for efterfoljande &r (exklusive indexering), beaktat
indirekta effekter rorande mervardesskatt och bolagsskatt. Berdkningarna
baseras pa utredningen och beaktar delvis beteendeeffekter som foljer av
skattens inforande och utgar frén statistik fran 2015 dér barn under tvé ér
och transferpassagerare har réknats bort.

Mervirdesskatteeffekten dr tvadelad; dels okar mervérdesskatteuttaget
med motsvarande 6 procent av den del av skatten som ldggs till



biljettpriset (for inrikes privatresenirer), dels minskar
mervirdesskatteuttaget pa grund av att antalet sidlda biljetter minskar.
Genom att skatten utgor en ytterligare kostnad som kommer att paverka
foretagens vinst pdverkas basen for bolagsskatten (for tjénsteresor).
Effekterna av en skatt pd flygresor pa de offentliga finanserna
sammanfattas 1 Tabell 8.1.

Tabell 8.1 Offentligfinansiella effekter, exklusive indexering
miljarder kronor

2018 2019 2020 2021 Varaktig
effekt

Bruttoeffekt 139 18 1,86 1,86 1,86
Bolagsskatt -0,08 -0,10 -0,10 -0,10 -0,10
Mervardesskatt 0,01 0,01 0,01 0,01 0,01
Nettoeffekt 1,32 1,76 1,76 1,76 1,76

Anm. Beloppen &r avrundade och summerar inte alltid.

De olika posterna i tabell 8.1 dr beroende av hur mycket av skatten som
véltras over pa biljettpriset. I berdkningen har Overviltringen antagits
vara 100 procent. Det &r svért att uppskatta hur stor del av skatten som
kan komma att verviltras pd biljettpriset. Om Overviltringen antas vara
tex. 75procent dr de offentligfinansiella effekterna ndgot lédgre
(nettoeffekt 1,30 miljarder kronor 2018 och 1,73 miljarder 2019 och
framat). For antagande om Overviltring, se Finansdepartementets
berdkningskonventioner 2017 s. 43.

Indexering har som syfte att uppritthélla styreffekten av skatten. Utan
KPI-indexering skulle prissignalen som skatten innebér forsvagas over
tid och dirmed ocksd dess styrande effekt. Med hjdlp av en indexering
som tar hidnsyn till inflationen uppritthalls styrformagan. Hur
skattesatserna kan komma att &dndras mellan 2018 och 2019 genom
forslaget om KPI-indexering redovisas 1 Tabell 8.2. Det bor noteras att
berdkningarna nedan av skattesatserna vad géller 2019 &r preliminéra och
grundar sig pa prognosticerade forandringar 1 KPI mellan juni 2017 och
juni 2018. De slutliga skattesatserna bestdms ndr de faktiska
fordndringarna av KPI under perioden mellan juni 2017 och juni 2018 &r
kidnda. Det &r dessa som ska ligga till grund for omrdkningar av
skattesatserna 2019 som ldggs fram i ett kommande forslag frén
regeringens sida. Det kan noteras att KPI-omrdkningen gors med 2017
som jamforelsedr.
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Tabell 8.2 Féreslagna skattesatser 2018 och omraknade prelimindra
skattesatser 2019

Kronor per passagerare

2018 2019
Flygskatt
Inom Europa 80 81
Medel 280 285
Hog 430 437

Indexeringen beddms sammantaget innebdra en offentligfinansiell
bruttoeffekt pa 39 miljoner kronor och en offentligfinansiell nettoeffekt
pa 30 miljoner kronor 2019. I reala termer innebdr KPI-indexering inga
fordndringar av skatteintéikterna. Indexering av skattesatserna for flyget
innebdar att den offentligfinansiella intdkten 2019 okar frén
1,76 miljarder kronor  till 1,79 miljarder kronor.  Effekterna  av
indexeringen forvéntas 6ka ndgot for efterféljande ar.

8.2 Effekter for Skatteverket och domstolarna

Skatteverket foreslds bli beskattningsmyndighet for samtliga flygforetag
som ar skattskyldiga, vilka enligt Transportstyrelsen berdknas vara
omkring 250 foretag. Skatteverket behover initialt utforma administrativa
rutiner, utveckla IT-system och ta fram informationsmaterial till foretag
etc. Skatteverket har berdknat att dessa initiala kostnader kommer att
uppga till 1,3 miljoner kronor. Vidare har Skatteverket berdknat att de
l6pande kostnaderna for handldggningen av inkommande deklarationer,
kontroller, IT-forvaltning m.m. kommer att uppga till 1,2 miljoner kronor
per & om lagen om skatt pd flygresor infors. Dérutdver begir
Skatteverket 0kade anslag for kostnader hinforliga till indexeringen av
flygskatten. Skatteverket berdknar att de forslag som har ldmnats 1
promemorian Vissa punktskattefragor infor budgetpropositionen for
2018, 1 vilken forslaget om indexering av flygskatten ingdr, bl.a. medfor
16pande arliga kostnader om 2 350 000 kronor. Regeringen beddmer att
de kostnader som specifikt dr kopplade till indexeringen av flygskatten
bor utgdra en forhdllandevis liten del av detta belopp. Regeringen
aterkommer med en samlad beddmning av Skatteverkets ekonomiska
ramar 1 kommande budgetpropositioner. Regelrddet finner att
redovisningen avseende behov av speciella informationsinsatser &r
bristfillig. Regeringen bedomer att inga speciella informationsinsatser ar
nddvéndiga forutom det informationsmaterial som Skatteverket tar fram
till berdrda foretag.

Vidare kan forslaget innebdra okade kostnader for domstolarna da
beslut enligt lagen kan dverklagas till allmén forvaltningsdomstol genom
overklagandebestimmelserna 1 skatteforfarandelagen (2011:1244). Det
finns en tendens att de rittsliga processerna dkar i samband med att nya
regler infors. Detta far konsekvenser for Forvaltningsritten 1 Falun och
Kammarritten i Sundsvall i form av dkad arbetsbelastning och dédrmed
merkostnader. Nagon storre méngd mal kan dock inte forvéntas, varfor



dessa bor kunna hanteras inom respektive domstols ordinarie
verksamhet. Utredningen bedomer att de merkostnader som inférandet av
lagen om skatt pé flygresor medfor for domstolarna ryms inom ramen for
respektive befintligt anslag. Regeringen gér samma beddmning som
utredningen.

8.3 Administrativa och andra kostnader for berorda
myndigheter

Utover Skatteverket finns dven andra myndigheter som kan komma att
berdras av att en skatt pa flygresor infors. Trafikverket, som 1 dagsldget
upphandlar vissa flyglinjer och allokerar driftbidrag till icke statliga
flygplatser, kan behova ytterligare resurser for denna verksamhet. Vad
giller kostnaden for upphandling ar det svart att siga med sdkerhet hur
den kommer att foréndras.

Luftfartsverket kan komma att paverkas av en skatt pa flygresor.
Luftfartsverket ansvarar bl.a. for uttaget av undervigsavgift for
flygtrafiktjédnster. Undervigsavgiften betalas av alla flygoperatorer som
flyger i ett luftrum déar Sverige bedriver flygtrafiktjinst. Om skatten leder
till farre antal rorelser eller till andra val av flygplan, kan detta
avgiftsuttag paverkas negativt jimfort med om en skatt inte hade inforts.

Transportstyrelsen for fram att i den mén de kostnader som uppstar i
samband med arbetet under bl.a. infér inforandet av flygskatten och nér
systemen pd Skatteverket byggs upp Overskrider Transportstyrelsens
budgetram, fOrutsétts att sddana medel tillfors budgeten. Regeringen
anser att eventuella sddana kostnader bor hanteras inom befintliga anslag.

Transportstyrelsen efterfrigar en bedomning av vilka kostnader som
berdknas folja av en mer omfattande upphandling av flyglinjer.
Regeringen konstaterar att en sdédan bedomning inte ingick i utredningens
uppdrag. Det dr ocksd manga andra faktorer som behover tas 1 beaktande
niar det giller att bedoma behovet av upphandling av flyglinjer.
Regeringen kommer att folja utvecklingen noga.

8.4 Effekter for resande och konsumenter

Vid ett inforande av en flygskatt kommer konsumenter att paverkas i den
utstrdckning flygbiljetter blir dyrare, i den méan fOretagens Okade
kostnader till foljd av inférandet av skatten kan Overvéltras pa
biljettpriset. I den man konsumenten har alternativa fardmedel att vélja
pd kan det antas resultera 1 att farre konsumenter viljer flyget som
fardmedel. Alternativt kommer fler konsumenter att avsta fran att resa.

Dessutom ér det mojligt att de hogre biljettpriserna som foretag ocksa
kommer att mdta resulterar 1 hogre konsumentpriser for andra varor och
tjénster. Det ar svért att uppskatta hur stor denna effekt kan bli.

De trafikmissiga effekter som inforandet av en flygskatt kan ge
upphov till kan delas upp 1 fordndringar i resande med flyg (som
minskar) och fordndringar i resande med Ovriga trafikslag (som Okar).
Dessa effekter kan berdknas med hjidlp av korspriselasticiteter. Med
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utgdngspunkt i de elasticiteter och priser som presenterats i utredningen
kan effekterna pa efterfragan av privatresor berdknas. Trafikverket for
bl.a. fram att skattens paverkan pa efterfragan dr osdker pa grund av
oklara priselasticitetberdkningar. Ekonomistyrningsverket ser det som
troligt att flygbolagen kommer att utgd fran skillnader i1 priskdnslighet
och rikta Overviltringen mot mer oelastiska kundsegment. Vidare har
utredningen inte tagit 1 beaktande den undantrangningseffekt pd ovrig
konsumtion som en hogre kostnad for flygresor sannolikt innebér.
Swedavia AB delar inte utredningens slutsats att flygets
internaliseringsgrad av externa kostnader dr lag. Regeringen utgér fran
Finansdepartementets berdkningskonventioner dir bl.a. full dverviltring
pa priser antas for punktskatter.

Notera att berdkningarna utgar fran antalet avresande passagerare 2015
dir barn under tvdar (cal procent) och transferpassagerare
(ca 8 procent) inte dr medriknade eftersom de undantas fran skatten. I
Tabell 8.3 presenteras den totala berdknade forandringen av antal
resendrer vid inforandet av en skatt pd flygresor uppdelad pa privatresor
och tjanstresor.

Tabell 8.3  Totala resendrsférandringar inom flyget privat- och
tjansteresor: Inrikes, inom Europa och utom Europa

1000-tal
Resenarsforandringar  Inrikes Europa Utom Totalt
Europa
Privatresor -306 -205 -33 -545
Tjansteresor -53 -13 -2 -68
Totalt -360 -219 -35 -614

(-4,8 %) (-1,9%) (-2,1 %)

Det totala antalet avresande resendrer uppgick 2015 till knappt
21 miljoner. Genom en skatt pd flygresor berdknas antalet resendrer
minska med 1 storleksordningen 600 000 resendrer per éar, vilket
motsvarar knappt 3 procent av det totala antalet avresande passagerare
frén flygplatser 1 Sverige 2015. Bide procentuellt sett och sett till antalet
resor fordndras inrikesflyget mest med 4,8 procent. Den procentuella
fordndringen kan jamforas med Transportstyrelsens prognos till 2022
som 1 genomsnitt rdknar med en 6kning av antalet avresande passagerare
med 3,6 procent per ar. Inforandet av en skatt pa flygresor bedoms
sdledes minska antalet avresande passagerare men 1 en begrdansad
omfattning. Det totala antalet avresande passagerare frdn flygplatser i
Sverige kan alltsd forvintas 6ka dven om en skatt pd flygresor infors
enligt regeringens forslag. Transportstyrelsen menar att jamforelsen &r
felaktig eftersom den sdgs omfatta totalt antal avresande passagerare,
savdl inrikes som utrikes. Transportstyrelsens prognos till 2022 visar pa
en Okning av antalet avresande inrikespassagerare med omkring 1
procent per dr. Regeringen noterar informationen men bedomer &nda att
pa totalen kommer 6kningen dnd4 att fortsitta.

Virt att notera ar att de fordndringar som tas upp hér utgédr frén
passagerarunderlaget for 2015. Utifrdn Transportstyrelsens prognoser for



avresande inrikes- och utrikestrafiken fram till 2022 bedomer
utredningen att inférandet av en skatt leder till en forskjutning av antalet
avresande passagerare men inte till en forédndring i 6kningstakten. For
inrikesflyget bedomer utredningen att inférandet av en skatt leder till ett
thdllande l4gre antal avresande passagerare under prognostiden eftersom
inrikesflyget endast forvintas stiga med knappt 1 procent per &r under
prognostiden.

Antalet avresande passagerare med utrikesflyg (detta inkluderar alla
utrikesresor) forvdntas Oka med ungefir 4-5 procent per &r under
prognostiden. Det innebdr att dven om en skatt pd flygresor infors
kommer antalet avresande passagerare, redan samma ir som skatten
infors, att vara hogre dn aret innan.

Bland andra Swedavia AB och Foreningen Svenskt Flyg hénvisar till en
rapport av konsultforetaget WSP som anger att flygskatten véntas leda
till en minskning av antalet passagerare med 0,7—1,2 miljoner, att 3 700—
7 000 arbetstillfdllen forsvinner och en nettoforlust for Sveriges BNP pa
4-6 miljarder kronor. Bland andra Lycksele kommun och Lycksele
flygplats hanvisar till utrdkningar gjorda av riksdagens utredningstjanst
som anger att antalet inrikesresendrer kommer att minska med 0,8—
1,2 miljoner per ar om flygskatten infors. Utredningen gdr en annan
bedomning av skattens effekter. Av de resendrer som inte lingre kommer
att resa med flyg kan vissa resendrer i stillet komma att vélja andra
fairdmedel om sd dr mojligt. Bade minskningen av antalet passagerare
som reser med flyg och medféljande Overflyttning till andra trafikslag
varierar sannolikt inom Sverige. Frén och till orter som har god tillgdng
till alternativa trafikslag kan en storre minskning och Gverflyttning vara
mojligt medan den sannolikt blir betydligt mindre till och fran orter med
fa eller inga alternativ till flyget. De berdkningar som presenteras héar
avser de totala fordndringarna pa nationell niva och tar inte hénsyn till
regionala skillnader. P& grund av brister i det statistiska underlaget har
det inte varit mojligt att géra en mer regionalt forfinad analys av
passagerarforidndringar eller overflyttningar till andra trafikslag. Totalt
berdknar utredningen att overflyttning till bil, tdg och buss uppgér till
ca 284 000 passagerare eller ca 45 procent av den totala minskningen i
flygresor.

Storst overflyttning sker till bil, f6ljt av tdg och buss. For langvéga
resor utom Europa sker enligt dessa berdkningar ingen dverflyttning alls.
Det dr rimligt eftersom flyg ofta dr det enda alternativet for langviga
resor. Det dr mdjligt att viss dverflyttning kan ske fran langvaga resor till
medellanga resor ndr hushéll viljer andra resmal pa grund av skatten
(t.ex. semesterresa inom Europa dér skatten dr 80 kronor 1 stillet for till
Asien dér skatten kan uppgd till 430 kronor). En siddan Overflyttning
ingar dock inte i berdkningarna.

Konjunkturinstitutet saknar en diskussion kring vad Okningen i
flygresandet de senaste tio aren kan antas betyda for efterfragans
priskénslighet. Transportstyrelsen hade Onskat en beskrivning av hur
flygskatten slar mot olika inkomstgrupper i samhillet. Transportstyrelsen
efterlyser dven en diskussion som dven tar hénsyn till trender och
prognoser for att pd sd sétt mojliggora en icke statisk analys. Jonkoping
Airport AB for fram att ingenting 1 utredningen beskriver overflyttningen
till bilar i form av olyckstal med skadade och dodade i biltrafiken.
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Regeringen instimmer 1 att det i1 vissa fall kan finnas behov av en mer
djupgiende analys.

Som beskrivs i1 avsnitt 6.4 kan en person med funktionsnedséttning i
behov av t.ex. en personlig assistent komma att fa betala ett belopp
motsvarande flygskatten dven for sin personliga assistent. De flesta
sddana resor dr sannolikt inrikesresor eller resor inom Europa. For en
resa inrikes eller till en destination inom Europa uppgér kostnaden till
80 kronor for resa fran en flygplats i Sverige. For inrikesresor tillkommer
6 procent mervirdesskatt. For destinationer utom Europa upp till
6 000 kilometer eller langre &n 6 000 kilometer uppgér kostnaden till
280 kronor respektive 430 kronor for resa fran en flygplats 1 Sverige. Av
den totala tillkommande kostnaden for den ytterligare flygbiljetten torde
skatten utgéra en mindre del. Eftersom det finns en stor variation i
biljettpriser dr det svért att exakt ange hur stor andel skatten utgér, men
for en resa som exempelvis kostar 4 300 kronor och belastas med den
hogsta skatten utgor skatten 10 procent. Regeringen anser darfor att den
merkostnad en person med funktionsnedsittning som har behov av t.ex.
en personlig assistent kan paverkas av 1 sammanhanget dr begrinsad och
hanterbar inom ramen for den totala kostnaden for flygbiljetten.
Regeringen anser dérfor att personer med funktionsnedsittning inte
kommer att paverkas pé ett orimligt sitt vid ett inforande av en flygskatt.

8.5 Effekter for miljon
8.5.1 Effekter for klimatet

Hur stora effekterna av en skatt pa flygresor kan tinkas bli avseende
flygets klimatpaverkan &r svért att uppskatta eftersom det dr svart att med
precision 1 forvdg sdga vilka resor som kommer att utebli. For
berdkningarna som foljer hdr anvinds 25:e, 50:e samt 75:e percentilerna
av flygdistanser 1 tre kategorier — inrikesresor, resor inom Europa samt
resor utanfor Europa — for att representera tre scenarier; 14gt, medel och
hogt. Dessa strickor anvinds for att berdkna minskningen av utslédppen
av koldioxid. Det hdr angreppssittet resulterar i ett intervall inom vilket
den faktiska koldioxidreduktionen bor ligga. I Tabell 8.4 presenteras de
minskade koldioxidutsldppen som kan forvintas vid inforandet av en
skatt pa flygresor. Inom parentes presenteras minskningen av koldioxid
med 6vrig klimatpdverkan inrdknad (inklusive hoghdjdseffekt).



Tabell 8.4 Minskade koldioxidutslapp (inklusive dvrig klimatpaverkan
inom parentes) fran flyget, givet antagna avstand

1000-tals ton koldioxid

Antagande om avstand

Lagt Medel Langt
Inrikes resor -19 (-25) -23 (-30) -29 (-38)
Resor inom -22 (-35) -38 (-61) -56 (-90)
Europa
Resor utom -23 (-44) -33 (-63) -39 (-74)
Europa
Totalt -64 (-104) -94 (-154)  -124(-201)

Om skatten helt skulle dverviltras till biljettpriset kommer skatten att
resultera 1 minskade koldioxidutslépp med mellan 0,06 miljoner och
0,12 miljoner ton per &r exklusive hoghdjdseffekter. 1 berdkningen har
overviltringen antagits vara 100 procent. Om Overvéltringen antas till
75 procent berdknas effekten pd koldioxidutslapp vara lagre.

Enligt Naturvardsverket var utsldppen av koldioxid fran Sveriges
inrikesflyg ca 0,54 miljoner ton koldioxid 2014. Koldioxidutsldppen fran
boende 1 Sveriges flygresor uppgér enligt rapporten Klimatpaverkan fran
svenska befolkningens internationella flygresor — metodutveckling och
resultat for 1990-2014 (Kamb med flera) till ca 5,8 miljoner ton per ar.
Enligt utredningens berdkningar kommer den foOreslagna skatten pé
flygresor minska koldioxidutsldppen motsvarande ca 12-23 procent av
utsldppen fran inrikesflyg eller ca 1-2 procent av koldioxidutsldppen fran
alla flygresor av boende i Sverige. Den totala forvdntade reduktionen av
koldioxidutslapp kan jimforas med alternativet att inte infora en skatt.
Eftersom flyget, sérskilt utrikesflyget, har en tillvdxt i antal passagerare
som &r snabbare dn olika éatgirder som tex. den péagaende
energieffektiviseringen, betyder det att flygets totala utsldpp kommer att
oka frdn dagens niva oavsett om en skatt pa flygresor infors eller inte.

Koldioxid har samma skadeverkan oavsett vid vilken hojd den slépps
ut. Det finns dock dessutom hoghojdseffekter som behdver tas i
beaktande. Nar dven hoghojdseffekter inkluderas bedoms den samlade
minskningen vara mellan 0,1 miljoner och 0,2 miljoner ton
koldioxidekvivalenter per &r vid antagande om 100 procent vervéltring.
Konjunkturinstitutet for fram att utredningen inte har klargjort vilken
effekt skatten kan vintas fi péd flygets samlade hoghojdseftekter.
Utredningen gor dock uppskattningar av virderingen av utslédppen av
koldioxid kopplade till hoghdjdseffekter men for olika avstand.

Eftersom en del resendrer kommer att vélja andra trafikslag i stéllet for
flyget maste de Okade koldioxidutsldppen for dessa andra trafikslag
berdknas. Hir antas att en flygresa som ersétts med ett annat trafikslag ar
lika lang, dvs. man véljer inte ett annat resmal. Det dr dock sannolikt sé&
att dven valet av resmél kan komma att fordndras vid inférandet av en
skatt pa flygresor, da till resmél med kortare flygstrackor. Utsldppen fran
andra trafikslag berdknas oOka med mellan 0,01 miljoner och
0,02 miljoner ton koldioxidekvivalenter beroende pd antagande om
avstdnd. For berdkningen har 100 procent dvervéltring antagits.
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Nettoeffekten for utsldppen av koldioxid berdknas genom att summera
utsldppsminskningen och utslippsokningen som foljer av att resendrer
véljer andra trafikslag. Utifran dessa berdkningar ar det rimligt att vénta
sig att inforandet av en skatt pa flygresor kan resultera i en reduktion av
de totala koldioxidutsldppen (netto) ndgonstans mellan 0,06 miljoner och
0,11 miljoner ton koldioxid per ar jamfort med alternativet att inte infora
en skatt pd flygresor. Nar hidnsyn tas till flygets hoghdjdseffekter
berdknas nettoeffekten 1 stéllet till en minskning med mellan
0,10 miljoner och 0,18 miljoner ton koldioxidekvivalenter.

Bland andra Féreningen Svenskt Flyg och Hemavan Tdrnaby Airport
for fram att utredningens konsekvensbedémningar ar oprecisa och séllan
forankrade 1 vedertagna internationella berdkningsmodeller. Vidare att
utredningen har inkluderat hoghojdseffekter i sina berékningar genom att
anvinda en upprikningsfaktor pd ett sitt som inte &r vetenskapligt robust
och som inte speglar hoghdjdseffekterna korrekt. Att utredningen inte
behandlar de olika typerna av klimatpaverkande utslédpp separat innebér
att dess berdkningar dr missvisande och att utredningen sannolikt
Overskattar forslagets effekt. SAS noterar att de utsldppsberdkningar som
anfors baseras pa flygplanstyper, utslippsdata och beldggningsgrader
som bolaget inte kénner igen frdn de data som det arligen reviderar och
distribuerar till Naturvardsverket. Swedavia AB delar inte heller
utredningens berdkning avseende klimatvirderingen per passagerare pa
utvalda typstrackor. Regeringen bedomer, trots vad remissinstanserna
anfor, att de berdkningar om miljéeffekter som utredningen tagit fram ger
en uppskattning over skattens miljoeffekt.

Eftersom flyg inom EU/EES omfattas av EU:s system for handel med
utslédppsritter European Emissions Trading Scheme, kallat EU ETS,
innebdr en reduktion av utsldppen att utsldppsratter kan komma att séljas
inom handelssystemet. Totalt kan utslappsritter motsvarande upp till
ca 0,09 miljoner ton koldioxidekvivalenter komma att sdljas pa
marknaden for handelssystemet. Konjunkturinstitutet anser att
flygskattens framsta effekt blir att aktiviteter flyttar fran en sektor med
laga marginalkostnader for utsldppsminskingar (EU ETS) till en sektor
med hdga marginalkostnader (den svenska icke-handlande sektorn).
Harmed fordyras den svenska klimatpolitiken. Utredningen bedomer att
det ror sig om ett sa litet antal av det totala antalet utslédppsritter som
kommer att frigoras till marknaden f6r EU ETS att det sannolikt inte har
ndgon effekt pa handelssystemet eller priserna péd utsléppsritter.
Regeringen instimmer i den beddmningen. Regeringen anser vidare att
effekterna dven pa den svenska icke-handlande sektorn dérfor blir liten.

Statens vdg- och transportforskningsinstitut for fram att en sé stor
andel av de utsldppsreduktioner som skatten bl.a. syftar till padverkas av
handelssystemet hade motiverat en noggrannare analys av hur denna
paverkan ser ut under olika antaganden om handelssystemet. Regeringen
bedomer att utredningens analys i detta avseende ar tillracklig.

I de transportpolitiska maélen (prop.2008/09:93) ingar det s.k.
hinsynsmalet som handlar om sédkerhet, hilsa och milj6. Hansynsmalet
innebér bl.a. att transportsektorn ska bidra till att miljdmalet Begrinsad
klimatpdverkan ska nds genom en stegvis Okad energieffektivitet 1
transportsystemet och ett brutet beroende av fossila brénslen. En skatt pé
flygresor skulle reducera det svenska flygets klimatpaverkan genom



lagre utsldpp som beskrivits tidigare eftersom resandet med flyg vintas
minska i och med inforandet av en skatt. Det innebédr dock inte att skatten
ger incitament till 6kad energieffektivitet eller till minskad anvindning
av fossila brinslen genom t.ex. en Overgéng till biobrédnsle, eftersom
skatten dr helt frikopplad frdn bransleforbrukningen och typen av
brénsle.

Regeringen delar utredningens beddmning att genom att infora en
flygskatt bidrar Sverige till att 6ka mojligheterna att pé sikt infora ett
internationellt mer effektivt styrmedel. Betydelsen av denna styrande
effekt ar givetvis mycket svér att beddma men kan vara betydande.

8.5.2 Ovriga miljoeffekter

Utover reduktionen av flygets inverkan pa klimatet har ett mindre
flygande andra positiva miljokonsekvenser och kan bidra till fler
miljokvalitetsmél. Flyg ger upphov till buller i omraden néra flygplatser
vid start och landning. Om det leder till att farre flygplan startar och
landar innebér det att bullerstorningen reduceras. Eftersom det inte kan
berdknas hur stor minskningen kan bli vad géller antalet flygplan &r det
svért att gora nadgon berdkning av hur mycket bullerstérningen fran flyg
reduceras. Eftersom en del av resendrerna flyttar over till andra trafikslag
kan en Okning som motverkar minskningen frén reduktionen av
bullerstorning frdn flyget forvintas. Utdver en forviantad reduktion av
bullerstorningar fran flyget finns dven andra positiva miljoeffekter sdsom
minskade utslipp av kvéveoxid och svaveloxid.

8.6 Effekter for foretag

8.6.1 Niringslivets konkurrenskraft

Inférandet av en skatt pd flygresor resulterar dels i en prisfordndring, dels
1 att tillgdngligheten och dtkomsten till svenska orter kan komma att
fordndras. Prisforandringen som fOljer av inforandet av en skatt pé
flygresor har troligtvis inte ndgon ndmnvird inverkan pé
konkurrensvillkoren for produktion i1 Sverige. I de fall som infoérandet av
en skatt leder till farre flygavgéngar forsimras dock tillgdnglighet och
atkomst, vilket d& ocksd kan péaverka fOrutsdttningarna negativt for
produktion i nérheten av berdrda flygplatser.

Import- och exportintensiva verksamheter 4r beroende av goda
kommunikationer. Inforandet av en skatt pa flygresor bor inte pdverka
lokaliseringsbesluten for foretag som 1 huvudsak importerar eller
exporterar varor eftersom skatten inte tas ut for frakt. Foretag som
huvudsakligen importerar eller exporterar tjdnster har dédremot ett stort
behov av tillgénglighet till flyget. Dessa foretag kommer darfor att
paverkas av inforandet av en skatt pa flygresor.

Svenskt Ndringsliv anser att en noggrann analys mdste goras av de
sammanlagda samhillsekonomiska effekterna av alla aktuella
skattehdjningar pa transporter.
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Med tanke pa skattens storlek, vilken for de flesta resor uppgar till
80 kronor per avresande passagerare, bedoms de samhillsekonomiska
effekterna vara begrinsade.

8.6.2 Flygforetag

En skatt pa flygresor dér skattebasen dr avresande passagerare leder till
en Okad kostnad per passagerare for flygforetagen. Utredningen bedomer
att kostnaden sannolikt kommer att ldggas till biljettpriset i stor
utstrackning. 1 vilken utstrickning detta &r mojligt beror pé
konkurrenssituationen i branschen. Ju mer av skatten som ldggs till
biljettpriset, desto férre resendrer kan flygforetaget radkna med. Om inte
hela skatten laggs till biljettpriset maste differensen tas frén nagot annat.
I slutdndan kan vinsten for flygforetagen paverkas.

Effekterna kommer att se olika ut for olika flygforetag. En tydlig
distinktion kan goras mellan de s.k. lagprisforetagen och de ovriga
flygforetagen. Givet att lagprisforetagens biljetter 1 dagsliget ar billigare
an de ovriga flygforetagens kommer en skatt att, i procentuella termer,
hoja priset mer for lagprisforetagen. Det kan ténkas att farre passagerare
d& kommer att vilja lagprisforetagen framfor 6vriga aktorer.

Det ar ocksé troligt att effekten av inforandet av en skatt pa flygresor,
genom minskat passagerarunderlag, kan paverka foretag av olika storlek
olika. Cirka23 av de totalt 47 registrerade flygforetagen (SNI-
kod 51.101, flygforetag med reguljér passagerartrafik) har en till fyra
anstéllda. Under 2016 har Sverigeflyg och Malmo Aviation slagits
samman och bildat Braathens Regional Airlines. Sverigeflyg drev innan
dess Blekingeflyg, Gotlandsflyg, Kalmarflyg, Kullaflyg, Sundsvallsflyg
och Flysmaland. Storre flygforetag som verkar globalt har forstds storre
mojligheter att flytta verksamhet (ledigstillda flygplan) till linjer 1 andra
lander dn vad sma nationella flygforetag har. Lufifartsverket saknar en
djupare riskanalys for flygforetagen och for hur den svenska
flyginfrastrukturen fungerar. Transportstyrelsen anser att om en skatt pa
flygresor leder till farre avgangar kommer detta indirekt pdverka dven
flygfrakten. Detta kan 1 sin tur fa negativa foljder for savdl medborgare
som ndringsliv, varfor detta bor utredas ndrmare. Regeringen har
forstaelse for de synpunkter vissa remissinstanser har i fraiga om att det
kan finnas behov av ytterligare analyser.

De flygforetag som kommer att omfattas av skatten betalar redan i dag
bade myndighetsavgift och sidkerhetsavgift som bida tas ut per
passagerare. Det finns sdledes redan system pa plats hos foretagen for att
samla in och lagra sidan information. Den ytterligare administrativa
kostnad som kan tinkas uppstd i samband med inférandet av en skatt pa
flygresor beror pa att flygforetagen efter ett inforande méste rapportera in
informationen om passagerarunderlag till Skatteverket.

En potentiell konsekvens for flygforetagen géller inforandefasen av en
skatt pa flygresor. For att flygforetagen ska kunna ta ut skatten vid
forsdljning av biljetter behdvs en ldng framforhallning eftersom biljetter
ofta séljs sex till atta ménader innan resan sker. Regeringen fOreslar att
skatten 1 stéllet ska trdda i kraft den 1 april 2018.



8.6.3 Andra foretag

Utover flygforetagen ar turistndringen den bransch som kanske tydligast
berdrs av inforandet av en skatt pd flygresor. Turistndringen ar starkt
beroende av att det finns kommunikationer 6ver hela landet.

Antalet privatresendrer med inrikesflyg kan forvdntas minska med
300 000 avresande passagerare per ar. Av dessa kan 220 000 avresande
passagerare forvintas flytta over till andra trafikslag (bil, tdg och buss).
Samtidigt fOrvintas en minskning 1 antalet privatresendrer i
utrikestrafiken med 230 000 avresande passagerare per ar. Analysen
rorande passagerarfordndringar tar inte hénsyn till att resendrer kan flytta
fran utrikesflyg till inrikesflyg. Det &r dock mdjligt att en del av de
resendrer som pd grund av en skatt pa flygresor véljer bort en
utrikessemester, 1 stdllet genomfor en inrikessemester. Den kan & ena
sidan minska eftersom inte alla privatresendrer som viljer bort
inrikesflyget flyttar dver till andra trafikslag for att utfora sina resor. A
andra sidan kan den 6ka genom att resenérer i storre utstrickning véljer
ett inrikes resmal om de véljer bort en utrikessemester.

Tjansteresor med inrikesflyget forvantas minska med 50 000 avresande
passagerare per ar. Av dessa resor kan 8 000 forvéintas genomforas med
andra trafikslag (bil eller tdg). Det kan naturligtvis ha en negativ
paverkan pa hotellbeldggningen i den utstrickning dessa tjénsteresor
skulle ha inneburit en O&vernattning. Tillvixtverket har visat att
41 procent av utrikes flerdygnsbesokare kommer till Sverige med flyg
(Tillvaxtverket, Resultat fran den nationella gransundersokningen IBIS
2013, inkommande besokare 1 Sverige). Det innebidr att flyget ar en
viktig faktor for inkommande turism men inte helt dominerande. I sin
rapport om svensk turism 2015 (Tillvaxtverket, Fakta om svensk turism
2015) visar Tillviaxtverket att fyra av fem hotellnidtter for utrikes
flerdygnsbesokare sker i storstadsregionerna. Tillvaxtverket visar ocksa
att en majoritet av utlandsbesokarna kommer frdn Europa dar Danmark
och Finland dr dominerande, men manga kommer ocksé fran Asien samt
Nord- och Sydamerika.

For resebyrder och researrangorer beror effekten av inforandet av en
skatt pé flygresor pa vilken typ av resor det dr som erbjuds av foretaget.
For foretag som specialiserar sig pa inrikesresor ér effekten som ndmnts
svar att bedoma eftersom fordndringen 1 antalet resenérer 1 alla trafikslag
inom inrikestrafiken mycket vil kan vara positiv om resendrer byter frdn
utrikesflyg till inrikesresor. For resebyrder och researrangdrer som
specialiserar sig pd utrikesresor ar effekten dock negativ. Genom att
utrikesflyget forvéintas oka, oavsett om skatt infors eller inte, bor det
dock inte leda till att resebyrier paverkas 1 sdrskilt stor utstrickning
eftersom den totala marknaden forvédntas vdxa. En konkurrensnackdel
kan uppkomma for foretag som i huvudsak arrangerar resor som omfattas
av den hogsta foreslagna skattenivan pd 430 kronor jamfort med foretag
som arrangerar resor till lander som omfattas av de ldgre skattenivaerna.
Samma forhédllande géller mellan foretag som i huvudsak arrangerar
resor inom Sverige jamfort med foretag som i huvudsak arrangerar resor
inom Europa.

Turistbranschen paverkas oberoende av var de enskilda foretagen &r
lokaliserade eftersom efterfragan pa resor troligtvis kommer att minska
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till f6ljd av inférandet av en skatt pa flygresor jaimfort med om ingen
skatt pa flygresor skulle inforas. Denna effekt kan i1 viss mén uppvégas
av att inrikes efterfrdgan kan 6ka genom att féarre resenérer flyger utrikes.
Samtidigt &r det sannolikt att inkommande turism frdn andra ldnder &n
Sverige minskar till f6ljd av en skatt. Utredningen framhaller att for
foretag dir lokaliseringsvalet dr beroende av nérhet till flyget kan
omlokaliseringar bli ett alternativ. Har dr det mgjligt att mindre foretag,
vilka &r starkare knutna till sin personal, har svarare att omlokalisera
foretaget dn stora foretag som relativt sett littare kan ersétta den personal
som véljer att inte flytta med vid en omlokalisering. Det finns dérfor skal
att forvinta sig att inforandet av en skatt pd flygresor endast skulle
medfora sma effekter pd den administrativa bordan fOr turistnédringen.
Effekterna ar dock svarbedomda.

Utover flygforetag och foretag verksamma inom turistbranschen finns
foretag inom flygplansindustrin, SNI-kod 30.300, som pédverkas av en
skatt pd flygresor. Mycket av verksamheten som bedrivs av foretag under
den hir kategorin kommer inte paverkas direkt av en skatt pd flygresor,
exempelvis tillverkning av helikoptrar. Det finns foretag som arbetar
med Oversyn av flygplansmotorer och tillverkning av stolar till luftfartyg
som kan komma att pdverkas om antalet flygplan som flyger till och fran
Sverige minskar. Under SNI-koden 30.300 finns 44 foretag. En majoritet
(23) ar sma foretag utan anstillda.

Flera andra foretag kommer sannolikt ocksé att paverkas. Dessa ingir
dock inte i nagra sérskilda foretagskategorier som enkelt kan identifieras
1 foretagsdatabasen. Det ror sig hidr om foretag som pé grund av sin
geografiska lokalisering dr beroende av flyget, exempelvis foretag
verksamma inom skogsindustrin eller inom andra naturresursintensiva
branscher. For sddana foretag finns ingen mojlighet att omlokalisera till
foljd av en skatt och dessa dr darfor i hog grad beroende av att flyget
dven i fortsittningen erbjuder en god tillgénglighet. Ostersunds kommun
ifrdgasitter starkt urvalet av statistik som ligger till grund for analysen
eftersom flertalet av de besdksniringsforetag som éterfinns 1 kommunen
och regionen inte faller in under de SCB-koder som analysen baseras pa.
Regeringen kommer noga att folja utvecklingen.

Sma och stora foretag kan komma att paverkas olika av den foreslagna
skatten. Skillnaden beror frimst pa skilda mojligheter att pa grund av
skattens eventuella konsekvenser for tillgingligheten omlokalisera
verksamheten. Det dr sannolikt att smé foretag 1 storre grad &r beroende
av att de anstdllda ocksd flyttar med medan storre foretag som é&r
lokaliserade pa manga orter i stdrre utstrickning kan omlokalisera och
rekrytera ny arbetskraft i den man den befintliga véljer att stanna kvar pa
ursprungsorten. Dessa skillnader finns dven for foretag med olika grad av
ortspecifik kompetens. Till stor del kan denna skillnad kopplas till att
mindre fOretag i storre utstrickning &n storre fOretag dgs av ortens
invanare.

Transportstyrelsen saknar en utforlig konsekvensanalys av skattens
effekter pd foretagens ekonomi. Tramsportstyrelsen anser vidare att
konsekvenserna for buss- respektive tigforetag som trafikerar flygplatsen
borde tydliggoras. Stockholm Business Region anser att utredningen inte
har utrett hur en sdmre flygtillginglighet paverkar andra
samhéllsomraden som t.ex. hamnverksamhet. Detsamma géller dven for



konferenser och moéten. Svensk Handel for fram att det dr en brist 1
konsekvensanalysen att effekterna pa handelsforetagen inte beaktas.
Regeringen har forstéelse for de synpunkter vissa remissinstanser har i
frdga om att det kan finnas behov av ytterligare analyser.

8.6.4 Olika sektorer

Olika sektorer dr olika beroende av flyget for sin verksamhet.
Utredningen hénvisar till en studie av Ferguson och Forslid (Flyget och
foretagen, SNS Forlag) som bl.a. har studerat den effekt som avstdndet
till en flygplats har pa olika ekonomiska variabler som kan kopplas till
foretagande, t.ex. import och export. Det visar sig att import och export
av varor dr mest kénsligt vad géller avstandet till en flygplats. Det &r
dock inget som direkt kommer att paverkas av en skatt pd flygresor
eftersom transport av varor inte inkluderas. Studien finner didremot en
aggregerad effekt for import och export av tjinster. For varje
procentenhets 6kning i1 avstindet till en flygplats minskar denna med 1
storleksordningen 0,3 procent. Nar tillgdnglighet 1 stillet méts genom
ovan beskrivet tillgdnglighetsmatt &r effekten ungefir 0,1 procents
Okning for bade import och export av tjanster vid 1 procents kning av
tillgdnglighet. Det har tidigare visats att antalet avresande passagerare
kan minska med upp till 3 procent, vilket enligt detta samband skulle
innebira en minskning i tjansteimport motsvande ungefir 0,3 procent for
foretag som ar lokaliserade néra flygplatser.

Vissa branscher kan identifieras som sérskilt beroende av flyget. Den
studie som utredningen hénvisar till bedomer branscherna Information
och kommunikation (IT) samt Utbildning som de mest kénsliga for
tillgdngligheten till flyg. For varje procentenhets 6kning 1 tillgdnglighet
okar produktionen i1 dessa branscher med ungefiar 0,5 procent. IT-
branschen som é&r relativt humankapitaltung &r dessutom flyktig, vilket
innebar att verksamheten kan flyttas till annan ort om tillgdngligheten
blir for dalig.

Turism, eller det som faller under Sport-, Fritids- och ndjesverksamhet,
ar ndgot mindre kansligt. For varje procents forbéttring 1 tillgédnglighet
Okar produktionen hiar med ungefar 0,3 procent. Det dr forstds mycket
som innefattas i den hér kategorin dér turistverksamhet i exempelvis
Norrlands inland &r betydligt mer beroende av flyget &@n ett
sportevenemang i Malmo.

8.7 Effekter for sysselsittningen

Aven om en flygskatt kan forvintas ha en negativ effekt pé
sysselséttningen 1 flygsektorn eller 1 omréden, regioner och stider med
flygplats finns det faktorer som talar for att sysselsédttningseffekten 1
ekonomin i sin helhet av ett inforande av en flygskatt kan bli begrénsad.
Dels forvintas flygskatten endast reducera det totala antalet resenérer
med knappt 3 procent (se avsnitt 8.4), dels finns det andra motverkande
effekter. Knappt tva tredjedelar av de flygresenérer 1 inrikestrafiken som
inte ldngre forvéntas flyga (se avsnitt 8.4) véntas fortfarande resa, men
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med andra trafikslag. Detta 0kar sannolikt efterfrdgan pd arbetskraft och
diarmed sysselsittningen inom sektorer for dessa alternativa resesétt. Det
ar dven mojligt att en minskad efterfragan pd utrikesresor omsitts i en
okad inrikes efterfragan och konsumtion.

Stockholm Business Region anfor att utredningen inte har gjort ndgon
analys kring hur en minskad tillstrémning av besdkare paverkar
forutséttningarna for nya jobb i besoksndringsbranschen. Utredningen
bedomer att en flygskatt skulle kunna leda till negativa konsekvenser for
foretag och sysselséttningen inom flygbranschen samt for omrdden och
stader med flygplats jimfort med om en flygskatt inte infors. Vad géller
sysselsittningen i ekonomin 1 sin helhet finns dock en rad motverkande
faktorer och effekterna pad sysselsittningen 1 ekonomin 1 sin helhet ar
dérmed inte entydigt negativa.

Vid en jamforelse med dagens situation forvéntas antalet avresande
passagerare 0ka oavsett om en flygskatt infors eller inte. Darfor bedomer
utredningen att dven sysselséttningen bade inom turistndringen och inom
flygbranschen okar jaimfort med i dag dven med ett inférande av en
flygskatt, om &n 6kningen beddoms bli mer ddmpad. Regeringen har inte
gjort ndgon annan bedémning.

8.8 Effekter for flygplatser

Om inférandet av en skatt pd flygresor innebédr ett minskat antal
flygningar kan detta fa storre konsekvenser for de icke statliga
flygplatserna &n de statliga. Det ror sig da om en skillnad 1 storlek pa
flygplatserna dir flygplatser som 1 dagslaget har manga avgangar per
dag, och didrmed kan klara en minskning i antalet avgangar, skulle sté sig
bittre dn sma flygplatser som i dagsldget har fa avgangar. Effekten for
tillgdngligheten dr saledes troligen inte linjir med avseende pa antalet
avgangar. Tillgdnglighetsforandringen dr med stor sannolikhet storre for
flygplatser med ett redan litet antal avgéngar an for flygplatser med ett
stort antal avgangar.

Statliga och icke statliga flygplatser skiljer sig dven i andra avseenden.
Skavsta och Visteras dr tva exempel pa icke statliga flygplatser som till
storsta delen trafikeras av ldgprisforetag. En skatt pd flygresor kommer
att ha storre effekt pd pris (i procentuella termer) pad biljetter fran
lagprisforetag. Efterfragan pa dessa resor kommer sannolikt att minska
mer dn for resor fran andra flygforetag. Eftersom négra icke statliga
flygplatser domineras av just lagprisforetag kan dessa paverkas mer én
andra flygplatser av att en skatt pa flygresor infors.

Mora kommun anfor att utredningen 1 sitt exempel har utgitt fran
siffror for 2015, vilket &r olyckligt. Fran mars till manadsskiftet
oktober/november 2015 stod flygtrafiken stilla eftersom Trafikverket
sade upp avtalet med bolaget som flog strickan Mora—Arlanda.
Utredningen har ddrmed grundat sitt antagande pa resendrsstatistik for ca
fyra ménader under 2015, vilket medfor att analysen och slutsatsen blir
skev. Enligt uppgift frin Dalaflyget gdllande Mora-Siljans flygplats flog
6 823 resendrer inrikes och 89 resendrer utrikes under 2014. For 2016
flog 3 903 avresande resendrer inrikes och totalt hade Mora-Siljans



flygplats 7 426 arspassagerare. Med samma berdkningsgrund som i
utredningen innebédr det ungefdr en dubblering av antalet minskade
resendrer om man utgar fran 2016 ars siffror. Gors det en skattning av
2015 ars statistik s& innebdr det i princip en tredubbling av antalet
minskade resendrer 1 motsats till utredningens 100 stycken. Regeringen
noterar informationen om att statistiken for 2015 var missvisande for
Mora-Siljans flygplats.

En annan viktig aspekt med avseende pé relativprisforandringar ror de
flygplatser som dr forlagda ndra Sveriges grinser till andra lédnder, dér
det finns alternativ i form av utldndska flygplatser. Vid inforandet av en
skatt pé flygresor blir det relativt billigare att avresa frén en flygplats
som inte omfattas av skatten, varfor resendrer 1 storre utstrdckning én 1
dag kan forvintas vélja att resa frdn sddana flygplatser. En viss séddan
effekt kan forvintas for flygplatser i Skane (Malmé och Angelholm) som
har néra till K&penhamn. Det kan &ven tdnkas ske en liknande
overflyttning frn flygplatser i Varmland som ligger ndra Norge. Norge
har dock infort en flygskatt for flygresor som innebdr att incitamenten till
overflyttning blir mindre, sdrskilt pa kortare resor dir forslaget till
skattenivd ligger ndra Norges flygskatt. For 2016 &r skattesatsen 80
norska kronor per passagerare.

8.8.1 Effekter for Oresundsomradet

For flygresendrer i Skane leder en skatt pd flygresor 1 Sverige till ett 6kat
incitament att resa frin Danmark som inte har en skatt pa flygresor. Hur
stor en sadan effekt kan bli &r svart att forutse men det faktum att skatten
1 de flesta fall motsvarar i genomsnitt 40 kronor per flygning i en tur- och
returresa ger en fingervisning om hur omfattande anpassningarna kan bli.
For de lingsta resorna (6ver 6 000 kilometer) dr motsvarande belopp for
en tur- och returresa 215 kronor. Redan i dagsldget sker en betydande del
av svenska resenirers utrikesresor frin Danmark. Enligt Orestat skedde
2010 1,6 miljoner resor av svenskar fran Kastrups flygplats. Det gjorde
Kastrup till den nist vanligaste flygplatsen for svensk utrikesresenirer
2010 efter Arlanda flygplats. Att svenska resenérers resande redan sker 1
sd stor utstrickning fran Danmark kan tyda pd att Malmés flygplats
Sturup och Kdpenhamns flygplats Kastrup inte &r konkurrerande utan
kompletterande flygplatser.

Samtidigt finns en konkurrenssituation och déa sirskilt for vissa
inrikeslinjer. En skatt péd flygresor kommer darfor sannolikt medfora att
fler resendrer véljer att flyga frdn Kastrup 1 stéllet for fran Malmo/Sturup.
Hur stor denna effekt kan bli har dock inte kunnat beddmas.
Incitamenten till 6verflyttning kan tydliggoras genom en illustration av
hur stor skatt som behover betalas beroende pa vilken flygplats som
viljs. Givet att en resa sker tur- och retur behdver en resenédr som viéljer
att flyga fran Sturup till Arlanda betala 80 kronor per resvig till vilket
tillkommer mervardesskatt om 6 procent. Den totala skattebordan for
resendren, givet att hela skatten Overvédltras pd denne, blir da
ca 170 kronor (2 x 80 kronor x 6 procent mervardesskatt). Motsvarande
skatteborda for en resendr som véljer att flyga fran Kastrup dr 80 kronor 1
skatt for hemresan, som innebir en avresa fran en flygplats 1 Sverige. Det
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skiljer sdledes 90 kronor mellan de tva alternativen. Utredningen
bedomer det som osannolikt att denna extra kostnad kommer att ha
nagon storre effekt pa valet av avreseflygplats. Regeringen har inte gjort
nagon annan beddmning.

8.8.2 Effekter for flygplatser i glesbygd

Funktionsmaélet inom transportpolitiken, att transportsystemet ska ge alla
en grundliggande tillgdnglighet med god kvalitet och anviandbarhet samt
bidra till utvecklingskraft i hela landet, kan komma att paverkas av
skatten. Inforandet av en skatt pa flygresor innebér att funktionsmalet
inom transportpolitiken péverkas negativt om tillgdngligheten i landet
forsamras.

Négra delar kan motverkas genom att vissa flyglinjer har upphandlats.
Dessa ar Pajala—Lulea, Hemavan—Vilhelmina—Arlanda, Lycksele—
Arlanda, Ostersund—-Umes, Torsby—Hagfors—Arlanda och Sveg—Arlanda,
Aven om antalet passagerare kan komma att minska pa dessa flyglinjer
kommer flyglinjerna att finnas kvar, atminstone till dess att nuvarande
trafikavtal upphor. Statligt driftbidrag utbetalades 2015 till flygplatserna i
Arvidsjaur, Géllivare, Hagfors, Hemavan—Térnaby, Lycksele, Sveg,
Torsby, Pajala och Vilhelmina.

De flygplatser som antingen erhéller statligt bidrag eller har
upphandlade flyglinjer har alla det gemensamt att de har ett litet
passagerarunderlag dven om passagerarunderlaget &r frikopplat fran
mojligheterna att erhalla statligt bidrag. Dessutom ligger alla dessa
berorda flygplatser i ett geografiskt lige som innebér att tillgdngligheten
till andra trafikslag é&r liten. Det finns flera flygplatser som har ett 1agt
antal avresande passagerare men som 1 dagsldget inte har upphandlade
flyglinjer.

Utredningen beddmer sammanfattningsvis att effekterna av ett
inforande av en skatt pa flygresor sannolikt &r begridnsade men 4dnda inte
helt obetydliga for flygplatser i glesbygd. Det ar sdrskilt tydligt for de
flygplatser som 1 dag har upphandlad trafik. Vid inférandet av en skatt pa
flygresor kommer kostnaden for upphandling att 6ka, givet att samma
méngd flyglinjer och flygstolar upphandlas dven i framtiden. Regeringen
g0r samma bedomning som utredningen.

Transportstyrelsen saknar en mer utforlig konsekvensbeskrivning av
hur en skatt pd flygresor paverkar tillgdngligheten pé& regionala
flygplatser. Aven 1 avsnittet som behandlar konsekvenser for
Oresundsomradet saknas en djupare analys. Regeringen avser dirfor att
folja utvecklingen noga.

8.9 Effekter for regional utveckling

Inforandet av en skatt pa flygresor innebér att funktionsmalet inom
transportpolitiken kan péverkas negativt eftersom tillgédngligheten i
landet riskerar att forsdmras. I och med att utrikesflyget forvéntas oka
oavsett om en skatt infors eller inte ger skatten inga fOrsdmringar 1
tillganglighet till utrikes destinationer. Snarare blir effekten att den



positiva tillgdnglighetsforandringen gar ldngsammare. Tillvixtverket och
Jordbruksverket framhéller att det ar viktigt att konsekvenserna for
landets alla delar behandlas i tillrdcklig utstrickning. Regeringens
bedomning &r att folja frigan noga.

Utredningen anser att den empiri och de metoder som anvénts i
utredningen inte riacker for att sikert bedoma vilka effekter en flygskatt
kan fi pa regional och lokal niva. Till exempel kan beroendet av flyget
for turistverksamheten i Norrlands inland vara mycket hogre jamfort med
sportevenemang 1 Stockholm. Vidare dr det en brist att det inte har varit
mojligt att kvantifiera sysselséttningseffekterna pa lokal och regional
nivd — smé effekter pa nationell niva utesluter inte stora effekter pa lokal
eller regional niva. Eftersom det saknas statistik for en bittre uppdelning
av arbetsstillen geografiskt dr det inte mojligt att avgora vilka
arbetsstillen som ligger nédra flygplatser och heller inte hur ménga
arbetstillfillen som direkt kan péverkas. Inom landet kan darfor
konkurrenskraften forsimras for fOretag som inte &r beldgna 1
storstadsregionerna. Man bor dven gora skillnad pa verksamheter som
kan flyttas till annan ort dér tillgdngligheten och dtkomligheten ar bittre
och pa verksamheter som inte kan flyttas.

Storleken pd de negativa effekterna pa lokal nivd bedoms vara
beroende av mdjligheterna att behélla antalet avgangar per dag. Effekten
for tillgdngligheten ar troligen inte linjir med avseende pd antalet
avgingar, dér tillgdnglighetsfordndringen med stor sannolikhet &r storre
for flygplatser med ett redan lagt antal avgéngar én for flygplatser med
ett stort antal avgangar. Risken for kdnnbara negativa effekter pd regional
och lokal niva 4terfinns 1 forsta hand pd mindre flygplatser i Norrlands
inland och 1 annan glesbygd. Nir antalet passagerare minskar finns det
ocksa en risk for att antalet avgangar minskar. Denna risk bedoms vara
storre for sma flygplatser, vilket i forlingningen riskerar att minska bade
tillgangligheten och atkomligheten savida inte upphandling av flyglinjer
kommer att hantera detta.

Pé kort sikt kan noteras att &ven om antalet passagerare kan komma att
minska pa dessa flyglinjer kommer flyglinjerna sjilva att finnas kvar som
i dag, atminstone fram till nuvarande trafikavtal upphor. Flygforetagen
kan da forvintas fortsétta att flyga men med en lagre kabinfaktor, dvs.
med férre passagerare per avgang eller med mindre flygplan.

Ldnsstyrelsen i Gotlands ldn och Lénsstyrelsen i Jamtlands Idn saknar
en bred analys av de regionala effekterna till f6ljd av inforandet av en
skatt. Regionforbundet Sérmland menar att det behdvs en noggrannare
konsekvensanalys om skattens fordelningseffekter och vad den innebar
for olika regioner, hushallstyper och foretagstyper innan en skatt kan
inforas. Utredningen bedomer att det saknas statistiskt underlag for att
kunna gdra en mer precis analys av vilka effekter den foreslagna skatten
kan forvéntas f4 for Sveriges regionala utveckling. Regeringen avser att
folja utvecklingen noga.

Flyget ger ett begrinsat bidrag till regionforstoring och
regionintegrering, dvs. att en béttre matchning pa arbetsmarknaden
mojliggors genom den tillgédnglighet som flyget bidrar till. Detta &r
sannolikt viktigt inom omrdden dir det krdvs specialiserad
expertkompetens som kraver rekrytering over stora geografiska omraden.
P& grund av att det saknas statistiskt underlag har det inte kunnat
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klargoras 1 vilken utstrackning den foreslagna skatten fir konsekvenser
for regionforstoring. Det &r dock osannolikt att den ytterligare kostnad
som skatten medfor for att flyga in sddan kompetens skulle vara
avgorande for beslutet att anvinda den expertkompetensen som
efterfragas.

8.10  Ovriga effekter

Regeringen har inte ldmnat nagra forslag som har betydelse for den
kommunala sjdlvstyrelsen. Regeringens forslag innebér inte heller nagra
konsekvenser som har birighet pd de integrationspolitiska malen.
Forslagen bedoms vidare inte paverka brottsligheten eller det
brottsforebyggande arbetet. Enligt regeringens beddmning medfor
forslagen 1 betdnkandet inte heller ndgra andra konsekvenser av det slag
som anges 1 15§ kommittéforordningen  (1998:1474)  samt
6 och 7 §§ forordningen (2007:1244) om konsekvensutredning vid
regelgivning och som inte kommenteras pa andra stéillen 1 detta avsnitt.

Forslaget om en lag om skatt pa flygresor dr utformad for att inte st 1
strid med EU:s regelverk om statligt stod.

8.10.1 Effekter for jamstilldheten

Enligt utredningen, baserat pd Swedavias resvaneundersokning, reser
ndgot firre kvinnor dn min med flyg. Ar2015 var fordelningen
53 procent mén och 47 procent kvinnor som reste till och fran Arlanda,
52 procent mén och 48 procent kvinnor som reste till och fran Goteborgs
flygplats Landvetter och 51 procent min och 49 procent kvinnor till och
frdn Malmos flygplats Sturup.

Forslaget om en skatt pd flygresor bedoms inte paverka jamstalldheten
mellan kvinnor och mén 1 ndgon storre utstrackning.

9 Forfattningskommentar
9.1 Forslaget till lag om skatt pa flygresor

Lagens tillimpningsomrade

1§

I paragrafens forsta stycke anges att skatt ska betalas till staten. Lagen
ska tillimpas pd kommersiella flygresor, dvs. kommersiella transporter
av passagerare.

Begreppet kommersiella flygresor definieras i1 andra stycket i
paragrafen. Genom definitionen avgrinsas lagens tillimpningsomréde.
Av andra stycket framgér att med kommersiella flygresor avses transport
av passagerare i flygplan som inte sker for privat &ndamal, med undantag
for transport 1 militdrflyg, annan stats statsflyg, ambulansflyg,



eftersoknings- och rdddningsflyg, humanitirt flyg samt tull- och
polisflyg.

Vigledning for vilka flygresor som ska anses som kommersiella enligt
lagen har hamtats frén lagen (1994:1776) om skatt pa energi och dess
forarbeten. Grinsdragningen mellan kommersiellt flyg och icke
kommersiellt flyg, dvs. flyg for privat dndamal, behandlas nidrmare 1
avsnitt 6.2.

Transport av passagerare som inte sker for privat dndamal anses som
kommersiell oavsett om den utfors mot eller utan ersdttning. En resa som
skulle ha utforts mot erséttning, men dir passageraren i fraga dnda reser
gratis anses alltsd som kommersiell. Det kan exempelvis vara frdga om
en resa som utfors mot bonuspoidng eller ingar 1 ett kontrakt mellan
flygpersonal och flygforetag.

Genom definitionen utesluts transport av passagerare i militirflyg,
annan stats statsflyg, ambulansflyg, eftersoknings- och rdddningsflyg,
humanitirt flyg, samt tull- och polisflyg fran lagens tillimpningsomrade.
Nedan forklaras vad som menas med transport 1 de uppriknade flygen.

Med transport 1 "militarflyg” avses transport av passagerare 1 flygplan
for militidrt andamél som &ar direkt knutet till militdr verksamhet. Det
forekommer att Forsvarsmakten chartrar civila och utldndska militira
flygplan for trupptransporter vid Ovningar och vid nationella eller
internationella insatser. Aven sidana transporter innefattas i begreppet
militdrflyg. Daremot innefattas inte transport av passagerare for civila
dndamal som utfors av militart flygplan.

Med transport i “annan stats statsflyg” avses flyg som utfors
uteslutande vid officiella uppdrag for transport av ndgon som 1 en annan
stat an Sverige dr regerande monark, hans eller hennes nirmaste familj,
statsoverhuvud, regeringschef eller statsrad. Med ett officiellt uppdrag
avses ett uppdrag dir den berorda personen agerar inom ramen for sin
tjansteutovning. Utldndskt statsflyg blir alltsd inte foremal for svensk
flygskatt. Déremot omfattas svenskt statsflyg enligt
statsflygsforordningen (1999:1354) av flygskatten.

Med transport 1 "ambulansflyg” avses flygningar som enbart syftar till
att tillhandahalla akutsjukvard, genom att transportera medicinsk
personal, sjuka eller skadade personer och andra direkt involverade
personer, exempelvis anhorig till en skadad person.

Med transport 1 “eftersoknings- och rdddningsflyg” avses transport i
flygplan som erbjuder eftersoknings- och riaddningstjénster i form av
overvakning, kommunikation och samordning i samband med nddlégen
och eftersoknings- och rdddningsfunktioner, forsta hjédlpen eller av
transport av sarade och sjuka. Exempelvis innefattas transporter av
passagerare som sker i Kustbevakningens flyg i detta begrepp. Enligt
forordningen (2007:853) med instruktion for Kustbevakningen har
myndigheten till uppgift att bedriva sjodvervakning och utfora
raddningstjanst till sjoss. I Kustbevakningens uppgift att bedriva
sjoovervakning ingar att ansvara for eller bista andra myndigheter med
overvakning, brottsbekdmpande verksamhet samt kontroll och tillsyn.
Kustbevakningen ska ocksa 1 enlighet med sérskilda foreskrifter ansvara
for miljoraddningstjansten till sjoss samt ha beredskap for och pa
anmodan av riddningsledare delta 1 sjordddningstjinst och annan
raddningstjénst.
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Aven all typ av transport av passagerare med flyg som utfors med stod
av lagen (2003:778) om skydd mot olyckor, t.ex. fjéllraddning,
flygraddning, sjoraddning och efterforskning av forsvunna personer,
innefattas 1 begreppet eftersoknings- och raddningsflyg.

Med transport 1 “humanitért flyg” avses transport i flygplan som enbart
utfors for humanitért dndamal. Det giller transport av hjilppersonal
under eller efter en nddsituation eller katastrof, och personer som
evakueras fran en plats dér deras liv eller hélsa hotas av nodsituationen
eller katastrofen.

Med transport i tull- eller polisflyg” avses transport av passagerare
som &r direkt knuten till polis- och tullverksamhet. Transport 1 bade civilt
registrerade och militdra flygplan innefattas 1 begreppet. Detta innebér att
endast transport i tull- eller polisflyg, och inte exempelvis i reguljart flyg,
utesluts fran lagens tillimpningsomrade.

De ovan angivna forklaringarna av ambulansflyg, eftersoknings- och
rdddningsflyg, humanitért flyg samt tull- och polisflyg har utformats med
forebild 1 definitionerna av dessa begrepp 1 kommissionens beslut av den
8 juni 2009 om den ndrmare tolkningen av luftfartsverksamhet enligt
bilaga I till Europaparlamentets och radets direktiv 2003/87/EG.

Eftersom lagen endast gdller for transport av passagerare faller
transport av post och gods samt luftfart som inte utfor transporter, s.k.
bruksflyg (aerial work), utanfor tillimpningsomrédet. Aven skolflyg
faller utanfor lagens tillimpningsomrdde eftersom sadant flyg inte far
transportera passagerare mot ersittning.

Uttryck i lagen
29

I paragrafen definieras vissa begrepp som forekommer i1 lagen. Dessa
begrepp anvénds 1 lagen utan hianvisning till definitionsparagrafen.

Négra vanliga uttryck som anvidnds i lagen definieras inte, t.ex.
flygplan, flygning och passagerare. Da avses den allmint vedertagna
inneborden av begreppen.

Av punkt 1 framgar vad som avses med flygforetag. Endast en fysisk
eller juridisk person som innehar ett giltigt drifttillstind eller
motsvarande tillstind som ger personen ritt att utféra kommersiella
flygresor, omfattas av lagen. Att det krdvs tillstind for sadan
flygverksamhet foljer av annan lagstiftning.

I svensk lagstiftning behandlas fragor om tillstdind till
luftfartsverksamhet 1 7 kap. luftfartslagen (2010:500). Av 7 kap. 1§
forsta stycket luftfartslagen framgér att huvudregeln ar att det kréivs ett
drifttillstand for att mot betalning fa utfora lufttransporter it allmanheten.
Till f6ljd av bestimmelserna i 1 kap. 1 § luftfartslagen giller kravet pa
drifttillstdnd for att mot betalning f& utfora lufttransporter &t allmdnheten
dven for utlandska réttssubjekt vid luftfart inom svenskt omrade och for
svenska réttssubjekt vid luftfart utanfor Sverige.

I 7kap. 1 § andra stycket luftfartslagen anges vilka drifttillstind som
far godtas 1 Sverige. Forsta punkten innehdller den grundliggande
bestimmelsen att ett drifttillstdnd ska vara utfardat 1 Sverige. I andra
punkten regleras vilka utldndska drifttillstdnd som far godtas betréffande
utlindska flygforetag som vill bedriva luftfart inom svenskt omrade. Som



drifttillstind far, 1 frdga om ett utlindskt flygforetag som é&r
hemmahorande i ett annat land som dr medlem i Internationella civila
luftfartsorganisationen, kallad Icao, eller i ett land som Sverige triffat
avtal med om rdtt till luftfart inom svenskt omréde, godtas ett
drifttillstdnd eller en likvardig handling som har utfardats av det landet 1
enlighet med Icao:s normer. Bilaga 6 till Chicagokonventionen innehéller
regler och rekommendationer av operativ karaktir. Ett flygforetag som
forvarvsmassigt vill bedriva internationell luftfart (commercial air
transport operations) ska ha ett drifttillstdnd (Air Operator Certificate)
eller en likvérdig handling som har utfardats av det land dar flygforetaget
ar hemmahorande.

I punkt 2 finns en definition av vad som 1 lagen avses med en flygplats.
Definitionen motsvarar definitionen av flygplats i luftfartslagen, med den
skillnaden att ordet luftfartyg har éndrats till flygplan i lagen om skatt pa
flygresor.

I punkt 3 definieras begreppet flygande personal. Begreppet dr av
central betydelse for tillimpningen av undantaget for flygande personal
som finns 1 4 § 3. I kommentaren till den punkten utvecklas inneborden
av begreppet. Begreppet flygande personal dr himtat frin kommissionens
forordning (EU) nr 1178/2011 av den 3 november 2011 om tekniska krav
och administrativa forfaranden avseende flygande personal inom den
civila luftfarten 1 enlighet med Europaparlamentets och radets forordning
(EG) nr 216/2008.

Skattepliktens omfattning
39

Paragrafen anger vilka flygresor som &r skattepliktiga. I paragrafen dras
en grins gentemot mindre flygplan. Grinsdragningen innebédr att lagen
inte géller for flygresor med flygplan som dr godkénda for hogst tio
passagerare. Det betyder att lagen 1 huvudsak omfattar flygresor med
flygplan i linjefart och chartertrafik. Mindre flygplan och Ovriga
luftfartyg, som helikopter, omfattas séledes inte av lagen.

En forutsittning for att en flygresa ska vara skattepliktig &r att
flygplanet transporterar passagerare. Skatt ska betalas for varje
passagerare som finns ombord pad flygplanet ndr skattskyldigheten
intrdder, om inte ndgot undantag &r tillimpligt. Det ar tillrackligt att en
passagerare transporteras for att skatteplikt ska uppkomma.

For att skatteplikt ska uppkomma maéste avresan ske frén en flygplats
beldgen inom svenskt territorium. En definition av begreppet flygplats
finns12 § 2.

Undantag fran skatteplikt
43

I paragrafen anges vilka passagerare som flygskatt inte behover betalas
for. Listan som anges 1 paragrafen dr utttmmande.

Av punkt 1 foljer att skatt inte ska betalas for barn under tv4 ar. Det har
ingen betydelse om barnet reser i en vuxens kné eller har ett eget site.
Barnet ska inte ha fyllt tva &r nir flygresan péborjas for att undantaget
ska gilla.
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I punkt 2 gérs undantag fran skatteplikt for passagerare som pa grund
teknisk storning, viderforhallanden eller annan oférutsedd hdndelse som
t.ex. strejk eller nodlandning pd grund av att en passagerare har blivit
akut sjuk och behover ldkarvérd, inte har natt destinationsflygplatsen och
som medfoljer vid en fornyad avgang. Skatt 1 sddana fall ska alltsé tas ut
for endast en avgéng.

Enligt punkt 3 ska skatt inte betalas for flygande personal som é&r i
tjdnst under en flygning. Med flygande personal avses enlig 2 § 3 varje
person ombord pd ett flygplan som
— flyger flygplanet,

— tar hand om teknisk 6vervakning, underhall eller reparation,
— dr ansvarig for sdkerheten for passagerare 1 kabinen, eller
ger service till passagerarna.

Flygande personal som inte dr i tjénst vid skattskyldighetens intrdde,
exempelvis en semestrande pilot eller kabinpersonal som dr pa vég till
sin utplaceringsort, omfattas inte av undantaget. Om det emellertid sker
en fordndring av bemanningen under flygningen och en sddan person
trader 1 tjinst, d& omfattas personen av undantagsregeln, 4ven om denne
endast tillfdlligt eller dd och da utfor ndgot av de arbeten som anges i
2 § 3 under flygningen.

Undantaget géller for en person ombord pa ett flygplan som ansvarar
for sidkerheten for passagerarna — ordningsvakt i luften eller sky marshal
— dven om denne inte dr anstdlld av flygforetaget. Sky marshals ar
specialutbildade civilklidda poliser som vanligtvis dr medlemmar av
poliskaren men 1 vissa lander kan de ocksa tillhora underrittelsetjinsten,
vars uppgift ar att folja med passagerarflyg och garantera sékerheten for
passagerare och beséttning och sjilva flygplanet.

Undantaget dr dock inte tillaimpligt for poliser eller sdakerhetseskorter
som medfoljer ut- eller avvisade personer eller personer i forvar. Dessa
personer innefattas inte i definitionen i 2 § 3 c eftersom det huvudsakliga
syftet for sddan sdkerhetseskort oftast &r att transportera personen till
hemlandet och inte att garantera sékerheten for passagerarna 1 flygplanet.

Undantaget fran skatteplikt giller vidare for person som ger service till
passagerarna, dvs. kabinpersonal eller personal som pa uppdrag av
flygforetaget assisterar en passagerare, exempelvis ett litet barn eller en
person med funktionshinder. Passagerare som ger service till personer
ombord, t.ex. tolk, personlig assistent, kontaktperson, ledsagare eller
annan vardande person (anhorig eller professionell), omfattas inte av
undantaget.

Skatt ska enligt punkt4 inte betalas fOr transitpassagerare. En
transitflygning &r det frdga om nidr en passagerare i ett flygplan har
kommit till en flygplats i Sverige och dérifrdn fortsdtter med samma
flygplan med samma eller &ndrat linjenummer. Skatt for
transitpassagerare tas ut enbart vid den forsta avgidngen fran en flygplats i
Sverige, vilket kan belysas med foljande exempel.

Ett flygplan avgér frdn Goteborg, mellanlandar i Stockholm och tolv
passagerare ombord fortsdtter flygresan med samma flygplan till Visby.
Skatt for dessa ska, oavsett om linjenumret dr detsamma eller annat,
betalas endast for den forsta avgingen, som sdledes skedde fran
Goteborg.



I vissa fall blir det inte aktuellt att ta ut nigon svensk flygskatt.
Undantaget for transitpassagerare fungerar som en metod for att undvika
dubbelbeskattning av flygresor. Foljande exempel kan illustrera en sadan
situation.

En passagerare startar sin flygresa i Norge (dir norsk flygskatt tas ut),
mellanlandar i1 Sverige och fortsitter flygresan med samma flygplan till
Spanien. Flygskatt for denna passagerare aktualiseras inte 1 Sverige
eftersom undantaget for transitpassagerare ar tillampligt.

For att undantaget ska vara tillampligt maste det finnas
resedokumentation av vilken det framgar att det ar frdga om transitering.

I punkt 5 anges att skatt inte ska betalas for passagerare som ankommit
till en flygplats 1 Sverige och dérifran fortsitter med ett annat flygplan
(transferpassagerare) om den efterféljande flygningen pabdrjas inom
24 timmar frdn ankomsten till en svensk flygplats.

Undantaget &r inte tillimpligt om det planerade avbrottet 1 resan till
slutdestinationen varar ldngre &n 24 timmar. Oforutsedda, oplanerade
avbrott 1 resan och oplanerade forseningar av flygningar som medfor att
tidsgransen overskrids ger dock inte upphov till skatteplikt. En resa inom
Sverige som innebidr att man inom ett dygn ankommer till samma stad
som man avreste fran, exempelvis Arlanda—Landvetter—-Bromma, kan
aldrig innebdra att transferundantaget blir tillimplig eftersom bada
resorna har en utsedd slutdestination (se kommentaren till 7 §). For att
undantaget ska vara tillampligt ska alltsd resan fortsdtta till en annan
slutdestination &n orten for avresan.

Forutom kravet pd att den anslutande resan ska pébdrjas inom
24 timmar fran ankomsten till en flygplats i Sverige, méste det finnas en
sammanhéingande resedokumentation som visar avgangsflygplats och
slutdestination samt datum och klockslag f6r avgéng respektive ankomst.
Aven tid och plats for anslutande flyg maste framgé av dokumentationen
for att en passagerare ska kvalificera sig for undantaget i denna punkt.

Foljande exempel far illustrera hur undantaget for transferpassagerare
ska tilldimpas.

Exempel 1: En passagerare startar sin flygresa utomlands (svensk
flygskatt dr inte aktuell), byter till ett anslutande flyg i Sverige och
fortsétter sin resa. Detta flyg avgar inom 24 timmar fran ankomsten till
Sverige. Transferundantaget &r tillimpligt, varfor ndgon svensk flygskatt
inte ska betalas av flygforetaget som utforde flygningen fran Sverige.

Exempel 2: En passagerare har kopt en flygbiljett fran Kiruna till Paris
med flygbyte i Stockholm. Flygplanet i Stockholm avgar inte enligt
tidtabellen, varfor uppehéllet i Stockholm blir lingre &n 24 timmar.
Transferundantaget dr dnda tillimpligt eftersom en sédan oplanerad
forsening av flyg inte ger upphov till skatteplikt. Skatt ska séledes betalas
endast av flygforetaget som utforde flygningen fran Kiruna.

Exempel 3: En passagerare avser att flyga frin Hagfors till Bangkok 1
Thailand, med byte av flyg i Goteborg inom 24 timmar fran ankomsten
dit. I Goteborg dndrar sig passageraren och koper dér en flygbiljett till
Turkiet. Denna resa pabdrjas inom 24 timmar frdn ankomsten till
Goteborg. Transferundantaget dr dock inte tillimpligt. Vid resans borjan
1 Hagfors framgick av resedokumentationen att slutdestination var
Bangkok, med byte till direkt anslutande flyg 1 Goteborg. Skatt ska
dérfor betalas utifran flygresans slutdestination, dvs. Bangkok, av
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flygforetaget som utforde flygningen frdn Hagfors. Resan till Turkiet ar
en ny resa som aktualiserar flygskatt for flygforetaget som utforde
flygningen fran Géteborg.

Skattskyldighet

59

I paragrafen anges att det flygforetag som utfor flygningen &r
skattskyldigt. Det innebdr att en flygning endast har en enda skattskyldig
och 1 denna frdga ett ansvarigt flygforetag. Genom att tillimpa denna
princip kan man 1 systemet fa en tydlig grins for vilket foretag som ska
vara skattskyldigt, dven 1 fall ndr flygforetag samarbetar med varandra.
Att endast flygforetag som har tillstdind att utféra kommersiella
flygtransporter av passagerare omfattas av lagen foljer av definitionen av
flygforetag 1 2 § 1, se kommentaren till den punkten.

Bestdmmelsen behandlas ndrmare 1 avsnitt 6.6.

Skattskyldighetens intride

63

I paragrafen regleras nidr skyldighet att betala skatt intrdder, dvs. den
tidpunkt da skyldigheten att betala skatt uppkommer for de skattskyldiga.
Att skattskyldighet intrdder innebér att den skattskyldige ska redovisa
och betala skatt for de flygresor for vilka skattskyldighet har intrétt.
Detta innebdr emellertid inte att skatten omedelbart ska redovisas och
betalas. Néar redovisning och betalning ska ske foljer av bestimmelserna i
skatteforfarandelagen  (2011:1244).  Enligt 9§  géller dessa
forfaranderegler for skatt pa flygresor.

Tidpunkten for skattskyldighetens intrdde &r av central betydelse for
tillimpningen av en rad bestimmelser i lagen. Exempelvis ar tidpunkten
for skattskyldighetens intrdde det tillfille d& omfattningen av en flygresas
skatteplikt ska bedomas. Vilket flygplan som anvénds vid tidpunkten for
skattskyldighetens intrdde avgdr om flygresan 6verhuvudtaget ar foremal
for skatteplikt, se 3 §. Hur ménga passagerare som dr ombord pa
flygplanet och deras slutdestination vid skattskyldighetens intrdde utgor
underlag for berdkning av flygskatten. Vidare &r passagerarnas kategori
och alder vid tidpunkten for skattskyldighetens intrdde avgdrande for om
nagot undantag fran skatt enligt 4 § ar tillimpligt.

Tidpunkten for skattskyldighetens intrdde 4r vidare avgorande for
vilken skattenivd som ska tillimpas 1 samband med skattehdjningar. Ett
par exempel kan dskadliggdra detta.

Om riksdagen beslutar om hojd skatt fran och med ett arsskifte ska den
lagre skattenivan som géillde fore arsskiftet tillimpas pa de flygresor for
vilka skattskyldighet intratt fore arsskiftet dven om det av
skatteforfarandelagens bestimmelser skulle f6lja att skatten ska redovisas
och betalas forst efter arsskiftet. For flygresor for vilka skattskyldighet
intrdtt efter Arsskiftet tillimpas den hogre skattenivdn oavsett om
flygresorna har sélts innan arsskiftet.

Skattskyldigheten intrdder nér flygplanet lyfter fran en flygplats i
Sverige. Ett flygplan anses ha lyft nir det inte lingre har nagon kontakt
med marken. Flygplanet maste alltsd ha kommit upp i luften for att



skattskyldigheten ska intrida. Aven om flygplanet, efter att ha slippt
kontakten med marken en fOrsta gang, far kontakt med marken
ytterligare ndgra ganger innan det slutligen flyger ivig fran flygplatsen,
intrader skattskyldigheten endast en ging (se prop. 2005/06:190 s. 34).

Skattens storlek
78

I paragrafen regleras vilken skattenivd som ar tillimplig. Olika
skattenivaer ska tilldimpas beroende pa resans slutdestination. Den
destination som anges 1 resedokumentationen som flygresans slutliga mal
ar slutdestinationen. Det innebdr att en tur- och returflygning inom
Sverige dr foremédl for flygskatt for bdde den utgéende flygningen och
returflygningen eftersom bada flygningarna har en utsedd slutdestination.

Det spelar ingen roll om en eller flera mellanlandningar foretas for att
slutdestinationen ska nas under forutséttning att resan fortgdr med direkt
anslutande flygforbindelser. Med direkt anslutande forbindelser avses
uppehall om hogst 24 timmar. Samma tid géller 1 frdga om transfer, se
avsnitt 6.5 och kommentaren till 4 § 5.

Skatt ska tas ut med 80 kronor per passagerare som reser till en
slutdestination i ett land som anges i bilaga 1 till lagen, och med
280 kronor per passagerare som reser till en slutdestination som anges i
bilaga 2 till lagen. For en passagerare som reser till en slutdestination i
nagot annat land som inte anges i1 bilaga 1 eller 2 ska skatt tas ut med
430 kronor.

Den avstandsklass som giller for ett land géller dven for ett omrade
som hor till det landet, &ven om omradet dr geografiskt atskilt fran
landet. Detta innebér att avstdndsklassen som enligt bilaga 1 ar tillimplig
for exempelvis Spanien dven giller for andra omraden som hor till
Spanien, sdsom Kanariedarna, Ceuta och Melilla, och avstdndsklassen
som giller for Portugal géller dven for Azorerna och Madeira.
Avstandsklassen som géller for Nederlinderna, Frankrike, Storbritannien
och Danmark géller dven forutom europeiska lander och territorier som
hor till, men dr geografiskt dtskilda frén, dessa lander och som annars
skulle tilldelas en annan avstandsklass.

Paragrafen behandlas i avsnitt 6.5.

Skatteomriakning

89
Paragrafen innehéller regler for den indexomrdkning som regeringen
aldggs att gora 1 forordning for kalenderéret 2019 och framat.

Det gors en arlig omrakning av skattesatserna som anges i 7 § baserad
pé konsumentprisindex (KPI) pa det sitt som beskrivs i forsta stycket.

Av bestimmelsens andra stycke foljer att de belopp som riknas fram
enligt forsta stycket avrundas till hela kronor. Avrundning sker enligt
sedvanliga avrundningsregler.

Regeringen meddelar enligt tredje stycket 1 forordning foreskrifter for
kalenderaret 2019 och framét fore november manads utgéng varje ér.
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Forfarandet

93

I denna paragraf anges att bestimmelser 1 skatteforfarandelagen
(2011:1244) géller for forfarandet vid uttag av skatten. Skatteforfarandet
behandlas ndrmare i avsnitt 6.7.

9.2 Forslaget till lag om dndring i
skatteforfarandelagen (2011:1244)

3 kap.
15§
Paragrafen innehdller en upprikning av de skattelagar som avser
punktskatt. Syftet med upprékningen dr att legaldefiniera vad som avses
med punktskatt nar begreppet anvénds i1 andra bestimmelser 1 lagen.
Paragrafen dndras pa sa sitt att upprikningen kompletteras med en ny
punkt 15 som hinvisar till lagen (2017:000) om skatt pa flygresor.
7 kap.
1y
Paragrafen reglerar vem som ska registreras hos Skatteverket. 1 forsta
stycket punkt 10 regleras vilka skattskyldiga som, enligt olika
upprdknade punktskattelagar, ska registreras. Paragrafen dndras pé sa sitt
att uppriakningen kompletteras med en ny punkt 10/ som hénvisar till
lagen (2017:000) om skatt pd flygresor. Den nya punkten innebér att
Skatteverket ska registrera det flygforetag som ar skattskyldigt enligt
lagen om skatt pé flygresor.
Den som avser att bedriva naringsverksamhet och som ska registreras
enligt paragrafen ska anmaila sig for registrering hos Skatteverket innan
ndringsverksamheten paborjas eller dvertas (7 kap. 2 § forsta stycket).

lkrafttrdadande- och 6vergangsbestimmelser

Andringen trider i kraft den 1 april 2018.



Lagforslag i betankandet En svensk flygskatt Bilaga 1
(SOU 2016:83)

Forslag till lag om skatt pa flygresor

Hérigenom foreskrivs foljande.
Lagens tillimpningsomrade

1 § Skatt ska betalas till staten enligt denna lag for kommersiella
flygresor (flygskatt).

Definitioner

2 § I denna lag avses med

1. kommersiella flygresor. transport av passagerare i flygplan som inte
sker for privat dndamél utom transport i1 militdrflygplan, annan stats
statsflyg, ambulansflyg, eftersoknings- och rdddningsflyg, humanitirt
flyg samt tull- och polisflyg,

2. flygforetag: en fysisk eller juridisk person som innehar ett giltigt
driftstillstdnd eller motsvarande tillstdnd som ger personen rétt att utfora
kommersiella flygresor,

3. flygplats: ett mark- eller vattenomrdde, som helt eller delvis har
inrdttats s att flygplan ska kunna ankomma, avgd samt rora sig pa
marken eller vattnet,

4. flygande personal: varje person ombord pa ett flygplan som

a) flyger flygplanet,

b) tar hand om teknisk 6vervakning, underhall eller reparation,

c) ar ansvarig for sdkerheten for passagerare 1 kabinen, eller

d) ger service till passagerarna.

Skattepliktens omfattning

3 § Flygskatt ska betalas for passagerare som reser fran en flygplats 1
Sverige i ett flygplan som ar godként for fler 4n tio passagerare.

Undantag fran skatteplikt

4 § Flygskatt ska inte betalas for

1. barn under tva ar,

2. passagerare som pa grund av teknisk storning, vaderforhallanden
eller annan oforutsedd hiandelse inte har natt destinationsflygplatsen och
som medfoljer vid en férnyad avging,

3. flygande personal som ir i tjédnst under flygningen,

4. passagerare som ankommit till en flygplats i Sverige och dérifrdn
fortsatter flygresan med samma flygplan (transitpassagerare), eller

5. passagerare som ankommit till en flygplats i Sverige och dérifran
fortsédtter med annat flygplan (transferpassagerare) om den efterfoljande
flygningen paborjas inom 24 timmar.
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Skattskyldighet
S § Skattskyldig dr det flygforetag som utfor flygningen.
Skattskyldighetens intride

6 § Skyldighet att betala skatt intrdder nir flygplanet lyfter fran en
flygplats 1 Sverige.

Skattens storlek

7 § Skatten ska betalas med

1. 80 kronor per passagerare som reser till en slutdestination i ett land
som anges 1 bilaga 1 till denna lag,

2. 280 kronor per passagerare som reser till en slutdestination i ett land
som anges 1 bilaga 2 till denna lag,

3. 430 kronor per passagerare som reser till en annan slutdestination.

Forfarandet

8 § Bestimmelser om forfarandet vid uttag av skatten finns 1
skatteforfarandelagen (2011:1244).

Denna lag tréder i kraft den 1 januari 2018.



Bilaga 1 till lag om skatt pa flygresor Bilaga 1
Land

Albanien Monaco
Andorra Montenegro
Belgien Nederlanderna
Bosnien och Hercegovina Norge
Bulgarien Polen

Cypern Portugal
Danmark Ruménien
Estland San Marino
Finland Schweiz
Frankrike Serbien
Grekland Slovakien
Irland Slovenien
Island Spanien
[talien Storbritannien
Kosovo Sverige
Kroatien Tjeckien
Lettland Tyskland
Liechtenstein Ukraina
Litauen Ungern
Luxemburg Vatikanstaten
Makedonien Vitryssland
Malta Osterrike
Moldavien
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Bilaga 2 till lag om skatt pa flygresor

Land

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
Guinea-Bissau Sudan
Irak Syrien
Iran Tadzjikistan
Israel Tchad
Jemen Turkiet
Jordanien Turkmenistan
Kap Verde Uzbekistan
Kazakstan




Forslag till lag om dndring 1 skatteforfarandelagen
(2011:1244)

Hérigenom foreskrivs att 3 kap. 15§ och 7 kap. 1§
skatteforfarandelagen (2011:1244) ska ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

3 kap.
15§’
Med punktskatt avses skatt enligt
1. lagen (1972:266) om skatt pd annonser och reklam,
2. lagen (1972:820) om skatt pa spel,
3. lagen (1984:410) om skatt pd bekdmpningsmedel,
4.2 § forsta stycket 5 lagen (1990:661) om avkastningsskatt pa
pensionsmedel,
5. 1lagen (1990:1427) om sirskild premieskatt for grupplivforsikring,
m.m.,
6. lagen (1991:1482) om lotteriskatt,
7. lagen (1991:1483) om skatt pé 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 (1995:1667) om skatt pa naturgrus,
12. lagen (1999:673) om skatt pé avfall,
13. lagen (2000:466) om skatt pd termisk effekt 1 kdrnkraftsreaktorer,
14. lagen (2007:460) om skatt pd 14. lagen (2007:460) om skatt pa
trafikforsakringspremie m.m., och  trafikforsékringspremie m.m.,
15. lagen (2016:1067) om skatt 15. lagen (2016:1067) om skatt
pa kemikalier 1 viss elektronik. pa kemikalier 1 viss elektronik, och
16. lagen (2017:000)om skatt pd

flygresor.

7 kap.
1§

Skatteverket ska registrera

1. den som é&r skyldig att gora skatteavdrag,

2. den som é&r skyldig att betala arbetsgivaravgifter,

3.den som dr skattskyldig enligt mervérdesskattelagen (1994:200),
med undantag for den som &r skattskyldig bara pa grund av forvarv av
sadana varor som anges i 2 a kap. 3 § forsta stycket 1 och 2 samma lag,

4. den som utan att omfattas av 19 kap. 1 § mervérdesskattelagen har
ratt till terbetalning av ingdende mervérdesskatt enligt 10 kap. 9,11 och
11 b-13 §§ samma lag,

' Senaste lydelse 2016:1076.
? Senaste lydelse 2016:1076.
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5.den som gor sddant unionsinternt forvdrv som dr undantaget fran
skatteplikt enligt 3 kap. 30 d § forsta stycket mervardesskattelagen,

6. en utlindsk beskattningsbar person som ér etablerad i ett annat EU-
land och har rdtt till Aaterbetalning enligt 10 kap. 1-3 §§
mervirdesskattelagen utan att omfattas av 19 kap. 1 § samma lag och inte
heller ska registreras enligt 3, 4 eller 5,

7. en beskattningsbar person som &r etablerad 1 Sverige och omsitter
tjénster i ett annat EU-land som forvérvaren av tjansten dr skattskyldig
for 1 det landet i1 enlighet med tillimpningen av artikel 196 i1 rddets
direktiv 2006/112/EG av den 28 november 2006 om ett gemensamt
system for mervérdesskatt,

8. den som dr skyldig att jimka ingdende mervérdesskatt enligt 8 a kap.
eller 9 kap. 9—13 §§ mervérdesskattelagen,

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

10. den som &r skattskyldig enligt

a) lagen (1972:280) om skatt pa spel,

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

c) lagen (1990:1427) om sérskild premieskatt for grupplivforsékring,
m.m.,

d) lagen (1991:1482) om lotteriskatt,

e) 10 eller 13 § eller 16 § forsta stycket eller 38 § 1 lagen (1994:1563)
om tobaksskatt,

)9 eller 12§ eller 15§ forsta stycket lagen (1994:1564) om
alkoholskatt,

g) 4 kap. 3 eller 6 § eller 9 § forsta stycket eller 12 § forsta stycket 1
eller 11 kap. 5 § forsta stycket 1, 2 eller 5 lagen (1994:1776) om skatt pa
energi,

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

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

j) lagen 2000:466) om skatt pd termisk effekt 1 kdrnkraftsreaktorer,

k) lagen (2007:460) om skatt pd k) lagen (2007:460) om skatt pd
trafikforsdkringspremie m.m., eller  trafikforsédkringspremie m.m.,

1)8§ forsta stycket 1 lagen 1)8§ forsta stycket 1 lagen
(2016:1067) om  skatt pa (2016:1067) om  skatt pa
kemikalier 1 viss elektronik, kemikalier 1 viss elektronik, eller

m) lagen (2017:000) om skatt pd
flygresor,

11. den som dr skyldig att anvdnda kassaregister enligt 39 kap. 4—6 §§,
och

12.den som enligt 39kap.11b§ éar skyldig att tillhandahalla
utrustning s& att en elektronisk personalliggare kan foras pa en
byggarbetsplats.

Om den som ska registreras enligt forsta stycket har en foretrddare
enligt 5 kap., ska dock foretrddaren registreras i stillet.

Denna lag trader 1 kraft den 1 januari 2018.



Forteckning Over remissinstanserna avseende
betankandet

Efter remiss har yttranden Over betdnkandet En svensk flygskatt
(SOU 2016:83) lamnats av Riksrevisionen, Kammarritten i Sundsvall,
Forvaltningsrdtten 1 Falun, Domstolsverket, Kustbevakningen,
Kommerskollegium, Forsvarsmakten, Tullverket,
Ekonomistyrningsverket, Skatteverket, Konjunkturinstitutet, Statistiska
centralbyran, Lénsstyrelsen 1 Stockholms ldn, Lansstyrelsen 1 Dalarnas
lan, Lansstyrelsen i1 Gotlands 14n, Lénsstyrelsen 1 Hallands lén,
Léansstyrelsen 1 Jamtlands lédn, Lénsstyrelsen 1 Jonkopings lan,
Léansstyrelsen 1 Kronobergs ldn, Lénsstyrelsen 1 Norrbottens ldn,
Lansstyrelsen 1 Skéne 14n, Lénsstyrelsen 1 Sddermanlands 1dn,
Lansstyrelsen 1 Uppsala ldn, Léansstyrelsen 1 Visterbottens lén,
Liansstyrelsen 1 Visternorrlands ldn, Lansstyrelsen 1 Vistra Gotalands
lin, Linsstyrelsen i Orebro lin, Linsstyrelsen i Virmlands lén,
Statskontoret, Konsumentverket, Stockholms universitet, Lunds
universitet, Goteborgs universitet, Uppsala universitet, Chalmers, KTH,
Lulea tekniska universitet, Mittuniversitetet, Naturvardsverket, Sveriges
meteorologiska och  hydrologiska institut, Energimyndigheten,
Trafikverket,  Luftfartsverket, = Transportstyrelsen,  Trafikanalys,
Konkurrensverket, Vinnova, Tillvaxtverket, Tillvéxtanalys,
Jordbruksverket, Sveriges lantbruksuniversitet, Swedavia AB,
Sametinget, Regelrddet, Hallands ldns landsting, Jadmtlands ldns
landsting, JonkOpings ldns landsting, Kronobergs ldns landsting,
Norrbottens ldns landsting, Uppsala léns landsting, Viasternorrlands ldns
landsting, Vistmanlands lins landsting, Orebro lins landsting,
Ostergdtlands lins landsting, Region Blekinge, Region Dalarna,
Regionforbundet i Kalmar l4n, Regionférbundet Sormland, Region
Virmland, Region Visterbotten, Kiruna kommun, Géllivare kommun,
Storumans kommun, Arvidsjaurs kommun, Luled kommun, Skelleftea
kommun, Lycksele kommun, Vilhelmina kommun, Umeda kommun,
Ornskoldsviks kommun, Ostersunds kommun, Kramfors kommun,
Sundsvalls kommun, Hérjedalens kommun, Mora kommun, Sigtuna
kommun, Orebro kommun, Stockholms kommun, Nykdpings kommun,
Linkdpings kommun, Trollhdttans kommun, Gotlands kommun,
Jonkopings kommun, Goteborgs kommun, Vixjo kommun, Halmstad
kommun, Kalmar kommun, Ronneby kommun, Angelholms kommun,
Kristianstads kommun, Malmé kommun, Aerospace Cluster Sweden,
Connect Sweden, Forskningsrddet for miljo, areella ndringar och
samhillsbyggande, Foreningen Svenskt  Flyg, Foretagarna,
Hagainitiativet, Hjelmco Oil AB, lata, LRF, Naturskyddsforeningen,
Norwegian Air Shuttle, Nova Airlines AB, Néringslivets Regelndmnd,
Resenirsforum, SAS, Swedish Business Travel Association, Swedish
Aerospace Industries, Sméaforetagarnas riksforbund, Statens vég- och
transportforskningsinstitut, Stockholm Business Region, Svensk
flygledarforening, Svensk Handel, Svensk Kollektivtrafik, Svensk
Pilotfoérening, Svensk Turism AB, Svenska Flygbranschen, Svenska
Flygbranschen  Helikoptersektionen, Svenska Flygsportforbundet,
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Svenska regionala flygplatser, Svenskt Naringsliv, Sveriges
Handelskamrar, Sveriges Kommuner och Landsting, TCO, Thomas Cook
Northern Europe AB, Tranportforetagen, Unionen, Visit Sweden AB,
Visita och Varldsnaturfonden WWF.

Foljande remissinstanser har inte svarat eller angett att de avstér fran att
yttra sig: Riksdagens ombudsmén (JO), Liansstyrelsen 1 Blekinge lin,
Lansstyrelsen i Gévleborgs ldn, Lénsstyrelsen 1 Kalmar lén,
Lénsstyrelsen i Ostergdtlands l4n, Lénsstyrelsen i Vistmanlands lin,
Linkopings universitet, Hogskolan 1 Dalarna, Jonkdping International
Business School, Green Cargo, Statens jdrnvigar, Gévleborgs ldns
landsting, Skine l4ns landsting, Viastra Gotalands ldns landsting, Pajala
kommun, Borlinge kommun, Torsby kommun, Hagfors kommun,
Visterds kommun, Karlstad kommun, Norrképings kommun, Apollo,
Sveriges export- och investeringsrdd (Business Sweden), Global
Utmaning, Greenpeace, Hela Sverige ska leva, IVL Svenska
Milj6institutet, LO, LSU Sveriges  ungdomsorganisationer,
Luftfororenings- och klimatsekretariatet, Regionala nitverket for turism,
SACO, Smakom, Stockholm Environment Institute, Svensk
Flygteknikerforening, Svenska turistforeningen, Teknikforetagen, Tuifly
Nordic och Vistsvenska Handelskammaren.

Utdver instanserna pd remisslistan har yttranden dven inkommit fran
Seko, Svenska Transportarbetareforbundet, Etail Advice AB, AOPA
Sweden, Kalmar Oland Airport, Hemavan T#rnaby Airport, Sydsvenska
Industri- och Handelskammaren, Stockholms Handelskammare,
Skattebetalarna, Norrkoping flygplats, Invest in Norrbotten, United
Airlines, fyra privatpersoner, Tankesmedjan Fores, Amerikanska
ambassaden 1 Stockholm, NHO Luftfart, Norrbottens Handelskammare,
Luled Naringsliv AB, Joakim Bosved, Skellefteda Airport, Swedish
Lapland Visitors Board, Arctic Link AB, Jonkoping Airport AB, Airlines
for America, Tédby Air Maintenence AB, Norden Machinery AB, SFSA
Holding KB Ltd, Brussels Airlines, Arbetarepartiet Socialdemokraternas
regiongrupp i Region Halland, Miljopartiet de gronas regiongrupp i
Region Halland och Vénsterpartiets regiongrupp i Region Halland, Storm
Heliworks AB, Riksidrottsforbundet, Kungliga Svenska Aeroklubben,
Norrbottens Kommuner, Jordens Vianner Umed, Lufthansa Group
Airlines, Tunisiens ambassad 1 Stockholm, Roslagens Helikopterflyg AB
och Proflight Nordic AB, Jiamtlands Flyg AB, Turkish Airlines Inc,
AVCON AB, Sitra Segeltorp Foretagsgrupp, Vianersborgs kommun,
Emirates Airline, Stockholm Skavsta Flygplats AB, Dansk Luftfart,
Elproj teknik AB, Gota Media AB, Detur Sweden AB, Lycksele
flygplats, Kalmar Kommunbolag AB, Fackforbundet ST, Ryanair, BRA,
Svenska ICC, Svenska Bioenergiféreningen, Naturskyddsféreningen i
Goteborg, Airlines for Europe, Stolleprover AB, Snickerima AB, Jordens
Vianner Malmo-Lund, Attraktiva Oskarshamn AB, KIFAB i Kalmar AB,
Branschforeningen Téagoperatdrerna, Jordens Vénner Helsingborg,
Envicon Miljokonsult, Kalmarsund Hotell AB, Kalmar Science Park AB,
Region 8, Reglertekniska Ingenjorsbyrdn AB och Node Pole.



Lagforslag 1 promemorian Vissa
punktskattefragor infor budgetpropositionen for
2018

Forslag till lag om dndring 1 lag (2017:000) om skatt pa
flygresor

Hérigenom f6reskrivs 1 frdga om lagen (2017:000) om skatt pé
flygresor

dels att nuvarande 8 § ska betecknas 9 §,

dels att rubriken ndrmast fore 8 § ska sittas ndrmast fore 9 §,

dels att det ska infOras en ny paragraf, 8 §, och ndrmast fore 8 § en ny
rubrik av foljande lydelse.

Foreslagen lydelse
Skatteomrdikning

89

Foér kalenderdret 2019 och
efterfoljande  kalenderar  ska
flygskatt betalas med belopp som
efter en  arlig  omrdkning
motsvarar de 1 7§ angivna
skattebeloppen multiplicerat med
det  jamforelsetal, uttryckt i
procent, som anger forhallandet
mellan det allmdnna prisliget i
juni mdnad dret ndrmast fore det
ar berdkningen avser och prisliget
ijuni 2017.

Beloppen enligt forsta stycket
avrundas till hela kronor.

Regeringen  faststiller  fore
november mdnads utgdng de
omrdknade  skattebelopp  som
enligt denna paragraf ska tas ut
for pdfoljande kalenderar.
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Forteckning Over remissinstanserna avseende
promemorian

Efter remiss har yttranden 6ver promemorian Vissa punktskattefragor
infor budgetpropositionen for 2018, savitt de avser frdgan om indexering
av skatt péd flygresor, ldmnats av Forvaltningsriatten 1 Falun,
Kommerskollegium, Tullverket, Skatteverket, Konjunkturinstitutet,
Konsumentverket, Naturvardsverket, Energimyndigheten, Trafikverket,
Luftfartsverket, Transportstyrelsen, Trafikanalys, Konkurrensverket,
Regelrddet, Foreningen Svenskt Flyg, Svenska Flygbranschen, Svenskt
Naéringsliv och Sveriges Kommuner och Landsting.

Foljande remissinstanser har inte svarat eller angett att de avstér fran att
yttra sig: Foretagarna, Naturskyddsforeningen, SAS, Swedavia AB,
Svensk Handel, Svenska regionala flygplatser och lata.
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