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Sammanfattande synpunkter

Utrikes luftfart bade inom och utom EU betalar langt mindre &n de externa kostnader den
orsakar. Globala styrmedel for att minska luftfartens klimatpaverkan vore definitivt att féredra,
sarskilt med en teknik- och innovationsframjande inriktning. Trafikanalys kan konstatera att
aven om det finns ett stort antal effektiva, och i &ven andra avseenden bra, atgarder for att
minska flygets klimatpaverkan och forma flyget att i hogre utstrackning bara sin egna
klimatkostnader, s& begransar internationella regelverk pad omradet vad som ar mojligt att
foresla.

Ny kunskap, som presenterades efter att utredaren publicerat sitt betdnkande, visar att de
externa kostnaderna for inrikes luftfart i genomsnitt kan vara ungefar i samma storleksordning
som de avgifter som betalas, men att det finns stora variationer bade beroende pa flygplan
och rutter.

Eftersom det inte gar att sarbehandla inrikes luftfart jamfort med luftfart inom EU gar det att
argumentera for en svensk flygskatt for att internalisera de externa effekter som inte ar
internaliserade. En svensk flygskatt i nartid kan vara ett steg mot fler kommande globala
atgarder, aven om flygskattens utformning och struktur i dagslaget inte kan vara den basta
och klimateffekterna bedéms vara blygsamma. Trafikanalys menar att Sverige bér agera
drivande internationellt i dessa fragor och att en del i ett sddant agerande kan vara att inféra
en flygskatt.

Att skattens utformning ocksa ska samverka med och inte motverka de narings-, transport-,
regionalt tillvaxtpolitiska- och landsbygdspolitiska malen om bland annat jobb, tillganglighet
och konkurrenskraft i alla delar av landet &r en utmaning som ska tas pa allvar.

Det ar viktigt att en ny skatt upplevs som motiverad, rimlig och rattvis. Trafikanalys anser att
det kan vara rimligt med nagon form av flygskatt men att det i den fortsatta beredningen, som
forefaller krava ytterligare kunskapsunderlag, ar viktigt att 6verviga om inte starka skal talar
for att forsoka fa igenom och utnyttja mojliga undantag och nedsattningar i Sveriges
regionalstédsomréde och for Gotland.

Trafikanalys foreslar ocksa att en eventuell lag tidsbegréansas till att galla under exempelvis
fem ar. Detta dels for att de negativa effekterna av skatten tycks vara svarbedémda, och
mojligen underskattade, dels for att man kan ha férhoppningar om att man inom denna
tidsperiod pa en global niva enats om gemensamma, mer effektiva och styrande
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klimatatgarder for flyget, innebarandes att en nationell lag antingen blivit éverflodig eller
behover andras till sitt innehall.

En eventuell flygskatt maste kompletteras med statliga insatser for att framja ny teknik och
nya branslen.

Utredarens uppdrag

Utredaren har haft i uppdrag att analysera och lamna forslag pa hur en skatt pa flygresor kan
utformas. Av direktivet framgar tydligt att syftet ar att ta fram ett effektivt klimatpolitiskt
styrmedel, syftet ar inte fiskalt. | skenet av det framstar forslaget framstar som ett trubbigt
instrument, med svag positiv klimateffekt och oklara, men negativa, andra effekter. Utredaren
har, rimligt nog, utgatt fran att det i uppdraget inte ingatt att bedéma lampligheten i att inféra
en skatt pa flygresor. Dock ingick i uppdraget att belysa en rad olika konsekvenser och
alternativ. Trafikanalys anser att det varit 6nskvart att detta gjorts grundligare. Som det nu ar
kvarstar allt for manga oklarheter och beredningsunderlaget framstar som bristfalligt.

Luftfartens externa effekter, nationellt och internationellt

I det nya kunskapsunderlag VTI redovisat (Luftfartens marginalkostnader, en delrapport inom
Samkost 2, VTI rapport 907, november 2016) anges att det finns indikationer pa att de
externa kostnaderna for inrikes luftfart &r i en storleksordning som motsvarar de avgifter som
tas ut. Samtidigt redovisas att marginalkostnaderna for slitage, trangsel, flygledning och
olyckor inte beaktas, samt att de avgifter de anvant i genomsnittsberakningarna kan vara
nagot hoga. Det finns alltsa en stor osakerhet kring i vilkken man de externa effekterna
balanseras av internaliserande avgifter som tas ut for nationella flygningar. Hartill framgar det
ocksa av VTI:s utredning att de externa effekterna varierar kraftigt mellan olika flygningar
beroende pa flygplanstyp och flyglangd. Exempelvis sa flyger inte propellerplan pa den héjd
som resulterar i skadliga hdghojdsutslapp och ett flertal av de flygplanstyper som trafikerar
Bromma har lagre externa klimateffekter. Den sammantagna bilden ar att inrikesflyget kan
vara internaliserat i strre utstrackning an tidigare kunskapsunderlag visat.

Utrikes flygtrafik bade inom och utom EU betalar daremot med sékerhet mindre &n de externa
kostnader den orsakar. Det beror delvis pa langa flygstrackor p& hog hojd som resulterar i
skadliga hoghojdseffekter och for de utomeuropeiska resorna sa ar inte heller kostnaden for
koldioxid internaliserad eftersom de inte inkluderas i EU:s handel med utslappsratter.

Det finns darfor transportpolitiska motiv for en internaliserande skatt bade for nationella och
internationella flygresor i de fall de externa kostnaderna ar stérre an de avgifter som betalas.
En sadan skatt bor idealt sett spegla de externa effekter som faktiskt uppstar for att ge
incitament till atgarder for att reducera dessa. Eftersom de externa effekterna varierar med
exempelvis flygstracka, flygplan och motortyp samt vilket drivmedel som anvands, skulle en
ideal skatt vara lagre eller kanske noll for korta flygresor, for flygplan med Iag
bransleforbrukning och/eller for flygplan som flyger pa stor andel biodrivmedel.
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Argument for en svensk flygskatt

Som utredaren beskriver finns det ett antal mer eller mindre effektiva styrmedel som skulle
kunna minska flygets klimatpaverkan, men som av olika skl inte kan eller anses kunna
genomforas i nulaget. Det handlar bland annat om skatt pa flygbransle, incitament for
inblandning av biodrivmedel, kvotplikt pa biodrivmedel i flygbransle, moms &aven pa utrikes
flygresor, skatt per flygstol, skatt per flygplan, mm. Hartill nAmns i debatten exempelvis ocksa
klimatdeklaration, biobransleavdrag och en skatteniva relaterad till flygplanens
bransleforbrukning. Det framgar tydligt att det &r 6nskvart med internationellt beslutade
ekonomiska styrmedel och andra globala éverenskommelser. Internationellt arbete ar
avgorande for att komma till ratta med flygets klimatpaverkan. Det ar sa flygets klimateffekter
kan hanteras pa basta satt, utan att enskilda lander relativt sett ska drabbas.

EU:s system for handel med utslappsratter har varit i bruk sedan 2005. Hosten 2016 lag
priset per kg utslapp pa 4 ore, vilket anses bero pa att ett stort dverskott av utslappsréatter
byggts upp under de senaste aren till foljd av en frikostig tilldelning av billiga utslappsratter,
lagkonjunktur och en del vidtagna atgarder i syfte att minska utslappen. Det beslut ICAO
fattade i hostas (CORSIA) angdende att stabilisera det internationella flygets koldioxidutslapp
pa 2020 ars niva inleds med en frivillig fas 2021 och blir obligatoriskt férst 2027. Aven om
narmare 90 procent av den internationella flygtrafiken aviserat att delta i detta system, menar
Trafikanalys att atgarden inte kan anses tillracklig for att minska flygets klimatpaverkan i den
utstrackning som behdvs for att nd uppsatta klimatmal. Flygets negativa s.k. hoghojdseffekter
ingar inte i det tankta klimatkompensationssystemet. Fler globala ataganden och atgarder
behdvs. Som ndmnts tidigare &r internationellt arbete avgorande for att komma till ratt med
flygets klimatpaverkan.

| Europa finns flygskatt i dagslaget i Tyskland, Storbritannien, Frankrike, Osterrike och Norge.
Nagra lander har haft flygskatt, men avskaffat den (Danmark, Nederlanderna, Irland) och
andra har planerat att inféra men sedan inte implementerat flygskatt (Portugal).

Till dess beslut kan fattas om globala verkningsfulla styrmedel behévs andra styrmedel, dven
om de inte ar de mest effektiva. Trafikanalys menar att det &nda kan vara rimligt att i nartid
inféra en flygskatt enligt givna regelverk for att pa sikt mojliggora ett inforande av effektiva
styrmedel. Samtidigt ar det viktigt att vidta kompenserande atgarder och utnyttja méjligheter
att anpassa beskattningen regionalt, dar sa ar mojligt och dar alternativa effektiva fardsatt for
att skapa en anvandbar tillganglighet saknas.

Forutom att nagot dampa 6kningstakten av flygresandet i, till och fran Sverige pé kort sikt,
kan en svensk flygskatt sannolikt ocksad paverka samt underlatta for andra lander att bibehalla
motsvarande styrmedel eller folja i samma riktning pa lite sikt. Det géller framfor allt
naraliggande lander, som da inte bor drabbas av s.k. undvikandebeteende (dvs. att resenarer
exempelvis flyger fran en annan flygplats i ett grannland utan skatt). Pa langre sikt visar en
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svensk flygskatt ocksa handlingskraft och vilja for paverkan internationellt och globalt. Darfor
gar det, trots sma klimateffekter, att argumentera for en svensk flygskatt.

Eftersom det pa olika plan kontinuerligt pagar arbete och det framéver kan och bér komma
fler gemensamma riktlinjer och atgarder inom EU och mer globalt, foreslar Trafikanalys att en
eventuell lag begransas till att galla i exempelvis fem ar. Effekterna av en flygskatt bér noga
féljas och utvarderas och ambitionen framat maste vara att inféra mer effektiva och battre
styrmedel som géller alla Iander och darmed paverkar alla pa likartat satt.

Den foreslagna skatten per passagerare verkar rimligt avvagd kopplad till flygstréckornas
langd och klimatkostnad i den man aktuellt regelverk méjliggor det. De féreslagna
skattenivierna forsoker ocksa beakta att en for hog skatt kan paverka pa ett inte énskvart
satt. Exempelvis ar foreslagen skatteniva for de interkontinentala resorna betydligt lagre &an
den klimatkostnad de orsakar. Att flygstrackorna inom EU samt de interkontinentala
strackorna &r underprissatta relativt den klimatkostnad de orsakar motiverar utredningen med
en vilja att motverka undvikandebeteenden, som resulterar i att skatten inte uppfyller sitt syfte
att minska flygresandet och reducera de skadliga klimatgaserna. Vad galler skattenivan for
inrikes resor bor det dock noteras att det ar troligt att en del flyglinjer med vissa flygplan
kommer att bli dverinternaliserade och andra underinternaliserade.

Sarskilda atgarder for bibehallen anvandbar tillganglighet och for tillvaxt i alla
delar av landet

For langa resor inom Sverige till och fran viss glesbygd och framfor allt i relationer dar bra
transportalternativ saknas har flyget en mycket stor betydelse for att uppratthalla
tillgangligheten. Utredaren konstaterar att regionala undantag sannolikt &r mdéjliga, men
avfardar sddana tamligen lattvindigt. Det hade varit 6nskvart med mer analyser och
undersokningar pa detta omrade. Hur avvagningen mellan forlorad klimatnytta av ett
eventuellt skatteundantag for viss glesbygd relateras till nyttan for samma glesbygd framgar
inte explicit i utredningen. Tillganglighetsnyttan av just flygférbindelser kan vara tillrackligt stor
for att vaga upp den potentiella klimatnyttan som gar forlorad utan flygskatt. Det har
beraknats att om man exempelvis skulle vélja att undanta norra Norrland och Gotland fran
flygskatten, sa skulle inte mer &n 10 procent av klimatvinsten férsvinna.

| vissa reserelationer, som i dagslaget star pa egna ben men med begransat resande, kan en
flygskatt minska resandet sa att flyglinjen, och i varsta fall flygplatsen, laggs ner. Detta skulle
bli problematiskt i avsaknad av andra transportalternativ. Blir det farre avgangar behalls viss
tillganglighet och skadan som uppstar blir mindre men likval kan det resultera i en negativ
paverkan pa regionen. Eftersom det ar av stor vikt med bibehallen tillganglighet bor
regeringen darfor dvervaga vissa regionala skatteundantag eller skattenedsattningar i
regionalstédsomrédet och pa Gotland. Sadana atgarder skulle ocksd kunna minska risken for
éverinternalisering pa vissa linjer.

Utredaren raknar med bibehallet eller 6kat statligt stod till flygplatser och upphandling av
transportpolitiskt motiverad flygtrafik for att hantera sannolikt kommande negativa effekter av
en flygskatt. Det forefaller tveksamt om detta kan bli tillréackligt for att motverka negativa
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konsekvenser. Det &r inte heller givet att sddana 6kade subventioner skulle godkannas av
Kommissionen, om det ar staten som genom eget agerande tagit bort férutsattningarna for
kommersiella aktérer. Ett alternativikomplement kan méjligen vara ett statligt 6vertagande av
vissa flygplatser. Ett annat alternativ kan vara att atminstone undanta resor till och fran de
allra minsta flygplatserna, med passagerarvolymer under en viss niva.

Ovrigt

Det &r ofillfredsstallande att den foreslagna lagstiftningen inte p& ndgot satt skapar incitament
for ny teknik, nya branslen och innovation. Trafikanalys kan, liksom utredaren, konstatera att
ocksa en skatt per flygstol ar mojlig, sarskilt om regionala undantag medges. Trafikanalys
anser att det vore intressant att titta vidare pa detta alternativ. Ett annat alternativ att
undersidka kan vara en skatt endast pa jetdriven luftfart. Det framgar inte tydligt om det ar
mojligt eller hur djupt utredaren utrett detta. Inom ramen fér givna regelverk finns andra satt
att ge incitament for klimateffektivisering, t.ex. en rabatt pa start och landningsavgifter vid
flygningar som utférs med en viss inblandning av biodrivmedel (som beslutas av och betalas
till flygplatsen). Hartill &ar det mojligt att genom bilaterala avtal mellan tvd medlemslander
komma éverens om att undanta flygbransle fran skattebefrielse, vilket ocksé anges i
utredningen. Trafikanalys anser att en eventuell flygskatt maste kompletteras med kraftfulla
atgarder for framjande av ny teknik och nya branslen inom luftfarten. Likasa &r det viktigt att
staten agerar foreddme och hittar ett gemensamt system for att klimatkompensera statliga
flygresor.

| detta arende har Brita Saxton varit beslutande och Anders Ljungberg féredragande.

Brita Saxton
Generaldirektor
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