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Forord

SIKA har lamnat remissvar pa Finansdepartementets promemoria om Skatt pa
flygresor. For att kunna bedéma effekterna av forslaget om en passagerarskatt har
SIKA gjort en analys baserat pa indata till och utdata fran modellsystemet
SAMPERS for beskrivning av personresandet i Sverige. Ovrig empiri som
utnyttjats ar passagerarstatistik fran Hakan Brobeck och Luftfartsverket samt
statistik fran resvaneundersokningen, SCB. Promemorian &r forfattad av Henrik
Edwards vid SIKA.

SIKA:s remissvar finns som bilaga i denna promemoria.
Stockholm i januari

Kjell Dahlstrom
Generaldirektor
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1 Syfte

Syftet ar uppskatta resevolymeffekterna av forslaget till flygskatt. Vidare
redovisas specifika CO,-utslapp per passagerarkm for olika transportslag som ett
underlag for kvantifiering av effekterna pa malvariabeln, flygets och
transportsektorns totala CO,-utslapp.
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2 Resevolymer

Det inrikes langvaga resandet ar 2001 enligt SAMPERS redovisas i Tabell 1, dels
totalvolymen, dels exklusive stodomrade A.

Tabell 1. Antal inrikes langvaga resor ar 2001 enligt SAMPERS [tusental].

Totalt antal resor Bil Buss Flyg Jarnvdg Summa
Tjanste 10035 569 3054 4092 17751

Privat 45281 4951 2242 11805 64279

Totalt 55316 5521 5297 15897 82030

Totalt antal resor

exklusive

stddomrade A Bil Buss Flyg Jarnvag  Summa
Tjanste 9175 478 1810 3835 15297

Privat 37886 4118 1112 10153 53268

Totalt 47061 4595 2922 13988 68566

Forutsattningarna enligt nedan har anvénts som bas for resandet i tabellerna 2 - 4.

1. Flygplatsstatistiken 2001 och 2005.

2. SAMPERS-data enligt resematriserna ar 2001 i Tabell 1.

3. SAMPERS-data som ger att det i varje inrikes flygresa i genomsnitt ingar
1.48 flygningar ar 2001.

4. Andelen flygningar som ber6r Stodomrade A har approximerats med de
som aterstar nar flygresor till de tva nordligaste NUTS-omradena ar
exkluderade.

Tabell 2.

Antal resor 2005 (1000-tal)

Europatrafik Ovriga véarlden

Ankomster Avresande Summa Ankomster Avresande Summa
Tjanste 1923 1926 3849 90 91 181
Privat 6090 6100 12190 806 821 1626
Totalt (alla) 8014 8026 16039 895 912 1807
Totalt (statliga) 6722 6733 13455 876 899 1775
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Tabell 3.

Antal resor 2005 (1000-tal)

Inrikes trafik exkl stodomrade A.
| genomsnitt 1.48 flygningar per
resa.

Inrikes trafik totalt

Antal

Antal resor Antal flygningar | Ankomster Avresande Summa resor
Tjanste 1636 2421 4112 4106 8218 2776
Privat 1005 1487 2699 2689 5388 1820
Totalt (alla) 2641 3908 7089 7080 14169 4787
Totalt (statliga) 6811 6795 13606 4597

Tabell 4.

Antal resor 2005 (1000-tal)

Tjanste

Privat

Totalt (alla)
Totalt (statliga)

Totalt Summa
5666
14821
20487
19827
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3 En dverslagskalkyl

Med forutsattningar enligt Brobeck [2006b] och resevolymer enligt avsnitt 2
redovisas en 6verslagskalkyl i Tabell 5a och 5b vilken resulterar i en
volymminskning pa 4.4 % respektive 2.0 %. Vasentlig information har utelamnats
i denna Overslagsberakning, framst:
¢ inga dverflyttningseffekter ar medtagna (uppgifter om
korspriselasticiteterna frin SAMPERS inkluderas inte har),
e ingen uppdelning m a p prisskillnader for tjanste- respektive privatresor ar
gjord, och
e ingen hansyn tas till forutsattningarna avseende stodomrade A.

Tabell 5a.
Inrikes Utrikes
resor resor Totalt
Pris 1000 2000
Elasticitet Tjanste -0.2 -0.1
Privat -1 -0.7
Skatt Tjanste 192 100"
Privat 96 53.5°
Reseandelar Tjanste 0.56 0.44
Privat 0.5 0.5
Antal resor Tjanste 3173 2493 5666
Privat 7410 7410 14821
Summa 20487
Reduktion  Tjanste -110 -12
Privat -649 -136
Summa -906 -4.4%

Resefdrdelningen tjanste/privat enligt tabell 5a 6verensstimmer ej med statistiken
i avsnitt 2. | tabell 5b redovisas motsvarande resultat med resefordelningen enligt
tabellerna 1-3.

! Viktad skatt med hansyn till andel utrikes resor inom Europa respektive évriga véarlden (192 resp
430 SEK) samt att skatten endast tas ut for utresa.

2 Viktad skatt med hansyn till andel utrikes resor inom Europa respektive 6vriga vérlden (96 resp
192 SEK) samt att skatten endast tas ut for utresa.
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Tabell 5b.
Inrikes Utrikes
resor resor Totalt
Pris 1000 2000
Elasticitet Tjanste -0.2 -0.1
Privat -1.00 -0.7
Skatt Tjanste 192 100
Privat 96 53.5
Reseandelar Tjanste
Privat
Antal resor Tjanste 1636 4030 5666
Privat 1005 13816 14821
Summa 20487
Reduktion  Tjanste -56 -20
Privat -88 -253
Summa -417 -2.0%
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4 Metod och resultat i en mer detaljerad
analys

Givet data fran SAMPERS med mera gors en elasticitetsberakning for att skatta
forandring i antalet flygresor inrikes, inom Europa respektive till resten av
varlden. Alla enkelresor inrikes antas belastas med skatten for varje resa.
Mellanlandningar inkluderas ej som underlag for skatten. Resor till och fran
stodomrade A ar undantagna. Utrikesresor antas genomféras som tur och retur
resor, medan skatten endast tas ut vid resa fran Sverige. | elasticitetsberakningarna
har vi antagit att halva skatten belastar varje enkelresa.

Indata som anvants redovisas i tabellerna nedan. Omrékningar kan enkelt
genomforas med det Exceldokument som innehaller berdkningarna.

Tabell 6.

Skatt i SEK per start i

Sverige

Privatresa Tjansteresa
Inrikes 96 192
Utrikes till Europa 96 192
Utrikes till 6vriga varlden 192 430

Inrikes biljettpriser ar baserade pa biljettpriser i SAMPERS-modellen som viktats
med produkten av befolkningen i avrese- och destinationsorterna. Minimipriserna
har anvants for privatresor och 70 % av maximipriserna for Tjanste. Utrikes
biljettpriser ar avstamda for att 6verensstdmma med Brobeck [2006b] som anger
2000 kr som genomsnittspris.

Tabell 7. Viktade biljettpriser inrikes frain SAMPERS-modellen 2001. Priserna ligger
p& samma nivd som Brobeck [2006b] anger for inrikes priser: 1000 SEK.

Biljett pris nu [SEK]. Enkelresa Privatresa Tjansteresa
Inrikes 700 1800
Utrikes till Europa 1300 3100
Utrikes till 6vriga varlden 3900 9500
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4.1 Effekter paresevolymerna

Egenpriselasticiteter och korspriselasticiteter kopplade till &ndrade flygpriser
redovisas i Tabell 8. Korspriselasticiteterna ar baserade pa totalantalet resor med
bil, buss respektive tag. Detta skapar problem i analysen néar vi infor en flygskatt
som endast paverkar drygt halften av de inrikes flygresorna pa grund av
undantaget avseende stddomraden.

Korspriselasticitetsdefinition SAMPERS:
_R(x)

déar
R(x) = relativ andring av antal resor med fardmedel x i forhallande till antalet
resor med X, dar x = Bil, Buss eller Jvg

P(f) = relativ andring av priset pa flygresor
For att behandla situationen med flygskatten och undantagen foreslar vi att
korspriselasticiteten i ekvation (4.1) definieras om sa att antalsbasen i téljaren
istallet bestams av antalet flygresor enligt ekvation (4.2). Innebdrden blir att
korspriselasticiteten skall tolkas som att nar priset pa vissa av flygresorna stiger
(resmangden ) sa ar de som Gvervager att byta till andra fardmedel endast de
som tillhnér mangden 5/ De som inte flog vid det lagre priset forvéantas inte dka
sitt flygresande nar skatten infors. Daremot torde alla de som paverkas av
flygskatten évervaga andra fardmedel, d v s det antal som ingar i 7

R'(x)

déar
R’(x) = relativ andring av antal resor med fardmedel x i férhallande till antalet
flygresor, dar x = Bil, Buss eller Jvg

Korspriselasticiteterna enligt ekvation (4.2) har bestamts genom att anvanda
definitionen (4.1) pa de fulla resematriserna enligt avsnitt 2. Givet dessa effekter
sa kalibreras korspriselasticiteterna i ekvation (4.2) sa att de ger samma resultat.
Betraktas ex vis resultatet i Tabell 8 for tjansteresor med flyg med en
egenpriselasticitet pa -0.20, finner vi att dessa ersatts med bilresor som 6kar med
korspriselasticiteten 0.097 respektive tagresor som dkar med 0.050. En
summering av elasticiteterna ger approximativt en totalrese-elasticitet pa -0.20 +
0.097 + 0.050 ~ -0.053.

Uppgifter om priselasticiteter for utrikes resor saknas i SAMPERS. For Europa-

resor har vi antagit att korspriselasticiteterna ar en tredjedel av vad de &r for
inrikes resor (substitutionsmojligheterna &r inte lika stora som for inrikes resor).
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Tabell 8. Inrikes elasticiteter m a p hojt flygbiljettpris fran SAMPERS resp med
Luftfartsstyrelsens elasticiteter. Antal resor (tusental).

Egenpriselasticitet
flyg

Korspriselasticitet enligt ekv (4.1)
Korspriselasticitetsbas = antal resor per trafikslag

Flyg Bil Buss Tag
Tjanste -1.13 0.160 0 0.2
Privat -0.39 0.010 0.02 0.01
Egenpriselasticitet | Korspriselasticitet enligt ekv (4.1)
flyg enligt Korspriselasticitetsbas = antal resor per trafikslag.
luftfartsstyrelsen | Omraknat givet luftfartsstyrelsens elasticiteter
Tjanste -0.2 0.025 0.000 0.031
Privat -1.0 0.021 0.042 0.021
Korspriselasticitet enligt ekv (4.2)
Egenpriselasticitet | Korspriselasticitetsbas = antal resor med flyg.
flyg Omraknat givet luftfartsstyrelsens elasticiteter
Tjanste -0.2 0.097 0.000 0.050
Privat -1.0 0.493 0.110 0.131

Utrikes elasticiteter m a p hojt flygbiljettpris. Antal resor (tusental)

Korspriselasticitet (33 % av inrikes for Europa, 0 for

Egenpriselasticitet | utrikes)
Europa Flyg Bil Buss Tag
Tjanste -0.10 0.032 0.00 0.017
Privat -0.70 0.164 0.04 0.043
Ovriga varlden Flyg Bil Buss Tag
Tjanste -0.1 0 0 0
Privat -0.7 0 0 0

De totala effekterna av forslaget redovisas i Tabell 9. Det blir en minskning med
knappt 500 tusen flygresor (-2.4 %) varav 2/3 avser utrikes resor och 1/3 inrikes
resor. Majoriteten av minskningen avser privatresor.

Med korspriselasticiteter enligt tabell 8 flyttas knappt 80 % av alla inrikes
flygresor 6ver till bil, tdg och buss (i den ordningen storleksméssigt). Med
korspriselasticiteter enligt ekvation (4.2) erhalls for inrikes flygresor:

- en minskning med 154 000 flygresor

- Flygresorna ersétts med 82 000 bilresor, 14 000 bussresor och 25 000

tagresor, totalt 121 000 resor.

Detaljerna i resultatet redovisas i tabell 9.
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Tabell 9. Resultat. Foréandringar av anta resor [tusental resor].

13

Korspriselasticiteterna appliceras pa antalet berérda flygresor.

And-
ring i
antal
SUMMA  resor
[tusen] [%0]
Inrikes
Europatrafik Ovriga varlden resor
Andring i antal flygresor | Avg  Ank Avg Ank Resor Resor
Tjanste -5.9 -5.9 -0.2 -0.2 -32.8
Privat -152.6 -152.9 -13.6 -13.8 -121.2
Totalt -158.5 -158.7 -13.8 -14.1 -154.0 -499.1 -2.4
Andring i antal bilresor Avg  Ank  Avg Ank Resor Resor
Tjanste 1.9 1.9 0.0 0.0 16.2 0.0 0.0
Privat 36.3 364 0.0 0.0 65.7 0.0 0.0
Totalt 38.2 383 0.0 0.0 81.9 158.4 0.8
Andring i antal
bussresor Avg  Ank Avg Ank Resor Resor
Tjanste 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Privat 8.1 8.1 0.0 0.0 14.3 0.0 0.0
Totalt 8.1 8.1 0.0 0.0 14.3 304 0.1
Andring i antal tagresor Avg  Ank  Avg Ank Resor Resor
Tjanste 1.0 1.0 0.0 0.0 8.3 0.0 0.0
Privat 9.6 9.6 0.0 0.0 17.0 0.0 0.0
Totalt 10.6 10.6 0.0 0.0 25.3 46.5 0.2
Netto-
andring -263.8 -1.3

En jamforelse med reduktionen av flygresorna fran Tabell 5b med de i Tabell 9
ger resultat som ligger néra varandra, se Tabell 10. Den &terstaende skillnaden

forklaras av den ytterligare uppdelningen av utrikes resor i kategorierna

Europa/Ovriga varlden samt prisskillnaderna mellan klasserna.
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Tabell 10. Reduktion av antal flygresor enligt Tabell 9 (tusental flygresor).

Inrikes Utrikes
resor resor
Reduktion
av antal
flygresor Tjanste -33 -12
Privat -121 -333
Summa -499

4.2 Effekter pa koldioxidutslappen

Utan att forsoka kvantifiera effekterna pa koldioxidutsldppen redovisas i Tabell 11
de specifika utsldppen som ett underlag for en kvantitativ bedomning. Underlaget
kommer delvis fran Olsen [2006] som hdmtat data fran olika flygbolags hemsidor,
dels fran trafikverkens miljorapporter och EMV-modellen, Hammarstrom och
Karlsson [1998].

Tabell 11. CO,-emissioner per personkilometer.

CO;-emissioner per Inrikes flyg Kort/medeldistans flyg
passagerarkm [kg/pkm] 2000-3000 km [kg/pkm]

Flyg 0.156 0.116
Personbil, forare 0.158 0.158
Personbil, forare + 1 0.079 0.079
passagerare
Personbil, forare + i 0.105 0.105
genomsnitt 0.5
passagerare
Buss, 50 % beliggning 0.043 0.043
Buss, 100 % beliggning 0.025 0.025
Jarnvag 0.003 0.003

Slutsatsen blir att alla inrikes flygresor som ersétts med andra resor resulterar 1
sdankta CO,-emissioner per passagerarkm endr flygets utslapp dverstiger de som
orsakas av de alternativa fairdmedlen (se mittenkolumnen i tabell 11). Under
forutsittning att ersittningsresorna inte dr ldngre dn flygresorna resulterar det i en
reduktion av de totala CO,-utslappen. Undantaget fran ovanstaende &r
personbilsresor utan passagerare dir utsldppsnivaerna &r lika stora. Dessa resor
utgor en liten andel av totala antalet resor.

Samma slutsats giller ldngre flygresor (2000 — 3000 km) utom i fallet med
personbilsresor utan passagerare. Genomsnittsbeldggningen i personbilar pa 1.5
personer ger nagot lidgre emissioner dn flygresan. Dock torde bilresor av den hir
langden i allminhet inte genomféras med mindre &n att minst 2 personer fardas i
bilen, och i det fallet ger personbilen ldgre emisioner per passagerarkm.
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Det faktum att det minskande reseunderlaget kortsiktigt minskar belaggningen pa
flyget utan att utsl&éppen minskar i samma utstrackning kan sdgas motverka den
har effekten (flygutslappen kvarstar i praktiken medan andra 6kar). Emellertid kan
effekten ocksa bli den motsatta, namligen att man avstar fran att utoka kapaciteten
for att mota efterfragedkningar vilket haller tillbaka CO,-emissionerna.
Langsiktigt anser vi darfor att effekten av andrade belaggningsgrader ar av liten
betydelse.
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Bilaga Yttrande Over Finansdepartementets
promemoria Skatt pa flygresor

SIKA har anmodats yttra sig éver rubricerad promemoria. SIKA har valt att
kommentera promemorians argumentation angaende dels behovet av flygskatten i
avsnitt 7, dels flygskattens utformning i avsnitt 8.

Finansdepartementets promemoria redovisar inte nagra berakningar av
flygskattens effekter pa resevolymer eller klimatgasutslappen, vilket forsvarar
bedémningen av dess andamalsenlighet. SIKA har darfér genomfort vissa egna
berékningar. Forutsattningar for och resultat av dessa berékningar redovisas
kortfattat i det sista avsnittet och mera utforligt i den underlagsbilaga som bifogas.

Behovet av en flygskatt (avsnitt 7)

Syftet med flygskatten &r enligt promemorian att internalisera kostnaderna for
luftfartens klimatpaverkan, daribland koldioxidutslappen. Som framgar av
promemorian ar da det mest dnskvérda att valja ekonomiska styrmedel som bade
paverkar efterfragan pa flygresor, valet mellan olika transportsétt och
teknikutveckling mot mer branslesnala flygplan. Som ocksa framgar av
promemorian kan sadana styrmedel vara antingen ett handelssystem for
utslappsratter eller en skatt pa flygbréansle. Den foreslagna passagerarskatten, som
ar ensidigt inriktad mot att minska efterfragan pa flygresor, bor darfor komma i
fraga endast om bada dessa styrmedel bedéms som omajliga att infora.

Som framgar av promemorian ar det redan idag mojligt enligt energiskatte-
direktivet att infora en skatt pa flygbransle for inrikesflygningar och i flygningar
mellan olika EU-lander med bilaterala avtal. SIKA beddmer att det finns goda
mojligheter att utnyttja energiskatten for luftfart som en del i den svenska
klimatpolitiken. En viss grad av ineffektivitet kan visserligen uppsta om andra
lander inte beskattar flygbréanslet pa ett liknande sétt, men man bér inte avvisa en
sadan nast-basta l16sning sa lange som det ideala systemet inte ar tillgangligt.

Ekonomitankning utgor ett problem vid beskattning av inrikestrafiken om
narliggande lander fortsatter att bevilja skattefrihet for luftfart. Det kan dock vara
mojligt att kringga detta problem genom att schablonméssigt berakna vilken
bransleatgang, och vilka utslapp, inrikestrafiken vid ett flygbolag ger upphov till,
och beskatta med avseende pa denna.

P& motsvarande vis ar det ett problem for den utrikes flygtrafiken om
skattebefrielsen tas bort mellan Sverige och vissa andra lander, eftersom
tankningen kan flyttas till 1ander som inte berors av avtalen. SIKA beddémer dock
att detta problem kan reduceras avsevart om de bilaterala avtalen kan samordnas
till ett bredare multilateralt samarbete mellan lander nara Sverige. Pa sa satt skulle
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incitamentet till ekonomitankning liksom de konkurrens- snedvridande effekterna
kunna begrénsas.

Promemorian hanvisar till att en utredning ska tillsattas med uppgift att utreda
forutsattningar, lamplighet och utformning av en skatt pa flygbransle i Sverige,
inrikes och bilateralt med andra lander. SIKA menar att en sadan skatt skulle vara
overlagsen den nu foéreslagna flygskatten och att inférande av den senare
atminstone borde invanta utredningens resultat.

SIKA menar samtidigt att ett inkluderande av flygsektorn, liksom fér 6vrigt
transportsektorn som helhet, i det handelssystem for utslappsréatter som inforts
inom EU skulle vara att foredra framfor en skatt pa flygbransle. FlexMex2-
utredningens bedémning 4r att ett system omfattande transportsektorn kan vara pa
plats tidigast ar 2013 och att Sverige inte bor utnyttja mojligheten till opt-in” av
transportsektorn fran och med 2008. Om denna bedémning &r riktig, anser SIKA
dock att Sverige bor anvénda sig av de mojligheter som direktivet ger med
avseende pa flygbranslebeskattning framfor att infora en passagerarskatt.

Utformningen av flygskatten (avsnitt 8)

Givet att det bedoms angelaget att ’fa ett system for beskattning av flygtrafiken i
kraft utan fordrojning”, skulle en passagerarrelaterad flygskatt kunna vara
motiverad. Invandningar kan dock riktas mot den foreslagna skattens utformning
liksom mot de teoretiska argument som i promemorian anges for att motivera
denna utformning.

I avsnitt 8.5 havdas att skattenivan har anpassats till olika konsumentgruppers
priskanslighet for att begransa skattens snedvridande effekter. En skatt pa
flygresor med samma skatteniva per avresande passagerare bedoms kunna leda till
en minskning i antalet Europaresor for privatresenérer, medan volymen
interkontinentala tjansteresor kan komma att bli opaverkad. Darfor, havdas det i
promemorian, “stdrs marknadens funktionssatt minst om skatten differentieras
efter priskansligheten”.

Men syftet med flygskatten ar just att korrigera for snedvridningar i marknadens
funktionssétt idag. Skattenivan bor da bestdmmas av emissionskostnadens storlek
och oberoende av olika konsumenters priskéanslighet. Fragan om olika
konsumenters priskénslighet blir intressant forst om flygskatten tillsammans med
luftfartens samlade trafikavgifter genererar mer inkomster till staten an luftfartens
totala externa marginalkostnader. Det &r en empirisk fraga att avgéra om sa ar
fallet, men pa grund av den betydande osakerhet som alltjamt rader kring de
externa kostnadernas storlek, har denna fraga &nnu inte kunnat avgéras.

Har bor noteras att utgangspunkten for utformningen av den féreslagna
flygskatten inte varit beraknad emissionskostnad, utan villkoret att skatten ska
inbringa 1,44 miljarder kronor i bruttoskatteintakter som en del i en gron
skattevaxling. Det ar en dppen fraga i vilken utstrackning som foreslagen
skatteniva svarar mot en emissionskostnad och i vilken utstrackning som
beskattningen har ett rent fiskalt syfte.
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Givet att flygskatten, sdsom havdas i promemorian, ar ett styrmedel for att
begréansa flygets klimatpaverkan, eller koldioxidutslapp, saknas alltsa skal att
differentiera skatten med avseende pa olika reseklasser.

Det ligger daremot en podng i att resor till destinationer utanfor Europa beskattas
hardare eftersom dessa typiskt ar langre an resor inom Europa. Samtidigt ar det
olyckligt att utrikesresor tur och retur inom Europa kommer att fa en lagre skatt &n
motsvarande inrikesresor (skatt tas ut for avresa fran svensk flygplats). En
korrigering for detta genom att skattenivan for utrikesresor inom Europa
fordubblas &r knappast mojlig att genomfora med hansyn till att passagerar-
skatter ocksa tas ut i vissa andra lander inom EU.

Flygresor till eller fran flygplatser i stodomrade A, liksom flygresor till vissa
angivna flygplatser foreslas inte omfattas av skatteforslaget. SIKA vill framhalla
att en sadan differentiering ar oforenlig med skattens syfte och inte heller den
lampligaste formen for stod for att na regionala utvecklings- eller servicemal.

En flygskatt av foreslagen typ skulle kunna motiveras med att de mer 6nskvarda
ekonomiska styrmedlen inte kan inforas tillrackligt snabbt och att nagot bor goras
omedelbart for att minska flygets klimatpaverkan. Men i sa fall bor flygskatten tas
bort nar beskattning av flygbranslet, alternativt ett system med utslappsratter
infors. Nagon utfastelse att gora detta ges inte i promemorian. SIKA forutser
svarigheter att ta bort flygskatten om och nar ett system med utslappsratter infors,
sérskilt om utslappsratterna kommer att delas ut gratis, dvs. om inga nya intakter
tillfaller statskassan.

Effektberakningar

Syftet med den foreslagna flygskatten ar att minska flygets koldioxidutslapp.
Forhoppningen ar att detta ska ske genom att konsumenterna véljer att avsta fran
vissa flygresor och valjer att resa med mer miljévénliga transportslag. Eftersom
inga effektberékningar redovisas i promemorian har SIKA valt att géra egna
kalkyler for att kunna bedoma den foreslagna skattens andamalsenlighet.

En 6verslagsmassig kalkyl baserad pa flygplatsstatistik for 2001 och 2005, pa
uppgifter om det inrikes langvaga resandet enligt Sampersmodellen och pa att
resor till/fran stddomrade A &r exkluderade, visar att flygresandet minskar med
4,4 resp. 2,0 procent beroende pa val av antaganden for férdelningen mellan
tjanste- och privatresenarer.

I en mer detaljerad analys utnyttjas tillganglig information angaende Gver-
stromningseffekter (korspriselasticiteter), uppdelning m a p prisskillnader for
tjanste- resp. privatresor. Resultatet & en minskning av flygresorna med 2,4
procent eller med ca 500 000, varav 2/3 avser utrikes och 1/3 inrikes resor.
Merparten av minskningen avser privatresor. Med de lagre korspriselasticiteter
som foreslagits av Luftfartsstyrelsen erhalls for inrikes flygresor en minskning
med drygt 150 000. Flygresorna ersatts med ca 80 000 bilresor, 25 000 tagresor
och 15 000 bussresor.
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Som underlag for en kvantifiering av effekterna pa koldioxidutslappen redovisas
ocksa i bilagan till detta remissvar koldioxidemissioner per passagerarkilometer
(pkm) for olika transportsatt. For flyget antas 0,156 kg utsléapp koldioxid per pkm
inrikes och 0,116 for langre Europaflygningar (kort och medeldistans, 2000 till
3000 km). Korta Europaflygningar har bedomts vara jamférbara med langre
inrikesflygresor. Slutsatsen ar att inrikes flygresor som ersatts typiskt ger sénkta
koldioxidutsl&app. Under forutsattning att ersattningsresorna inte ar langre an
flygresorna uppnas en minskning av de totala koldioxidutslappen. Undantaget ar
personbilsresor utan passagerare dar utslappsnivaerna ar lika stora.

Samma slutsats galler for de langre flygresorna. Fallet med personbilsresor utan
passagerare utgor undantaget. Men redan vid en genomsnittsbelaggning pa 1,5
personer per bil uppnas lagre emissioner an for flygresealternativet. Andrade
belaggningsgrader pa flyget bedoms fa liten betydelse, atminstone langsiktigt.

SIKA:s berakningar tyder sammanfattningsvis pa att flygskatten kommer att
resultera i en minskning av antalet flygresor med atminstone 2 procent och av
antalet resor totalt med atminstone 1 procent. Effekten pa koldioxidutslappen
berdknas bli en minskning med mindre @n 2,5 procent och minst 1 procent.

For en utforlig redogorelse for berakningsantaganden och resultat, se bifogat PM
”Flygskattens effekter”.

Beslut i detta arende har fattats av undertecknad efter foredragning av Per-Ove
Hesselborn. Henrik Edwards ansvarar for effektberékningarna enligt bilaga.

Kjell Dahlstrom
Generaldirektor
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