Promemoria

Skatt pa flygresor

Promemorians huvudsakliga innehall

Promemorian behandlar ett forslag till en lag om skatt pa flygresor.
Forslaget innebdr att flygskatt skall betalas for passagerare som reser fran
en svensk godkénd instrumentflygplats i ett flygplan vars hogsta tilldtna
startvikt overstiger 2 000 kilogram. Flygresor till eller fran flygplatser i
stodomrade A, liksom flygresor till vissa angivna flygplatser omfattas
inte av lagen. Flygresor med bla. Kustbevakningens och
Forsvarsmaktens flygplan omfattas inte heller av lagen. Det svenska
statsflygets flygplan omfattas dock av lagen. Det finns tva olika
kategorier av skattskyldiga, dels flygforetagen, dels dgaren eller — da
flygplanet anvdnds av ndgon annan &n &dgaren — brukaren.
Skattskyldigheten intrdder nér ett flygplan lyfter fran en svensk flygplats.
Den skattskyldige fir gora avdrag for flygskatt som avser vissa
kategorier av passagerare. Skatten tas ut med olika skattesatser beroende
pa vilken klass passageraren reser i och om det &r till ett resmél inom
eller utom Europa.

Forfarandereglerna for punktskatt i skattebetalningslagen (1997:483)
skall vara tillimpliga pé& flygskatten. Utldndska skattskyldiga skall
foretrddas av en representant.

Skatten foreslas trdda i kraft den 1 juli 2006. Skatt skall dock inte tas
ut for flygresa som har bestillts fore den 1 juni 2006 med avresedag fore
den 1 januari 2007.
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1 Lagtext

1.1 Forslag till lag om skatt pa flygresor

Harigenom foreskrivs foljande.
1 § Skatt (flygskatt) skall betalas till staten enligt denna lag.

2 § I denna lag avses med

1. passagerare: den som reser i1 ett flygplan utan att ansvara for
flygplanets sdkerhet eller drift,

2. flygplats: en av Luftfartsstyrelsen godkind instrumentflygplats,

3. linjefart. befordran av passagerare eller frakt enligt en pd forhand
faststdlld och till allmé@nheten tillkdnnagjord tidtabell,

4. chartertrafik: yrkesméssig luftfart, som inte 4dr regelbunden, for
transport av passagerare med luftfartyg som ar typgodként for befordran
av fler &@n tio passagerare eller av frakt med luftfartyg vars hogsta tilldtna
startmassa overstiger 5 700 kilogram, och

S. skolflyg: flygverksamhet diar dndamalet ar pilotutbildning och
flygningen overvakas av instruktor.

3§ Flygskatt skall betalas for passagerare som reser frdn en svensk
flygplats i ett flygplan vars hogsta tilldtna startvikt Gverstiger 2 000
kilogram.

4 § Skattepliktig dr inte flygresa med passagerare

1.1 flygplan som reser till eller fran flygplatser i det stodomrade som
anges 1 bilagan till lagen,

2.1 flygplan som reser till flygplatserna i Hagfors, Kramfors/Sollefted,
Luled, Skellefted, Umea, Visby samt Ornskoldsvik,

3. som enligt lagen (1976:661) om immunitet och privilegier i1 vissa
fall dr undantagna fran skatteplikt i Sverige,

4. i Kustbevakningens flygplan,

5.1 ambulansflyg,

6. 1 eftersoknings- och raddningsflyg,

7.1 skolflyg, eller

8. 1 Forsvarsmaktens flygplan som inte ingar i statstlyget.

5§ Skattskyldig &r det flygforetag under vars bolagskod och
linjenummer flygningen utfors.

Om sadan bolagskod och linjenummer som avses i forsta stycket
saknas dr den som &dger flygplanet skattskyldig eller, d& flygplanet inte
anvinds av dgaren, den som anvénder det i dgarens stélle.

6 § Skattskyldigheten intrdder nér ett flygplan lyfter frdn en svensk
flygplats.

7 § Den som ér skattskyldig for flygskatt far gora avdrag for
1. barn under tvd &r som inte dr anvisat ett eget séte,



2. besdttningsmedlem som i anslutning till tjansteutdvning utfor
tjdnsteresa,

3. passagerare som, utan att ha nétt destinationsflygplatsen, deltar i
fornyad start pd grund av tekniska storningar, vdderforhallanden eller
andra oforutsedda hiandelser,

4. passagerare som ankommit till en flygplats i linjefart eller
chartertrafik och dérifrdn fortsétter flygresan med samma linjenummer
utan att dessforinnan ha ldmnat flygplatsen (transitpassagerare),

5. passagerare som ankommit till en flygplats i linjefart eller
chartertrafik och dérifrdn fortsétter flygresan med annat linjenummer
(transferpassagerare) om

a) tiden for flygresans uppehall inte Overstigit 12 timmar riknat fran
den planerade ankomsttiden for den forsta resan till den planerade
avgangstiden for den andra resan, och

b) ankomstflygplatsen for den andra resan inte &r densamma som
avgangsflygplatsen for den forsta resan.

8 § Flygskatten tas ut med

1. 96 kronor per passagerare som reser i den for flygningen lagsta
reseklassen till en destination inom Europa,

2. 192 kronor per passagerare som reser i den for flygningen lagsta
reseklassen till en destination utanfor Europa,

3. 192 kronor per passagerare som reser i ovriga reseklasser, eller 1
det svenska statsflygets flygplan, till en destination inom Europa, och

4. 430 kronor per passagerare som reser i ovriga reseklasser, eller i
svenska statsflygets flygplan, till en destination utanfor Europa.

For en flygning som inte sker med det svenska statsflygets flygplan
och som saknar reseklass skall skatt tas ut enligt forsta stycket 1. eller
2.

9 § En skattskyldig fysisk person, som inte dr bosatt i Sverige, eller en
skattskyldig juridisk person, som inte har fast driftstélle 1 Sverige, skall
foretrddas av en av Skatteverket godkdnd representant. En sadan
representant skall enligt fullmakt av den skattskyldige som ombud for
denne svara for redovisningen och betalningen av flygskatt och i ovrigt
foretrdada den skattskyldige i fradgor som giller skatt enligt denna lag.
Underlag for kontroll av skatteredovisningen skall finnas tillgédngligt hos
representanten.

10§ Regler for forfarandet vid beskattningen finns 1
skattebetalningslagen (1997:483).

11§ Beslut enligt denna lag far oOverklagas hos allmédn
forvaltningsdomstol.
Provningstillstdnd kravs vid 6verklagande till kammarrétten.

Denna lag trader i kraft den 1 juli 2006. Lagen géller for flygresor vars
avresedag dr bestdmd till den 1 juli 2006 eller senare. Skatt tas dock inte
ut for flygresa som har bestéllts fore den 1 juni 2006 med avresedag fore
den 1 januari 2007.



Bilaga till lagen om skatt pé flygresor (2006:000)

Stodomrade A

Norrbottens lin:

Arvidsjaurs, Arjeplogs, Géllivare, Haparanda, Jokkmokks, Kalix, Kiruna,
Pajala, Alvsbyns, Overkalix och Overtorned kommuner samt Edefors och
Gunnarsbyns forsamlingar i Bodens kommun och f.d. Markbygdens
kyrkobokforingsdistrikt i Pited kommun.

Viisterbottens ldn:

Bjurholms, Dorotea, Lycksele, Mala, Norsjo, Sorsele, Storumans,
Vilhelmina, Vindelns och Asele kommuner samt Fillfors, Jorns- och
Kalvtrasks forsamlingar i Skellefted kommun.

Jdamtlands lin:
Bergs, Bricke, Hirjedalens, Krokoms, Ragunda, Stromsunds, Are och
Ostersunds kommuner.

Viisternorrlands ldn:

Sollefted och Ange kommuner, Holms och Lidens férsamlingar i
Sundsvalls kommun samt Anunds;j6, Bjorna, Skorpeds och
Trehorningsjo forsamlingar i Ornskoldsviks kommun.

Gavleborgs ldn:
Ljusdals kommun.

Dalarnas lan: .
Malungs, Orsa, Vansbro och Alvdalens kommuner samt Venjans och
Vamhus forsamlingar i Mora kommun.

Virmlands ldn:
Torsby kommun.



1.2 Forslag till lag om @ndring 1 skattebetalningslagen
(1997:483)

Héarigenom foreskrivs att 1 kap. 1 §, 3 kap. 1 § och 10 kap. 32 a §
skattebetalningslagen (1987:483) skall ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

1 kap.
1§

Denna lag giller vid bestimmande, debitering, redovisning och
betalning av

1. sddan skatt eller avgift som avses i 1 kap. 1 § forsta stycket
taxeringslagen (1990:324),

2. avgift enligt socialavgiftslagen (2000:980),

3. skatt enligt lagen (1990:659) om sérskild loneskatt pa vissa
forvarvsinkomster,

4. begravningsavgift enligt begravningslagen (1990:1144),

5. skatt enligt mervardesskattelagen (1994:200),

6. avgift enligt lagen (1994:1920) om allmén 16neavgift, och

7.avgift som avses 1 lagen (1999:291) om avgift till registrerat
trossamfund.

Lagen giller dven, om inte annat sérskilt anges, vid bestimmande,
debitering, redovisning och betalning av punktskatt. Med punktskatt
avses 1 denna lag skatt enligt

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

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

3. lagen (1984:409) om skatt pa godselmedel,

4. lagen (1984:410) om skatt pa bekdmpningsmedel,

5.2 § forsta stycket 6 lagen (1990:661) om avkastningsskatt pd
pensionsmedel,

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

7. lagen (1991:1482) om lotteriskatt,

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

9. lagen (1994:1563) om tobaksskatt,

10. lagen (1994:1564) om alkoholskatt,

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

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

13. lagen (1999:673) om skatt 13. lagen (1999:673) om skatt

pa avfall, och pa avfall,

14. lagen (2000:466) om skatt 14. lagen (2000:466) om skatt
pa termisk effekt i pa termisk effekt i
kdrnkraftsreaktorer. kidrnkraftsreaktorer, och

15. lagen (2006:000) om skatt
pa flygresor.

! Senaste lydelse 2002:400.



3 kap.
1§°

Skatteverket skall registrera

1. den som é&r skyldig att gora skatteavdrag enligt 5 kap. eller betala
arbetsgivaravgifter,

2.den som ir skattskyldig enligt mervardesskattelagen (1994:200),
med undantag av en sddan mervérdesskattegrupp som avses i 6 a kap. 1 §
mervirdesskattelagen och av den som é&r skattskyldig endast pa grund av
forvarv av saddana varor som anges i 2 a kap. 3 § forsta stycket 1 och 2

ndmnda lag,
3. den som &r grupphuvudman,

4. den som har ritt till dterbetalning av ingdende mervardesskatt enligt
10 kap. 9-13 §§ mervéardesskattelagen,

5.den som gor sddant gemenskapsinternt forvdarv som &dr undantaget
fran skatteplikt enligt 3 kap. 30 d § forsta stycket mervérdesskattelagen,

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

7. den som &r skattskyldig enligt

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

b) 4 § forsta stycket 1 lagen (1984:409) om skatt pa godselmedel,

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

d) lagen (1990:1427) om sérskild premieskatt for grupplivforsékring,

m.m.,

e) lagen (1991:1482) om lotteriskatt,
f) 10, 13 eller 15 § eller 16 § forsta stycket eller 38 § 1 lagen

(1994:1563) om tobaksskatt,

2)9, 12, 14 eller 15 § lagen (1994:1564) om alkoholskatt,

h) 4 kap. 3, 6, 8 eller 9 § eller 12 § forsta stycket 1 eller 11 kap. 5 §
forsta stycket 1 eller 2 lagen (1994:1776) om skatt pé energi,

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

J) lagen (1999:673) om skatt pé
avfall, eller
k) lagen (2000:466) om skatt pa

j) lagen (1999:673) om skatt pa
avfall,
k) lagen (2000:466) om skatt pa

termisk effekt 1 termisk effekt 1
kidrnkraftsreaktorer. kidrnkraftsreaktorer, eller
[)5 § forsta stycket lagen
(2006:000) om skatt pa flygresor.
10 kap.
32a§’

Den som dr skattskyldig enligt
lagen (1994:1563) om tobaksskatt,
lagen (1994:1564) om alkoholskatt
eller lagen (1994:1776) om skatt
pa energi och som inte skall
registreras enligt 3 kap. 1 § forsta
stycket 7 f-h, skall redovisa
skatten 1 en sdrskild

? Senaste lydelse 2003:664.
? Senaste lydelse 2004:1345.

Den som idr skattskyldig enligt
lagen (1994:1563) om tobaksskatt,
lagen (1994:1564) om
alkoholskatt, lagen (1994:1776)
om skatt pad energi eller enligt
lagen (2006:000) om skatt pa
flygresor och som inte skall
registreras enligt 3 kap. 1 § forsta



skattedeklaration for varje
skattepliktig hiandelse.
Deklarationen skall ldmnas in
senast fem dagar efter den

skattepliktiga héndelsen. For den
som dr skattskyldig enligt 11 kap.
5 § andra stycket lagen om skatt
pa energi skall dock deklarationen
lamnas in senast en ménad efter
dagen for tillsynsmyndighetens
beslut.

stycket 7 f-h, eller [, skall redovisa

skatten i en sarskild
skattedeklaration for varje
skattepliktig hindelse.
Deklarationen skall ldmnas in
senast fem dagar efter den

skattepliktiga hdndelsen. For den
som &r skattskyldig enligt 11 kap.
5 § andra stycket lagen om skatt
pa energi skall dock deklarationen
ldmnas in senast en ménad efter
dagen for tillsynsmyndighetens
beslut.

Aven den som i#r skattskyldig enligt 16 § forsta stycket lagen om
tobaksskatt, 15 § lagen om alkoholskatt eller 4 kap. 9 § lagen om skatt pa
energi och som inte foretrdds av en representant som dr godkidnd av
Skatteverket skall redovisa skatten i en sérskild skattedeklaration for
varje skattepliktig hdndelse. Deklarationen skall ldmnas in senast vid den

skattepliktiga hdndelsen.

Om den som dr skattskyldig enligt 9 § 5 eller 16 § fjarde stycket lagen
om tobaksskatt, 8 § 5 lagen om alkoholskatt eller 4 kap. 1 § 5 lagen om
skatt pa energi inte stdllt sdkerhet for skattens betalning, skall
deklarationen 1 stéllet for vad som foreskrivs 1 forsta stycket 1dmnas in
senast vid den skattepliktiga hdndelsen.

Denna lag trader i kraft den 1 juli 2006.



2 Fragor som tas upp i promemorian

I budgetpropositionen for 2001 presenterade regeringen en strategi for
gron skatteviaxling. Det samlade utrymmet for gron skattevixling under
perioden 2001-2010 bedomdes till 30 miljarder kronor. Till och med
2005 har en skatteviaxling om knappt 14 miljarder kronor genomforts.
Tyngdpunkten for de energi- och miljoskattehdjningar som skett inom
ramen for den grona skatteviaxlingen har frimst legat pa hojda skatter pa
elkonsumtion och brénslen for uppviarmning. De atgirder som vidtagits
under 2005 har dock inneburit en 6kad tonvikt pa transportsektorn.

En fortsatt gron skattevaxling utgor en central del i regeringens strategi
for att omvandla Sverige till ett ekologiskt héllbart samhélle. Det framsta
syftet med skattevixlingen &r att 6ka miljostyrningen via skattesystemet.
Genom miljoskatter sdtter man ett pris pa miljon och det blir dyrare att
slappa ut fororeningar. P4 si vis internaliseras de externa effekter som
produktion och konsumtion ger upphov till. Hirigenom far hushéallen
ekonomiska motiv att vdlja en mer miljovanlig och resurssndl livsstil
medan foretagen stimuleras att utveckla en mer miljovénlig teknik. En
gron skattevixling innebér inte en hojning av det totala skatteuttaget da
hojningar av de miljorelaterade skatterna balanseras av sdnkningar av
t.ex. inkomstskatten.

I regeringens proposition Svenska miljomal — ett gemensamt uppdrag
(prop. 2004/05:150) foreslogs bl.a. att luftfarten i 6kad utstrackning skall
bidra till de utsldppsminskningar som behdvs for att miljokvalitetsmélen
skall uppnés, att Sverige darfor bor fortsédtta att arbeta nationellt och
internationellt for en 6kad miljodifferentiering av luftfartens avgifter
samt att olika ekonomiska styrmedel i1 detta sammanhang skall
Overvigas.

Det dr angelédget att alla delar av samhdillet bidrar till att minska
skadliga utsldpp och uppfylla relevanta miljomal. Detta giller ocksa
luftfarten. B&de inom det internationella luftfartsorganet ICAO
(International Civil Aviation Organization) och inom EU pagér arbete
med att undersoka mdjligheterna att inlemma luftfarten 1 ett
utsldppshandelssystem. Nér ett sddant system kan genomftras dr dock
svért att bedoma men kommissionen avser att 6verldmna ett forslag till
rddet och parlamentet i slutet av 2006. Det dr darfor angeldget att
undersoka vilka atgdrder som kan genomforas pa nationell niva, utéver
de revideringar av de miljodifferentierade avgifterna pa de statliga
flygplatserna som Luftfartsverket med jamna mellanrum gor.

Det &dr angelédget att fa ett system for beskattning av flygtrafiken 1 kraft
utan fordrojning. Dérfor aviserade regeringen 1 budgetpropositionen for
2006, som en del av den fortsatta grona skattevédxlingen, att en skatt pa
flygresor skall inforas utformad som en skatt pé transporterade
passagerare. En skatt pa flygresor bor inbringa cirka 1,44 miljarder
kronor per ar i bruttoskatteintdkter samt en periodiserad nettoeffekt
uppgéaende till 1,16 miljarder kronor per ar. Mot bakgrund hirav har
denna promemoria tagits fram inom Finansdepartementet. I promemorian
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foreslés att en lag om skatt pa flygresor infors. Den nya lagen foreslas
trdda 1 kraft den 1 juli 2006.
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3 Bakgrund

3.1 Flyget och miljon

3.1.1 Skatt pa flygbriinsle

De brénslen som forbrukas i flygplan dr huvudsakligen flygfotogen och
flygbensin. Bada dessa bridnslen &4 1 dag punktskatte- och
mervardesskattebefriade.  Flygfotogen  forbrukas 1 jet- och
turbopropflygplanens gasturbiner. Det dr den mest anvidnda brianslesorten
vid internationella flygningar och flygningar inom gemenskapen.
Flygbensin anvéinds 1 mindre, kolvmotordrivna flygplan som anvidnds av
t.ex. flygtaxiforetag och i praktiskt taget alla privata flygplan.

Utomlands &r det ytterst séllsynt att flygbrinsle beskattas. I
Chicagokonventionen frdn 1944 har signatérstaterna enats om att inte
beskatta briansle som redan befinner sig ombord pé annat lands flygplan
som flyger till eller ifrdn avtalsslutande stat eller genom dess luftrum
(artikel 24). Overenskommelsen har befists genom att skattebefrielsen
skrivits in 1 en midngd bilaterala avtal, s.k. Air Services Agreements, som
reglerar luftfarten mellan ICAO:s medlemsstater, inklusive Sverige. Den
vanliga forpliktelsen &dr att staterna for internationell luftfart dmsesidigt
forpliktar sig att inte beldgga in- och utforsel av flygbrédnsle respektive
tillforsel av flygbrinsle (tankning) med skatter eller avgifter.
Standardskrivningen i de bilaterala avtalen &r sanktionerad i ICAO:s
policyriktlinjer till konventionsstaterna (ICAQO’s Policies on Taxation in
the Field of International Air Transport, Doc 8632).

Enligt det tidigare géllande mineraloljedirektivet (direktiv 92/81/EEG
av den 19 oktober 1992 om harmonisering av strukturerna for
punktskatter p& mineraloljor, EGT nr L 316, 31.10.1992, s. 12) var det
inte tillatet att beskatta flygfotogen for kommersiell anvindning. Enligt
energiskattedirektivet (direktiv 2003/96/EG av den 27 oktober 2003 om
en omstrukturering av gemenskapsramen for beskattning av
energiprodukter och elektricitet, EUT L 283, 31.10.2003 s. 51), som
ersatt mineraloljedirektivet, far medlemsstaterna som huvudregel inte
beskatta flygbrinsle for annan luftfart an privat nojesflyg (artikel 14.1).
Medlemsstaterna far dock beskatta flygbridnslet pd inrikes flygningar
samt mellan medlemsstater pd grundval av bilaterala avtal (artikel 14.2).
Det &r sédledes tidnkbart att vissa ldnder kan g& samman for att dels
beskatta flygbrénsle, dels hitta 16sningar for att slippa problemet med att
vissa flyger omvégar for att tanka brénsle ndgon annanstans.

Vid det radsmote déar energiskattedirektivet antogs antecknades till
protokollet den gemensamma stdndpunkten att briansle for kommersiell
luftfart rent principiellt och med hansyn till ett enhetligt skattesystem bor
beskattas pad samma sétt som annat brinsle, att konkurrensfragan bor
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beaktas och att all snedvridning bor undvikas, att en lamplig strategi &r
att fortsdtta diskussionerna med ICAO for att uppna att beskattning av
sadana produkter blir tilliten internationellt och att radet darefter pa
grundval av ett forslag frdn kommissionen maste besluta om undantaget
skall upphévas.

Regeringen har gett Luftfartsverket i uppdrag att bland annat analysera
mojligheterna att beskatta luftfartens brénsle inom ramen f{or
energiskattedirektivet. Luftfartsverket redovisade detta i december 2004
(dnr N2004/3829/TP). Verket bedomde bl.a. att beskattning av
flygbensin skulle kunna vara motiverad for att likstédlla flyget med andra
transportslag, att beskattning fér undvikande av tillimpningssvarigheter
da maéste gilla flyg for bade privata och kommersiella &ndamél samt att
konsekvenserna av beskattning av flygfotogen noga bor utredas innan
beslut tas om en sadan atgird. Aven i vissa andra EU-liinder har analyser
genomforts som pekar pa olika frdgor som kraver vidare utredning.

3.1.2 Flyg och utsléippshandel

Flygets utsldapp av véxthusgaser utgoér fortfarande endast omkring
tre procent av vixthusgasutslippen i EU. Om den snabba 6kning av
utsldppen som skett de senaste aren fortsitter kan utsldppen fran flyget ha
okat med 150 procent ar 2012 jamfort med &r 1990. Utslipp av
viaxthusgaser fran internationellt flyg ingar i dag inte i Kyotoprotokollets
kvantitativa ataganden. Parterna till Kyotoprotokollet har i stédllet kommit
Overens om att arbeta med utsldppsminskningar via ICAO. Hittills har
inte ICAO enats om utsldppsminskande mal och atgdrder men diremot
uttalat sig positivt om internationell utsldppshandel.

Genom domarna 1 de s.k. "Open Skies"-malen 1 EG-domstolen den
5 november 2002 paborjades en reform av EU:s luftfartsforbindelser med
tredjeldnder. Som ett led i denna process har fler dn 200 luftfartsavtal
mellan EU-medlemsstater och ldander utanfor EU dndrats for att skapa en
mojlighet att pd samma villkor beskatta brinsle som levereras till EU-
lufttrafikforetag och lufttrafikforetag utanfor EU (Kommissionens
meddelande den 27 september 2005, 459).

I EU:s sjétte miljohandlingsprogram har parlamentet och ridet beslutat
att vidta specifika atgirder for att minska véxthusgasutslédppen fran flyget
om inga dtgédrder dverenskommits inom ICAO vid utgédngen av ar 2002.
Sedan dess har ridet vid flertalet tillfillen padpekat behovet av atgirder
for att minska utsldppen fran internationella flygtransporter och
uppmanat kommissionen att forbereda forslag. I september 2005 foreslog
kommissionen i ett meddelande en strategi for att hejda de kraftigt
okande utsldppen av vixthusgaser fran flyget. Kommissionen anser att
flygbolagen bor ingéd 1 EU:s system for utsldppshandel som finns sedan
januari 2005 och som omfattar energiproducenter och en stor del av den
energiintensiva industrin. Syftet &r att skapa incitament for flyget att
minska sin klimatpadverkan. Kommissionen har studerat ett antal olika
marknadsbaserade instrument for att hantera flygets utslipp men funnit
att ett inkluderande av flyget i EU:s system for utsldppshandel skulle
vara det mest effektiva, bade avseende miljomaissig effektivitet och
kostnadseffektivitet. Kommissionen foreslar att utslappshandelssystemet
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skall omfatta samtliga flyg som ldmnar EU, oavsett om det ror sig om
flygbolag inom EU eller utanfér. EU:s miljoministrar antog vid
rddsmotet den 2 december 2005 rédsslutsatser dédr rédet vdlkomnade
kommissionens meddelande och ansag att utsldppshandeln verkar vara
den béasta vdgen framat. Radsslutsatserna uppmanade kommissionen att
aterkomma med ett konkret lagforslag mot slutet av 2006 och pekade
ocksd pa behovet av en genomgaende analys av de miljomaissiga,
ekonomiska och sociala konsekvenserna. Flygets hela klimatpaverkan
bor hanteras, antigen genom att inkludera allt i handelssystemet eller
genom att enbart inkludera koldioxidutsldpp i handelssystemet men
komplettera detta med andra styrmedel parallellt.

Sverige dr generellt sett positivt till kommissionens initiativ och anser
att utsldppshandeln har forutsittningar att bli ett kraftfullt styrmedel for
att hantera flygets utslapp.

Kommissionen har tillsatt en ny arbetsgrupp under andra fasen av det
europeiska klimatprogrammet (ECCP). Arbetsgruppen skall nidrmare
studera hur flyget kan inkluderas i EU:s system for handel med
utslédppsratter och skall rapportera sina resultat senast den 30 april 2006.
Sverige deltar i denna arbetsgrupp.

Luftfartens utsldapp av luftfororeningar i Sverige ar relativt smé jamfort
med andra transportslag. Utsldppen av koldioxid uppgar till cirka tio
procent av de totala utsldppen fran transportsektorn. I Sverige beddms
dess utsldpp av koldioxid dock komma att 6ka med cirka tolv procent
fram till &r 2010 jamfort med ar 2000 och svarar da for cirka sju procent
av transportsektorns utslépp av koldioxid.

3.2 Beskattning av flyget i andra ldnder

3.2.1 Danmark

Danmark har en passagerarskatt pd 75 danska kronor per passagerare for
bade inrikes och utrikes luftfart med luftfartyg som har en hogsta tilldten
startvikt overstigande 5 700 kilogram och dr godkint for fler &n tio
passagerare. Gronland och Firdarna omfattas inte av skatten. Transit-
och transferpassagerare omfattas inte heller. I ”Aftale om finansloven for
20067, dar forslag till den danska statsbudgeten presenteras, anges att
parterna dr eniga om att avskaffa passagerarskatten fran ar 2007. Under
ar 2006 skall skatten tas ut med halv skattesats, dvs. 37,5 danska kronor
per passagerare. Ett avskaffande av skatten anses bl.a. leda till ett stirkt
underlag for de regionala flygplatserna och en etablering av lagprisflyg
vilket medfor fler avgangar till fler destinationer.

3.2.2 Frankrike

Frankrike har en biljettskatt som é&r differentierad mellan resor inom och
utom EU och tas ut med 4,48 respektive 7,60 euro. Intdkterna ar
oronmérkta for stod till regionala turer.
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3.2.3 Irland

Irland hade till utgdngen av 1999 en passagerarskatt pad bade flyg- och
batresor till enbart utlindska destinationer, men upphdvde den efter
papekande fran EG-kommissionen.

3.2.4 Island

Den isldndska passagerarskatten har av EFTA-domstolen (E-1/03)
ansetts vara traktatstridig d& den hade en hogre skatteniva for flygresor
till ett annat EU- eller EES-land &n for inrikesflygningar. Sedan den
1 oktober 2004 4r darfor skattenivan densamma, 382 isldndska kronor,
for béde in- och utrikesresor.

3.2.5 Nederlinderna

Nederldnderna har ar 2005 infort en skatt pa inrikes anvéndning av
flygfotogen.

3.2.6 Norge

Norge har haft en passagerarskatt som avskaffades den 1 april 2002.
Skatten togs ut med 90 norska kronor for utrikestrafik och wviss
inrikestrafik. Resor till Nordnorge var skattebefriade forutom till Bodo
och Tromso6. Anledningen till avskaffandet var bl.a. att skattebefrielsen
for vissa inrikesresor inte var forenlig med EFTA-traktatet. Numera har
Norge en inrikes flygbrinsleskatt.

3.2.7 Storbritannien

Sedan den 1 november 1994 finns en avreseskatt, Air Passenger Duty
(APD), i Storbritannien och Nordirland. Skatten tas ut for avresande fran
en brittisk flygplats. Enligt standardnivén tas skatten ut med 10 brittiska
pund for utpekade europeiska destinationer och 40 brittiska pund for alla
andra destinationer. Enligt den reducerade nivén tas skatten ut med 5
brittiska pund for utpekade europeiska destinationer och med 20 brittiska
pund for alla andra destinationer. Det som avgor om skatten skall tas ut
enligt den reducerade nivéan eller enligt standardnivén &r vilken klass
passageraren reser i.

3.2.8 Tyskland

En tysk utredning har 1 januari 2005 foreslagit en tvddelad 16sning for
beskattning av inrikes flygtransporter:

1. en skatt pa i Tyskland forsalt brénsle i kombination med

2. en skatt baserad pé ett uppgiftskrav pa flygbolag, i de fall brinslet
har tagits in 1 landet i flygplanets brénsletankar och anvénts for
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inrikesflygningar.  Utredningen pekar pa flera oklarheter 1
gemenskapslagstiftningen.

3.2.9 Flygskatt for bistandsfinansiering

Frankrike tog, i samband med FN:s toppmote i september 2005, initiativ
till en deklaration om innovativa finansieringsindamal. Deklarationen
stoddes av 79 ldnder och lyfter framfor allt fram ett forslag om en
samordnad avgift/skatt pa flygbiljetter dér intdkterna skall anvédndas till
bistindsdndamal. Brasilien, Chile, Spanien, Algeriet, Frankrike,
Storbritannien och Tyskland deltar i ett arbete for att ndrmare granska
mojligheterna att ta ut en biljettskatt for att finansiera 6kade satsningar pa
fraimst hiv/AIDS-bekdmpning i utvecklingsldnder (genom den s.k.
Globala fonden), med syfte att bidra till FN:s millenniemal. Frankrike
planerar att inféra en skatt pa 2 euro for ekonomiklass inom Europa och
20 euro for business class inom Europa (4 euro eller 40 euro for
utomeuropeiska resor). Sverige stoder deklarationen men har inte nigra
planer pd att infora en 6ronmaérkt flygbiljettskatt. Initiativet kan fungera
som ett komplement till andra finansiella floden, internationella och
inhemska, avsedda for utveckling. En skatt kan ddrmed vara ett mojligt
komplement till 6kade reguljdra bistdndsfloden till de fattigaste landerna
for de lander som inte formar hoja sina bistdndsnivaer. Samtidigt kan det
ifragasittas varfor just bistdndet skall vara konjunkturberoende sdsom det
riskerar bli med en dronmirkt skatt. Sverige har sedan ldnge nétt upp till
och overskridit det internationella malet att avsidtta 0,7 procent av
bruttonationalinkomsten till utvecklingssamarbete, och vdlkomnar dérfor
andra ldanders anstrdngningar att gora detsamma genom bland annat
innovativa mekanismer, men avser inte nyttja sidana for egen del for att
oka bistandet.

4 Befintliga avgifter inom flyget m.m.

4.1 Luftfartsavgifter

I Sverige har Luftfartsverket som huvuduppgift att ansvara for drift och
utveckling av statens flygplatser och flygtrafiktjansten. Luftfartsverket ar
ett affarsverk som finansieras genom trafikavgifter och kommersiella
intdkter. Utformningen av trafikavgifterna foljer internationell praxis,
vilket innebér att avgifterna inte skall vara diskriminerande eller ge hogre
intdkter dn vad som motsvarar full kostnadstickning och en rimlig
avkastning till dgarna.

For att stimulera anvidndningen av flygplan med bittre
miljoegenskaper har Sverige ett system med miljodifferentierade
startavgifter vid de statliga flygplatserna. Avgifterna betalas till
Luftfartsverket av luftfartygets dgare eller brukare. Nar den tidigare
lagen (1988:1567) om miljoskatt pa inrikes flygtrafik avskaffades var det
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regeringens avsikt att miljoskatten skulle ersdttas av ett system med
bittre miljostyrning, t.ex. 6kad miljodifferentiering av startavgifterna.
Sverige har varit drivande i det internationella luftfartssamarbetet dar det
nu skapats forutséttningar for ett gemensamt europeiskt system for
miljodifferentierade startavgifter. I mars 2004 reviderade Luftfartsverket
startavgifterna pa de statliga flygplatserna i enlighet med detta system.
Luftfarten bor 1 o©Okad utstrickning kunna bidra till de
utsldppsminskningar som behovs for att miljokvalitetsmalen skall
uppnas. Kostnadseffektiviteten i atgérderna avgor hur stor del av denna
potential som &dr l6nsam att utveckla.

4.2 Aktuella styrmedel for olika miljoeffekter m.m.

4.2.1 Buller

Flygtrafiken pa de statliga flygplatserna belastas med en bulleravgift,
vars storlek beror pd de enskilda flygplanens bullercertifieringsvarden.
Nivéan pa avgiften dr anpassad sa att intdkterna skall tdcka kostnaderna
for de bullerisoleringsatgédrder som genomfors 1 fastigheter 1
flygplatsernas nirhet.

4.2.2 Kviveoxider

Ar 1998 infordes avgasrelaterade landningsavgifter for forsta gngen pa
de statliga flygplatserna i Sverige. En utvecklad avgiftsmodell tillampas
sedan &r 2004. Avgiftsnivan styrs framst av det enskilda flygplanets
utsldppsvolym av kvédveoxider, men viss hdnsyn tas dven till
kolvéteutslappen. Baserat pd flygplanets certifieringsvirden beréiknas
kvédveoxidutslippen under en standardiserad LTO-cykel (inflygning
under 3 000 fot, landning, taxning, start och stigning upp till 3 000 fot).
Avgiftsnivan baseras pa berdkningar av de miljokostnader kviveoxiderna
orsakar.

4.2.3 Klimatpaverkan

Luftfartens klimatpédverkan kommer inte enbart fran den koldioxid som
bildas fran forbrinning av flygbrinslen. Aven andra utslipp som
kvéaveoxider, svaveloxider, partiklar, vattenanga och molnbildning bidrar
till luftfartens totala klimatpdverkan. For luftfartens klimatpéverkan
existerar 1 dagslédget inget ekonomiskt styrmedel. Daremot har Sverige,
genom bl.a. Luftfartsverket och numera Luftfartsstyrelsen, arbetat i olika
internationella organisationer i syfte att inféra handel med utsldappsritter
dven for luftfarten.
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4.3 Koldioxidutsléapp och beskattning for olika
transportslag

4.3.1 Jamforelse mellan olika transportslag

Svenska Naturskyddsforeningen (SNF) har i sitt Klimatl6fte tagit fram
berdkningar pd utsldpp per personkilometer for olika typer av
persontransporter. Uppgifterna dr baserade pd berdkningar fran IVL
Svenska Miljoinstitutet och redovisas 1 tabellen nedan. Eftersom
utsldppen i hogsta grad dr beroende av vilka antaganden som gors i
berdkningarna s& bor uppgifterna ses som en indikation pa de olika
transportslagens miljopaverkan, inte absoluta vdrden. Antalet passagerare
1 fordonet har sérskilt stor betydelse for tranportslagets miljopaverkan.

Transportmedel Utslépp av kg | Kommentar
CO,/personkm

Bil 0,22 Schablonvérde for
tjénsteresor

Buss 0,015 Langfardsbuss med 60
passagerare.

Tunnelbana, pendeltidg | 0,001 Berdknat med 65 %

och tag beldggning.

Flyg, inrikes 0,12 Mest brinsle gér at vid
start och landning.

Flyg , utrikes 0,08 Dérfor dr belastningen
hogre vid inrikes flyg

Killa: www.snf.se

4.3.2 Beskattning/internaliseringsgrad

Alla transporter ger upphov till externa effekter for samhillet i form av
buller, emissioner av CO,, NO, och partiklar samt slitage pa
infrastruktur, olyckor, tringsel etc. I den svenska transportpolitiken finns
en princip om att de skatter och avgifter som tas ut av trafiken skall
grundas péa ett kostnadsansvar som #ven tar hinsyn till de externa
effekter som trafiken medfor (prop. 1997/98:56 s. 41).

Till vilken grad detta sker, dvs. i1 vilken grad de externa effekterna har
internaliserats, varierar mellan olika transportslag. Statens Institut for
Kommunikationsanalys (SIKA) arbetar fortlopande tillsammans med
trafikverken med att berdkna marginalkostnader och internaliseringsgrad
for olika transportslag.

I ett underlag till godstransportdelegationen (SIKA PM 2004:4) har
internaliseringsgraden berdknats for olika transportslag. Uppgifterna
giller person- och godstransporter sammantaget. Internaliseringsgraden
berdknas som kvoten mellan summan av de totala externa kostnaderna
och de totala skatteintikterna for respektive transportslag. For
vigtrafiken anges internaliseringsgraden till 89 procent, for sjofarten till
69 procent och for jarnvigstrafiken till 33 procent. For flyget anges i
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SIKA rapport 2004:4 att internaliseringsgraden beror péa vilken
berdkningsmetod som anvénds.

Berdkningen av de totala externa kostnaderna for olika transportslag
och didrmed av internaliseringsgraden &r i1 hogsta grad beroende av
virderingen av koldioxid. SIKA anger att koldioxidutsldpp bor vérderas
till ca 0,80 kr/kg CO, for att nd det svenska klimatmélet. Om det dr
transportsektorns mal att koldioxidutsldppen skall stabiliseras pa 1990
ars niva till 2010 som skall nés sa &r en vérdering pa ca 2,70 kr/kg CO,
aktuell. Dessa vdrden kan jamforas med koldioxidskatten som for
ndarvarande dr 0,91 kr/kg CO, Om en hogre virdering av koldioxid
anvdands blir internaliseringsgraden betydligt ldgre for samtliga
transportslag.

5 Driftstod, upphandlad trafik och
regionalstodsomraden

5.1 Det svenska flygplatssystemet

I dagsldaget bedrivs reguljar linjetrafik och chartertrafik vid 42 flygplatser
1 Sverige. Staten dger 18 av dessa och ansvarar for driften vid ytterligare
en 1 kommunal d4go (Halmstad). De statligt 4gda flygplatserna &r Kiruna,
Luled, Skellefted, Umed, Ornskoéldsvik, Ostersund, Sundsvall, Arlanda,
Bromma, Karlstad, Norrkdping, Landvetter, Jonkoping, Visby, Kalmar,
Angelholm, Ronneby samt Sturup. Dirutéver finns for nirvarande 24
flygplatser med annan &gare &n staten. Dessa flygplatser dr Pajala,
Gillivare, Arvidsjaur, Hemavan, Storuman, Vilhelmina, Lycksele,
Kramfors, Sveg, Mora, Borlinge, Torsby, Hagfors, Visteras, Orebro,
Skavsta, Linkoping, Trollhdttan, Goteborg City Airport, Halmstad,
Hultsfred, Oskarshamn, Vixj6 samt Kristianstad. Staten dr genom
Luftfartsverket deldgare 1 Visteras flygplats och Goteborg City Airport
(40 procent 1 bada fallen). Forutom dessa 42 flygplatser finns ett flertal
andra flygplatser.

5.2 Driftstod till icke-statliga flygplatser

I 1998 éars transportpolitiska proposition (prop. 1997/98:56) konstaterade
regeringen att luftfartens infrastruktur borde betraktas som ett system,
dvs. en flygplats forutsdtter en annan. Regeringen menade att staten hade
ett ansvar for systemet av interregionala och internationella forbindelser.
Dessutom konstaterades att 1 regioner med daliga alternativa
transportforbindelser spelade flyget en avgorande roll for att uppna de
transportpolitiska malen om tillgénglighet och regional utveckling.
Regeringen forklarade darfor att den avsig att ta ett tydligare ansvar
for flygplatser utanfor det statliga flygplatsnitet. Detta gjordes genom att
infora ett driftstod till de kommunala flygplatserna. Stodet skulle ersétta
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det davarande driftbidraget till flygplatser 1 skogsldn samt
resultatutjdmningen mellan kommunala och statliga flygplatser.

Ar 1999 uppgick det nya stodet till 115 miljoner kronor, varav 105
miljoner kronor finansierades genom ett nytt anslag och det resterande
beloppet av Luftfartsverket i egenskap av sektormyndighet. Sedan
introduktionen har stodet trappats ned stegvis och uppgar ar 2005 till 103
miljoner kronor (81 miljoner kronor via statsbudgeten och 22 miljoner
kronor finansieras av Luftfartsverket).

Luftfartsstyrelsen administrerar driftstodet och foreslar en fordelning
av stodet enligt en fordelningsnyckel. For ar 2005 har stodet fordelats till
sammanlagt 22 flygplatser efter beslut av regeringen. Av de icke-statligt
dgda flygplatserna med reguljar linjetrafik dr det endast Skavsta och
Halmstad som inte erhéller driftstod, Skavsta pd grund av den kraftiga
volymtillvixt som flygplatsen haft de senaste &ren och Halmstad pé
grund av att Luftfartsverket hittills har stétt for driften av flygplatsen.

5.3 Upphandlad flygtrafik

Regeringen beslutade ar 1993 med stod av artikel 4 i rddets forordning
(EEG) nr 2408/92 om EG-lufttrafikforetags tilltrdde till flyglinjer inom
gemenskapen att infora allmin trafikplikt pa strickan Ostersund — Umea.
Sedan dess upphandlar staten flygtrafik pa denna stricka. Den 20
december 2001 beslutade regeringen att med stéd av samma férordning
infora allmén trafikplikt pa ytterligare inrikes flyglinjer. Den allminna
trafikplikten omfattar ett antal materiella krav med avseende pé turtithet,
antal sittplatser, tidtabell, biljettpriser m.m. som flygforetagen skall
tillgodose for att fa bedriva trafik pa de aktuella linjerna. Den allminna
trafikplikten infordes pé foljande nya strickor:

Arvidsjaur — Stockholm/Arlanda,
Gillivare — Stockholm/Arlanda,
Hagfors — Stockholm/Arlanda,
Hemavan — Stockholm/Arlanda,
Lycksele — Stockholm/Arlanda,
Storuman — Stockholm/Arlanda,

Sveg — Stockholm/Arlanda,

Torsby — Stockholm/Arlanda,
Vilhelmina — Stockholm/Arlanda samt
Pajala — Luled/Kallax.

Enligt regeringen skulle samtliga inlandskommuner som omfattades
anses utgora sadana ytteromraden eller utvecklingsomraden som avses i
ovan ndmnda forordning. De regionala flygplatserna 1 dessa kommuner
kunde dessutom anses vara vésentliga for den ekonomiska utvecklingen 1
de regioner didr de dr beldgna. Diarmed gav forordningen stod for
inforande av allmén trafikplikt och upphandling av trafik pa de angivna
linjerna.

Rikstrafiken fick med anledning av ovanstdende i uppdrag att
upphandla flygtrafik pa dessa strackor om inte ndgon trafik kom till stand
pa kommersiella villkor. For ndrvarande bedrivs upphandlad flygtrafik pa
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samtliga linjer dar allmén trafikplikt réder forutom Sveg -
Stockholm/Arlanda. Kostnaden for den upphandlade trafiken uppgick
under 2004 till ca 144 miljoner kronor. Fér 2005 berdknas kostnaden till
129 miljoner kronor. Kostnaden kommer framdver att sjunka avsevért da
Rikstrafiken har gjort nya upphandlingar pd 10 linjer. Den berdknade
kostnaden for 2006 &r 67 miljoner kronor.

5.4 Stodomraden for regionala foretagsstod

Sverige har i dag tva godkédnda nationella stodomraden, stodomrade A
och B. Dessa dr godkédnda av EG-kommissionen till och med ar 2006,
och regleras 1 forordningen (1999:1382) om stodomraden for vissa
regionala foretagsstod. Stodomrdde A &r detsamma som det Mal 6-
omrade (for strukturfonderna) som finns reglerat i protokoll 6 till
Sveriges anslutningsfordrag till EU.

Regionala foretagsstdd och stodomraden baseras pd EG:s riktlinjer for
regionalstod. Dessa riktlinjer géller till och med 2006, och kommissionen
har aviserat att de kommer att besluta om nya riktlinjer for aren 2007-
2013. Nar dessa riktlinjer &r beslutade kommer Sverige att se Over
stodomraden och stodformer och anpassa till de nya riktlinjerna.

5.4.1 Nedsatta sociala avgifter

I lagen (2001:1170) om utvidgning av de sdrskilda avdragen enligt
socialavgiftslagen (2000:980) finns bestdammelser om stod till
ndringslivet och viss ideell verksamhet i stodomrade A, etableringsstod.
Avgiftsldttnaden syftar till att stimulera smaforetagandet samt att bidra
till en god service i de delar av landet som har de storsta geografiska
lagesnackdelarna.

De nedsatta sociala avgifterna faller under EG:s riktlinjer for
forsumbart stod eftersom varje enskilt foretag far mindre &n 100 000 euro
under en tredrsperiod. Detta stod skall dock rdknas samman med andra
forsumbara stod som foretaget far.

6 Tidigare beskattning av luftfart

En sérskild skatt pa charterresor med flyg infordes ar 1978. Skatten togs
ut enligt lagen (1978:144) om skatt pa vissa resor och togs fran 1986 ut
med 300 kr per passagerare dver 12 ar. Vid skattens inférande angavs
bl.a. att den indirekta beskattning som ligger i priset pa semestervistelser
1 Sverige dr avsevirt hogre dn som é&r fallet 1 de flesta andra lénder.
Vidare angavs att en skatt pa turistresor till utlandet darfor kan ses som
ett sdtt att ndgot minska den konkurrensnackdel som den inhemska
turistndringen har i frdga om svenskars val av semesterort (prop.
1977/78:98 s. 8).
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Skatten avskaffades ar 1993 da den ansdgs vara diskriminerande
gentemot flyget och i synnerhet charterflyget. Internationellt ansdgs
skatten pa ett otillborligt sédtt gynna inhemsk turism. Ur ett EG-perspektiv
ansags det inte mojligt att behalla skatten, 1 vart fall inte for resor inom
EG-omridet. Efter att Danmark den 1 september 1991 avskaffade sin
motsvarighet till skatten vidtogs olika &tgdrder for att inte
overstromningen av resendrer frdn Sturup till Kastrup skulle bli alltfor
stor. Bl.a. utbetalade Luftfartsverket ett belopp till alla som startade sin
charterresa fran Sturup sd att det inte skulle vara dyrare att flyga fran
Sturup &n fran Kastrup. Det ifragasattes emellertid om inte dessa atgarder
stred mot Sveriges internationella dtaganden.

Det har dessutom funnits en miljoskatt pa inrikesflyg under tiden den
1 mars 1989—-31 december 1996. Skatten togs ut enligt lagen
(1988:1567) om miljoskatt pé inrikes flygtrafik och baserades pé utsldpp
av kolvéten, kvédveoxider och koldioxid. Vid lagens avskaffande angavs
att miljoskatten pd inrikes flygtrafik inte ldngre var nagot effektivt
styrmedel och att avregleringen av den civila luftfarten gjort det allt
svarare att tilldmpa skatten pa ett réttvist sitt (prop. 1996/97:14 s. 18).

EG-domstolen konstaterade att miljoskatten var en skatt pa
bransleforbrukning vilket stred mot det di gidllande mineraloljedirektivet
(Mal C-346/97, Braathenmaélet). Domstolen ansdg att d&ven om skatten
inte togs ut pa brinsleforbrukningen 1 sig fanns det ett direkt och
oskiljaktigt samband mellan brénsleférbrukningen och de fororenade
dmnen som sldpps ut vid denna forbrukning.

7 Behovet av en flygskatt

Forslag: En skatt skall inforas pa flygresor, utformad som en skatt pé
transporterade passagerare.

Skilen for forslaget: Marginalkostnadsberékningar visar att luftfartens
aktorer tar sitt kostnadsansvar for infrastrukturen och vissa av de externa
kostnaderna, men inte for dess klimatpaverkan. Det finns dérfor
anledning att inféra en ekonomisk miljostyrning for att minska luftfartens
klimatpaverkan, ddribland koldioxidutsldppen. Ett lampligt sétt att gora
detta kan vara att infora ett handelssystem med utsldppsritter. Ett sddant
system Overensstimmer vil med faststédllda transportpolitiska principer.
En viktig fordel med ett sddant handelssystem &r de incitament som
skapas for flygbolagen att vidta miljoforbattrande atgéarder. Flygbolagen
kan reducera antalet utsldppsritter som méste innehas genom att vilja
teknik som genererar mindre klimatpaverkan. En okad efterfrdgan pa
flygplan med mindre klimatpadverkan ger &dven ett incitament till
flygplans- och motortillverkarna att pa langre sikt utveckla teknik som
reducerar flygets klimatpadverkan. Denna argumentation fors ocksd av
EU-kommissionen. Flera flygbolag stoder forslaget att inkorporera
luftfarten i ett system for handel med utsléappsritter. Det dr dock svért att
bedoma nér ett sddant handelssystem kan inforas eftersom ytterligare
utredningar och ett enhetligt system méste tas fram inom gemenskapen.
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Kommissionen avser dock dverldmna ett férslag om detta mot slutet av
ar 2006.

Det finns i dag ingen mgjlighet att infora en skatt som bidrar till att
internalisera de externa kostnader som flygtrafiken ger upphov till. En
saddan skatt méste namligen vara kopplad till flygstrackan och d4& hamnar
skatten i konflikt med energiskattedirektivets hinder mot beskattning av
flygbrénsle (jfr avsnitt 3.1.1).

Enligt energiskattedirektivet dr det mojligt att inféra en skatt pa
flygbrénsle for inrikesflygningar och i flygningar mellan olika EU-ldander
som slutit bilaterala avtal hdrom.

En skatt pa inrikes luftfart som dr baserad pa prestanda betrdffande
energianviandning och emissioner &r troligen att anse som en skatt pa
flygbrénsle. Undantag fran en eventuell brinsleskatt for vissa flyglinjer
maste godkinnas av kommissionen enligt EG-fordragets regler om
statligt stod samt troligen &dven enhdlligt av raddet enligt
energiskattedirektivets generella mojlighet till skattebefrielse och
skattenedséttning.

Om ett land infér beskattning av inrikes flygbrdnsle kan
konkurrensforhallandena komma att paverkas. Samtidigt kvarstar
forutsittningar for ekonomitankning, dvs. att flygbolagen bunkrar i1
lander dér skattebefrielse rader. For att infora beskattning av flygbrénsle
pd en bredare front krdvs att ett stort antal bilaterala luftfartsavtal
omforhandlas.

Det skall tillséttas en utredning med uppgift att utreda forutsittningar,
lamplighet och utformning av en skatt pd flygbrénsle i Sverige, inrikes
och bilateralt med andra ldnder.

En skatt, som baseras pa antalet avresande passagerare pa liknande satt
som de existerande skatterna i Storbritannien och Danmark, saknar direkt
koppling till utsldappsmingderna av koldioxid. En saddan skatt kan dérfor
tex. inte anvdndas for att sidrskilja trafikflygplan med olika
bransleforbrukning och utslédppsdata. Detta betyder dock inte att den
behover sakna miljoeffekt. Flyget tillhor de trafikslag som orsakar de
storsta utsldppen av koldioxid i forhdllande till utfort transportarbete.
Den vixthuseffekt som orsakas av flyget anses dessutom, till foljd av att
utsldppen sker pa hog hojd, i allmidnhet uppga till minst den dubbla mot
vad som f6ljer av sjdlva koldioxidutsldppen. Om skatten medfor att
konsumenterna avstar fran vissa flygresor eller viljer mer miljévénliga
transportslag kan den leda till minskade koldioxidutsldpp och
vixthuseffekt.

I flygplan dr kraven pa dragkraft och 14g vikt mycket hoga. Dérfor
finns det fa realistiska alternativ till nuvarande framdrivningsteknik. Tva
tekniska ansatser som anses mojliga for att hantera flygets utslapp av
fossil koldioxid 4r jetbrdnsle tillverkat av biomassa och vétgasdrivna
flygplan. Det &r redan i dag mojligt att framstédlla jetbridnsle frén
biomassa. De tva viktigaste hindren mot att anvidnda dylikt brénsle i
storre skala dr de stora kostnader som dr forknippade med att fa ett nytt
brinsle godként och att brénslet inte varit ekonomiskt konkurrenskraftigt.
Vitgasdrivna flygplan krdver visentligt storre teknikférandringar,
eftersom vitgasen dr skrymmande och flygplanen maste konstrueras om
for att kunna hirbdrgera brénslet. Ekonomiska styrmedel som 4r direkt
relaterade till koldioxidutsldppens storlek skulle gora béda dessa
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alternativa tekniker mer kommersiellt intressanta. En skatt som baseras
pa antalet passagerare utgér didremot inget ekonomiskt incitament till
dylik teknikutveckling.

En skatt p& passageraren eller sdtet bor kunna genomforas, s& linge
den inte leder till gransformaliteter i handeln mellan medlemsstaterna. En
sddan skatt kan inte anses sta i strid med Chicagokonventionen eller de
bilaterala luftfartsavtalen.

En passagerarskatt dr beroende av antalet passagerare, medan en
sdtesskatt tas ut pd antalet stolar, oberoende av antal passagerare. En
sdtesskatt kan ha vissa miljofordelar framfor en biljettskatt, eftersom den
kan péaverka bolagen att fylla planen béttre genom firre, men fullare,
avgangar. En passagerarskatt kan i stillet tdnkas ha storre effekt pa
resandet, eftersom fordyringen kan bli synlig pa ett annat sitt for den
enskilde resendren, som da kanske véljer andra transportmedel. Ddremot
paverkas inte fraktflyget direkt av ndgon av dessa skattemetoder.

Det mest onskvirda bedoms vara att finna ekonomiska styrmedel som
bade paverkar efterfragan pa flygande, valet mellan olika transportsétt
och bidrar till en teknikutveckling mot mer brianslesndla flygplan. Sddana
styrmedel kan vara ett handelssystem for utslédppsratter eller en skatt pa
flygbrénsle. Regeringen arbetar inom EU och ICAO for att géra sddana
styrmedel mojliga och kommer ocksd, som ovan ndmnts, att tillsdtta en
utredning om beskattning av flygbrénsle 1 Sverige.

Det kan dock komma att ta tid innan handel med utsldppsrétter eller
beskattning av brinsle kan inforas och mdjligheterna &r fortfarande
osdkra. Med hinsyn till att flyget &r det transportslag som har den storsta
véixthuseffekten i forhéllande till utfort transportarbete och dessutom det
transportslag som vixer snabbast, dr det angeldget att redan nu vidta
atgirder for att ddmpa tillvixten av utsldpp fran flyget. Mot denna
bakgrund foreslés att en skatt pa flygresor skall inforas utformad som en
skatt pa transporterade passagerare. Om nagot av de andra styrmedlen
senare infors kan de komma att ersétta skatten pa flygresor.

8 Utformningen av flygskatten

8.1 Skattepliktens omfattning

Forslag: Flygskatt skall betalas for passagerare som reser fran en
svensk flygplats i ett flygplan vars hogsta tillatna startvikt overstiger
2 000 kilogram.

Skilen for forslaget: Det finns olika slags flygtrafik. Luftfartsstyrelsen
anviander sig av foljande definitioner (s. 20 och 24 i SIKA, Statens
institut for kommunikationsanalys, Statistik 2005:1, Luftfart 2004).
Med linjefart avses befordran av passagerare eller frakt enligt en pa
forhand faststilld och till allménheten kungjord tidtabell.
Med charterflyg avses yrkesmissig, ej regelbunden luftfart for
transport av passagerare med luftfartyg som é&r typgodként for



befordran av mer &n tio passagerare eller av frakt med luftfartyg vars
hogsta tilldtna startmassa overstiger 5 700 kilogram.

Med raxiflyg avses yrkesmaissig, ej regelbunden luftfart for transport
av passagerare med luftfartyg som &r typgodkint for befordran av
hogst tio passagerare eller av frakt med luftfartyg vars hogsta tilldtna
startmassa inte overstiger 5 700 kilogram.

Begreppet allmdnflyg omfattar kategorierna aerial work, privatflyg
samt skolflyg. Aerial work bestar huvudsakligen av jordbruksflyg,
men dven flygfotografering, reklamflyg, skogsbrandsbevakning
kraftlinjeinspektion, ambulansflyg m.m. Till privatflyg rdknas dels
flygning for privat rdkning utan kommersiellt syfte, dels afféarsflyg,
dvs. befordran av passagerare eller frakt for foretag eller myndighet i
av dem dgda luftfartyg. Med skolflyg avses flygverksamhet déar
dndamadlet &r pilotutbildning och flygningen 6vervakas av instruktor.

Bruksflyg @r ett samlat begrepp for taxiflyg och aerial work.

Eftersom dessa definitioner finns och fungerar i praktiken &r det
naturligt att dessa dven fér ligga till grund for gransdragningen i den
foreslagna lagen. Den foreslagna lagen omfattar dock endast
befordran av passagerare och inte frakt.

De flygplan som véger hogst 2 000 kilogram bestar frimst av
enmotoriga flygplan. Verksamheten bestar av bruksflyg, som é&r
forviarvsmassigt, samt av privatflyg.

Intervallet 2 001-5 700 kilogram omfattar mest bruksflyg, till viss
del linjefart samt privatflyg som bedrivs inom foretag for att tillgodose
interna transportbehov.

I intervallet 6ver 5 700 kilogram bedrivs verksamhet mest i form av
linjefart och chartertrafik.

En flygplats &r ett avgransat omrade pa land eller vatten som &r avsett
for ett luftfartygs landning, start och markrorelser. Flygplatser har olika
bendmningar beroende pa hur de dr inrdttade och vilken
luftfartsutrustning som finns pa flygplatsen.

Flygresor med flygplan vars hogsta tilldtna startvikt overstiger 2 000
kilogram utgér i allt vésentligt frdn s.k. godkdinda flygplatser. Dessa
flygplatser dr godkénda ur flygsdkerhetssynpunkt av Luftfartsstyrelsen,
vilket &r ett krav for att de skall f4 anvéndas for kommersiell trafik. En
godkdnd  flygplats som  dessutom  har  navigerings- och
landningshjdlpmedel som installerats och godkéints fér anviandning i
minst en banriktning, klassificeras som instrumentflygplats. Pa en sadan
flygplats méste det dessutom finnas flygtrafikledningstjénst.

Vid sidan av de godkénda flygplatserna finns ett stort antal enskilda
flygplatser. Dessa flygplatser, som inte behdver vara godkénda av
Luftfartsstyrelsen, skall i huvudsak anvidndas av dgaren for eget bruk
eller av andra flygplan om de har fatt en inbjudan. Exempel péa eget bruk
ar en flygklubb vars egna medlemmar anvénder flygplatsen eller ett
sjukhus som har en flygplats dir olika helikoptrar far landa med
patienter. Om en enskild flygplats uppfyller vissa tekniska krav kan den
godkédnnas for kommersiell trafik av Luftfartsstyrelsen. Flygplatsen
bendmns d& godkdnd enskild flygplats. Enskilda flygplatser anvinds i1
allménhet inte for flygningar med flygplan vars hogsta tilldtna startvikt
overstiger 2 000 kilogram.
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Som framgar ovan utgdrs den vanligaste kommersiella
passagerarluftfarten av linje- och charterflyg samt taxiflyg. Dessa
flygresor lyfter oftast fran godkénda instrumentflygplatser.

Mot bakgrund hirav foreslds att skatt skall betalas for passagerare
som reser frdn en svensk godkénd intrumentflygplats 1 ett flygplan
vars hogsta tilldtna startvikt overstiger 2 000 kilogram. De mindre
luftfartyg som inte omfattas av lagen befordrar passagerare i en
forsumbar omfattning.

8.2 Skattskyldighet

Forslag: Skattskyldig &dr det flygforetag under vars bolagskod och
linjenummer flygningen utfors. Om sadan bolagskod och linjenummer
saknas dr den som dger flygplanet skattskyldig eller, d& flygplanet inte
anvinds av dgaren, den som anvéinder det i dgarens stélle.

Skillen for forslaget: For att forenkla administrationen av skatten bor
antalet skattskyldiga vara sa litet som mojligt.

Inom flygbranschen é&r det vanligt med komplicerade dgarférhallanden
och finansieringslosningar, ofta 1 flera led och med bolag 1 flera léander.
Aven leasing- och hyresforhdllanden #r troligtvis vanliga inom
branschen. For det kommersiella passagerarflyget finns det vanligtvis en
fardplan till varje flygning dér linjenummer eller registreringsbeteckning
anges. [ stillet for att ange detta kan flygforetagen ansoka hos ICAO om
att 1 stdllet fi anvénda sig av bolagskod och linjenummer. I praktiken
anvidnder sig alla flygforetag inom linjefart och chartertrafik av
bolagskod och linjenummer. I dessa fall &r det enkelt att peka ut en
skattskyldig dven om det dr flera flygforetag inblandade. For oOvrig
flygtrafik dr det vanligtvis inte s& ménga aktorer inblandade att det bor
vara nagra storre svérigheter att peka ut den skattskyldige.

Mot bakgrund hirav foreslas att det flygforetag under vars bolagskod
och linjenummer flygningen utfors skall vara skattskyldigt samt att om
sddan bolagskod och linjenummer saknas &r det édgaren till flygplanet
som &r skattskyldig eller, da flygplanet inte anvénds av dgaren, den som
anvinder det 1 dgarens stille.

8.3 Skattskyldighetens intrdde

Forslag: Skattskyldigheten skall intrdda nér ett flygplan lyfter fran en
svensk flygplats.

Skilen for forslaget: Det dr forst da flygplanet lyfter fran flygplatsen
som det gér att faststdlla hur manga beskattningsgrundande passagerare
som reser med flygplanet. Ett flygplan anses ha lyft nér det inte ldngre
har ndgon kontakt med marken. Flygplanet méaste sdledes ha kommit upp
1 luften for att skattskyldigheten skall intrdda.

Mot bakgrund hérav foreslés att skattskyldigheten skall intrdda nér
luftfartyg med beskattningsgrundande passagerare lyfter frdn en svensk
flygplats.
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8.4 Flygresor undantagna fran skatteplikt

Forslag: Skattepliktig &r inte flygresa med passagerare:

—1 flygplan som reser till eller fran flygplatser i stodomrade A,

—1 flygplan som reser till flygplatserna i Hagfors, Kramfors/Solleftea,
Luled, Skellefted, Umed, Visby samt Ornskoldsvik,

—som enligt lagen (1976:661) om immunitet och privilegier i vissa
fall 4r undantagna fran skatteplikt i Sverige,

— 1 Kustbevakningens flygplan,

— 1 ambulansflyg,

—1 eftersoknings- och rdddningsflyg,

— 1 skolflyg, eller

—1 Forsvarsmaktens flygplan som inte ingér i statsflyget.

Skiilen for forslaget: Ett undantag for passagerare som reser till och fran
stodomrade A dr motiverat for att uppnd malen om regional utveckling
och bidra till en god service i de delar av landet som har de storsta
lagesnackdelarna. I regioner med déliga alternativa transportforbindelser
spelar flyget en avgorande roll for att uppna de transportpolitiska malen
om tillgdnglighet och regional utveckling. Stodomrdde A &r godként
enligt EG:s riktlinjer for stod till regionala &ndamal och géller till och
med 2006. Stodomrdde A har en speciell situation pd grund av sin
demografiska situation med en mycket l&g befolkningstdthet. Detta
omrade &r, pa grund av det geografiska ldget, beroende av flygtrafiken
for att uppratthlla en tillfredsstillande tillgdnglighet. Pa flertalet av de
flyglinjer som beror stodomrade A dr det idag allmén trafikplikt.

Inom stodomrade A finns det inte ndgra godkédnda enskilda flygplatser.
Déremot finns ett antal godkidnda instrumentflygplatser fran vilka i stort
sett alla flygresor bedéms avga som, om de inte undantogs fran lagens
tillampningsomrédde, hade varit skattepliktiga. Dessa flygplatser ér:

Norrbottens ldn: Arvidsjaur flygplats, Jokkmokk flygplats, Lapland
Airport (Géllivare), Kiruna flygplats, Pajala flygplats.

Visterbottens ldn: Lycksele flygplats, Storumans flygplats,
Térnafjéllen flygplats (Hemavan), Sagadal flygplats (Vilhelmina).

Jamtlands Iin: Svegs flygplats, Ostersunds flygplats.

Virmlands ldn: Torsby flygplats.

Av dessa flygplatser saknar for ndrvarande endast Jokkmokk flygplats
linjetrafik.

Aven den norra delen av norrlandskusten samt Gotland r, pa grund av
sitt geografiska ldge, beroende av flygtrafiken for tillgéngligheten. Dessa
delar av landet har dock inte samma ladga befolkningstithet som
stodomrade A. Hagfors har upphandlad trafik enligt radets férordning om
EG-lufttrafikforetags tilltrdde till flyglinjer inom gemenskapen (EEG nr
2408/92) och ingér i1 linjen Torsby-Hagfors-Arlanda med samma
operator. Det betyder att flygplanet utgar frdn Torsby och gar ner i
Hagfors for att himta upp passagerare.

Inom EU maéste alla flyglinjer, oavsett om de avser in- eller
utrikestrafik, principiellt likabehandlas. Undantag fr&n en passagerarskatt
kan anses som statligt stod. Varje differentiering med hénsyn till avstdnd
eller andra kriterier kan EG-rittsligt anses som statligt stod som gynnar
foretag pa linjer som inte beskattas. Sddana undantag maste notifieras
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och godkdnnas av kommissionen enligt EG-fordragets regler om statligt
stod. Ansokan om statsstodsgodkdnnande av de foreslagna undantagen
frén lagen bor kunna ldmnas in till kommissionen i januari 2006.

Passagerare som enligt lagen (1976:661) om immunitet och privilegier
1 vissa fall 4r undantagna fran skatteplikt i Sverige bor inte omfattas av
skatteplikten. En bestimmelse med detta innehdll bor tas in i lagen i
klargorande syfte, d&ven om skattefriheten for passagerare som bl.a.
diplomatiska foretrddare redan foljer av lagen om immunitet och
privilegier i vissa fall och de 6verenskommelser som den lagen hénvisar
till.

Kustbevakningen (KBV) har tre flygplan som bedriver spaning och
overvakning ldngs hela den svenska kusten samt Mélaren aret om och
dygnet runt. For ndrvarande dr cirka 30 personer verksamma inom denna
flygverksamhet. Varje besittning bestdr av tvd piloter och tva
systemoperatorer. Enligt KBV:s instruktion skall myndigheten bedriva
sjoovervakning i Sveriges sjoterritorium och ekonomiska zonen samt pa
land i anslutning till dessa vatten. Med sjodvervakning avses att ansvara
for eller bistd andra myndigheter med Gvervakning, brottsbekdmpande
verksamhet samt kontroll och tillsyn. KBV skall ocksa i enlighet med
sdrskilda foreskrifter ansvara for miljordddningstjanst till sjéss samt pa
anmodan av rdddningsledare delta i sjordddningstjinst och annan
rdddningstjdnst. Den specifika verksamhet som KBV utfér genom
flygdvervakning bor inte omfattas av lagen.

Skadade och dess anhoriga i ambulansflyg bor inte omfattas av lagen.

Passagerare i eftersoknings- och raddningsflyg bor inte heller omfattas
av lagen.

For passagerare i1 skolflyg bor inte skatt tas ut. Skolflyget omfattar
bade verksamhet i kommersiella flygskolor och flygskolor i klubbregi.

Flygresor i Forsvarsmaktens flygplan bor undantas frén skatteplikt.
Forsvarsmakten har hand om  statsflyget som regleras 1
statsflygsforordningen (1999:1354). I férordningen definieras statsflygets
syfte: anvidndningen av de flygplan som staten anskaffat for statschefens
och den hogsta civila och militdra ledningens resor. Det finns ingen
formaliserad prioriteringsordning for nyttjandet av statsflyget. Men i
realiteten ianspraktas statsflygets flygplan av statschefen, talmannen,
statsministern, utrikesministern samt ytterligare ett antal statsrad. Resor
med statsflygets flygplan bor dock inte undantas fran skatteplikt.

Mot bakgrund hdrav foreslas att skatteplikt inte skall intrdda for
passagerare 1 flygplan som reser till och fran flygplatserna i stodomrade
A samt till flygplatserna 1 Hagfors, Kramfors/Sollefted, Luled, Skellefted,
Umed, Visby samt Ornskoldsvik. Vidare forslas att skatteplikt inte skall
intrdda for passagerare 1 Kustbevakningens flygplan, ambulansflyg,
eftersoknings- och rdddningsflyg, skolflyg och passagerare i
Forsvarsmaktens flygplan i den del det inte avser statsflygets flygplan.
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8.5 Skattens omfattning

Forslag: Flygskatten skall tas ut med

—96 kronor per passagerare som reser i den for flygningen lagsta
reseklassen till en destination inom Europa,

— 192 kronor per passagerare som reser i den for flygningen lagsta
reseklassen till en destination utanfor Europa,

— 192 kronor per passagerare som reser 1 6vriga reseklasser, eller 1 det
svenska statsflygets flygplan, till en destination inom Europa, och

— 430 kronor per passagerare som reser i Ovriga reseklasser, eller i
svenska statsflygets flygplan, till en destination utanfor Europa.

For en flygning som inte sker med det svenska statsflygets flygplan
och som saknar reseklass skall skatt tas ut som for en flygning i ldgsta
reseklassen.

Skilen for forslaget: Skatter paverkar resursfordelningen i ekonomin i
varierande grad. Om det finns effekter som inte prissétts pd en marknad
(externa effekter) och en beskattning utformas pa ett sitt som innebér en
korrekt prissittning av de externa effekterna, kan en skatt sakna negativa
snedvridande effekter. 1 de flesta fall har dock skatter snedvridande
effekter. Dessa effekter uppkommer genom att den vilfdrdsteoretiskt
effektiva resursfordelningen pé effektiva marknader stors. Stérningen
bestér ofta i att konsumenter viljer att konsumera andra varor eller andra
kvantiteter dn de annars skulle ha gjort. Ett sdtt att begrédnsa dessa
effekter &r att anpassa skattenivan efter konsumenternas priskinslighet.

En skatt pd flygresor kan komma att fordndra konsumtionsbeteendet
mest for de resendrer som dr mest priskdnsliga. En skatt med samma
skatteniva per avresande passagerare kan leda till en minskning i antalet
Europaresor for privatresendrer, medan volymen interkontinentala
tjidnsteresor kan komma att bli opéverkad. Dirfor stérs marknadens
funktionssétt minst om skatten differentieras efter priskénsligheten.

En differentiering med avseende pa trafik inom och utom Europa
bedoms inte generera ndmnvird extraadministration vare sig for de
skattskyldiga eller for Skatteverket. 1 Storbritannien finns en
skattedifferentiering mellan resor inom och utom Europa. Trafikstatistik
for kontroll av minga transferresor saknas. Daremot finns trafikstatistik
for resendrernas forsta destination. Det stora flertalet av de som
transfererar for interkontinentala resor har dock en s kallad
genomgdende biljett, vilket betyder att hela resvigen framgér av ett och
samma dokument.

Ur ett miljoperspektiv dr en differentiering med avseende pa avstand
onskviard. Dagens energiskattedirektiv omdjliggér dock en sadan
differentiering mellan strackor nationellt och inom EU. Déaremot tillats
en differentiering mellan l&nder inom och utom EU eller EES-omradet.
En sddan differentiering kan bidra till att minska de ldngre resorna och
kan dérfor antas ha en viss positiv miljoeffekt.

Differentieringen mellan olika resandeklasser dr mer komplicerad att
tillimpa, men med utnyttjande av erfarenheterna fran Storbritannien kan
den administrativa bordan begransas. De flesta flygbolag som flyger frén
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Sverige, flyger dven frdn London dar den brittiska flygskatten redan
tillampas, se avsnitt 3.2.7. Det betyder att dessa bolag redan har rutiner
for att hantera den brittiska skatten. Undantagen giller frimst nigra fa
mindre svenska inrikesbolag. For en flygning som endast har en reseklass
eller helt saknar reseklass tas skatt ut efter vad som giller f6r den l4gsta
reseklassen. Det finns alltid en risk att det uppkommer svéarigheter att
avgora om en enskild flygning har en eller flera klasser. Sddana fall
kraver sdrskild provning, men generellt bor en I6sning med
punktskattedeklaration fran de skattskyldiga ge en begrdnsad
administrativ borda. Fler differentieringar leder dock till att Skatteverkets
kontroller blir ndgot mer komplicerade.

I praktiken kan inte skattenivaer finjusteras efter priskénsligheten, men
en differentiering for resor inom respektive utanfér Europa och for olika
resandeklasser bedoms 1 detta fallet vara motiverad. I t.ex. propositionen
Andrade regler for CFC-beskattning (prop. 2003/04:10) har i vissa
beskattningssammanhang en geografisk indelning gjorts efter
vérldsdelarna. Ddr utgér Europa en av fem vérldsdelar. Det bedoms att
liknande avgrénsning kan goras for den foreslagna lagen om skatt pa
flygresor. For lagen om skatt pa flygresor innebdr det att Turkiet inte
anses vara beldgen 1 Europa i si stor omfattning att flygresor till Turkiet
skall beskattas som en flygresa inom Europa. Diaremot anses Ryssland
vara inom Europa.

For resor med det svenska statsflygets flygplan bor sdrskilda regler
gilla. Skatt bor alltid utgd enligt den skattesats som géller for 6vriga
klasser.

Mot bakgrund hirav foreslds att olika skattesatser skall inforas for
resor i flygningens ldgsta klass, ovriga klasser och det svenska
statsflygets flygplan samt inom och utom Europa. Skattesatserna skall
darfor uppga till 96 kronor, 192 kronor och 430 kronor.

8.6 Avdrag for flygskatt

Forslag: Den som é&r skattskyldig for flygskatt skall f4 gora avdrag for
flygskatt som avser; barn under tva &r som inte har blivit anvisat ndgot
eget séte, besdttningsmedlem som i anslutning till tjdnsteutévning
utfor  tjdnsteresa, passagerare = som  utan  att ha  natt
destinationsflygplatsen deltar 1 fornyad start pd grund av tekniska
storningar, véderforhallanden eller andra of6rutsedda héndelser,
transitpassagerare och transferpassagerare.

Skiilen for forslaget: Barn under tvd ar reser oftast i en vuxens kni.
Dessa barn tar inte upp nagot site varfor ndgon passagerarskatt inte bor
tas ut for dem.

Skatt bor inte heller tas ut for besdttningsmedlemmar, exempelvis
kabinpersonal och piloter, som har utfort ett arbetspass pa en flygning till
en destination och sedan transporteras darifran utan att utféra ett nytt
arbetspass.

Om passagerare deltar 1 fornyad start pd grund av tekniska fel pa
exempelvis flygplanet, eller beroende av vidderforhillanden, sdsom
dimma eller storm, eller andra oforutsedda hiandelser, t.ex. att luftfartyget
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maste nodlanda av ndgon orsak, bor inte ndgon skatt tas ut. Skatt tas
saledes endast ut en géng for resa till destinationsflygplatsen.

For transitpassagerare samt transferpassagerare med ett tidsintervall
om hogst 12 timmar mellan den planerade ankomsttiden for den forsta
resan till den planerade avgingstiden for den andra resan bor inte nigon
ytterligare skatt tas ut utdver den som tas ut vid starten frén den forsta
svenska flygplatsen. Detta &r sdrskilt motiverat for de resendrer som reser
frén norrldndska flygplatser beldgna utanfor stodomrdde A eftersom
dessa resendrer ofta méste mellanlanda for att ta sig till olika resmal.

Mot bakgrund hérav foreslds att avdrag far goras for flygskatt som
avser: barn under tvd & som inte har ndgon egen
sittplats, besdttningsmedlem som i anslutning till tjansteutovning utfor
tjinsteresa, passagerare som, utan att ha natt destinationsflygplatsen,
deltar i1 fornyad start pd grund av tekniska stérningar, viderférhdllanden
eller andra of6rutsedda handelser samt transit- och transferpassagerare.

8.7 Beskattningsforfarandet

Forslag:  Skatteverket  skall  vara  beskattningsmyndighet.
Forfarandereglerna for punktskatt i skattebetalningslagen (1997:483)
skall gidlla for flygskatten. Den skattskyldige under vars bolagskod
och linjenummer flygningen utfors skall vara registrerad hos
Skatteverket. Ovriga skattskyldiga skall inte vara registrerade hos
Skatteverket, men redovisa skatten i1 en sérskild skattedeklaration for
varje skattepliktig hdndelse samt 1dmna in deklarationen senast fem

dagar efter den skattepliktiga héndelsen.

Skiilen for forslaget: Flygskatten dr en punktskatt. Med hidnsyn hértill
bor Skatteverket vara beskattningsmyndighet och beskattningsforfarandet
vara  detsamma som  for  flertalet andra  punktskatter.
Skattebetalningslagens (1997:483, SBL) forfaranderegler bor darfor vara
tillampliga pa flygskatten. Lagen om skatt pd flygresor bor darfor foras
inil kap. 1§ SBL.

Skattskyldig dr det flygforetag under vars bolagskod och linjenummer
flygningen utférs. S&dan skattskyldig skall vara registrerad hos
Skatteverket. Att skatteverket skall registrera sddan skattskyldig bor
dérfor foras ini3 kap. 1 § 7.1) SBL.

Ovriga skattskyldiga skall inte vara registrerade hos Skatteverket, men
redovisa skatten i1 en sirskild skattedeklaration for varje skattepliktig
hindelse samt ldmna in deklarationen senast fem dagar efter den
skattepliktiga héndelsen. Ett tilligg om detta bor déarfor goras i 10 kap.
32 a§ SBL.

Liksom for Ovriga punktskatter bor skattebrottslagen (1971:69)
tillampas pa flygskatten.

Mot bakgrund hdrav foreslds att forfarandereglerna for punktskatt i
skattebetalningslagen skall gélla dven for flygskatten.
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8.7.1 Utldndska skattskyldiga m.m.

Forslag: En skattskyldig fysisk person, som inte dr bosatt i Sverige,
eller en skattskyldig juridisk person, som inte har fast driftstdlle i
Sverige, skall foretrddas av en av Skatteverket godkénd representant.
En siddan representant skall enligt fullmakt av den skattskyldige som
ombud for denne svara for redovisningen och betalningen av flygskatt
och 1 ovrigt foretrdda den skattskyldige i fradgor som géller skatt enligt
denna lag. Underlag for kontroll av skatteredovisningen skall finnas
tillgéngligt hos representanten.

Beslut enligt denna lag far dverklagas hos allmén forvaltningsdomstol.
Provningstillstdnd krivs vid 6verklagande till kammarrétten.

Skélen for forslaget: Enligt forslaget kommer &dven utlindska
flygforetag och fysiska personer kunna bli skattskyldiga for flygskatt.
For dessa skattskyldiga bor foreskrivas att de skall foretrddas av en av
beskattningsmyndigheten godkénd representant som enligt fullmakt av
den skattskyldige skall svara for redovisningen och betalningen av
flygskatt och i ovrigt foretrdda denne i fragor som géller flygskatt.

Mot bakgrund hidrav foreslds att utlindska skattskyldiga skall
foretrddas av en av Skatteverket godkind representant som svarar for
redovisningen och betalningen av flygskatt och 1 6vrigt foretrdder den
skattskyldige i fragor som géller flygskatt.

Beslut enligt denna lag far 6verklagas hos allméin forvaltningsdomstol.
Provningstillstdnd kravs vid overklagande till kammarrétten. Forslaget
kommenteras ytterligare i forfattningskommentaren till 11 §.

8.8 Ikrafttradande

Forslag: Lagen om skatt pa flygresor skall trdda i kraft den 1 juli
2006. Skatt skall dock inte utgé for flygresa som har bestéllts fore den
1 juni 2006 med avresedag fore den 1 januari 2007.

Skiilen for forslaget: Flygskatten bor trdda i kraft snarast mojligt. Lagen
bor dérfor trada i kraft den 1 juli 2006. Den kommer didrmed att tillimpas
pa alla skattepliktiga resor den 1 juli 2006 eller senare. Skatt bor dock av
praktiska skl inte tas ut for resor som har bestillts fore den 1 juni 2006
med avresedag fore den 1 januari 2007.

Mot bakgrund hérav foreslés att lagen trdder 1 kraft den 1 juli 2006.
Vidare foreslds att lagen inte skall gilla for resor som har bestéllts fore
den 1 juni 2006 med avresedag fore den 1 januari 2007.

9 Offentligfinansiella effekter

I detta avsnitt redovisas vissa ekonomiska konsekvenser av inférandet av
den foreslagna skatten pa flygresor. Berdkningarna baseras pa
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Luftfartstyrelsens och Luftfartsverkets statistikunderlag for ar 2004 samt
prognosunderlag for perioden 2005 till 2010. Statistiken innefattar
linjefart, chartertrafik samt taxiflyg'. Eftersom skatten trider i kraft den 1
juli 2006 genomfors berdkningarna péd genomsnittet mellan 2006 och
2007 for att bedoma effekten for 2006.

Uppskattningen av nivan pa skatten baseras bl.a. pa antalet avresor
fran Sveriges flygplatser. Antalet avresor i dataunderlaget fran 2004
fordelas pé alla statliga och icke-statliga flygplatser medan prognoserna
for &r 2006 och 2007 (samt genomsnittet mellan dessa tva prognoser) ér
uppbyggda enbart for det totala antalet avresor. For att dela upp antalet
avresor enligt prognoserna pé alla flygplatser tillimpas 2004 ars
fordelningsprofil per flygplats pd de aggregerade prognoserna. Detta
antagande fingar dock bl.a. inte den Okade tillvixttakten av flygtrafik
som har skett under de forsta tio manaderna ar 2005 jamfort med samma
period &r 2004 - och som i ett ldge utan inforande av skatten forvéntas
ske under kommande ér - for Luftfartverkets flygplatser samt vissa icke-
statliga flygplatser som t.ex. Stockholm/Skavsta.

Under forutsdttningen att flygskatten inte skulle paverka priset pa
flygbiljetter skulle resendren inte direkt berdras av skatten. En sddan
situation skulle kunna uppstd om flygbolaget krymper sina
vinstmarginaler motsvarande skattens niva. Priserna pa flygbiljetter har
de senaste aren visat en kraftigt nerdtgdende trend vilket troligtvis &r
huvudorsaken till den dkade tillvéxttakten i flygtrafiken som skett de
senaste aren. Prissdnkningarna torde ocksd ha inneburit s#dnkta
vinstmarginaler for flygbolagen vilket talar for att bolagen inte har
mojlighet att krympa marginalerna &n mer motsvarande flygskatten. Man
kan dérfor anta att flygskatten i de flesta fall kommer att resultera i hojda
biljettpriser.

Frdgan dr da hur de hojda biljettpriserna kommer att paverka
flygresandet? Den nu foreslagna skatten pa flygresor dr i forhallande till
de senaste arens kraftiga prissdnkningar i manga fall mattlig vilket talar
for en mindre effekt pd antalet flygningar. En viss ddmpande effekt &r
dock rimlig att vénta sig, om &n effekten &r mycket svar att uppskatta.
Utgéngspunkten vid dessa berdkningar dr att skatten ddmpar den 6kade
tillvaxttakten som skett de senaste aren och som forvintas ske utan
inférande av skatten.

Som ndmnts ovan undantas fran beskattning transit och transfer samt
resor till och frdn stodomrade A fran beskattning. Vidare undantas resor
till Luled, Umed, Skellefted, Ornskoldsvik, Kramfors, Hagfors och
Gotland. Ddrtill sker en differentiering av flygskatten inom och utom
Europa samt en uppdelning pd biljetter i ldgsta och dvrig klass. Dessa
undantag och differentieringar har beaktats 1 berdkningarna utifran
dataunderlaget fran Luftfartsverket for de statliga flygplatserna. Samtliga
avresor fran de icke-statliga flygplatserna antas ha Europa som
slutdestination. Inrikestrafiken definieras som inom Europa.

Alla inrikes avresor &dr resor av ldagsta klass. Det dr huvudsakligen
avresor fran Arlanda och Landvetter som har biljetter av 6vrig klass.

! Analysen tar inte hénsyn till Svrig flygtrafik. Statistiken ir oftast bristfillig vid
inrapportering eller saknas helt. Det bor dock papekas att denna trafik dr véldigt begrénsad
och har forsumbar paverkan pé skatteintikterna.
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Uppgifter fran en enkédtundersokning som Luftfartsverket genomfor vid
Arlanda flygplats visar att omkring 15 procent av utrikes avresor fran
Arlanda - eller 12 procent for alla utrikes avresor — &r ovrig klass.
Klassificeringen for Landvetter baseras pa olika priskategorier och kan
inte jdmforas med enkdtundersokningen vid Arlanda. Dirfor antas
samma andel av utrikes avresor vara ovrig klass dven for Landvetter. For
utrikes avresor inom Europa antas andelen ovrig klass vara 12 procent
eftersom for resor inom Europa utnyttjas alla flygplatser i Sverige,
medan for utrikesresor utom Europa antas andelen 6vrig klass vara 15
procent eftersom néstan enbart Arlanda och Landvetter utnyttjas till
dessa destinationer.

I tabellen nedan sammanfattas dels nivdn pa skatten pd flygresor
utifrdn ovanndmnda undantag och differentieringar, dels skatteintéikterna
for 2006 pé helarsbasis exklusive mervérdesskatteintikter.

Tabell. Nivin pé skatten pa flygresor och skatteintikter f6r 2006,
helirsbasis exklusive mervirdesskatteintikter.

Skatteintikter i miljoner kronor, brutto, exklusive
mervirdesskatt
Inom Europa, ligsta klass
Antal avresor, miljoner 12,2
Flygskatt, kronor 96 1168
Inom Europa, 6vrig klass
Antal avresor, miljoner 0,8
Flygskatt, kronor 192 162
Utom Europa, ligsta klass
Antal avresor, miljoner 0,4
Flygskatt, kronor 192 79
Utom Europa, évrig klass
Antal avresor, miljoner 0,1
Flygskatt, kronor 430 31

For den ldgsta klassen for resande inom Europa har skatten pé
flygresor bestdmts till 96 kronor, medan skatten inom Europa for 6vriga
klasser dr den dubbla, dvs. 192 kronor. Denna niva giller dven for lagsta
klassen for resande utanfor Europa, medan skatten pa flygresor for 6vriga
klasser utanfor Europa bestdms till 430 kronor, vilket &r 4,5 génger hogre
dn ldagsta klassen inom Europa. Samtliga nivder &r exklusive
mervérdesskatt.

Flygskatten berdknas sammantaget medfora bruttoskatteintidkter pa
cirka 1,44 miljarder kronor pé helarsbasis for 2006, vilket motsvarar en
periodiserad nettoeffekt om cirka 1,16 miljarder kronor pad helérsbasis.
Beroende pa att skatten infors den 1 juli 2006 kommer den faktiska
brutto- respektive nettoeffekten for 2006 att halveras, dvs. uppga till 0,77
respektive 0,58 miljarder kronor.

Inforandet av skatt pd flygresor kan dven medféra en Okning av
mervirdesskatteintékterna. Inrikesresor beskattas 1 dag med 6 procent
mervérdesskatt medan utrikesresor dr undantagna fradn beskattning.
Mervirdesskatten berdknas pé ersittningen, dvs. pa priset for resan (exkl.
mervérdesskatt). Om priset for en flygresa okar p.g.a. flygskatten,
kommer dven mervérdesskatten for resan att 6ka. I de fall resendren dr en
privatperson eller ett foretag som inte har rétt att aterfa mervérdesskatten
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genom avdrag eller aterbetalning, kommer statens
mervirdesskatteintikter att 6ka. Ar resendren diremot ett foretag som har
ratt till avdrag eller aterbetalning av skatten, uppkommer ingen intékt for
staten. Vilken effekt som uppkommer beror dock pd hur det priset (exkl.
mervirdesskatt) for resan kommer att fordndras. Under antagandet att
inrikes avresor utgdér omkring 45 procent av alla avresor, kommer
mervérdesskatteintdkterna att uppga till cirka 18 miljoner kronor.

Det 4r i dagsldget inte mojligt att bedoma i vilken utstrackning den nya
flygskatten kommer att pdverka &rende- och maélhanteringen hos de
berérda myndigheterna och de allménna forvaltningsdomstolarna. Med
hinsyn till att samtliga mal angdende den nya flygskatten som 6verklagas
kommer att hanteras av Lénsritten 1 Dalarnas lén kan dven en mindre
mingd mél medfora en 6kad arbetsbelastning for domstolen och dédrmed
behov av ytterligare resurser till domstolsvdsendet. Fragan om
ekonomiska konsekvenser pa grund av okad arbetsborda far dvervigas
vidare i det fortsatta arbetet med att infora en skatt pa flygresor.

10 Forfattningskommentar

10.1 Forslaget till lag om skatt pa flygresor
I's

I den inledande bestimmelsen anges att flygskatten skall betalas till
staten.

28
I bestaimmelsen forklaras vad som avses med passagerare, flygplats,
linjefart, charterflyg och skolflyg.

39

Paragrafen anger att flygskatt tas ut for passagerare som reser frdn en
svensk flygplats i ett flygplan vars hogsta tillatna startvikt overstiger

2 000 kilogram. Det betyder att alla flygplan i linje- och chartertrafik
omfattas av lagen, samt en stor del av affdrsflyget och bruksflyget, dar
bl.a. taxiflyget ingdr. Passagerare i mindre flygplan och 1 &vriga
luftfartyg omfattas sdledes inte av lagen. Definitionerna av olika slags
flygtrafik avhandlas 1 avsnitt 8.1.

49

Paragrafen reglerar de flygresor som inte dr skattepliktiga. Samtliga
flygresor till och fran flygplatserna i stodomrédde A &r undantagna fran
skatteplikt. Vad som avses med stodomrade A framgéir av bilagan till
lagen om skatt pd flygresor. Flygresor till men inte frén vissa 1 avsnitt 8.4
angivna flygplatser dr inte heller skattepliktiga. Det innebédr sdledes att
flygresor fran dessa angivna flygplatser omfattas av skatteplikt. Eftersom
flygskatt dr en statlig skatt skall, enligt punkten 3, den som enligt lagen
(1976:661) om immunitet och privilegier i vissa fall 4r undantagen fran
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skatteplikt 1 Sverige inte betala flygskatt. P4 grund av den specifika
verksamhet som Kustbevakningen utfoér genom bl.a. flygévervakning
omfattas inte passagerare som reser i Kustbevakningens flygplan av
lagen. Flygresa med passagerare 1 ambulansflyg, eftersoknings- och
rdddningsflyg och skolflyg omfattas inte heller av lagen. Skattepliktiga &r
inte heller resor med Forsvarsmaktens flygplan. I Sverige ar det
Forsvarsmakten som har hand om statsflygets flygplan. Flygskatt skall
dock tas ut for passagerare i svenska statsflygets flygplan. Bestimmelsen
avhandlas i avsnitt 8.4.

59

Bestimmelsen reglerar vem som dr skattskyldig. 1 det forsta stycket
behandlas det vanligast forekommande passagerarflyget dir man kan
faststdlla den skattskyldige genom att se under vilket flygforetags
bolagskod och linjenummer flygningen utfors. Skattskyldiga som saknar
dessa uppgifter &r skattskyldiga enligt andra stycket. Dessa anvénder sig
oftast av mindre flygplan med ett fital passagerare. I sddana fall &r det
vanligtvis endast en eller ett fital aktorer inblandade. Vissa flygplan
anvidnds bara av dess dgare och da &r det alltid dgaren som &r
skattskyldig. Vissa luftfartyg anviands ibland av &dgaren och ibland av
andra brukare. D4 far det avgoras for varje flygning vem som &r
skattskyldig. Bestimmelsen avhandlas ndrmare i avsnitt 8.2.

63

Bestimmelsen anger ndr skattskyldigheten intrdder. Det dr forst nédr
flygplanet har slédppt kontakten med marken och séledes befinner sig i
luften som skattskyldigheten intrdder. Da gar det att faststdlla vilka
passagerare som dr beskattningsgrundande. Bestdmmelsen avhandlas i
avsnitt 8.3.

78
I paragrafen anges vilka passagerare den skattskyldige far gora avdrag
for 1 beskattningsunderlaget. Bestimmelsen avhandlas ndrmare i avsnitt
8.6.

89

Bestimmelsen reglerar vilken skattenivd som dr tillamplig. Enligt forsta
stycket skall olika skattenivaer tillimpas beroende av vilken klass en
passagerare reser i och om resan gar till en destination inom eller utom
Europa. For resor utanfor Europa med mellanlandning inom ett annat
europeiskt land dn Sverige &dr det oftast bara den forsta destinationen
utanfor Sverige som flygbolagen har kidnnedom om 1 de fall inte
passageraren har en genomgédende biljett. For de fall dar
slutdestinationen utanfor Europa inte &dr kénd tas siledes skatten ut enligt
den niva som géller for resor inom Europa. Flygresor till Turkiet skall i
flygskattehdnseende anses som en resa till en destination utanfor Europa.
En resa till Ryssland anses ddremot som en resa inom Europa.

Om en flygning endast har en reseklass eller helt saknar klassindelning
tas skatten, enligt andra stycket, ut i enlighet med den niva som géller for
den ldgsta klassen. For svenska statsflygets flygplan tas skatten ddremot
alltid ut med den hogre nivd som géller for 6vriga reseklasser. Om
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flygbiljetter for olika reseklasser bjuds ut till forsdljning men det i
flygplanet for den aktuella flygningen endast reser passagerare med en
klass har flygningen &ndé fler &n en reseklass. Bestimmelsen avhandlas
ndrmare i avsnitt 8.5.

93

I denna paragraf anges att utlindska skattskyldiga skall foretrddas av en
av Skatteverket godkind representant som svarar for bl.a. redovisningen
och betalningen av flygskatten. Eftersom &dven utlindska fysiska och
juridiska personer kan bli skattskyldiga enligt denna lag maste
forutsattningar for en effektiv skatteuppbord finnas dven for dessa. En
representant fungerar da som Skatteverkets motpart i stillet for den
skattskyldige. Sa& lange en skattskyldig inte har utsett en representant
maste myndigheter vidnda sig till den skattskyldige. Bestammelsen
avhandlas ndrmare i avsnitt 8.7.1.

10§
Paragrafen anger att beskattningsforfarandet i1 skattebetalningslagen
(1997:483) skall gilla for flygskatten.

11§

Beslut enligt lagen overklagas hos allmédn forvaltningsdomstol. Enligt
7a§ forordningen (1977:937) om allmidnna forvaltningsdomstolars
behorighet m.m. skall beslut av Skatteverket som 6verklagas till lansrétt
tas upp av Léansrétten i Dalarnas 14n om beslutet avser drenden enligt
bl.a. skattebetalningslagen (1997:483) enligt forfattning som anges i 1
kap. 1 § andra stycket samma lag. D& lagen om skatt pa flygresor
omfattas av 1 kap. 1 § andra stycket skattebetalningslagen far beslut
enligt lagen 6verklagas hos Lénsritten 1 Dalarnas 1dn. Provningstillstand
kravs for overklagande till kammarrétten.

Tkrafttrddande- och overgangsbestimmelser

Lagen trdder 1 kraft den 1 juli 2006. Lagen géller séledes for flygresa
med avresedag fran och med den 1 juli 2006. Lagen géller dock inte for
flygresa som har bestillts fore den 1 juni 2006 med avresedag fore den

1 januari 2007. Det krdvs inte att det dr passageraren sjdlv som har
bestéllt resan. Vid vissa flygresor som omfattas av lagen utfirdas inte
nagon biljett eller annat fardbevis. Det kan gélla vid t.ex. flygresor med
privatflyg. En sddan resa sker vanligtvis inte mot betalning.

10.2 Forslaget till lag om @ndring 1 skattebetalningslagen
(1997:483)

1 kap.

1§

Skattebetalningslagens regler om bestimmande, debitering, redovisning
och betalning av punktskatt skall gélla dven i fraga om flygskatt. Detta
uppnas genom ett tilldgg 1 andra stycket. Detta medfor bl.a. att
flygskatten skall redovisas ménad for ménad av den skattskyldige 1 en
punktskattedeklaration. Deklarationen skall, for den som &r skyldig att
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ocksé redovisa mervirdeskatt pa beskattningsunderlag som exklusive
gemenskapsinterna forviarv och import for beskattningsaret berdknas
sammanlagt Overstiga 40 miljoner kronor, ldmnas senast den 26 i
manaden efter redovisningsperioden. Skatten skall ha betalats senast
samma dag som deklarationen skall ha kommit in till Skatteverket.
Debiterad och betald flygskatt registreras pa den skattskyldiges
skattekonto. Andringarna avhandlas i avsnitt 8.7.

3. kap.

)

Den som ar skyldig att redovisa och betala flygskatt enligt 5 § forsta
stycket lagen om skatt pa flygresor skall registreras av Skatteverket. En
bestdimmelse om detta tas in 1 punkt 7 1). Dédrigenom blir den som
bedriver flygverksamheten som ndringsverksamhet enligt 3 kap 2§
skyldig att anmila sig for registrering. Andringarna avhandlas i avsnitt
8.7.

10 kap.

32ayg

Den som ir skyldig att redovisa och betala flygskatt enligt 5 § andra
stycket lagen om skatt pa flygresor skall redovisa skatten i en sdrskild
skattedeklaration for varje skattepliktig hidndelse. Deklarationen skall da
lamnas in senast fem dagar efter den skattepliktiga hindelsen. En
komplettering hirom gors dédrfor i paragrafens forsta stycke.
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