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Sammanfattning

Samhallsekonomiska kostnader

>

Betalar flyget sina samhallsekonomiska kostnader? En
modell att studera detta &r att se pa vilken
internaliseringsgrad, kvoten mellan skatter/avgifter och
marginalkostnaderna, trafikslaget har. Vilket resultat som
erhalls ar helt beroende pa vilka skatter/avgifter som ingar
och hur marginalkostnaderna har bedémts.

| den studie som genomforts har WSP utgatt fran Trafikanalys
analys av marginalkostnader och internaliseringsgrad fran
mars 2015. WSP har dock gjort andra varderingar avseende
internaliserande skatter/avgifter och vilka
marginalkostnadsvarden som kan anvandas. Utslapp av
koldioxid ar internaliserat genom EU-ETS och finns inte med i
beréakningarna. Detta éverensstammer med
huvudredovisningen frdn TRAFA.

WSP (Swedavias och LFV) har anvént samtliga avgifter, som
ar tvingande och volymbaserade antingen pa passagerarniva
eller pa flygplansniva. Vad avser marginalkostnaderna har
WSP utgatt fran publicerade varden hos Trafikverket samt de
underlag som legat till grund dessa varden.

Med dessa antaganden erhalls en internaliseringsgrad for
flygningar mellan Stockholm och Goteborg pa mellan 139 %
och 244 %. | det laga vardet har aven hoghojdsklimateffekten
inkluderats, vilket av olika anledningar inte bor ske. Med
dessa resultat betalar luftfarten sina samhéallsekonomiska
kostnader.

RESULTAT

4 Internaliseringsgraden for flygningar mellan
Stockholm och Goteborg hamnar pa mellan 139 %

och 244 %.

U Med dessa resultat betalar luftfarten sina

samhallsekonomiska kostnader.
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Sammanfattning (forts)

Klimatpaverkan

>

Inrikes luftfart har en i princip oféréandrad utveckling sedan 1990.
2013 stod inrikes luftfart for mindre &n 1 % av de svenska
utslappen. Den stora tillvéxten har skett i utrikes luftfart.
Resandet har 6kat med 275%, men samtidigt har
klimatpaverkan begransats till 168%, vilket innebar en
klimateffektivisering per passagerare. 2013 stod denna trafik for
ca 4 % av de svenska utslappen av vaxthusgaser. Sammanlagt
star flyget for ca 5% av de svenska utslappen av vaxthusgaser.

Det finns hoghdjdseffekter (icke-CO2 utslapp) inom flyget, men
det &r oklart hur stora effekterna &ar. Utslapp av kvaveoxider
(NOXx), kondensstrimmor, cirrusmolnbildning, utslapp av
vattenanga, sulfat och sot bidrar till klimateffekten, men effekten
varierar. Faktorer som den kemiska sammanséttningen hos
atmosfaren och meteorologiska bakgrundsforhallanden paverkar
och gor det mycket svart att generalisera. Det kan variera stort
mellan sommar och vinter, natt som dag.

Exempelvis kravs i regel en flyghojd pa minst 8 000 meter, att
temperaturen ar lag och har en viss luftfuktighet for att
kondensstrimmor ska uppsta. P.g.a. 6kad varme under
sommarhalvaret méaste flygplanen upp pa nivder om ca 10 000
m for att det eventuellt ska bildas kondensstrimmor. P& strackan
Stockholm — Goteborg befinner sig flygplan av typen B-737 pa
denna hojd ca 17 % av tiden. Flygplan som SAAB-2000,
turbopropflygplan, kommer aldrig upp i denna hdojd.

P.g.a. de skiftande forutsattningarna och den begransade tiden
pa flygnivaer, dar det eventuellt kan uppsta hoghdojdseffekter, ar
det mycket tveksamt att inkludera hoghojdseffekter i
marginalkostnadsanalyser.

RESULTAT

a

Flyget har sedan 1990 gjort en klimateffektivisering
per passagerare.

Inrikes luftfart star for mindre &n 1 % av den svenska
utslappen.

Utrikes luftfart star for 4 % av den svenska utslappen.

Det ar mycket tveksamt att inkludera héghdéjdseffekter
i marginalkostnaden

BsWSP



Sammanfattning (forts)

Ekonomiska styrmedel for att paverka klimateffekterna

- Stabilisering av vaxthusgaser i atmosfaren kommer att krava
att saval koldioxid- som icke-CO2 vaxthusgaser minskar. Ratt
utformade kan ekonomiska styrmedel vara effektiva, men
felaktigt utformade kan de vara direkt skadliga.

- Andra styrmedel kan vara val sa effektiva, men kraver en
annan typ av analys. En ofta anvand metod pa miljdomradet
ar kravet att anvanda basta tillgangliga metod givet att det ar
ekonomiskt rimligt.

- Negativa miljoeffekter kan dven hanteras genom att inféra
olika regelstandarder. Den internationella
luftfartsorganisationen ICAO har en stor erfarenhet av detta
och att granska férslag ur olika perspektiv for att det ska vara
samhallsekonomiskt effektivt.

- Ekonomiska styrmedel for att hantera CO2 utslapp finns pa
plats inom ESS genom EU-ETS och utvecklas p& globalniva
inom ICAO. Vidare har IATA lanserat ett ambitiést program
for att minska luftfartens klimatpaverkan. Det finns med andra
ord verktyg och aktiviteter igang for att hantera utslappen av
koldioxid fran luftfarten.

- Den svérighet som fortfarande finns ar klimateffekterna fran
icke-CO2 vaxthusgaser. Med tanke pa komplexiteten i
befintliga multiplikatorer som hanterar diffusa
hdghojdseffekter bor stravan vara att finna andra metoder for
att I6sa dessa problem. Framférallt kravs mer forskning s att
inte atgarder vidtas som kan vara direkt skadliga for klimatet.

RESULTAT

U Ratt utformade kan ekonomiska styrmedel vara
effektiva, men felaktigt utformade kan de vara direkt
skadliga.

U Ekonomiska styrmedel for att hantera CO2 utslapp
finns pa plats inom ESS genom EU-ETS och

utvecklas pa globalniva inom ICAO.

U Komplexiteten i multiplikatorerna for icke-CO2 gor
dem svartillampbara for utformning av ekonomiska
styrmedel.
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Sammanfattning (forts)

Flygnaringens tillvéaxteffekter

- Tillganglighet ger foretag storre tillgang till utlandska
marknader och stimulerar exporten, samt 6kar konkurrensen
och valmgjligheterna for konsumenter. Det skapar ocksa
viktiga forutsattning for att locka till sig utlandska
direktinvesteringar och dkar innovationsgraden.

- Atkomligheten till Europa har férbéttrats under de senaste tva
aren, men jamfort med 2005 har tillgangligheten minskat i
Sverige. Det galler for bade inrikes- och europatrafiken.
Sverige befinner sig inte pa topp-10 i Europa géllande graden
av forbindelser med flyg mot viktiga destinationer.
Substitutbarheten for flyg mot tag ar 1ag for langre avstand.
Darmed ér luftfarten en viktig komponent i att na det
transportpolitiska malet.

- Vilken betydelse flygnaringen har pa ett lands ekonomiska
utveckling brukar ofta delas upp i fyra olika effekter: direkta
(de som jobbar i anslutning till flygplatser), indirekt (de som

jobbar som underleverantdrer), inducerade (direkt och indirekt

anstalldas konsumtion) och katalytiska (stérre ekonomiska
effekter som turism, investeringar m.m. tack vare
flygnéringen).

- Dessa effekter uppskattas i Sverige i sysselsattningstermer till

ca 32 000-44 000 direkta jobb, 40 000-66 000 indirekta och
inducerade jobb samt 102 000-115 000 katalytiska jobb. Den

beraknas ocksa generera ca 26 till 33 miljarder SEK i BNP via

direkta effekter, 27 till 40 miljarder SEK via indirekta och
inducerade effekter samt 68 till 97 miljarder SEK via
katalytiska effekter. Totalt bedéms naringen generera 190
000 till 210 000 jobb och 120 till 170 miljarder SEK i BNP.

RESULTAT

Q Atkomligheten till Europa har forbéttrats under de
senaste tva aren, men jamfort med 2005 har
tillgangligheten minskat i Sverige. Det géller for bade
inrikes- och europatrafiken.

O Totalt bedéms flygnaringen generera 190 000 till 210
000 jobb och 120 till 170 miljarder SEK i BNP.

O Den direkta sysselséattningen ar mellan 32 000-44 000
jobb och det direkta bidraget till BNP beddéms vara
mellan 26 till 33 miljarder SEK.

BsWSP



Sammanfattning (forts)

Flygskattseffekter

>

Det radande forslaget fran Miljopartiet angaende en potentiell
flygskatt uppgar till 110 SEK fér inrikes- och inom-EU-resor
samt 270 SEK for interkontinentalresor (galler endast avgaende
resor fran svensk mark). Skatten &r darmed homogen och lika
stor oberoende av avstand.

For att kunna estimera de effekter som en flygskatt skulle ha pa
Sveriges ekonomi kravs data fér en mangd olika variabler.
Biljettpriser har estimerats med hjélp av data fran olika kallor
och generellt &r affarsresor 2,5 ganger dyrare an privata resor.
Efterfrageelasticiteter gallande prisférandringar har estimerats
via litteraturstudier. Kortfattat &r dessa hdgre for kortare resor an
for langre resor och for privata kunder an for féretagskunder.
Passagerarstatistiken ar framtagen via Transportstyrelsen och
fordelningen 6ver kund- och restyp baseras pa Trafikanalys
resvaneundersokning.

Flygskattens effekter, sett till antalet férlorade passagerare,
uppskattas till ndgonstans mellan 0,9 och 1,5 miljoner, beroende
pa specifikation. Det motsvarar en minskning om 2,7 till 4,5
procent av det totala antalet passagerare 2014.

Denna rapport uppskattar att den ovan estimerade forlusten av
passagerare kommer att leda till en forlust av totalt 5 000 till 10
000 jobb, ar ett. | termer av ekonomisk utveckling férvantas
detta leda till BNP-forluster om 1,5 till 5,4 miljarder SEK ar ett.

Det finns manga exempel pa andra lander som har infort en
flygskatt men som sedan avskaffat den p.g.a. de starka
effekterna pa ekonomin och antal passagerare. | exempelvis
Nederlanderna minskade antalet passagerare pa Schipol med
1,4 miljoner och det kostade landet ca 11 miljarder SEK.

RESULTAT

U Antalet forlorade passagerare, uppskattas till
nagonstans mellan 0,9 och 1,5 miljoner. Det
motsvarar en minskning om 2,7 till 4,5 procent av det
totala antalet passagerare 2014.

Forlusten av passagerare bedéms leda till en forlust
av totalt 5 000 till 10 000 jobb, ar ett och en minskad
BNP pa 1,5 till 5,4 miljarder SEK ar ett.

Det finns manga exempel pa andra lander som har
infort en flygskatt, men som sedan avskaffat den
p.g.a. de starka effekterna pa ekonomin och antal
passagerare. | exempelvis Nederlanderna minskade
antalet passagerare pa Schipol med 1,4 miljoner och
det kostade landet ca 11 miljarder SEK.
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BAKGRUND OCH METOD

- En orsak till att flera olika parter vill infora en flygskatt ar uppfattningen att flyget inte betalar sina samhéllsekonomiska kostnader. |
argumentationen framgar ofta att det inte utgar nagon koldioxid- och energiskatt pa flygbranslet och att utslappen av vaxthusgaser
Okar.

- | rapporten behandlas allt frin samhallsekonomiska analyser till miljoeffekter. Underlaget kommer fran publicerat material som ofta
citeras i olika sammanhang. De berakningar som genomforts foljer sedvanlig metod dér varden hamtats fran offentliga kallor. WSP
Analys & Strategi har under lang tid arbetat med tillvaxtfragor och har i rapporten anvant vedertagna metoder for att belysa en
flygskatts effekt for samhéallsekonomin och arbetstillféallen.

- Rapporten har tagits fram i en transportpolitisk kontext, dvs analyser och atgardsférslag bor lasas mot dem.
For att underlatta for lasaren ges pa féljande sida en beskrivning av nu géllande transportpolitiska mal.
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BAKGRUND OCH METOD forts.

DET OVERGRIPANDE MALET

Transportpolitikens mal ska vara att sékerstélla en
samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar

transportférsorjning fér medborgarna och néringslivet i hela landet.

FUNKTIONSMAL — TILLGANGLIGHET

Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska
medverka till att ge féretag och ménniskor en grundlaggande
tillganglighet med god kvalitet och anvandbarhet, samt bidra till
utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska dessutom
vara jamstallt, det vill saga likvardigt svara mot kvinnors och méans
transportbehov.

HANSYNSMAL — SAKERHET, MILJO OCH HALSA

Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska
anpassas till att ingen ska dddas eller skadas allvarligt, bidra
till att det Overgripande generationsmalet for miljo och
miljokvalitetsmalen nas samt bidra till 6kad halsa.

TRANSPORTPOLITISKA PRINCIPER

. kunderna ska ges stor valfrihet att bestamma hur de Vvill
resa och hur en transport ska utféras,

. beslut om transportproduktion bér ske i decentraliserade
former,

. samverkan inom och mellan olika trafikslag ska framjas,

. konkurrensen mellan olika trafikutdvare och
transportalternativ ska framjas,

. trafikens samhéllsekonomiska kostnader ska vara en
utgdngspunkt nar transportpolitiska styrmedel utformas.

Principen att transportkonsumenterna ska ha sa stor valfrihet som
mojligt att sjalva avgora hur de ska ordna sina transporter bidrar till
att uppna samhallsekonomisk effektivitet.
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SAMHALLSEKONOMISK
ANALYS
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SAMHALLSEKONOMI INOM

TRANSPORTPOLITIKEN

>

Finansiering av statlig vag- och jarnvagsinfrastruktur ar en
standigt aterkommande fraga. De offentliga medlen i form av
anslag ar begransade och prioriteringar behdvs. Denna
prioritering foregas ofta av en samhallsekonomisk bedémning
dar nyttan vags mot investeringsutgiften och de negativa
effekterna. Under vissa situationer kan aven lan bli aktuellt,
men aven i dessa fall ar ledstjarnan samhallsekonomisk
effektivitet.

For sjo- och luftfart ar finansieringsprincipen en helt annan.
Infrastrukturinvesteringar och drift- och underhall maste vara
sjalvfinansierande och ge en positiv avkastning. Detta innebar
att forutsattningarna for uttag av avgifter och skatter skiljer sig
radikalt mellan de tva finansieringsformerna.

Detta framkommer tydligast i de fragor som maste besvaras
hos de olika myndigheterna. Trafikverket behover aldrig fraga
sig om avgiftsintakterna totalt sett tdcker den verksamhet som
bedrivs av Trafikverket, dvs. framst investeringar och drift och
underhall. De bor daremot kunna svara pa om verksamheten
bedrivs samhallsekonomiskt effektivt och inom de ramar som
ges i form av anslag och lan.

Swedavia, Luftfartsverket och Sjofartsverket har ett
samhallsuppdrag, men de maste alltid frdga sig om
avgiftsintakterna kan finansiera verksamheten. Givet att
anlaggningarna ska finansieras med avgiftsintakter finns ocksa
risken att de blir underutnyttjade ur ett samhéallsekonomiskt
perspektiv.

INVESTERINGAR

FORETAGSEKONOMISK

INVESTERINGSBEDOMNING

SAMHALLSEKONOMISK

INVESTERINGSBEDOMNING

GENOMSNITTSKOSTNAD

KORTSIKTIG
SAMHALLSEKONOMISK
MARGINALKOSTNAD

TACKER FRAMTIDA INTAKTER
UTGIFTEN INKLUSIVE
AVKASTNING?

GER INVESTERINGEN ETT
POSITIVT NETTO TILL
SAMHALLET?

AVGIFTER

TACKER AVGIFTEN SAVAL
FASTA SOM RORLIGA
KOSTNADER?

GER AVGIFTEN ETT
SAMHALLSEKONOMISKT
EFFEKTIVT NYTTJANDE AV
INFRASTRUKTUREN?

pmWSP



SAMHALLSEKONOMISKA KOSTNADS-
& INTAKTSANALYSER

SAMHALLSEKONOMISKA KOSTNADS- & PROCESSEN FRAN FORUTSATTNINGAR TILL EN
INTAKTSANALYSER SAMHALLSEKONOMISK KALKYL
- Fragan om planering och finansiering av infrastruktur ar i

nationalekonomiskt teori skild fran fragan om kostnader och (" Fontsitningar )

avgifter for att nyttja den befintliga infrastrukturen. Beslut om R Tl (AT

investeringar i offentlig infrastruktur foregés darfor ofta av - "rafiknat Inkl. tastor, ttabeller

samhallsekonomiska kostnads- och intéktsanalyser. | dessa . L/

ingar kostnaden for investeringen, men aven kostnaderna for !

miljopaverkan, sakerhet m.m. Intékten utgors av e e et

restidsvinster m.m. ger resande per/iransporter per

startmalpunkt, per drende och

- Inom infrastrukturomradet genomfors ett stort antal analyser férdmedel, per socioekonomisk grupp
infor beslut om infrastrukturplanering. Genom att berdkna N ! /
nettonuvardeskvoter ar det majligt for Trafikverket att Effektsamband
rangordna olika alternativ. Bilden bredvid visar hur denna ,

. . givet trafik ete. berdknas effekter pa
process bedrivs Idag. utslspp, trafiksédkerhet m.m.

- For luftfart och sjofart radder som sagt andra forutsattningar

genom att investeringarna finansieras inom sektorn och inte /"7\

genom anslag"smedel. P'g'a' _detta maste aven de fasta Trafiksakerhets- Milja- Ekonomiska Resande, restider,
kostnaderna téackas med avgifter. Genom detta blir den effekter effekter - effekter reskostnader
Vérderingar ‘

foretagsekonomiska dimensionen i investeringsbeslutet
centralt. |

v i b hid
[ Samhillsekonomisk kalkyl ]

Kéalla: Trafikverket, Berakningsmetodik for transportsektorns
samhallsekonomiska analyser, kapitel 5 (2015)

B=WSP



SAMHALLSEKONOMISKA

MARGINALKOSTNADER

SAMHALLSEKONOMISKA MARGINALKOSTNADER

-  Syftet med en samhallsekonomiska
marginalkostnadsprissattning ar att infrastrukturen ska
anvands sa effektivt mojligt. Sjalva utnyttjandet innebar saval
en nytta som en kostnad for samhallet oavsett hur den
finansieras. Nyttan ges genom t.ex. restidsvinster och
forbattrad trafiksakerhet. | kostnadsbilden ingar:
infrastrukturkostnader (slitage- och deformationskostnader),
trangsel, emissioner, buller och olyckor.

- Med marginalkostnad avses den kostnad som uppkommer fér
samhaéllet av att ett extra fordon tillkommer eller som kan
sparas in genom att trafiken minskar med ett fordon.
Begreppet marginalkostnad anvands for att beskriva
variationer i trafikens omfattning och dess konsekvenser. Det
ar for detta andamal inte relevant enligt SAMKOST-
utredningen att intressera sig fér de kostnader som finns
oavsett om trafiken bedrivs eller ej. Med detta féljer bl.a. att
fasta kostnader inte ingar i underlaget.

KOSTNADSANSVAR

- Infrastrukturanvandarna marker nyttan genom sin
anvandning, men ser inte kostnaden (extern) om den inte
internaliseras genom skatter och avgifter. Det kostnadsansvar
som beskrivs i den svenska transportpolitiken ar att
trafikutdvarna ska bara sina kortsiktiga samhallsekonomiska
marginalkostnader.

- FOr att en avgift eller skatt ska anses vara internaliserande ar
det viktigt att de utformas sa brukarnas beslut kan paverkas
av det ekonomiska styrmedlet.

OLIKA KOSTNADSKOMPONENTER

Marginalkostnader for att anvanda infrastrukturen

- Okad trafik ger upphov till marginalkostnader till f6ljd av ett
Okat behov av underhall och reinvesteringar. Det finns dock
inget givet samband med rorliga kostnader. Banavgifterna,
som ar marginalkostnadsbaserade och bestar av de
kostnadskomponenter som beskrivs i detta stycke, ger
intakter pa ca 800 miljoner SEK. Kostnaderna for drift- och
underhall av jarnvag ligger dock pa ca 7 500 miljoner SEK.

Marginalkostnader for olyckor

- Samhallets marginalkostnader for olyckor baseras pa
beddmningar av hur olycksrisken forandras nar trafikens
omfattning okar eller minskar. Ett ytterligare fordon paverkar
risken for Gvriga trafikanter att rka ut fér en olycka.
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SAMHALLSEKONOMISKA

MARGINALKOSTNADER forts.

Marginalkostnader for luftféroreningar

- Trafik ger upphov till luftféroreningar, bade fran forbranning
av bransle men ocksa genom att partiklar frigors fran
infrastrukturen nér de trafikeras/slits.

Marginalkostnader for buller

- Trafik ger upphov till buller och ju storre trafikméangd desto
mer omfattande ar bullret. Ytterligare ett fordon hojer nivaerna
pa bullret.

Marginalkostnader for trangsel, knapphet och férseningar

- Nar efterfragan pa kapacitet i ett natverk ar stérre an
tillganglig kapacitet foreligger knapphet. Den tidsforlust som
den tillkommande trafikanten eller fordonet da orsakar andra,
ar en extern kostnad. Knapphetskostnader kan ocksa uppsta
till foljd av att trafik med en viss samhéllsnytta inte kan
genomfdras.

Marginalkostnader for koldioxid och andra vaxthusgaser

- En for alla samhallssektorer gemensam extern kostnad &r
koldioxid och andra vaxthusgaser.

SAMHALLSEKONOMISK OPTIMAL PRISSATTNING

- For transportinfrastruktur galler i regel det som beskrivs i
figuren nedan. Genomsnittskostnaden kommer inte att
tackas och tillhandahallaren av infrastrukturen
(producenten) far inte ersattning for alla sina kostnader (-
PO). | vissa lagen kan dock intakterna fran
internaliseringen av de externa kostnhaderna tacka detta
underskott. For att erhalla en bra bedémning av vad som
ar samhallsekonomisk optimal prissattning maste analyser
goras av alla ingdende delar i marginalkostnadsanalysen.

SAMHALLSEKONOMISKT OPTIMAL PRISSATTNING

Pris
r'y
KO
-PO
AC _?L Genomsnitiskostnad
Ps Marginalkostnad
Efterfragan
» Volym
dg

Kalla: Trafikverket, Berakningsmetodik for transportsektorns

samhallsekonomiska analyser, kapitel 4 (2015)
= WSP
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Styrmedel definieras ofta som skatter, avgifter, subventioner
och andra ekonomiska medel for att na ett specifikt mal.
Begreppet styrmedel kan aven innefatta andra typer av
atgarder som ar avsedda att paverka anvandningen av
transportsystemet.

EKONOMISKA ADMINISTRATIVA | INFORMATIVA

Avgifter & skatter Restriktioner Intelligenta
(lager, tillstand, transportsystem
etc) (ITS)

Handel med Principer for Mobility

utslappsratter kapacitets- management
tilldelning

Subventioner &
rabatter

Med internaliseringsgrad avses i transportsammanhang,
kvoten mellan de skatter och avgifter som paverkar
verksamhetens volym och generering av externa effekter och
marginalkostnaden for trafikens externa effekter. Det ar ett
matt pd i hur stor utstrackning de ekonomiska styrmedlen,
kopplade till de olika externa effekterna, korrigerar den
privatekonomiska kalkylen sd att den narmar sig den
samhallsekonomiska kalkylen.

STYRMEDEL OCH INTERNALISERINGSGRAD

Det anvands som ett nyckeltal vid utvarderingar av
anvandningen av ekonomiska styrmedel och behovet av
férandrad ekonomisk styrning.

Internaliseringsgraden &r inte ett matt pa det totala skattetryck
som en verksamhet &r underkastad. Skatter som inte ar
rorliga, eller rérliga men relaterade till helt andra
kostnadsdrivande variabler &an de externa effekterna, fungerar
enligt den tidigare myndigheten SIKA, numera Trafikanalys
(TRAFA), inte som styrmedel med avseende pa de externa
effekterna och internaliserar darfor inte dessa effekter. En
variabel som normalt inte ingar i en marginalkostnadsanalys ar
stod till trafikutdvare, ex. reseavdrag.

TRAFA framfor att det ar intressant att jamféra
internaliseringen av kostnader for externa effekter for olika
trafikslag eftersom det kan ge en fingervisning om dels i vilken
utstrackning internaliserande skatter och avgifter kan behéva
forandras, dels i vilken turordning det kan var lampligt att gora
sadana férandringar

Trafikverket framfor att det ar viktigt att de
samhallsekonomiska analyserna bygger pa relevanta
kostnads- och intaktsdata. For att kostnader ska anses
relevanta i forhallande till ett visst beslut kravs att det handlar
om framtida kostnader - vilka kostnader som uppstar till féljd
av ett visst beslutsalternativ. Historiska kostnader — eller
"sunk costs” (sankta kostnader) som de ocksa kallas — &r i
princip irrelevanta for framtida beslut. Vidare ar det viktigt att
fokusera pa s&ddana kostnader som ar olika for

olika/sarskiljande beslut.
)



| féljande avsnitt ges en beskrivning av TRAFAs beddmning
av luftfartens avgifter, marginalkostnader och
internaliseringsgrad. Denna bedémning sker arligen och
foljande beskrivning baseras pa den senaste rapporten.
Beskrivningen inleds med vad TRAFA anser bor inga i
avgiftsunderlaget och darefter beskrivs TRAFAs analys av
marginalkostnaderna. WSP lamnar sina synpunkter pa hur
avgifter och marginalkostnader bor beréknas i ett separat
avsnitt.

TRAFA anser att samtliga LTO-avgifter (start och landning) ar
rorliga i forhallande till trafikvolymen, dvs startavgift,
passageraravgift och lokal flygtrafikledning (TNC-avgift).
Undervagsavgiften ar den avgift som tas ut for
flygtrafikledningen mellan flygplatserna och ingar ocksa i
avgiftsunderlaget. Luftfarten &r integrerad i handeln med
utslappsratter, vilket enligt TRAFA pa sikt hanterar luftfartens
marginalkostnader for emissioner av koldioxid. Ovriga
miljdavgifter ar differentierade, t.ex. bulleravgift och
avgasavgift.

TRAFA bedomer att nagra av markerade avgifterna i tabellen
till héger anses vara betalning for utférda tjanster. De
gronmarkerade ar Swedavias och de gramarkerade ar
Transportstyrelsens. P4 efterfdljande sida visas dven var i
flygplatssystemet de uppkommer. Avgifterna ingar foljaktligen
inte i bedomningen av vilka avgifter och skatter som ingar i
underlaget for internaliseringsbeddémningen.

| sammanhanget ar det viktigt att kénna till att de avgifter som
TRAFA beddmer som betalning fér utférda tjanster ar
tvingande avgifter. | flertalet fall &r de en f6ljd av offentliga
regleringar. Exempel pa detta ar avgiften for
sakerhetskontroller och avgiften fér hjalp till funktionshindrade
(PRM). Avgifterna ar volymbaserade antingen pa
passagerarniva eller p& flygplansniva och kan darmed
paverka trafikbeslut.

LUFTFARTENS INTERNALISERANDE AVGIFTER

Avgifter for en flygtur Stockholm/Arlanda —

Landvetter med B 737-600 (motor CFM56-7B20/3),
belaggningsgrad 60%, 72 pax

Startavgift 1150
Passageraravgift 3960
TNC 1634
Undervagsavgift (justerat jmfrt med TRAFA, men 2624
baserat pA EUROCONTROLS modell)

Avgasavgift 275
Bulleravgift 267
SUMMA INTERNALISERADE AVGIFTER ENLIGT 9810
TRAFA

Assistance Service Charge (PRM-Charge) 252
Passenger Handling Infrastructure Charge 893
Ramp Handling Infrastructure Charge 507

SUMMA EJ INTERNALISERANDE AVGIFTER FRAN 1652
SWEDAVIA

Avgift for sakerhetskontroll (40 SEK/pax) 2 880
Myndighetsavgift (6 SEK/pax) 432

SUMMA EJ INTERNALISERANDE AVGIFTER FRAN 3312
TRANSPORTSTYRELSEN

B=WSP



FLYGPLATSSYSTEMET




LUFTFARTENS SAMHALLSEKONOMISKA

I\/IARGINALKOSTNADER

Luftfartens infrastruktur utgors till 6vervéagande del av statlig
infrastruktur och bor darfoér anvéndas samhéllsekonomiskt
effektivt. Fragan ar om dagens flygplats- och
flygtrafikledningsavgifter bidrar till detta.

Till skillnad fran ovriga trafikslag baseras berékningarna av
flygets samhallsekonomiska marginalkostnader pa en
typtransport, en flygning med B737-600 p& en stracka som
motsvarar Stockholm-Gdéteborg (400 km) och representerar
en inrikesresa med flyg. | tabellen bredvid redovisas TRAFAs
marginalkostnadsanalys utan deras tillagg for koldioxid.

MARGINALKOSTNADEN FOR FLYGPLATSERS
INFRASTRUKTUR

9

Marginalkostnaden bestar enligt TRAFA till stor del av
passagerarrelaterade kostnader, som uppkommer pa grund
av att ytterligare en passagerare ska resa. Denna kostnad
bendmns WLU (Work-Load-Unit). TRAFA anvander
passageraravgiften som en kostnadsuppskattning. Genom att
avgifter tas ut anses flygplatskostnaden vara internaliserad.

Pa rullbanorna kan det uppsta kostnader for att ta bort
gummiavsattningar fran planens hjul. Belaggningen anses
dock inte paverkas namnvart av start och landning och darfor
satter TRAFA kostnaden for underhall och reinvestering till
noll.

N&got resonemang om marginalkostnaden for
flygtrafikledningens infrastruktur fors inte. Flygtrafikledning
behandlas helt under avdelningen marginalkostnader for
olyckor.

| "Update of the Handbook on External Costs of Transport”
som tagits fram for EU-kommissionen beddms att kostnaden
for luftfartens infrastruktur bestar i ca 2-8 % av de totala
externa kostnaderna. | TRAFAs analys bedéms dessa
kostnader utgdra ca 30%.

MARGINALKOSTNADER SEK/FLYGTUR

LAG HOG

Infrastruktur

WLU (kostnad for 1 passagerare eller 3960 3960
100 kg gods)

Olyckor

ATM (TNC) 1634 1634
ATM (Undervagsavgift, avgift for 1312 2624
flygtrafiktjanst under flygning)

Miljo

Ovriga emissioner/ LTO 470 470
Ovriga emissioner/ Undervig 1 600 1 600
Hoghdjdsklimateffekt 3060 3 060
Buller 10 100
SUMMA 12 046 13 448

B=WSP



LUFTFARTENS SAMHALLSEKONOMISKA
MARGINALKOSTNADER forts.

MARGINALKOSTNADER FOR OLYCKOR

>

| och med att ATM (Air Traffic Management) syftar till att
uppratthalla samma sakerhetsniva i luftrummet oavsett
trafikvolym, har TRAFA identifierat marginalkostnaden som de
ytterligare trafikledningsinsatser som krévs nar det tillkommer
ett flyg. Marginalkostnaden for olyckor undervag har angetts i
intervallet halva till hela undervéagsavgiften, och den marginella
olyckskostnaden vid start och landning likstélls med Terminal
Navigation Charge. Marginalkostnaden for ATM (TNC) ar en
atgardskostnad for den externa olyckskostnaden.

SAMKOST menar att olyckskostnaderna i och med
avgiftsfinansieringen &r internaliserad, dvs. med sékerhet
tacker de marginella externa kostnaderna. | vilken man det
darmed &r overinternaliserat diskuteras enligt TRAFA inte.

TRAFA har anvant Swedavias avgift som ska tacka samtliga
kostnader de har avseende lokal flygtrafiktjanst TNC. Avgiften
ar detsamma for Arlanda oavsett tid p& dygnet eller nar pa
aret. Detsamma galler Luftfartsverkets undervagsavgift.

Med tanke pa att fasta kostnader och ev. vissa delar av de
rorliga kostnader i normal fallet inte ingar i kostnadsbasen for
de kortsiktiga samhéllsekonomiska marginalkostnaderna finns
skal till TRAFAs kommentarer att avgifterna ar mojligen nagot
hdgre an marginalkostnaden for infrastruktur och sakerhet.

MARGINALKOSTNADER FOR LUFTFORORENINGAR

TRAFAS analys av emissioner under LTO-fasen samt
undervag baseras pa bransleférbrukning och
emissionsfaktorer fran EMEP/EEAs databaser 11 6ver olika
flygplanstyper. Varderingarna for 6vriga emissioner undervéag
kommer enligt TRAFA fran EU:s uppdaterade handbok och
utgors av svenska varden omraknade till kronor i prisniva
2014 enligt ASEK:s anvisningar.

Pa sid 45 i namnda handbok framkommer dock "As in the
2008 Handbook, it is further assumed that the air quality
relevant pollutant emissions of aviation are restricted to
the emissions in the landing and take-off (LTO) phase.”
Enligt VTI rapport 833 &r berdkningarna avseende utslappen
fran flygplanen langt ifran exakta och bara utférda for LTO-
fasen. Det finns fa varderingar av effekternai Sverige vilket
gor det svart att ta stallning till om EU-genomshnittet &r en bra
approximation fér Sverige.

TRAFA visar vidare i sin analys att den avgasavgift som tas ut
pa Arlanda ar mycket marginell avseende marginalkostnaden
for langre flygningar ut till EU och resten av varlden. En
aspekt som inte berérs i TRAFASs rapport ar att de
samhaéllsekonomiska effekterna av luftféroreningarna vid
langre flygningar beror flera lander och inte enbart Sverige. Ar
det optimalt att allokera en samhallskostnad till Sverige som
uppstar i ett annat land?

p=WSP



LUFTFARTENS SAMHALLSEKONOMISKA
MARGINALKOSTNADER forts.

MARGINALKOSTNADER FOR KOLDIOXID

MARGINALKOSTNADER FOR BULLER

9

| den uppdaterade EU handboken framgar
genomshittskostnaden for buller pa Arlanda och Landvetter.
Berakningarna baseras péa antal exponerade for buller runt
flygplatserna samt antal kommersiella flygrérelser. Med
tidigare framraknade kostnadsfaktorer pa EU-niva har
darefter genomsnittskostnaden beréknats. Med en
marginalkostnad pa knappt halva genomsnittskostnaden
framkommer en marginalkostnad for Arlanda pa cirka 10 SEK
per flygplan och nagot mindre for Landvetter. TRAFA valjer
dock att &ven redovisa ett hogre varde pa 100 SEK.
Motiveringen &r otydlig och det som finns ar en hanvisning till
att en bulleranalys inte gjorts pA Bromma. TRAFA anger dock
att 100 SEK antagligen ar en dverskattning.

MARGINALKOSTNADER FOR TRANGSEL,
KNAPPHET OCH FORSENINGAR

9

Kostnaden sammankopplas med ATM, men nagon
beddmning av dessa kostnader finns inte angivet.

9

9

Emissioner av koldioxid har ocksa beréknats, men visas inte
direkt utan som en post bredvid huvudanalysen. TRAFA
bedémer den externa kostnaden till 8720 SEK for strackan
Arlanda — Landvetter och menar att det &r motiverat att
inkludera denna kostnad sa lange det finns en uppenbar risk
for att vi inte nar uppsatta klimatmal med den mix av
klimatatgarder som vidtas. Den tolkning som kan géras med
anledning av detta ar att Trafikanalys bedémer att det tak for
vaxthusgaser som anges i EU-ETS kommer att 6verskridas i
framtiden.

| ASEK 5.1 (ASEK - Arbetsgruppen for samhéllsekonomiska
kalkyler) framfors att avgérande for hantering av flygtrafikens
utslapp av koldioxid ar om detta kommer att inga i
handelssystemet med utslappsratter. Eftersom
koldioxidutslappen fran 2013 ingar i handelssystemet kommer
en férandring av koldioxidutslappen fran flygtrafiken inte att
medftra nagon férandring av de totala utslappen. ASEK anser
att utslapp av koldioxid inte ska inga i berakningarna av
luftfartens externa kostnader.

Kostnaden for flygets klimateffekter pa hog hojd ar beraknad
av TRAFA och i korthet utgor dessa ett tillagg om 50 procent
av undervagskostnaden pa de marginella koldioxidutslappen
for en kortare flygrutt (dvs. en inrikesresa). For langre
flygningar p& hogre hojd okar klimateffekten och utgér 270
procent, i enlighet med vad som framgar i TRAFAs

p=WSP



anvant i sin marginalkostnadsanalys. Vi anvander samma

metod som TRAFA och samma varden. | var Startavgift (100 SEK lagre an TRAFA) 1050
sammanstallning erhaller vi andra varden &n TRAFA och

skillnaderna anges i tabellen bredvid. Passageraravgift 3960
.. o . . TN 281 SEK 14 a
-  TRAFA beddmer att nagra av markerade avgifterna i tabellen ¢ (281 SEK lagre an TRAFA) 1353
till hdger anses vara betalning for utférda tjanster. De Undervagsavgift 3062
gramarkerade &r avgifter som SIKA tidigare inkluderat vid (438 hogre an TRAFA, men baserat pA EUROCONTROLSs modell)
beddmningar av internaliseringsgrad. Vag- och AoEsET 275

transportforskningsinstitutet (VTI) har anvant samtliga avgifter
vid en tidigare studie. Dessa avgifter ar obligatoriska och ar Bulleravgift 267
utformade sa att de kan paverka beslut vid varje givet tillfalle.

SUMMA (157 SEK HOGRE AN TRAFA) 9 967
-  WSP beddmer att de inte utgdr en ersattning fér en specifik : :

tjanst till en enskild passagerare utan att tas ut for att tacka Assistance Service Charge (PRM-Charge) 252
en koIIektiv"nyttighet. Ett exempel pé de:tta ar P-RM-a}vgiften, Passenger Handling Infrastructure Charge 893
som tas ut a&ven om passageraren inte ar funktionshindrad.
Ett annat ar avgiften for sdkerhetskontrollen som finansierar Ramp Handling Infrastructure Charge 507
statens uppgift att skydda medborgarna. Ett tredje &r
handlingsavgifterna som tas ut for att finansiera den Avgift for sékerhetskontroll (40 SEK/pax) Faktureras av 2880
infrastruktur som behévs for att ta emot flygplan pa plattan. Transportstyrelsen

Myndighetsavgift (6 SEK/pax) Faktureras av Transportstyrelsen 432

RESULTAT
WSP inkluderar alla avgifter, inklusive
undervagsavgiften, da de ar volymbaserade och ar

SUMMA, INTERNALISERANDE AVGIFTER ENLIGT WSP 14 931

obligatoriska for flygbolagen. Genom detta dkar de
internaliserande avgifterna fran 9 810 SEK i TRAFAs
analys till 14 931 SEK i WSPs analys.

B=WSP



LUFTFARTENS SAMHALLSEKONOMISKA
MARGINALKOSTNADER (WSP)

- WSP har tagit fram en alternativ marginalkostnadsberékning

for en inrikesflygning mellan Stockholm Goteborg dar MARGINALKOSTNADER SEK/FLYGTUR
utgangspunkten har varit TRAFAs LAG HOG
marginalkostnadsberékning, men dar justeringar gjorts utifran

ASEKs rekommendationer och SIKA PM 2009.1. WSP har Infrastruktur

behallit TRAFA_S metgod avseende vérderingen av onck(_)r. WLU 1893 2753
WSP har inte gjort nagra egna marginalkostnadsvarderingar

Nar samhallsekonomiska analyser genomférs avseende Olyckor

infrastrukturinvesteringar bor publicerade varden fran ASEK

anvandas. | detta fall anvander vi dem aven for ATM (TNC) 1353 1353
marginalkostnadsanalysen da de &r ar baserade pa ATM (Undervég) 1531 3062
marginalkostnadsstudier fran SIKA och VTI.

Milj6

- Vad géller buller har vardet 10 SEK anvants for saval Arlanda
som Landvetter. Utslapp av koldioxid finns inte med, men en Ovriga emissioner (LTO) 276 689
hdghdjdseffekt har lagts in for att visa vilken kostnadseffekt

det skulle f& pa analysen. Den utgdr for ca 20% av strackan O EmEsiTiEr () SElE =
pga. att flyget befinner sig pa denna niva under en kortare Hoghojdsklimateffekt 0 767
period. Att inkludera en héghojdseffekt ar dock inte lampligt

da det saknas ett direkt effektsamband mellan Buller 10+10  10+10
hdghdjdseffekten och enskilda flygningar. ST - -

RESULTAT

Skillnaden mellan TRAFAs marginalkostnadsberakningar
pa 12046 — 13448 SEK/ flygning och WSPs berakningar
pa 5 453 — 9 570 SEK/flygning &r betydande.

WSP berakningar dverensstdmmer i stort med VTI

Rapport 633 som hade spannet 3962-7884 och SIKA PM
2009:1 med spannet 4716-9420 i 2014 ars priser. WSP
hoga varde paverkas av en hoghojdkomponent som inte
finns i de tidigare rapporterna.

pmWSP



ANALYS SAMHALLSEKONOMISKA

MARGINALKOSTNADER

AVGIFTER SOM AR RELEVANTAI ETT
MARGINALKOSTNADSPERSPEKTIV

>

TRAFA och WSP kommer till olika slutsatser avseende vilka
avgifter som &r relevanta ur ett marginalkostnadsperspektiv.
WSP ansluter sig till tidigare utredningar som anvander sig av
samtliga Swedavias avgifter. Anvandningen av
undervagsavgiften ar otydlig. VTI anvander den inte utan
motivering. SIKA inkluderar den, men redovisar den inte da
den antas vara exakt lika stor som marginalkostnaden for
flygkontrolltjanst. WSP anser ocksa att undervagsavgiften bor
inkluderas.

Resultatet av de olika bedémningarna ar att TRAFA anser att
summan av avgifter som bér anvandas i en
internaliseringsstudie ar 9810 SEK. WSP anser att summa bor
vara 14931 SEK.

ALLMANT OM MARGINALKOSTNADSBERAKNINGAR
FOR LUFTFART

9

Det forekommer stora osakerheter i manga av de ingaende
marginalkostnadskomponenterna, vilket gér det svart att gora
en bedémning om flyget betalar sina samhéllsekonomiska
marginalkostnader. | féljande avsnitt redovisar WSP varfor vi
kommit fram till ett avvikande resultat jaAmfort med TRAFA.
TRAFA hanvisar i sin analys i manga fall till resultaten fran
SAMKOST-utredningen, VTI rapport 836.

MARGINALKOSTNADSBERAKNINGAR FOR
INFRASTRUKTUR

>

Méangden marginalkostnadsberékningar for infrastruktur ar
begransad i litteraturen och da sarskilt avseende
flygtrafikledning. Att anvénda avgifter som anvands for att
tacka saval fasta som rorliga kostnader som approximation
for en kortsiktig samhéllsekonomisk marginalkostnad for
infrastruktur &r ovanligt. TRAFA uppmarksammar att det kan
vara frdgan om en 6verinternalisering. SAMKOST konstaterar
bara att kostnaden for samhéllet &r internaliserad.

Att det inte finns ndgon marginalkostnadsbedémning
avseende flygtrafikledningens infrastruktur ar i sig en brist. |
avsaknad péa battre material anser WSP att ASEK 5.1 varde
pa 4,264 SEK/fkm (lag) resp 6,2 SEK/fkm (hog) bor
anvandas. Detta ger varden pa& 1893 SEK respektive 2753
SEK, vilket ar vasentligt lagre &n TRAFAs 3960 SEK.

MARGINALKOSTNADER FOR OLYCKOR

9

TRAFAs beddmning av olyckskostnaden for luftfart skiljer sig
fran bedémningen avseende andra trafikslag. Inom luftfarten
ar antalet olyckor mycket lagt, men trots detta har de den
hégsta marginalkostnaden for olyckor. Luftfarten har
investerat i teknik, personal och rutiner, vilket ger mycket fa
olyckor, men genererar kostnader som maste tackas med
avgifter.

B=WSP



ANALYS SAMHALLSEKONOMISKA
MARGINALKOSTNADER forts.

>

En utgangspunkt vid marginalkostnadsbedémningar for
olyckor inom transportsystemet &r den riskdkning som
ytterligare ett fordon medfor tillsammans med de
samhallsekonomiska kostnader som uppstar till foljd av
olyckor. Med detta foljer att marginalkostnaden beraknas som
olycksrisken multiplicerat med kostnaden for en olycka.

Standarden pa vagen och jarnvagen har stor betydelse vid
riskbedémningen av ytterligare ett fordon pa vagen. Da ar
dock kostnaden redan tagen. Detta far till effekt att banor med
hog standard och fa plankorsningar, samt hdg sékerhet vid de
korsningar har en lag marginalkostnad medan det omvanda
galler banor med lag standard.

Den marginella dtgardskostnaden kan anvandas vid
bedomningar om en atgard bor genomforas eller inte och da
mats kostnaden som foréandringen i effekter och
resursforbrukning.

Om motsvarande bedémningsmetod som géller for vag- och
jarnvag skulle anvandas for flygtrafiktjansten skulle fokus
riktas mot risken att hantera ett extra plan inom
flygtrafiktjansten. Idag bedéms genomsnittskostnaden for
flygtrafiktjansten som en atgardskostnad oavsett antalet
luftrumsrorelser och olycksrisk.

>

TRAFAs marginalkostnader skiljer sig fran tidigare
marginalkostnadsanalyser. | studien fran 2004 (Luftfartsverket
och SIKA) beddmdes olyckskostnaden som mycket lagre &n
idag. | VTI:s rapport 633 anges den inte utan den beddémda
marginalkostnaden hamnar som en infrastrukturkostnad. |
VTl:s rapport anges att det saknas direkt forskning pa
omradet. Bedomningen av olyckskostnaden i SIKAs PM
2009:1 dverensstdmmer dock med TRAFAs analys.

WSP har valt att inte gora nagot avsteg fran TRAFA och
SIKAs beddmning att kostnaden for ATM aterspeglar
sakerhetskostnaden, men vill med denna analys visa att det
finns skal att studera fragan narmare. Att det trafikslag som
har lagst antal olyckor har hdgst marginalkostnad for olyckor
kan uppfattas som markligt givet den gangse modellen for
marginalkostnadsbeddémning, dvs att olycksrisken ska
multipliceras med kostnaden for en olycka. Anvands
atgardskostnadsmodellen ar fragan varfér inte analyserna
studerar den marginella kostnaden.

WSP och TRAFAs varde skiljer sig at p.g.a. att WSP valt att
anvanda ASEK 5.1 varden 3,662 SEK/ fkm (l&g) och 8,973
SEK/ fkm (h&g). Detta ger 1611 SEK respektive 3948 SEK.
TRAFAs véarde ar 2946 SEK respektive 4258 SEK.

p=WSP



ANALYS SAMHALLSEKONOMISKA
MARGINALKOSTNADER forts.

MARGINALKOSTNADER FOR
LUFTFORORENINGAR

%

Skillnaderna &r inte s& stora i marginalkostnadsbedémningen
avseende LTO-fasen mellan de olika rapporterna. Det som
skiljer ar att TRAFA anger hoga marginalkostnader for
undervagsflygningen. VTI, SIKA PM 2009:1 och ASEK visar
ocksa pa& marginalkostnader for undervagsflygningar, men pa
en vasentligt lagre niva. WSP har valt att folja SIKA PM
2009:1 beddmningar som aven ligger till grund fér ASEK 5.1,
vilket inkluderar savél LTO som underviag. SAMKOST-
utredningens bedémning hamnar dock lagre WSPs
berékning.

| sammanhanget &r det bra att kénna till att EU:s handbok om
marginalkostnader anger att LTO-fasen &r den relevanta
fasen att analysera. Mot detta star uttalanden i SAMKOST-
utredningen. | den rekommenderas mer forskning pa omradet
och att undervagsflygningen kan ha stérre marginalkostnader
an i LTO-fasen.

Att inkludera kostnaden for luftféroreningar som sker dver
andra lander i den svenska analysen kan leda fel da
samhallskostnaden inte uppstar i Sverige. Under 90-talet drev
Luftfartsverket i internationella sammanhang ett forslag om att
lagga till en emissionskomponent i undervagsavgiften. Med
detta skulle kostnaderna ha allokerats ut 6ver de lander som
bar samhéllskostnaden. Forslaget fick dock inget gehor.

Med SIKA PM 2009:1 varden blir marginalkostnaden enligt
WSP 673 SEK (lag) och 1640 SEK (hdg). TRAFAs varden blir
2070 SEK (lag/hog).

MARGINALKOSTNADER FOR BULLER

WSP féljer TRAFAs vardering och inte ASEK vardet.
Bakgrunden &r att i den uppdaterade EU handboken framgar
genomshnittskostnaden for buller pa Arlanda och Landvetter.
De varden som ASEK anvander ar fran en studie fran tidigt
2000-tal.

Jamfort med TRAFA har vi gjort féljande justering.
Marginalkostnad for Arlanda pé cirka 10 SEK per flygplan och
nagot mindre for Landvetter. TRAFA véljer dock att dven
redovisa ett spann pa mellan 10-100 SEK. Givet att
bullervardet p& Arlanda &r 10 SEK och &r nagot mindre for
Landvetter maste vardet vara hogre i det Iaga alternativet
jamfort med TRAFAs vardering pd 10 SEK. WSP anger darfor
10+10 SEK. | det hogre vardet har vi inga andra varden an
10+10 SEK. TRAFAs varde p& 100 SEK motiveras otydligt
med en hanvisning till Bromma.

B=WSP



ANALYS SAMHALLSEKONOMISKA
MARGINALKOSTNADER forts.

MARGINALKOSTNADER FOR TRANGSEL, ~>
KNAPPHET OCH FORSENINGAR

- Nar efterfrdgan pa kapacitet i ett natverk ar storre an tillganglig
kapacitet foreligger knapphet. Den tidsférlust som den
tillkommande trafikanten eller fordonet da orsakar andra, ar en >
extern kostnad. Knapphetskostnader kan ocksa uppsta till foljd
av att trafik med en viss samhaéllsnytta inte kan genomfdras.
Genom den administrativa kapacitetsfordelning som sker
genom s.k. slotsférordningen hanteras eventuella
trangselproblem innan de uppkommer. Finns det inte kapacitet
tilldelas inte flygbolaget en slottid.

- Om det pa strackan Arlanda — Landvetter finns lufttrafikforetag >
som vill bedriva trafik, men inte far det p.g.a.
kapacitetsrestriktioner hos flygplatserna kan det vara en
kostnad. WSP kanner inte till om sa ar fallet.

MARGINALKOSTNADER FOR KOLDIOXID >

-  Koldioxiden &r p.g.a. omfattning och lang nedbrytning det
amne som har storst paverkan pa klimatet. Det spelar ingen
roll var det slapps ut i varlden eller p& vilken hojd effekterna ar
detsamma.

- ldag omfattas i princip alla kommersiella flygningar med
passagerare inom Europeiska Ekonomiska
Samarbetsomradet, EES, av EU:s utslappshandelssystem, EU
ETS (EU Emission Trading System). Tanken var att aven
flygningar till/frn EES skulle omfattas, men efter omfattande
protester fran bl.a. Kina dndrades detta. Den kompromiss som
slots var en verenskommelse med ICAO om en fardplan med
malet att besluta om en global marknadsbaserad mekanism ar
2016 och att mekanismen ska borja fungera fran 2020.

Precis som for industrianlaggningar som omfattas av EU ETS,
far flygbolagen bara utslappsratter som tacker en viss niva av
CO2 -utslappen fran sina flygningar per ar. Flyger de mer &n
den tilldelade méangden ska flygbolagen kdpa utslappsratter.

Att koldioxidutslappen numera regleras inom EU-ETS innebéar
att de numera betraktas som internaliserade for flygningar inom
EES. Enligt ASEK, VTI och TRAFA ingar inte utslapp av
koldioxid i marginalkostnadsberakningen mellan Arlanda och
Landvetter. Kostnaden for dessa redovisas dock i TRAFA
rapporten inom parentes. WSP inkluderar darmed inte heller
koldioxid i marginalkostnadsberékningen.

Koldioxidutslapp for flygningar utanfér EES ar inte
internaliserade genom nagot styrmedel. Omfattningen ar enligt
VTI ca 10 % av flygningarna med start/landning i Sverige. Detta
sager dock inget om mangden utslapp.

For resor utanfor EES, exempelvis till Thailand, finns argument
for att de bor de inga i kostnadsberakningen tills att det finns ett
internationellt system som internaliserar dem. TRAFA anger en
kostnad pé en flygning mellan Arlanda och Bangkok péa ca 270
000 SEK, dvs ca 1100 SEK per passagerare. Detta baseras pa
en marginalkostnad pa 0,14 SEK/fkm. Den avgift som
flygbolagen betalar for att starta fran Arlanda med en Boeing
777 ligger pa ca 52 000 SEK. Det har inte varit mgjligt att
berdkna undervagsavgiften for hela strackan, men den
internationella flygtrafikledarorganisationen CANSO genomfor
regelbundet analyser av kostnaden for flygtrafiktjanst. Enligt
CANSO ar genomsnittsavgiften for 1000 km internationell
flygning ca 6500 SEK. Undervagsavgiften for strackan Arlanda

— Bangkok skulle d& hamna pa ca 55 000 SEksy s
p=WSP



INTERNALISERINGSGRAD

INTERNALISERINGSGRAD PA STRACKAN
ARLANDA - LANDVETTER

9

Vilken internaliseringsgrad som erhalls ar helt beroende pa
vilka avgifter som ingar och hur marginalkostnaderna har
beddmts. Om samtliga luftfartsavgifter, som ar tvingande och
volymbaserade antingen pa passagerarniva eller pa
flygplansniva, ingar och berakningen sker mot den lagsta
marginalkostnadsnivan ar internaliseringsgraden 244 %.
Inkluderas &ven hoéghojdsklimateffekten, vilket inte bor ske, ar
internaliseringsgraden 139 %. Detta skiljer sig vasentligt fran
TRAFAs bedémning om 81% till 73% internaliseringsgrad.

Med tanke pa de osakerheter som finns avseende
marginalkostnadsunderlaget for omraden som infrastruktur
och sékerhet finns det anledning att tro att
marginalkostnaderna avseende dessa delar kan vara
Overskattade. Motsvarande osakerheter finns aven avseende
emissioner och buller. Emissionerna kan ev. vara
underskattade och buller éverskattade. Svagheten med att
anvanda en stracka som Arlanda — Landvetter &r att de
avgifter som tas ut pa dessa flygplatser ar hogre an pa andra
flygplatser i Sverige. Det finns inom flygplats- och
flygtrafikledningssystemet en korssubventionering som
paverkar avgiftssystemet.

Koldioxid &r i princip helt internaliserat genom EU-ETS, men
det som saknas &r utslappen fran flygningar utanfor EES
omradet. Tas inte detta om hand genom en internationell
overenskommelse kan det finnas anledning att vidta atgarder
for detta. Innan det sker bor dock kunskapen om storleken
hos de olika marginalkostnadskomponenterna 6ka. Det finns
skal att tro att marginalkostnaderna for infrastruktur och
olyckor/sékerhet ar éverinternaliserat och dessa varden bor
avraknas mot kostnaderna for utslapp av koldioxid. Vidare bor
vardet for koldioxid studeras narmare. ASEK anvander ett
varde, men ar det ett [ampligt varde om 6vrig luftfart inom
EES agerar utifran vardet pa utslappsratterna?

Hoghojdseffekterna ar komplicerade och beror pa ett antal
faktorer som skiljer sig mellan olika flygningar.

B=WSP
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DEN SVENSKA LUFTFARTENS KLIMATPAVERKAN
— NULAGE JAMFORT MED 1990

Utslapp av vaxthusgaser 1990-2013

70000
60000

50000
40000
30000
20000
10000
0 —
O =0 oM = W W~ 00 AN g W w0000 A ™NMmMm
Q9 o O 9 o 9 o o o o 0 0 0 0 2 0 o oA«
o o g Oy ©O O O O O O O O O O o o o o
e R R e R = I A R G G R s B G AR s A I A
= |nrikes flyg Totalt transporter

= Totalt Sverige (exkl. LULUCF) = trikes flyg

Kalla: Naturvardsverket, 2015

Passagerarutveckling 1990-2021

20000 000
18000 000
16000 000
14000 000
12000 000
10000 000
8000000
6000000
4000000
2000000

0

1990
1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998

Kélla: Transportstyrelsen, 2015

1999
2000
2001
2002

= Inrikes

2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009

= Utrikes avresande

2010
2011
2012
2013

2014
2015
2016
2017
2018
2019
2020
2021

25000

20000

15000

10000

5000

1990

Utslapp av vaxthusgaser 1990-2013, Luftfart i
férhallande till transportsektorn

_’—_-\—\

1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012
2013

e N1ikeS flyg — ee———Totalt transporter e ltrikes flyg

Kalla: Naturvardsverket, 2015

Diagrammen visar att den inrikes luftfarten har en i princip
oférandrad utveckling sedan 1990 och klimatpaverkan &r
narmast konstant. 2013 stod inrikes luftfart for mindre &n 1 % av
de svenska utslappen. Vad avser utrikestrafiken har
passagerarna 6kat med 275%, men samtidigt har
klimatpaverkan begransats till 168%. For utrikesluftfart har det
darmed skett en klimateffektivisering per passagerare. 2013 stod
denna trafik fér ca 4 % av de svenska utslappen av
vaxthusgaser. Sammanlagt star flyget for ca 5% av de svenska
utslappen av vaxthusgaser.

pmWSP



KLIMATPAVERKAN

STRALNING

>

Alla varma objekt alstrar stralning. "Varm” betyder att objektet
har en temperatur. Stralning handlar om transport av energi,
t.ex. av energi som skapas i solen. For att behalla ett stabilt
klimat maste lika mycket energi férsvinna fran jorden som
den som absorberas av solstralningen. Detta sker med
varmestralning fran jordens yta som dock absorberas och

aterstralas av vaxthusgaserna i den 6verliggande atmosfaren.

Det ar dessa processer som forklarar den allménna
temperaturférdelningen mellan jordytan och atmosféaren samt
i atmosfarens lagsta skikt, s.k. troposfaren. Stralning och
atmosfarens vaxthuseffekt ar centrala. Termiker och
avdunstning (konvektion) vid ytan samt molnbildning i
atmosfaren ar ocksa vasentliga. Till temperaturfordelningen
mellan jordklotets olika delar bidrar dessutom cirkulationen i
atmosfaren och i havet. Inkommande solstralning varierar
ockséa geografiskt och eftersom temperaturen varierar sa gor
aven varmestralningen det. | 6vre atmosfaren paverkas
temperaturen aven av lokal absorption av solstralning i
ozonskiktet.

Vaxthusgaser i atmosfaren absorberar varmestralning fran
jordytan av vissa vaglangder och sander tillbaka en del av
stralningen till jorden. Darmed &ndras stralningsbalansen och
om mangden vaxthusgaser tkar maste jorden ha en hogre
temperatur for att kunna strala ut lika mycket energi som
infaller fran solen.

The Greenhouse effect

Some solar radiation is Some of the infrared

c R E SEERC
Some of the infrared radiation is
absorbed and re-emitted by the
Solar radiation passes through > greenhouss gas molecules. The
the clear atmosphere. « direct effect is the warming of the
Incoming solar radiation: earth's surface and the troposphere.

GIRIID (&)

Arendal UNEp

Kélla: University of Oxford et al till IPCC andra rapport

pmWSP



STRALNINGENS (RADIATIVE FORCING) ROLL |
KLIMATFORANDRINGARNA

Components of the Climate Change Process

Direct and indirect changes in
Natural Influences climate change drivers

(e.g., solar processes, r-) "
.g., greenhouse gases, aerosols,
cloud microphysics, andsolarkmdlanoo)

Non-lnlﬂal-
Radiative fordng radlatlve

Climate Perturbation and Response

Kalla: IPCC 2007 /,/./. ws P



VILKA EFFEKTER HAR ATGARDER FOR ATT
BEGRANSA ICKE-CO, UTSLAPP?

Luftkvaliteten &r en beskrivning pa luftourna féroreningar vid
markniva, sdsom ozon, kolmonoxid, kvaveoxider och
aerosoler (fast eller flytande partiklar). Exponering for sddana

féroreningar forvarrar luftvags och hjart- och kérlsjukdomar,
skadar vaxter och skadar byggnader. Av dessa skél, de flesta
storre tatorter forsoker kontrollera utslapp av luftféroreningar.

Till skillnad fran koldioxid (CO2) och andra vél blandade
véxthusgaser, kan marknara ozon och aerosoler finnas i Methane menj (N'me” VOC~ Ammonia “ e m
’ monoxide oxides carbon carbon dioxide

atmosfaren ett par dagar till ndgra veckor, men indirekta
kopplingar inom jordens system kan forlanga deras inverkan.

Dessa fororeningar ar oftast mest potenta nara deras omrade \ /
av utslapp eller bildning, dér de kan orsaka lokala eller

regionala storningar i klimatet. Deras effekt pa de globala )
klimatet ar litet. Luftfororeningar paverkar klimatet pa olika Coolmg
séatt beroende pa deras fysiska och kemiska egenskaper.
Fororeningarna paverkar klimatet framst genom kortvagig och
langvagig stralning. Aerosoler kan dessutom paverka klimatet
genom interaktioner moln aerosol.

Target emissions

Kalla: IPCC, AG5

Begransning av antropogena utsléapp av metan och markozon
har identifierats som en "win-win" situation. Effekten av att
begréansa andra ozonbildande @mnen ar inte lika tydlig.
Begransningar av NOx utslépp forvantas ha en kylande effekt
genom att de minskar marknara ozon, men deras inverkan pa
livslangden hos CH 4 och aerosolbildning bidrar sannolikt mer
till att 6ka den totala uppvarmningen. En minskning av
svaveldioxidutslappen forbattrar luftkvaliteten, men minskar
ocksa kyleffekten och forvarrar darfér uppvarmningen. Bilden

till hoger visar hur olika @amnen och atgarderna avseende dem u
paverkar klimatet. / .ws P
.



RADIATIVE FORCING (RF) MATT

Den engelska termen Radiative Forcing (RF), i vissa
sammanhang oversatt till stralningsdrivning, ar ett viktigt
begrepp kopplat till vaxthuseffekten. Det kan definieras som
nettoforandringen i jordens energibalans orsakad av en given
stérning (t.ex. ett utslapp av vaxthusgaser). Det uttrycks
vanligen som effekt per kvadratmeter (W/m2) i medeltal dver
en given tidsperiod, och ar ett matt pa hur mycket jordens
energibalans har rubbats pa grund av stérningen. Pa grund av
den uppkomna obalansen maste jorden hitta ett nytt
jamviktstillstand, varfor medeltemperaturen kommer att
forandras.

RF definieras av IPCC jamfort med laget ar 1750, dvs fore
industrialismen, da RF alltsa satts till 0 W/m-2. Den storsta
okningen har skett de senaste decennierna: RF anges av IPCC
ha okat fran 0,57 W/m-2 ar 1950 till 2,29 W/m-2 ar 2011. For
att berakna effekten av utslapp av en viss gas, beréknas RF
som om utslappet ar fullstandigt omblandat i atmosfaren och
att inga andra férandringar i atmosfaren sker samtidigt. RF
anvands for att forsta hur olika strélningsagenter (CO2, Ozone
m.m.) paverkar stralningsdrivningen och i slutandan
temperaturen. Den forklarar inte andra faktorer eller
temperaturutvecklingen i framtiden. RF kan darmed inte
anvandas som ett matt pa klimatpaverkan i framtiden, vilket
aven framfors av IPCC.

Véaxthusgaser bidrar till den globala uppvarmningen sa lange
de finns kvar i atmosfaren. Utslappta gaser stannar inte i
atmosfaren for evigt eftersom de flesta &mnen ar mer eller
mindre reaktiva och under ratt férutsattningar sénderdelas eller
omvandlas genom kemiska reaktioner.

Anthropogenic

Natural

Radiative forcing of climate between 1750 and 2011

Forcing agent

Well Mixed
Greenhouse Gases

Ozone

Stratospheric water
vapour from CH,

Surface Albedo
Contrails
Aerosol-Radiation Interac.

Aerosol-Cloud Interac.

co,
Other WMGHG

Stratospheric |+

Land Use | +-/f#l

--| Tropospheric

Black carbon
on snow

Contrail induced cirrus

Solar irradiance

Kélla: IPCC, AG5

Radiative Forcing (W m2)
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IPCC & LUFTFARTENS INVERKAN PA
STRALNINGSBALANSEN

. . Spatial LO
FN:s klimatpanel (IPCC, Intergovernmental Panel of Climate RF Terms wm? | e | S0
. . . T T
C_hangeo) publlceréde 1999 en utfocllg_ rapport om Garbon dioxide (g.gzz;c; coval | vian
klimatpaverkan fran luftfart och stralningsbalansen. Denna :
Conti tal
rapport uppdaterades sedan 2007 genom IPCC AR4. prodchon O | e |
. _ . o ol e 39128 cova | g
Luftfart paverkar klimatet pa flera satt. Bilden till hbger visar *
i 3 2 21ni A Total NO, 0.0138 Global Med
hur olika utslapp paverkar stralningsbalansen och darmed x (©.0115) -Low

den globala uppvarmningen. Forbranning av flygbransle leder
till CO2 utslapp, NOx-utslapp, bildandet av kondensstrimmor

Water vapour

0.0028 |Hemispheric
(0.0020) | to global

Low

s 2 i [ Best estimate
och utslapp av vattenanga, svavel och sot. Kolumnen langs Sulphate aerosol 1" Estimate (f;gg:sa) Lotto | Low
till héger med rubriken LOSU (Level of Scientific |E.|_]|upcm4va.ues> soose
H H H 90% confid .|
Understanding) ger ledning i vad som anses vara Soot aerosol = (©0025) | o 9omal | Lo
vetenskapligt oomtvistat. Lot contale ?o% a ? e |,
Den totala paverkan fran luftfarten bedéms vara 0,055 W m- Induced cirrus 005 | tocaio |very
2. Detta kan jamforas med den totala antropogena cloudiness hemispheric | Low
klimatpaverkan som visades pa foregdende sida som bedoms Total aviation 0.055

vara 2,2 W m-2.

Effekterna av icke-CO2 utslapp fran flygplan pa den kemiska

(Excl. induced cirrus)

Total aviation
(Incl. induced cirrus)

Global
(0.0478)

{| 0.078 Global

-0.08 -0.04 0 0.04 0.08 0.12

sammanséattningen hos atmosféren och pa molnbildning &r Radiative Forcing (W m2)

starkt beroende av kemiska och meteorologiska
bakgrundsférhallanden. Det kan variera stort mellan sommar
och vinter, natt som dag.

Kalla: Lee et al., Atmos. Environ., 2009

- NOx-utslapp 6kar ozon koncentrationer i troposfaren (som
varmer ytan) och leder till minskning av metan (denna
minskning har en kylande effekt) som i sin tur leder till en
minskning av markné&ra ozon koncentrationer. Paverkan pa
ozon efter NOx-utslapp beror ocksa pa var (geografiskt lage
och hojd) och néar (sésong) utslappen sker. Den globala
nettoeffekten &r beroende av bade tidsskalan och
atmosféarskemi modell.

B=WSP



FLYGHOJDENS PAVERKAN

- Flyghdjden &r avgdrande for om hoghojdseffekter ar aktuella. - Att ersétta det fossila flygbranslet med biobaserat
Kommersiella (underljuds)plan flyger normalt pa en hojd av paverkar inte hoghojdseffekterna. Utslappen av vattenanga
cirka 9 till13 km. Detta sammanfaller i h6g utstrackning med och kvaveoxider ligger kvar pA samma niva. Det som
den sa kallade tropopausen, dvs. gransen mellan troposfaren paverkas av ett branslebyte ar koldioxidutslappens langsiktiga
(det nedersta lagret av atmosféaren) och stratosfaren (nésta paverkan pa klimatet.

lager), vars hojd varierar mellan cirka 15 kilometer vid ekvatorn
och 10 km vid polerna. | Sverige kan man rdkna med 12 km i
genomshnitt. | och kring detta omrade studeras sedan en lang
tid tillbaka hur flyget paverkar klimatet och hur effekterna kan
beskrivas och darefter hanteras. Bilden pa efterféljande sida
visar en vanlig flygning mellan Stockholm och Géteborg och
hur héjden varierar under flygningen.

- Professor David S. Lee har varit en huvudférfattare till flera
IPCC: s rapporter ar valrenomerad expert avseende
luftfartens paverkan pa klimatet. Han har medverkat som
expert vid olika méten om EU-ETS. Han m.fl. har &ven tagit
fram stralningsbedomningen pa féregaende sida av olika
utslapp fran luftfart.

- | samband med att EU-ETS infordes foresprékade han att en

- Hoghojdseffekterna beror pa hur kvaveoxider (NOX), o !
multiplikator inte skulle anvandas. Orsakerna var flera:

kondensstrimmor och 6kad cirrusmolnbildning, utslapp av
vattenanga, sulfat och sot paverkar klimatet. Pa féregaende
sida visades dels hur bedémningar ser ut idag och dels
sékerheten i beddmningarna. » Det finns andra instrument for att ta itu med NOx-utslapp:
start- och landningsavgifter, undervagsavgifter och som
driver NOx-reduktion genom teknik. Som
vetenskapsman férordade Professor Lee
undervagsavgifter.

*  En multiplikator har potential fér oonskade effekter

- | regel kravs en flyghojd pa minst 8 000 meter for att skapa
kondensstrimmor och cirrusmoln och att temperaturen &r lag
har en viss luftfuktighet m.m. P& strackan Stockholm —
Goteborg befinner sig plan av typen B-737 pa denna hojd ca

35 % av tiden. Flygs strackan med turbopropflygplan, SAAB- +  Lee ans8g att det var oerhért svart fér vetenskapen att ge
2000, ar 7 500 meter som hdogsta tillatna hojd. Under vagledning om multiplikatorer. Det kommer ta forskarna
sommarhalvaret maste planen upp till ca 10000 meter for att flera ar att gora detta. For att en multiplikator ska fungera
det ev. ska uppsta kondensstrimmor och cirrusmoln. Effekten maste det finnas olika tidshorisonter i en multiplikator i

av kondensstrimmor och cirrusmoln & omdiskuterad och om och med att effekterna varierar éver tiden.

den skulle finnas uppstar effekten under kortare strackor med
svenskt inrikesflyg som inte trafikeras med turbopropflygplan.

B=WSP



EN STANDARDFLYGNING MELLAN ARLANDA -

LANDVETTER
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Den mest vanliga bankombinationen (ungefar. 55% av flygningarna) 19R
2> 21

Medelavstand pa hdgsta flygniva (34 000 fot eller ca 10 000 m) &r 93 km.
Genomshnittlig tid pa hogsta niva ar 7 minuter 20 sekunder eller 17% av
flygningen.

Stratosfaren borjar i regel 6ver denna niva. Under 10 000 m kallas nivan
Troposfaren. NivAn mellan Stratosfaren och Troposfaren kallas

Tropospausen.
pmWSP



MATT PA KLIMATPAVERKAN OVER OLIKA

TIDSHORISONTER

-  Global warming potential (GWP) ett index, baserat pa
stralningsegenskaperna for vaxthusgaser, som méter den RF
(Radiative forcing) som fdljer av ett pulsutslapp av en
massenhet av en given vaxthusgas i dagens atmosfar,
integrerat 6ver en vald tidshorisont, jamfért med motsvarande
for koldioxid. Med detta ges ett métt pa formagan hos en
vaxthusgas att bidra till vaxthuseffekten och den globala
uppvarmningen. Utslappen av olika vaxthusgaser kan med
hjalp av gasernas GWP-véarden réknas om till
koldioxidekvivalenter, vilket gor det lattare att jamféra dem
med varandra.

- Berakningar av de olika vaxthusgasernas GWP-véarden
redovisas i de utvarderingar som regelbundet genomférs av
FN:s klimatpanel (IPCC). | Kyotoprotokollet faststalldes att de
GWP100-varden som angivits i IPCC:s Second Assessment
Report fran 1995 ska anvandas nar vaxthusgasutslapp
uttryckta i koldioxidekvivalenter redovisas inom ramen for
FN:s klimatkonvention.

- IPCC har presenterat fem rapporter sedan 1990, och i varje
rapport har nya uppdaterade varden for GWP presenterats.
Orsakerna till detta ar att kunskapen om &mnenas
egenskaper har forbattrats, men ocksa andringar i
uppskattningen av atmosfarisk livstid for vaxthusgaserna och
andringar i atmosfarens stralningsegenskaper. Eftersom
GWP-véardena varierar over tid och mellan olika kallor ar det
viktigt att vid jamforelser inte blanda varden fran olika kallor.

GTP star for Global Temperature Change Potential och
representerar forhallandet mellan den absoluta férandringen i
den globala medeltemperaturen vid jordytan vid en vald
tidpunkt som svar pa utslapp av vaxthusgaser, i férhallande till
temperaturforandringen pa grund av utslapp av samma
méangd CO2. Till skillnad fran den integrerade tiden for GWP,
berdknas GTP for en given tidsperiod och ger
temperaturandring for ett valt ar. Liksom GWP kan GTP
vardena anvandas som ett index for att jamfora
vaxthuseffekten av vaxthusgaser med den for koldioxid pa en
gemensam skala. Bilden nedan visar livslangden for olika
gaser, vilket paverkar den kemiska sammansattningen i
atmosfaren 6ver tid och darmed stralningsegenskaperna.
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OLIKA SEKTORERS ANDELAR AV UTSLAPP AV

VAXTHUSGASER

- Att analysera effekterna av klimatférandringen genom att
anvanda nettoeffekten fran olika verksamheter eller sektorer
ger storre insikt i hur olika sektorer paverkar klimatet.

- P&grund av stora variationer i mix av kort- och langlivade
komponenter, samt kylning och uppvarmning, kommer
resultaten aven i dessa fall i hog grad beror pa valet av
tidshorisont och vaxthusgasmix i atmosfaren. Battre forstaelse
for hur de olika komponenterna paverkar pa klimatet ar en
forutsattning for att forbéattra skattningarna av olika sektorers
paverkan och var atgarder snarast bor sattas in.

-  Diagrammen till héger visar vilka @mnen och sektorer som har
storst klimatpaverkan pa 20 respektive 100 ars sikt. Energi,
industri och eldning av biomassa star for en mycket stor andel
av utslapp av klimatpaverkande vaxthusgaser. P& hundra ars
sikt kommer vagtrafiken som nummer 4.

(a)

Waste /landfill
Biomaoss burning
Agr. Waste burning
Agriculture

Amimal Husbondry

Househald fossil fuel
and biofuel

Shipping
Non—road
Raood
Awiation
Industry

Energy

T T T
Synthetic [l
Contrails & CIC

NHy [

L=l |

so, H

oc
[l |

{b) Waste /landfill
Biemass burning

Agr. Waste burning
Agriculture

Animal Husbandry

Household fossil fuel
and biofuel

Shipping
Non—road
Road
Aviation
Industey
Energy

T T
Synthatic [l
Contrails & CIC
NHs [
<N |
s0, B
o m
5 W
o
woC
w0,
N2
cH, B
co, W

=5

Kalla: IPCC, AG 5

a 5 i} 15
Temperature impact of 20 years [mk)

pmWSP




SVARIGHETER MED ATT UTVECKLA RATT
STYRMEDEL

- Att uppskatta stralningsegenskaperna for framtida
utsléappsscenarier ar enl. IPCC utmanande av flera skal:

Stralningseffekter av aerosoler och andra kortlivade
klimatpaverkande &mnen (SLCFs) har rumslig variabel,
sa till skillnad fran utslappen av langlivade vaxthusgaser,
paverkar lokaliseringen av kallorna inverkan péa klimatet.
Forskning pagar sedan ett antal ar tillbaka som visar att
utslapp pa olika hojder, tider p& dygnet och geografi
m.m. paverkar strélningseffekten. Modeller utvecklas for
att kvantifiera stralningseffekter frn utslapp fran vissa
regioner och sektorer. Detta galler aven inom
luftfartssektorn som visar att stralningseffekterna kan
variera stort beroende p& en mangd faktorer.

Utsléppsprognoser &r i sig sjélva osékra. For att
behandla alla dessa osdkerheter bér detaljerade
klimatmodellberakningar utféras inom ett brett spektrum
av regionala och sektors specifika utslappsscenarier.

Sammanfattning
Mot bakgrund av vad som visats i detta avsnitt ar det helt enkelt inte mojligt att for
en enskild flygning ange en multiplikator. Att inkludera den i EU-ETS eller i andra

METRICS

Measures to quantify
impact of emissions

\ 4 Increasing
policy relevance

Kalla: IPCC, AR 5

styrmedel ar heller inte helt enkelt. Detta ar nagot som Lee, Azar mfl. framfort.
De ar dock tydliga med att det finns andra icke-CO2 effekter och visar ocksa dessa
effekter. Svarigheten att finna ratt styrmedel visas bl.a. i bilden till hoger fran IPCC.
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KONSUMTION OCH INTERNATIONELL HANDEL

- Resursallokering och handelsmdnster vore inget problem om
alla insatsfaktorer, naturresurser och externa effekter vore
korrekt prissatta. Da véljs det mest effektiva sattet att
producera — och konsumera. Problem uppkommer pa grund
av att vissa externa effekter inte ar prissatta, i detta fall
utslappen av vaxthusgaser. Det ar darmed inte importen av
utslappsintensiva varor och tjanster som ar problemet, utan
avsaknaden av ett globalt klimatavtal dar alla utslapp ingar.
En del av de globala koldioxidutslappen ar prissatta via
nationella energi- eller koldioxidskatter eller genom att de
ingar i regioners klimatatagande, exempelvis via EU:s
utslappshandelssystem.

- Om prisséattningen anpassas for att uppna optimalt satta
klimatmal leder den till internalisering av utslappen i sektorer
som ingar i systemen. Utslapp fran dessa sektorer bor
darmed inte betraktas som ett problem. Detta faktum
diskuteras mycket sallan i litteraturen om konsumtionens
klimatpaverkan. Om hansyn togs till graden av internalisering
skulle inte alla utslapp ges samma tyngd i berdkningarna. Ur
ett konsumtionsperspektiv bor darmed de kallor till utsléapp
som inte ar internaliserade vara av intresse vid berakningarna
av klimatpaverkan. Ett problem med ett konsumtionsbaserat
synsatt ar dock svarigheten att knyta utslapp av vaxthusgaser
till enskilda produkter eller tjanster.

- Koldioxidutslappen fran annex 1 lander (EU mfl) inom

Kyotoprotokollet &r valdokumenterat, men vad géller t.ex.
Kina och Indien &r det varden fran 2005 respektive 2000. Det
pagar dock en utveckling med fler och fler
utslappshandelsomraden enligt bilden nedan, vilket kan l6sa
internaliseringsproblemet.

ALBERTA MANITOBA
ONTARIO

[END. /li KAZAKHSTAN REPUBLIC
BRITISH L] & Vgl OF KOREA
cotuveia @l y ”5. ¥ & UKRAINE
WASHINGTON = W ou - o 9 !
OREGON # s cooec T N aean
CALIFORNIA &4 RGGI w PR o
TURKEY  CHINA
MEXICO )
THAILANDr
BRAZIL
RIO DE JANEIRO
SAO PAULO
NEW
CHILE SOUTH AFRICA ZEALAND
|
P2
g
@ Emissions trading system (ETS) implemented or scheduled aﬁ ETS and carbon tax implemented or scheduled

. Carbon tax implemented or scheduled for implementation ”I’ ETS implemented or scheduled, tax under consideration

. ETS or carbon tax under consideration . Carbon tax implemented or scheduled, ETS under consideration

Kalla: Véarldsbanken, maj 2015
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KONSUMTIONSSKATTER

Konsumtionsskatter kan inféras for att minska efterfragan av
varor/tjanster producerade inom eller utom landet. Vilken
effekt det har beror pa priselasticiteten pa varan/tjansten.
Varor/tjanster kan variera fran mycket priselastisk (eftersom
priserna okar, kommer efterfrdgan att minska avsevart) till
mycket prisokénslig (&ven om priserna dkar kommer
efterfragan att vara oférandrad). Forklaringen till det senare
kan vara att det inte finns nagra substitut, eller
konsumenterna inte ar villiga att ersatta produkten.

Konjunkturinstitutet har nyligen avlamnat sina synpunkter pa
tre rapporter som tagits fram inom Naturvardsverkets
regeringsuppdrag Fordjupad Utvardering 2015 (FU15).
Konjunkturinstitutet anser att konsumtionsbaserade
styrmedel, for att minska utslappen, under vissa
férutsattningar kan utgoéra intressanta alternativ till
produktionsbaserade styrmedel. Detta férutsatte dock att
utslappen inte redan &r internaliserade genom andra
styrmedel som exempelvis lagstiftning eller
utsldppshandelssystem, eller att styrmedlet syftar till att
avhjalpa nagot annat marknadsmisslyckande.

Hur stor klimateffekten av en konsumtionsskatt beror pa vad
som hander med den minskade konsumtionen i landet. Sker
konsumtionen i ett annat land p.g.a. ett 6kad utbud av

varan/tjansten har inte klimatet gynnats. Att sa sker behover
inte vara ett skal till att inte internalisera kostnaden, men det

visar vikten av att finna globala I6sningar pa globala problem.

Vilka effekter som erhalls paverkas av skatteutformningen. |
en brittisk studie av en flygskatt liknande den som foreslas av
Miljopartiet blev resultatet tvartemot det 6nskade. | den
modellkorning som gjordes blev resultatet att klimatpaverkan
Okade och det berodde pa att relativ priset forandrades sa att
det blev mer "lébnsamt” for brittiska resenarer att flyga langre.
Antagandet byggde pa att viljan att resa utomlands var sa stor
att man trots det hogre priset valde att resa. For utlandska
gaster var resultatet tvartom. Hogre priser innebar att andra
destinationer valdes och darigenom paverkades inte
koldioxidutslappen i positiv riktning. Analysen av forslaget
visade att koldioxidutslappen skulle 6ka och att farre skulle
bestka Storbritannien.

B=WSP



KOLDIOXIDSKATT OCH HANDEL MED
UTSLAPPSRATTER

us$140/
tco,
- | Sverige prissatts koldioxidsutslappen antingen genom
koldioxidskatten eller genom EU-ETS. Detta ger att 130 =B Sweden carbon tax
koldioxidutslappen i stora delar ar internaliserade i Sverige. -~
Det som inte &r direkt internaliserat ar konsumtionen av
internationella flygresor (utanfér EU) och importen fran lander e
utan befintlig eller tillrécklig klimatpolitik. N )
us?ggi _ Switzerla

-  Direkta skatter pa internationella flygresor (utanfér EU) ar
inte mdjliga enligt Chicago-konventionen, men ICAO arbetar
pa en global I6sning avseende detta. Vid klimatmétet i Paris 53 =B~ Norway carbon tax (upper)
kommer eventuellt en global klimatdverenskommelse att
slutas, men i vad man dagens icke-annex 1 lander , som 47 === Finland carbon tax (other fossi fuels)
Kina, Indien m.fl. kommer att bidra med &r osékert.

> Enintressant iakttagelse &r att varderingen av U0, -

koldioxidutslapp skiljer sig éver varlden trots den globala
klimatpaverkan. En annan &r att de varden som féljer av att
ett utslappstak har etablerats och handel med utslappsratter
pabdrjats ar lagre an nar staten har faststéllt en
koldioxidskatt. Sverige har en markant hogre koldioxidskatt
jamfért med omvarlden.

us$20/
tC0,

es on April 1, 2015

Kalla: Varldsbanken och ECOFYS



EU-ETS

-  EU-ETS bygger pa att det finns ett utslappstak som - Under fas tre av EU:s utslappshandelssystem (2013-2020)
begréansar hur manga utslappsratter som far utfardas. Varje kommer 82% av utslappsratterna tilldelas gratis till
utslappsratt ger innehavaren ratt att slappa ut ett ton koldioxid luftfartygsoperatdrer och 15% &r auktioneras ut. Aterstoden
(C0O2), den viktigaste vaxthusgasen, eller motsvarande av 3% halls i en sarskild reserv for senare fordelning till
mangd i tva kraftiga vaxthusgaser, dikvaveoxid NO2) och snabbt véxande flygbolag och nya aktérer pa marknaden.

perfluorkolvaten (PFC).
- Flygbolagen som omfattas av EU: s utslappshandelssystem

- Under fas tre av EU:s utslappshandelssystem (2013-2020), ar skyldiga att 6vervaka och rapportera sina arliga utslapp i
kommer utslappstaket varje ar att minska med 1,74% av den enlighet med 2012 ars EU- férordning om 6vervakning och
genomsnittliga totala mangden utslappsratter som utfardas rapportering.

arligen under 2008-2012. Genom denna érliga reduktion ) } _ _
kommer utslappstaket for fasta installationer att ha minskat —  Handelssystem med utslappsratter tillsammans med teknisk
med 21 % sedan 2005. utveckling och byte av bréansle kan enligt den ofta citerade

David S. Lee ge positiva effekter for att na 2 graders malet.

- Utslappstaket for luftfarten ar daremot fast under fas tre. L )
Detta tak har preliminart satts till att motsvara 95% av de = Med EU-ETS och det standigt krympande utslappstaket

"historiska utslappen. De utgdrs av de arliga genomsnittliga kommer utslappen inom den handlande sektorn att minska
CO2-utslappen fran luftfart under aren 2004, 2005 och 2006. och priset pa utslappsratter att 6ka.

- Flygbolag kan anvanda bada typerna av utslappsratter, men
fasta installationer kan inte anvanda utslappsréatter for luftfart.

p=WSP



ANALYS

Stabilisering av vaxthusgaser i atmosfaren kommer att kréava
att saval koldioxid- som icke-CO2 vaxthusgaser minskar. Det
ar dock viktigt att tanka pa att den koldioxid vi slapper ut idag
kommer i stora delar vara kvar i generationer, medan

paverkan fran andra utslapp kan upphéra inom nagra veckor.

Ratt utformade kan ekonomiska styrmedel vara effektiva,
men felaktigt utformade kan de vara direkt skadliga. Andra
styrmedel kan vara vl sa effektiva, men kraver en annan typ
av analys. En ofta anvand metod p& miljdomradet &r kravet
att anvanda basta tillgangliga metod givet att det ar
ekonomiskt rimligt. Negativa miljoeffekter kan &ven hanteras
genom att infora olika regelstandarder. ICAO har en stor
erfarenhet av detta och att granska forslag ur olika perspektiv
for att det ska vara samhéallsekonomiskt effektivt.

Ekonomiska styrmedel for att hantera CO2 utslapp finns pa
plats inom ESS och utvecklas pa globalniva. Vidare har IATA
lanserat ett ambitiést program for att minska luftfartens
klimatpaverkan. Det finns med andra ord verktyg och

aktiviteter for att hantera utslappen av koldioxid fran luftfarten.

Den svarighet som finns &r klimateffekterna fran for icke-CO2
vaxthusgaser. Med tanke pa svéarigheten att skapa
anvandbara multiplikatorer som hanterar diffusa
hoghdjdseffekter bor stravan vara att finna fler atgarder som
kan hantera eventuella problem. Framforallt kravs mer
forskning sa att inte atgarder vidtas som kan vara direkt
skadliga for klimatet.

Det som bor vara ledstjarnan ar att med sa lag kostnad som
mojligt erhdlla sa stora globala effekter som mgjligt. Att
belasta flyg till/fran Sverige med en flygskatt ar tveksamt ur ett
klimatperspektiv. Istallet for att resa fran Stockholm till
Bangkok, gar flygturen till Helsingfors och sedan till Bangkok.
Klimatet har inte tjanat p& det och Sverige forlorar i
tillganglighet och BNP.

Alla har ett ansvar att minska sin klimatpaverkan, inklusive
luftfarten. Tillvaxten inom sektorn staller stora krav pa
teknikutveckling for att dess klimatpaverkan ska minska. Ur
en samhallsekonomisk synvinkel &r den mest effektiva
metoden att minska klimatpaverkan att detta sker dar
atgardskostnaderna ar lagst oavsett sektor och geografi. Med
sektorsspecifika &taganden kommer kostnaden att bli hogre
och mindre effektiv.

Exempel pa Iagt hangande frukter inom omradet icke-CO2
vaxthusgaser ar regler pa avfallsomradet. Om hantering av
avfall i varlden forbattrades skulle detta ge snabba effekter pa
klimatet och bra halsoeffekter i utvecklingslander.

Kopplingen mellan koldioxidskatt och utslappshandel &r stark
da styrmedlen i stor utstrackning har samma funktion.
Eftersom handel med utslappsratter och koldioxidskatt har det
gemensamma syftet att minska utslappen av koldioxid finns
skal att endast anvanda ett av styrmedlen.

Bada styrmedlen har forutsattningar att utjamna
marginalkostnaden for utslappsreduktion i de anlaggningar
som omfattas av regleringen, vilket innebar att det i princip
inte r&der nagon skillnad i den kostnadseffektivitet som kan
uppnas. Att tillampa bada styrmedlen parallellt kan emellertid
vara ineffektivt d& de faktiska reduktionerna sker till en hogre

kostnad &n vad som annars hade varit fallet.
WS
B=WSP
/



FLYGNARINGENS
TILLVAXTEFFEKTER
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SAMMANFATTNING:
FLYGNARINGENS TILLVAXTEFFEKTER

>

Forbattrad tillganglighet bidrar till framvaxten av en kérna-
periferi-struktur utifran hur féretag och manniskor valjer att
lokalisera sig.

Tillganglighet ger foretag storre tillgang till utlandska
marknader och stimulerar exporten, samt 6kar konkurrensen
och valmgjligheterna for konsumenter.

Det skapar ocksa viktiga forutsattning for att locka till sig
utlandska direktinvesteringar och dkar innovationsgraden.

Atkomligheten till Europa férbattrats under de senaste tva
aren, men jamfort med 2005 har tillgangligheten minskat i
Sverige. Det galler for bade inrikes- och europatrafiken.
Sverige befinner sig inte pa topp-10 i Europa géllande graden
av forbindelser med flyg mot viktiga destinationer.

Vilken betydelse flygnaringen har pa ett lands ekonomiska
utveckling brukar ofta delas upp i fyra olika effekter: direkta
(de som jobbar i anslutning till flygplatser), indirekt (de som
jobbar som underleverantérer), inducerade (direkt och
indirekt anstalldas konsumtion) och katalytiska (stérre
ekonomiska effekter som turism, investeringar m.m. tack vare
flygnaringen).

Dessa effekter uppskattas i Sverige i sysselsattningstermer
till ca 32 000-44 000 direkta jobb, 40 000-66 000 indirekta och
inducerade jobb samt 102 000-115 000 katalytiska jobb

>

Flygverksamhet uppskattas ocksa generera ca 26 till 33
miljarder SEK i BNP via direkta effekter, 27 till 40 miljarder
SEK via indirekta och inducerade effekter samt 68 till 97
miljarder SEK via katalytiska effekter.

Total effekter motsvarar saledes 190 000 till 210 000 jobb och
120 till 170 miljarder SEK i BNP.

En viktig aspekt nar man talar om effekter av flygtrafik ar hur
naringslivet i ett land eller en region ar uppbyggt, d.v.s. om
detta ar mer eller mindre beroende av goda kommunikationer.
Oftast ser man t.ex. att 6kad flygtrafik har negativa effekter pa
tillverkningsindustrins sysselsattning och positiva effekter pa
tjanstesysselsattningsandelar.

Flygplatser kan ocksa underlatta utvecklingen av
"hégteknologiska kluster”. Nya industrier som specialiserat sig
pa teknik, biokemi och kommunikation anvéander sig frekvent
av flygtransport.

Kausaliteten av de tillvaxteffekter som gar att koppla till
flygplatser kan variera beroende pa vilket geografiskt lage en
flygplats har. Om en flygplats ar lokaliserad i en avlagsen
region kommer flygplatsen att bidra med utbudseffekter till
regionen medan det omvanda ar sant for en karnregion.

Till sist kan vi se att substitutbarheten for flyg mot tdg annu ar
lag for langre avstand. Darmed &r flygnaringen en viktig
komponent gentemot det transportpolitiska malet.

B=WSP



TILLGANGLIGHET

Begreppet tillganglighet kan ses som ett ramverk for att forsta de
Omsesidiga relationerna som finns mellan markanvéndning och
rorlighet. Tillgangligheten bestdms av transportsystemet, var
medborgarna bosatter sig samt néaringslivets lokalisering. Detta
baseras i sin tur pa priser pa fastighetsmarknaden,
sysselsattningskapacitet, lonenivaer, kostnader och tidsatgang
for olika fardmedelsalternativ m.m., Tillvaxtanalys (2011).

Ett vanligt forekommande angreppssatt for att analysera hur
tillganglighet paverkar tillvéxten ar att titta pa investeringar i
infrastruktur. Vad som framgar av forskningen ar att
infrastrukturinvesteringar — och darmed battre tillganglighet och
forutsattningar for rorlighet — ger storst positiva effekter pa tillvaxten
i redan dynamiska regioner.

| ett langt tidsperspektiv ar transportinfrastruktur
strukturskapande i betydelsen att den bidrar till framvéxten av en
karna-periferi-struktur utifrdn hur foretag och manniskor valjer att
lokalisera sig. En forbattrad transportinfrastruktur och allt lagre
transportkostnader (6kad tillganglighet) mojliggor for féretag att dra
nytta av skalférdelar (minskande marginalkostnader med véaxande
produktionsvolym da& fasta kostnader kan fordelas pa fler enheter)
genom att koncentrera sin verksamhet, Tillvéxtanalys (2013).
Skalférdelar paverkar dessutom inte bara storféretag med héga
fasta kostnader utan aven mindre foretag, tjansteféretag och
offentlig verksamhet som ofta har htga administrativa kostnader.

Forbattrad tillganglighet ger ocksa foretag storre tillgang till
utlandska marknader och stimulerar exporten, samtidigt som den
okar konkurrensen och valmgjligheterna pA hemmamarknaden fran
utlandsbaserade producenter. Forbéttrad forbindelse uppmuntrar
pa sa vis foretag att specialisera sig pa omraden dar de har en
komparativ fordel. Internationell handel ger féretag som har en
komparativ férdel en mojlighet att battre utnyttja sina
stordriftsfordelar och att pressa ned sina kostnader och priser,
vilket de inhemska konsumenterna kan dra nytta av.
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TILLGANGLIGHET forts.

Okad tillganglighet kan ockséa forbattra ekonomin i ett land genom | bilden nedan redovisas den genomsnittliga utveckling av

att underlatta for foretag att investera utanfor sitt hemland. Ett tillganglighet och atkomlighet, inrikes och mot Europa, for 29 av
exempel ar att foretag kan utnyttja lufttransporternas snabbhet och Sveriges 39 trafikflygplatser, 2005-2014. Vad som framgar av
tillforlitlighet for att transportera komponenter mellan anlaggningar bilden ar att saval som tillgangligheten som atkomligheten minskat
pa avlagsna platser, utan att behodva halla dyra varulager, Oxford trendmassigt 6ver perioden. Det galler fér bade inrikes- och
(2011). europatrafiken, dock har atkomligheten till Europa forbattrats under

o . . o o de senaste tva aren.
Men tillganglighet ar ocksa en viktig forutsattning for att locka till sig

utlandska direktinvesteringar. | en studie av Lovely et al. (2005)

visas vilken paverkan flygplatsers lokalisering har for import- och 2y
exportféretag nar de bestammer sig for var de skall lagga sin
verksamhet. 5

Hovhannisyan och Keller (2011) visar aven att affarsresor har en
signifikant positiv effekt pa teknologisk dverforing via handel och 44
utlandska direktinvesteringar. | genomsnitt estimeras en 10 T
procentig 6kning av affarsresor generera en tillvaxt pa 0,2 procent i m
patentanstkningar. 5

Ett satt att mata en regions eller lands tillganglighet pd, specifikt o
med avseende pa flyg, presenteras i Transportstyrelsen (2014). |
rapporten definieras tillganglighet genom hur lang tid det ar mojligt
att vistas pa en ort i Sverige vid ett dagsbesok — under
férutsattningarna att man tar forsta méjliga flyget dit och senaste

mojliga flyget hem. Desto fler antal timmar desto hégre anses 0 ‘ , ‘ ‘ .
tillgangligheten vara. Vice versa definieras atkomlighet, fran en 200520062007 20082009 201020002002 2013 2014
Specifik ort mot en annan, genom antal timmar en individ kan vara ~—e— Atkomlighet Europa = & = Tillgiinglighet Europa eo@eee Atkoml. & tillgingl. inrikes

borta och komma tillbaka under samma dag. Kalla: Transportstyrelsen, 2014
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TILLGANGLIGHET forts.

Ett annat satt att mata tillganglighet pa ar via forbindelsegradindex,
d.v.s. tillgangen pa flyg sett till antal avgangar och passagerare
viktat med betydelsen fér var och en av destinationerna.

Nivan av forbindelser bér namligen inte endast baseras pa
frekvens och antalet rutter. Det &r ocksa viktigt att ta med i
berakningarna hur manga samt vilka destinationer som finns
tillgéngliga, da vissa marknader &ar viktigare an andra. Detta
eftersom ett land som bara har forbindelser med ett fatal eller
mindre viktiga marknader kommer vara mindre énskvart att géra
affarer i an andra lander. Resekostnaderna fér personal och varor
blir sdledes hogre pa grund av behovet av att mellanlanda och byta

flyg.

Ett sddant index har tagits fram av International Air Transport
Association (IATA) dar Sverige finns representerat. Detta
presenteras i figuren till hoger for 2013 dar Sverige ligger pa plats
11 i Europa.

Hogst forbindelsegrad har Tyskland och Storbritannien som
innehar de tva flygplatserna med hogst index, Heathrow och
Frankfurt, Intervistas (2015).
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FLYGPLATSEFFEKTER —

Om vi frangar de mer generella effekterna av
tillgénglighetsaspekter och istéllet véljer att fokusera pa vad
forskningslitteraturen séager om specifika utvecklingsmonster
kopplade till flygplatser delas dessa oftast upp i fyra olika
delomraden, se exempelvis Airports Council International (AIC).

DIREKTA EFFEKTER

- Sysselsattning, inkomster och BNP som genereras i
samband med drift och forvaltning av verksamheter pa
flygplatser, inklusive foretag pa flygplatser och
flygplatsrelaterade foretag.

INDIREKTA EFFEKTER

- Sysselséttning, inkomster och BNP som genereras via
underleverantérer som levererar och stédjer verksamheter pa
flygplatser.

INDUCERADE EFFEKTER

- Den ekonomiska aktivitet (konsumtion) som genereras av de
anstallda i féretag som &r direkt eller indirekt anslutna till
flygplatser.

KATALYTISKA EFFEKTER

- Ekonomiska effekter ur ett stérre perspektiv. Det vill sdga
flygplatsers effekt pa handel, investeringar, turism,
produktivitet.

EN TEORETISK BILD

Hur stora dessa effekter ar i konkreta matt ar en mycket komplex
fraga men har forsokt kvantifieras av ett flertal studier genom aren.
| féljande avsnitt gar vi igenom nagra av dessa studiers
estimeringar, metoder och andra intressanta slutsatser.
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INTERVISTAS (2015) — DIREKTA EFFEKTER

Intervistas (2015), en av de mest utforliga studierna, presenteras
data fran 125 flygplatser runt om i Europa 2013, vilket foretrader
Over 70 procent av den europeiska flygtrafiken. Enligt deras
uppskattning genererar de direkta effekterna:

- Paeuropeisk nivaca 1,7 miljoner jobb, ca 70 miljarder
euro i inkomst och strax dver 100 miljarder euro i BNP.

-  Endast for Sverige motsvarar dessa effekter dver 40 000
jobb, strax 6ver 2 miljarder euro i inkomst och ca 3,5
miljarder euro i BNP.

For de flygplatser dar data ej fanns att tillgd har man estimerat
uppgifter via en ekonometrisk modell byggt pa underlag fran ovan
namna flygplatser. Denna modell bryter ocksa ner de direkta
effekterna baserat pa flygplatsstorlek m.m. vilket leder till ytterligare
intressanta iakttaganden:

-  De estimerade effekterna visar tecken pa stordriftsfordelar da
den sysselsattning som genereras av varje ytterligare 1000
enheter tillkommande trafik for en liten flygplats &r storre (1,2
jobb) an for en stor flygplats (0,95 jobb for flygplatser med 1-
10 miljoner enheter och 0,85 jobb fér flygplatser med éver 10
miljoner enheter - en enhet ar lika med en person eller 100kg
frakt).

-  Mellanlandande passagerare har endast en marginell direkt
effekt pa sysselsattningen (3 %) jamfort med
slutdestinationspassagerare da dessa passagerare inte
konsumerar tjanster som parkering, biluthyrning och andra
marktransporter.

-  Passagerare som flyger Low Cost Carriers (LCC), har en
lagre direkt effekt pa sysselsattningen (20 % mindre) an andra
typer av trafik.

Vidare ar de direkta effekterna pa sysselséattning inom varje land
nara kopplat till volymen pa flygtrafiken men det finns ocksa andra
aspekter som kan paverka de ekonomiska konsekvenserna.
Exempelvis ar det mer fordelaktigt med trafik som ar spridd éver
flera flygplatser jamfort med trafik som ar koncentrerad till farre
flygplatser. Typ av trafik kan ocksa paverka da exempelvis:

- En hog andel LCC ger lagre direkta effekter pa
sysselsattningen (ceteris paribus - allt annat lika) medan en
stor andel passagerare som flyger langflygslinjer ger stérre
direkta effekter pa grund av en mer utvecklad serviceniva
m.m.
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INTERVISTAS (2015) - INDIREKTA OCH

INDUCERADE EFFEKTER

Vidare beror de inducerade effekterna pa aspekter som , férutom
de direkta och indirekta arbetstillfallena, inkomstnivan for de
anstallda, konsumtionsnivan av inhemska varor och skattenivaer

-  Deindirekta effekterna pa europeisk niva estimeras
uppga till ca 1,35 miljoner jobb, ca 40 miljarder euro i
inkomst och ca 70 miljarder euro i BNP

- Deinducerade effekterna pa europeisk niva estimeras
uppga till ca 1,4 miljoner jobb, ca 38 miljarder euro i
inkomst och ca 76 miljarder euro i BNP

-  FOr Sveriges del estimeras de sammanlagda indirekta
och inducerade effekterna av flygtrafiken uppga till ca 53
000 jobb, 2,2 miljarder euro i inkomst och ca 4,3 miljarder
euro i BNP

Precis som for de direkta effekterna finns det ytterligare aspekter
som kan paverka hur stora de indirekta och inducerade effekterna
blir, annat &n volymen av de flygplatsrelaterade verksamheterna.
Exempelvis skapas hogre indirekta effekter i lander dar en
betydande del av leveranserna som sker till flygplatserna kommer
fr&n verksamheter inom landet. Aven lander som har en tradition av
luftfartverksamhet, tillverkning av flygplan samt
forsorjningsindustrin (t.ex. oljeraffinering) har generellt en hdgre
andel av indirekta arbetstillfallen. Tvartom har lander som till stor
del ar beroende av import av varor och tjanster samt som har en
hdg andel automatisering och teknologi generellt en lagre andel
indirekta arbetstillféllen.

som kan paverka multiplikatoreffekter.
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INTERVISTAS (2015) - KATALYTISKA EFFEKTER

Intervistas (2015) underscker forhallandet mellan tillganglighet och
ekonomisk utveckling som ett séatt att berdkna den katalytiska
effekten av flygplatser. For att genomféra detta anvander de sig av
tidigare ndmnt forbindelsegradsindex (IATA) som méter antalet och
storleken av passagerartrafiken till olika destinationer, tatheten av
trafik samt antalet tillgangliga forbindelser fran destinationen. Detta
index divideras med BNP (for att kontrollera for ekonomisk storlek)
och satts i relation till BNP per capita. Regressionsanalysen
inkluderar &ven andra variabler som kan férvéantas ha en inverkan
pa den ekonomiska tillvéxten (t.ex. utbildningsniva, forskning och
utveckling, investeringar, institutionella och rattsliga faktorer, etc.).
Resultatet visar att det finns ett positivt och statistiskt signifikant
samband mellan tillgénglighet och BNP dar en 10 procentig 6kning
av forbindelser (i forhallande till BNP) 6kar BNP per capita med 0,5
procent.

De katalytiska effekterna pa sysselsattning och ekonomisk tillvaxt,
som kan tillskrivas flygplatser, beréknas sedan genom att satta
férandringen av forbindelsegradsindexets mellan 1993* och 2013 i
relation till dess effekt pA BNP per capita multiplicerat med BNP
per capita och antal innevanare.

De katalytiska effekterna uppskattas till:

-  P&europeisk niva 7,9 miljoner jobb, ca 210 miljarder euro
i inkomst och ca 430 miljarder euro i BNP

- FOr Sverige uppgéar detta till 115 000 jobb, 4,9 miljarder
euro i inkomst och 10,4 miljarder euro i BNP

*Slutférandet av EU:s avreglering av luftfart kom pa plats 1993 som 6ppnade upp EU:s marknad for alla EU-flygbolag samt att LCC-fenomenet

startade i mitten pa 1990-talet.

De katalytiska effekternas niva, sett till andel av BNP, varierar dock
kraftigt mellan l&ander i Europa. | Sverige motsvarar exempelvis
10,4 miljarder euro ca 2,5 procent av BNP 2013. For lander som
Cypern, Grekland, m.fl. — dar naringslivet ar véldigt beroende av
turism — &r andelen av BNP som kan tillskrivas flygtrafiken betydligt
hogre (som mest ca 7 procent).
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INTERVISTAS (2015) - TOTALA EFFEKTER

Den totala effekten av flygnaringen— d.v.s. summan av de direkta,
indirekta, inducerade och katalytiska — estimeras pa europeisk niva

uppga till:

- 12,3 miljoner jobb, ca 350 miljarder euro i inkomst och
675 miljarder euro i BNP, detta motsvarar 4,1 procent av
BNP.

Nedbrutet pa nationsniva varierar dessa siffror kraftigt, av ett antal
anledningar som ndmns ovan, men fér Sverige uppskattas de
totala effekterna vara:

- 208 000 jobb, 9,2 miljarder euro i inkomst och 18,2
miljarder euro i BNP, detta motsvarar 4,3 procent av BNP

| figuren till héger presenteras de totala effekterna fér Sverige
nedbrutna p& de fyra nivaerna.

Jobs: 115,000
Income: €4.9 Bn
GDP:£€10.4Bn

——— CATALYTIC

Jobs: 53,000
Income: €2.2 Bn
GDP:€4.3Bn

INDIRECT

Jobs: 40,000 ,
Income: €2.0Bn - DIRECT
GDP:€3.5Bn i

Kalla: Intervistas, 2015 och egna specifikationer
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OXFORD (2011)

DIREKTA EFFEKTER

Oxford (2011) uppskattar flygnaringens ekonomiska betydelse for
enbart Sverige 2009 genom att titta pa bruttoforadlingsvardet
(BFV), d.v.s. dess bidrag till BNP, samt dess bidrag till
sysselsattningen. En intressant aspekt av denna studien ar att de
bryter ner luftfartssektorn pa flygbolag, markbaserad infrastruktur
samt flygindustrin och presenterar de olika effekterna pa denna
dissaggregerade niva. De direkta effekterna uppskattas till:

- 26,2 miljarder SEK och 44 000 jobb.

Dar 5 miljarder SEK och 6 000 jobb kommer fran flygbolagen, 15
miljarder SEK och 31 000 jobb fran flygplatserna och
markbaserade tjanster samt 6 miljarder SEK och 7 000 jobb fran
flygindustrin.

INDIREKTA EFFEKTER

De indirekta effekterna av luftfartssektorns "svenskbaserade”
forsorjningskedjor uppskattas till:

-~ 15,0 miljarder SEK och ca 23 000 jobb

Dar 3 miljarder SEK och 4 000 jobb kommer fran flygbolagen, 9
miljarder SEK och 14 000 jobb fran flygplatserna och
markbaserade tjanster samt 3 miljarder SEK och 5 000 jobb fran
flygindustrin.

INDUCERADE EFFEKTER
De inducerade effekterna uppskattas till:

- 11,6 miljarder SEK och ca 17 000 jobb

Dar 2 miljarder SEK och 3 000 jobb kommer fran flygbolagen, 7
miljarder SEK och 10 000 jobb fran flygplatserna och
markbaserade tjanster samt 3 miljarder SEK och 4 000 jobb fran
flygindustrin.

KATALYTISKA EFFEKTER

Oxford (2011) utfor inte en uppskattning av de totala katalytiska
effekterna utan inkluderar endast utgifter fran utlandska besokare
som reser till Sverige via flyg, d.v.s. turism, dessa katalytiska
effekter estimeras skapa:

- 67,7 miljarder SEK och 102 000 jobb

TOTALA OCH SKATTEEFFEKTER

Den totala uppskattade effekten av flygnaringen i Sverige 2009 for
direkta, indirekta, inducerade och katalytiska effekter med
avseende pa utlandsk flygburen turism uppgar till:

- 120,5 miljarder SEK och 185 000 jobb

Forutom detta uppskattar studien aven de skatteunderlag som
flygnaringen bidrar med arligen, ca 24,3 miljarder. Detta inkluderar
det direkta skatteunderlaget pa ca 9,5 miljarder SEK (bolagsskatt,
inkomstskatt och sociala avgifter) men ocksa indirekta skatter som
genereras av luftfartssektorns forsorjningskedjor och de skatter
som inh&mtas via inducerade konsumtionskanaler, ca 14,9
miljarder SEK 2009.

B=WSP



BODANSKI (2014)

Bodanski (2014) tittar pa vilka socioekonomiska effekter
upprustningen av en férlegad militarflygplats till en regional
passagerarflygplats skulle kunna fa for regionen Warminsko-
Mazurskie Voivodship i Polen, en av Europas minst utvecklade
omraden. Han estimerar, via uppgifter fran EU-kommissionen, att de
antal sysselsatta via direkta effekter uppgar till ca 950 jobb per en
miljon passagerare.

—>  Det skulle i Sverige, med 33,2 miljoner passagerare 2014,
betyda ca 32 000 direkta jobb.

De sysselsatta via indirekta effekter uppskattas vidare vara ca 2100
jobb per 1000 direkta jobb.

-  Det motsvarar ca 66 000 indirekta jobb baserat p& 2014 ars
passagerarstatistik.




ANDRA FORSKNINGSRESULTAT

Ovan beskriven litteratur férsdker ge en konkret och kvantifierad
bild av hur stora flygnaringens effekter kan vara for Sveriges
ekonomi. Dock finns det &ven manga andra aspekter som ocksa
bor tas i beaktande nar en diskussion fors angaende dessa krafter,
speciellt nar det kommer till de katalytiska effekterna da dessa ar
relativt komplexa att isolera.

Exempelvis beror dessa effekter pa vilken typ av
naringslivsférdelning ett land har da tillvaxten kan variera relativt
kraftigt 6ver branscher. Det vill siga, bestar naringslivet av en
stor eller liten andel féretag som &r beroende av goda
kommunikationer.

Sheard (2012) finner t.ex. effekter pa regionala
sysselsattningsandelar fran en 6kning i antalet flygningar till stader,
men att dessa skiljer sig mellan branscher, med negativa effekter
pa tillverkningsindustrins sysselsattning och positiva effekter pa
tjanstesysselsattningsandelar.

Vidare finner Blonigen och Cristea (2012) belagg for forandringar i
industriell sammansattning i samband med en 6kning av lufttrafik.
Vid berékning av sysselsattningseffekter per sektor finner de att
grossist- och detaljhandeln ar de branscher som upplever storst
tillvéxteffekter.

Flygplatser kan ocksa underlatta utvecklingen av "hogteknologiska
kluster”. Nya industrier som specialiserat sig pa teknik, biokemi och
kommunikation anvander sig frekvent av flygtransport. Flygplatser
kan darfor attrahera internationella industriforetag med hdga nivaer
av forskning och utveckling.

Ett exempel pa detta ar "@restaden” i Kbpenhamn som &r ett
omrade som syftar till att kapitalisera pa den tillganglighet som
erbjuds via Oresundsbron och narheten till Kopenhamns flygplats.
Foretagen lockas till detta omrade med hjalp av den globala
tillgangligheten och néarheten till universitetet i Kdpenhamn. Ett
annat exempel ar Kista mellan Stockholm och Arlanda som ér ett
varldsledande centrum for telekommunikation och IT-industrin dar
foretag som Ericsson, IBM, Microsoft m.fl. huserar, York (2004).

En annan aspekt som bér ndmnas géllande de tillvaxteffekter som
gar att koppla till flygplatser ar att kausaliteten kan variera
beroende pa vilket geografiskt Iage en flygplats har. Exempelvis
menar Mukkala och Tervos (2012) att man maste skilja pa
kausalitetsforhallandena beroende pa om en flygplats ligger i en
mer eller mindre utvecklad region. Om en flygplats ar lokaliserad i
en mindre utvecklad eller avlagsen region kommer flygplatsen att
bidra med utbudseffekter till regionen medan om en flygplats ligger
i mer av en karnregion kommer det omvanda att vara sant. Da ar
det snarare sa att det inte ar flygplatsverksamheten som skapat
tillvaxt utan den regionala tillvéaxten som skapat
flygplatsverksamheten. Med bakgrund av detta resonemang kan
det darmed finnas underlag fér vidimering av statliga och
kommunala bidrag till flygplatser, trots att det kan inverka pa
konkurrensen, specifikt gallande flygplatser i mindre utvecklade
regioner da de skapar regional tillvaxt och okad valfard.
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KONKLUSION:
LITTERATURSTUDIE AV EFFEKTER

| tabellen till hger presenteras de tre studiernas JOBB DIREKTA  INDIREKTA  INDUCERADE  KATALYTISKA
estimeringar av de fyra olika effekterna fordelat pa

sysselsattning och BNP. Intervistas (2015) 40 000 53 000* 115 000
Sammanfattningsvis uppskattas flygnaringen att generera Oxford (2011) 44 000 23 000 17 000 102 000

nagonstans mellan 32 000 och 44 000 jobb via direkta

effekter, 40 000 till 66 000 jobb via indirekta / indirekta och SEEEEY (el | €Al 66 000
inducerade effekter och 102 000 till 115 000 via katalytiska
effekter.
Flygverksamhet uppskattas ocksa generera ca 26 till 33 DIREKTA —INDIREKTA = INDUCERADE  KATALYTISKA
miljarder SEK i BNP via direkta effekter, 27 till 40 miljarder
SEK i indirekta och inducerade effekter samt 68 till 97 Intervistas (2015) 32,5 40, 0* 96,7
miljarder SEK via katalytiska effekter.
Oxford (2011) 26,2 15,0 11,6 67,7

Det finns saledes vissa skillnad mellan resultaten i studierna
som kan bero pa metodikskillnader, ar som studerats samt
vilka variabler som inkluderats. Trots detta ger det ett stort
mervarde att se konkreta siffror for vilka effekter
flygnaringen har pa Sveriges ekonomi sett till arbetstillfallen,
BNP-tillvaxt, skatteintakter, tillganglighet, o.s.v.

*Indirekta och inducerade effekter
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ANALYS & SLUTSATSER:

FLYGNARINGENS TILLVAXEFFEKTER

Tillganglighet &r viktigt och paverkar manniskor och foretags val,
vilket ger effekter pa tillvaxt och sysselsattning. Detta géller oavsett
om det ar geografiska omradet ar Stockholm, Kiruna eller Sverige
som helhet.

Darmed &ar det bekymrande att Sveriges tillganglighet och
atkomlighet har minskat trendmassigt under de senaste 10 aren,
bade for inrikes- och for europaflygresor. Ur ett Europeiskt
perspektiv ligger vi dessutom utanfor topp-10 néar det galler
flygtrafikens férbindelsegrad.

Flygnaringen ar vidare en mycket viktig arbetsgivare och
tillvéxtmotor och skapar forutsattningar for hela landets ekonomi i
stort, i synnerhet for tillvaxtregioner. Totalt sett estimeras den i
Sverige att sta for nagonstans uppemot 200,000 jobb och 150
miljarder SEK i BNP.

Flygnaringen ar speciellt viktig i ett land som Sverige dar
avstanden kan vara valdigt stora. Substitutbarheten ar annu relativt
l&g for langre strackor gentemot exempelvis tag dar andelen trafik
kraftigt sjunker om avstanden blir langre an 4 timmar. Detta galler
inte bara i Sverige utan 6ver hela varlden, se figuren till héger som
presenterar tagets marknadsandelar mot restid med tag for en
mangd utvalda strackor.

Om det transportpolitiska funktionsmalet saledes ar att
"Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska
medverka till att ge alla en grundlaggande tillgénglighet med god
kvalitet och anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela
landet...” sd motverkas detta mal av atgarder for mindre

flygresande.

Marknadsandel tag

100 % = ) @ Tokyo-Nagoya

Paris-Bryssel ® ® Madrid-Zaragoza
Paris-Lyon @
Madrid-Sevilla @ @ Tokyo-Osaka
80 % ® Paris-Clermant Ferrand
New York-Washington
: Paris-London
60 % < . L
Stockholm-Gateborg 1996 _
Paris-Nimes
Frankfurt—Munche;\. ® Paris-Marseille
Hamburg—Frankfurt® & Paris-Strasbourg
40% 2
1990
Madrid-Malaga ® o London-Edinburgh
20 % - London-Glasgow
Madrid-Barcelona g
Paris—Nice
0% T T T T T T T Restid tag
0 2 3 4 5 6 7 g /(timmes)

Kélla: Lundberg och Nelldal, 2011
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Det radande forslaget fran Miljopartiet angaende en potentiell
flygskatt uppgar till 110 SEK fér inrikes- och inom-EU-resor
samt 270 SEK for interkontinentalresor (géller endast
avgaende resor fran svensk mark).

Skatten ar darmed homogen och lika stor oberoende av
avstand, nagot som kan ifragasattas.

For att kunna estimera de effekter som en flygskatt skulle ha
pa Sveriges ekonomi kravs data for en mangd olika variabler.

Biljettpriser for inrikes, inom-Europa och interkontinentalresor
har estimerats med hjalp av data frAn Transportstyrelsen,
BITRE och Travelmarket.se. Kortfattat ar affarsresor 2,5
ganger dyrare an privata resor.

Efterfrageelasticiteter gallande prisférandringar har estimerats
via litteraturstudier. Kortfattat ar dessa hogre for kortare resor
an for langre resor och for privata kunder an for
foretagskunder.

Passagerarstatistik ar framtaget via Transportstyrelsen och
fordelningen 6ver kund- och restyp baseras pa Trafikanalys
resvaneundersdkning.

Flygskattens effekter, sett till antalet forlorade passagerare,
uppskattas till ndgonstans mellan 0,9 och 1,5 miljoner,
beroende pa specifikation. Det motsvarar en minskning om 2,7
till 4,5 procent av det totala antalet passagerare 2014.

Det finns manga exempel pa andra lander som har infort en
flygskatt men som sedan avskaffat den p.g.a. de starka
effekterna pa ekonomin och antal passagerare. | exempelvis
Nederlanderna minskade antalet passagerare pa Schipol med
1,4 miljoner och det kostade landet ca 11 miljarder SEK.

SAMMANFATTNING: FLYGSKATTSEFFEKTER

Denna rapport uppskattar att den ovan estimerade forlusten av
passagerare kommer att leda till en forlust av totalt 5 000 till 10
000 jobb, ar ett.

| termer av ekonomisk utveckling férvantas detta leda till BNP-
forluster om 1,5 till 5,4 miljarder SEK &r ett.

Den totala ekonomiska effekten kan dock éverskrida den ovan
beskrivna initiala effekten da producenternas svar pa detta kan
leda till férsamrade tjanster, minskat antal avgangar samt helt
upphorandet linjetrafik.

En hog niva av beskattning kan ocksa minska utlandska eller
inhemska investeringar da detta har en formaga att avskracka
foretag, bade inhemska och utlandska, fran att lokalisera sig i
ett land.

Nagot som dock bor tas med i berékningarna vid analys pa
langre sikt ar inkomstutvecklingen. Denna uppskattas for
privata passagerare kunna motverka effekten av en flygskatt
inom 1 till 3 &r beroende pa typ av resa. Dessa berakningar
inkluderar daremot inte flygskattens effekter pa tillganglighet,
investeringar, turism m.m. utan férutsatter allt annat lika.

Denna rapports estimeringar ligger i linje med andra liknande
exempel och studier och bér kunna ses som en god
uppskattning av flygskattens effekter.
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FLYGSKATT

Det radande forslaget fran Miljopartiet angaende en potentiell

flygskatt ar baserat pa regeringens proposition 2005/06:199 — skatt
pa flygresor. Forslagets fordelning presenteras i tabellen till hoger.

Inrikesalternativet, uppgar till 110 SEK per sald biljett. Dock skalll
en transferresenarer, d.v.s. de som byter mellan olika inrikeslinjer
pa samma biljett, ej betala dubbla skatter. Ej heller
transitpassagerare som sitter kvar pa planet vid mellanlandningar
skall dubbelbeskattas. Returresan betraktas dock som en ny resa
och skall aterigen beskattas med 110 SEK.

Europa-alternativet, d.v.s. resor inom ESS, skall ocksa beskattas
med 110 SEK enligt samma principer som for inrikesalternativet.
Enligt ovan skall transferflygningar som forst sker inrikes for att
sedan ga vidare mot destination inom EU ej dubbelbeskattas.

Utanfor-Europa-alternativet, d.v.s. det som i tabellen kallas for
interkontinentalresor, skall belaggas med en skatt om 270 SEK
enligt samma principer som ovan.

Vidare &r det endast resor som sker frédn svensk mark som kan och
skall beskattas och resor till Sverige kommer ej att skattebeldggas.

Darmed tacker flygskatten alla avgaende utrikesresor samt alla
inrikesresor.

Ett potentiellt problem med denna typ av homogen flygskatt som
beskrivs ovan ar att den inte samvarierar med avstand och darmed
inte fullt kan motiveras av miljoskal. Exempelvis kravs det, sett till
kostnaden av koldioxidutslapp och bortsett fran flygbolagens
handel med utslappsratter, att resan maste motsvarar ett avstand
som mellan Arlanda och Kiruna for att inte bli dverinternaliserad.
Detta ar ndgot som kommer ske for kortare strackor da t.ex. en
resa mellan Arlanda och Landvetter uppgar till ca 35 SEK per
passagerare i utslappskostnader, se Karyd (2013) for utférligare
berékningar.

FLYGSKATT ANKOMMANDE \V/e7:\=\[n]=

Inrikes 0 110+110
Inom-EES 0 110
Interkontinental 0 270

och utanfér EU

B=WSP



BILJETTPRIS

Tidsseriedata over biljettpriser for flygresor @r generellt mycket
svart att fa tag i da den ofta ar hemlig eller sekretessbelagd, samt
att flygbolagen ar ovilliga att dela med sig av denna information ur
konkurrenssyfte. Nedan foljer dock en beskrivning av hur denna
rapport har kommit fram till de siffror som presenteras i tabellen pa
féljande sida.

INRIKES

| Transportstyrelsen (2009) presenteras genomsnittspriser och
antal salda biljetter via data fran flygbolagen for &ren 2000 och
2008. Dar framgar det att en genomsnittsbiljett for en enkel
inrikesflygresa for privata resenérer uppgick till 990 SEK 2008.
Detta pris har sedan indexerats till 2014 ars nominella nivaer med
hjalp av konsumentprisindex for privata inrikesflygresor.

Gallande prissattning av affarsresor finns betydligt mindre
information. Denna studie har darmed tillampat data fran den
australiensiska transportstyrelsen (BITRE). Dar finns offentlig data
gallande prisutveckling pa inrikesresor for olika prisklasser
(Business, Full Economy, Restricted Economy och Best Discount).
WSP har via denna data tilldelat affarsresor de tva forsta

prisklasserna och privata resor de tva senare prisklasserna. Utifran

detta har ett ratio tagits fram dar det genomsnittliga priset for

affarsresor stalls mot det genomsnittliga priset for privatresor 2010-

2015. Detta ratio uppgar till 2,47. Darmed ar affarsresor i
genomsnitt ca 2,5 ganger dyrare an privatresor for inrikesflyg i
Australien.

Ratiot har sedan tillampats pa privatresepriset for att estimera ett
pris pa inrikes affarsresor i Sverige. Denna metod &r dock langt
ifrAn perfekt men bor anda ge en indikativ bild av relationen mellan
privat- och affarsresor i Sverige, da den rimligtvis inte skiljer sig
avsevart fran relationen i Australien. For robusthet har vi aven
genomfdrt stickprovsbokningar via diverse inrikesbolag och
konstaterat att prisbilden &r rimlig sett till dagens prislage i Sverige.

INOM-EUROPA

Data for privatresor inom Europa har hamtats fran Travelmarket.se.
De tillhandahaller vad de kallar for "Svenskt Flygprisindex” vilket ar
ett tidseriedataset dar genomsnittspriser for de billigaste lediga
platserna kan tas fram sedan 2009 till och med 2015 fér 10 utvalda
destinationer inom Europa*. Priset som presenteras i tabellen &r
2014 ars genomsnittspris (tur och retur) for alla destinationer fran
Arlanda, Landvetter och Sturup.

Gallande pris for affarsresor har samma metod tillampats som for
inrikesflyg.

*Rapporten anvander sig av enkelbiljettpris for inrikesresor men tur och retur for internationella resor. Detta i och med att utrikesresor oftast kops
tilsammans med en returbiljett och darmed bor paverka totalpriset och inte endast enkel vag. | fallet av inrikesresor beskattas dock bade tur och retur.

Europeiska destinationer: Amsterdam, Barcelona, Berlin, Képenhamn, London, Oslo, Paris, Prag, Rom och Wien.
Interkontinentala destinationer: Bangkok, Peking, Dubai, Johannesburg, Los Angeles, Mexico City och New York. Alla priser &r de billigaste lediga
platserna vid soktillfallet som &r 4 veckor innan avresa. Priserna inkluderar skatter och avgifter men ej extra avgifter och extra bagage eller liknande.

B=WSP

Priser for LCC ar exklusive eventuellt bagage etc. Flygbiljetter till Europa har minimum 2 nétters uppehalle och maximum 7 natters uppehaélle.
Motsvarande for interkontinentalflygningar ar 2 minimum respektive 14 maximum. Max transfertid &r 8 h.



BILJETTPRIS forts.

INTERKONTINENTAL

Aven prissattningen for interkontinentala privatresor har tagits fram
via Travelmarket.se. P& motsvarande satt som for privata flygresor
inom Europa presenterar de data for genomsnittspriser gallande
interkontinentalresor. | detta fall gors det fér 7 utvalda destinationer
utanfor Europa*.

Gallande pris for affarsresor har samma metod tillampats som for
inrikesresor och inom-Europa-resor.

BILJETTPRIS 2014 PRIVATRESA AFFARSRESA

Inrikes 1113 2752
Inom-Europa 1 065 2 659
Interkontinental 4990 12 459

*Rapporten anvander sig av enkelbiljettpris for inrikesresor men tur och retur for internationella resor. Detta i och med att utrikesresor oftast kops

tilsammans med en returbiljett och darmed bor paverka totalpriset och inte endast enkel vag. | fallet av inrikesresor beskattas dock bade tur och retur.

Europeiska destinationer: Amsterdam, Barcelona, Berlin, Képenhamn, London, Oslo, Paris, Prag, Rom och Wien. B

Interkontinentala destinationer: Bangkok, Peking, Dubai, Johannesburg, Los Angeles, Mexico City och New York. Alla priser ar de billigaste lediga //.w P
platserna vid soktillfallet som &r 4 veckor innan avresa. Priserna inkluderar skatter och avgifter men ej extra avgifter och extra bagage eller liknande. Z —a

Priser for LCC ar exklusive eventuellt bagage etc. Flygbiljetter till Europa har minimum 2 nétters uppehélle och maximum 7 natters uppehalle.
Motsvarande for interkontinentalflygningar ar 2 minimum respektive 14 maximum. Max transfertid &r 8 h.



ELASTICITET

INTERVISTAS (2007)

Intervistas (2007) sammanfattar och undersdker resultat géllande
priselasticitet for flygpassagerare 6ver 25 ars tid (1980 till 2006)
och 23 olika studier (USA, Israel, Australien, Europa, Sverige,
Saudiarabien, Nya Zeeland, Italien, Storbritannien)

Syftet med studien &r att via en gedigen litteraturgenomgang ta
fram robusta elasticiteter som sedan kan anvandas vid denna typ
av policyanalyser. Fdéljaktligen, hur kan en potentiell férandring av
en avgift eller skatt paverka efterfragan hos passagerare?

En viktig férdel med denna studie ar att de delar upp elasticiteterna
pa typ av resenérer (business och leisure) samt typ av resa (Short-
haul, det vi kallar Inrikes; Long-haul domestic, det vi kallar Inom-
Europa; Long-haul international, det vi kallar Interkontinental). De
genomshnittliga elasticiteterna av litteraturgenomgangen
presenteras i tabellen till hoger.

Samtliga granskade studier ansag att en politisk atgard som leder
till hdgre priser (t.ex. skatter, 6kade landningsavgifter eller
liknande) kommer att resultera i en nedgang i efterfragan av
flygresor.

Generellt kan vi se att resultaten, allt annat lika, visar pa att
affarsresenérer ar mindre kansliga for forandringar i biljettpriser
(mindre elastiska) an privatresenarer (mer elastiska). Detta ar
ocksa ett rimligt antagande i och med att affarsresenarer ar mindre
flexibla i sitt resande och kan inte vélja, avbryta eller skjuta upp sin
resa pad samma satt som privatresenarer kan.

Ett annat tydligt och rimligt resultat ar att priselasticiteten pa korta
strackor generellt ar hogre an for langdistansflygningar. Detta
speglas mest troligt av att det for kortare resor finns fler substitut att
valja mellan (t&g, bil, bat och buss) jamfort med langre resor.

ELASTICITET PRIVATRESA AFFARSRESA

Inrikes -1.52 -0.70
Inom-Europa -1.10 -1.15
Interkontinental -1.04 -0.27

B=WSP



ELASTICITET forts.

Intervistas (2007) genomfor ocksa en egen brakning av elasticitet
som robusthetskontroll och fér att bland annat se hur dessa skiljer
sig over olika geografiska omraden. En slutsats &r att elasticiteten
for den intra-europeiska marknaden (som star for ca tva tredjedelar
av alla flygresor i Sverige 2014) ar hogre (-1,4) &n for exempelvis
transatlantiska flyglinjer (-1,2), Europa-Asien (-0,9), intra-
Nordamerika (-1,0), transpacific (-0,6) etc. vilket till stor del beror
pa den héga andelen LCC. Darmed ar det mdjligt att de
elasticiteterna som tagits fram via litteraturgenomgangen (som ar
medelvarden utifran studier pa lander som listas ovan) ar nagot
underskattade utifran Sveriges efterfragan.

Intervistas (2007) menar vidare pd att hur avgiften/skatten belaggs
bor ocksa tas med i berakningarna vid estimeringar av dess effekt.
Med det menas att om en avgift/skatt bara instiftas pa en specifik
linje kommer elasticiteten att bli betydligt hégre &n om en
avgift/skatt instiftas pa nationell eller internationell nivd. Darmed
inkluderar de aven, via litteraturstudie samt egna berakningar,
multiplikatorer som bor anvandas for att skalas ner/upp
elasticiteterna. Linjemultiplikatorn, d.v.s. om en skatt endast inférs
pa specifika linjer, bor skala upp elasticiteten (1,4) da effekten bor
bli stdrre eftersom resenérer istéllet kan valja att resa till andra
destinationer. Om en skatt istallet infors pa nationell niva (nationell
multiplikator, 0,8) bér dock elasticiteten skalas ner eftersom alla
linjer blir skattebelagda och alternativen farre. Motsvarande
resonemang kan ocksa tillampas om en skatt som instiftas pa
internationell nivd dar multiplikatorn estimeras till 0,6.

Saledes kommer denna rapport att tillampa en nedskalning av
elasticiteterna med 20 procent (0,8) da det forslag om flygskatt som
lagts fram kommer att tillampas pa nationell niva pa alla flygplan
som lyfter fran svensk mark.

SIKA (2006)

En alternativ uppskattning av efterfrageelasticiteter gors av SIKA
(2006) som remissvar pa Finansdepartementets promemoria om
skatt pa flygresor. SIKA anvander sig av fyra olika priselasticiteter
som presenteras i tabellen nedan och bygger pa Luftfartsstyrelsens
berakningar. Dessa ar som synes betydligt lagre an de elasticiteter
som presenteras i Intervistas rapport. For robusthet kommer var
estimering av effekterna av en potentiell flygskatt att anvanda bade
Intervistas (2007) och SIKAs (2006) elasticiteter.

ELASTICITET PRIVATRESA AFFARSRESA

Inrikes -1.0 -0.2

Utrikes -0.7 -0.1

B=WSP



ANTAL PASSAGERARE

For att kunna estimera hur en potentiell flygskatt skulle kunna ANTAL PASSAGERARE (MILJONER) PRIVATRESA AFFARSRESA
paverka flygnaringen behéver vi ocksa information om antalet

passagerare, framforallt med avseende pa férdelningen mellan typ Inrikes 3905 387 3 486 938
av resendr och typ av resa. Detta eftersom bade elasticitet och

biljettpriset varierar éver denna indelning. Inom-Europa 8841802 2341691
Vidare ar vi inte intresserade av alla 33 miljoner passagerare i Interkontinental 1349079 357295
Sverige 2014 da vi vet fran ovan beskrivning gallande flygskatten att

det endast ar resor som sker frn svensk mark som kan och skall Kalla: Transportstyrelse och Trafikanalys

beskattas. Darmed presenteras i tabellen till hdger endast alla
avgaende utrikesresor (fordelat pa inom och utanfér Europa samt pa
privat- och affarsresa) och alla inrikesresor (ankommande och
avgaende fordelat pa privat- och affarsresa).

Data géllande antal passagerare kommer fran transportstyrelsen. De
inkluderar dock endast hur férdelningen ser ut géllande typ av resa,
d.v.s. destination och ej pa typ av resenar. For att ta reda pa hur
férdelningen ser ut mellan privat- och affarsresenarer har denna
rapport anvant sig av Trafikanalys arliga resvaneundersokning
(RVU) 2011-2014. Utifrdn RVU har ett ratio tagits fram mellan typ av
resenar . Ratiot ar fordelat sa att det gar ca 3,3 privatresor per varje
affarsresa utomlands och ca 1,1 privatresor per affarsresa inom
Sverige. Detta ratio har sedan tillampats pa data 6ver antal
passagerare fran transportstyrelsen. Resultatet presenteras i

tabellen.
*RVU omfattar Sveriges befolkning i ldern 6-84 (inkluderar dven utlandska medborgare som bor i Sverige) och genomfors via telefonintervjuer | ] ws P
(urvalsstorlek ca 30 000 2014; 10 000 2013; 15 000 2012; 40 000 2011). Fordelningen dver resenérstyp gallande flygresor ar ett genomsnitt av 2011- //..

2014 ars undersokningar.
Vad som dock inte ingdr ar ratiot mellan privat- och affarsresor for utlandska resenarer som flyger till Sverige.



FLYGSKATTSEFFEKTER

For att kvantifiera de estimerade effekterna av en potentiell flygskatt sett till antal passagerare har ovan beskriven data applicerats i modellen
nedan:

Passagerarforandring;; = Flygskatt;;/Biljettpris;; (Elasticitetl-j * Nationell multiplikator) * Antal passagerare;;,

i =typavresa,j = typ av resenar

INTERVISTAS (2007)

Resultatet av att tillampa ovan modell pa de elasticiteter som estimerats av Intervisas (2007) redovisas i tabellen nedan. Som vi kan se ar de
uppskattade effekterna relativt stora. Totalt sett skulle de privata flygresorna minska med 6ver 1,3 miljoner passagerare (9,5 procent). Storst
procentuell minskning far Inrikesresor (12 procent) foljt av Inom-Europa-resor (9 procent) och Interkontinentalresor (4,5 procent).

Forandringen skulle bli betydligt mindre for affarsresenarer p.g.a. deras higa biljettpriser och laga elasticiteter. Den totala minskningen
estimeras till ca 170 000, en minskning med 2,7 procent. Den storsta férdndringen ser vi hos Inom-Europa-resor som minskar med ca 4
procent, darefter Inrikesresor som minskar med 2,2 procent och Internkontinentalresor som minskar med ca 0,5 procent.

FLYGSKATTSEFFEKTER: PRIVATRESA AFFARSRESA
INTERVISTAS ELASTICITETER

Inrikes -469 348 -78 051
Inom-Europa -803 649 -89 123
Interkontinental -60 733 -1672

B=WSP



FLYGSKATTSEFFEKTER forts.

SIKA (2006)

Resultatet av att istéllet applicera de elasticiteter som estimeras av SIKA (2006) presenteras i tabellen nedan. Férandringen i antal
passagerare ar nu betydligt mindre p.g.a. de lagre elasticiteterna, men fortfarande relativt stora. Totalt sett uppskattas de privata resorna att
minska med 860 000 passagerare (6ver 6 procent) dar Inrikesresor minskar mest (ca 8 procent) féljt av Inom-Europa-resor (ca 6 procent)
och Interkontinentalresor (ca 3 procent).

For affarsresor ar aterigen de estimerade forandringarna betydligt mindre, ca 30 000. Stérst minskning ser vi inom Inrikesresor (0,6 procent)
foljt av Inom-Europa-resor (0,3 procent) och Interkontinentalresor (0,2 procent).

FLYGSKATTSEFFEKTER: PRIVATRESA AFFARSRESA
SIKAS ELASTICITETER

Inrikes -308 782 -22 300
Inom-Europa -511 413 -7 750
Interkontinental -40 878 -619

B=WSP



FLYGSKATTSEFFEKTER forts.

TEORI

Om vi for en stund ser till generell ekonomisk teori géllande vad
som hander nar en skatt infors sa leder detta till att utbudskurvan
skiftar inat och uppat. Hur skatten férdelas mellan konsumenter
och producenter beror sedan p& hur pass elastisk efterfragekurvan
ar. | det fall dar vi har en valdigt oelastisk vara (exempelvis
foretagsresendarers interkontinentalresor) forskjuts majoriteten av
kostnaden till konsumenterna. For en elastisk vara (exempelvis
privata inrikesresor) kommer dock en prishéjning att leda till en stor
forandring i antal efterfragade varor. | detta fall forskjuts stora delar
av kostnaden till producenterna och minskar dess lonsamhet da
det annars skulle paverka efterfragan for mycket. Detta kommer
ocksa leda till storst dodviktsforlust i ekonomin — en oaterkallelig
forlust i valfard for konsumenter och producenter, Varian (2006).

Vissa skatter ar ocksd mer snedvridande &n andra nar det galler
deras effekt pA BNP-nivan. Till exempel nar skattenivan redan ar
hog kan ytterligare beskattning ge storre negativ ekonomisk effekt
an annars. En hog niva av beskattning kan ocksa avskracka
foretag, bade inhemska och utlandska, fran att lokalisera sig i ett
land. Nar det géller typ av beskattning kan skatter pa foretag vara
speciellt snedvridande da den paverkar bade produktionen och
konsumtionen, PWC (2013).

Om vi atergar till att titta specifikt pa en potentiell flygskatt sa skulle
den kunna paverka marknaden for flygresor pa tva satt. Det forsta
steget uppstar som en féljd av att priset pa biljetterna gar upp vilket
leder till att farre personer kommer efterfraga flygresor, det vi har
estimerat ovan. Det andra steget, som féljer av minskad
efterfragan, ar att Ionsamheten av dessa tjanster minskar.
Flygbolagen kan svara pa den minskande lonsamheten pa tva satt:

-  Det forsta alternativet ar att efterfragechocken leder till
atstramningar av de tjanster som erbjuds vilket i sin tur
kommer gora flygresor &nnu mindre attraktiva. Saledes kan
den totala effekten éverstiga den initiala effekten av
efterfrageminskning p.g.a. 6kade priser.

- Flygbolaget kan ocksa vélja att istallet for att dra ner pa
service minska storleken pa de flygplan som anvéands till/fran/i
Sverige. Detta kan dock inte alltid vara ett alternativ for vissa
bolag da det kraver en relativt diversifierad och flexibel
flygflotta. Exempelvis i fallet fér LCC-bolag dar
foretagsmodellen oftast bygger pa skalférdelar som baseras
pa att man har en homogen flygflotta. Alternativet blir snarare
att man valjer att skara ner pa antalet rutter eller stanger ned
sina linjer helt p.g.a. begransningarna pa utbudssidan, Starkie
och Yarrow (2013).

B=WSP



FLYGSKATTSEFFEKTER forts.

ANDRA LANDER

Det finns @ven andra lander som idag har en befintlig flygskatt. Ett
exempel pa detta ar Storbritannien som inférde en sadan 1994.
Denna skatt, som skapades for att generera inkomst till staten och
inte ur miljosynpunkt, har lange ifrdgasatts da den kostar mer &n
den drar in. PWC (2013) har genomfort en analys av vilka effekter
ett avskaffande av denna skatt skulle leda till. Resultatet visar pa
att avskaffandet av skatten skulle betala for sig sjalv och till och
med Oka statens inkomster med sa mycket som 2,8 miljarder SEK
per ar. Over tre &r skulle denna siffra for Storbritanniens totala
ekonomi kunna uppga till 178 miljarder SEK. Detta via
jobbskapande och hdgre tillvéxt hos inte bara flygnaringen utan
aven for landet som helhet. Studien visar ocksa pa att en
passagerarskatt ar ett trubbigt satt att uppna minskade utslapp och
att det &r battre att istéllet anvanda andra ekonomiska styrmedel
som exempelvis handel med utslappsratter.

Andra exempel pa lander som har infort flygskatter ar
Nederlanderna. Dar infordes flygskatt 2008 men avskaffades redan
ett &r senare da Schiphol forlorade 1,4 miljoner passagerare och
landets BNP minskade med 11 miljarder SEK. Totalt sett minskade
dessutom inte det totala flygresandet utan det som skedde var att
resenarerna istallet valde att flyga fran narliggande Belgien och
Tyskland. Andra exempel p& lander som infért men avskaffat
flygskatt &r Danmark och Irland, Svenskt flyg (2014).

EFFEKTER | SVERIGE

| fallet av en flygskatt i Sverige verkar det framst handla om en
sarskild avgift som laggs pa flygbiljetten for varje passagerare,
alternativt en hojning av momsen pa flygresor. For utlandska
passagerare som flyger till Sverige ar det dock inte mdjligt for
svenska staten att beskatta konsumenterna direkt utan avgiften
hamnar hos producenterna, daremot forutséatter vi i nedan
berakningar att producenterna helt och hallet forskjuter kostnaden
till konsumenterna.

Utifran detta kan vi nu estimera hur stora effekterna skulle kunna bl
pa Sveriges ekonomi till foljd av en flygskatt. Detta gérs genom att
satta det skattade vardet pa antal forlorade passagerare i relation
till totalt antal passagerare 2014. Resultatet av detta blir, beroende
pa vilka elasticiteter som anvands, att antalet passagerare
minskar med 4,5 procent respektive 2,7 procent.

Dessa andelar tillampas pa foljande sida pa de estimerade
effekterna som litteraturgenomgang lade fram i sektionen om
flygnaringens tillvaxteffekter. Pa sa vis kan de effekter av en
potentiell flygskatt estimeras betraffande sysselsattning och BNP.

B=WSP



FLYGSKATTSEFFEKTER forts.

Detta leder saledes till fyra olika specifikationer dar de tva elasticiteterna ar:
- Intervistas (2007) elasticiteter dar antalet passagerare minskar med 4,5 procent eller ca 1,5 miljoner.

- SIKA (2006) dar antalet passagerare minskar med 2,7 procent eller 0,9 miljoner.

Och flygnaringens tillvaxteffekter estimeras till :
- Intervistas (2015) effekter, 208 000 jobb och ca 170 miljarder SEK i BNP (2013 ars varde)

- Oxfords (2011) effekter, 186 000 jobb och ca 126 miljarder SEK i BNP (2013 &rs varde).

| tabellen nedan presenteras de estimerade antalet jobb som véntas gé forlorade vid en potentiell flygskatt. Beroende pa vilken specifikation
som tillampas, bade for elasticiteter och tillvaxeffekter, sa varierar det totala antalet férlorade jobb mellan ca 5 000 och 10 000.

Antalet forlorade jobb finns ocksé uppdelat pa de fyra olika effekterna. Direkta jobb ar enligt tidigare antalet forlorade jobb for anstallda som ar
direkt anslutna till flygplatser, indirekta jobb som gér forlorade hos underleverantorer till flygnaringen, inducerade jobb som gar forlorade tack
vare minskad konsumtion fran direkt och indirekt anstallda och katalytiska jobb som gar forlorade p.g.a. minskad turism, investeringar, handel
0.S.V.

ESTIMERADE ANTAL DIREKTA INDIREKTA INDUCERADE KATALYTISKA SUMMA
FORLORADE JOBB

Jobbforluster, Spec 1 -1 810 -2 398* -5 204 -9413
Jobbférluster, Spec 2 -1991 -1 041 -769 -4 616 -8 417
Jobbférluster, Spec 3 -1074 -1 423* -3089 -5 586
Jobbférluster, Spec 4 -1182 -618 -457 -2 739 -4 995

Specifikation1: Jobbforlust - Intervistas (2007) elasticiteter, Intervistas (2015) tillvaxteffekter
Specifikation2: Jobbforlust - Intervistas (2007) elasticiteter, Oxford (2011) tillvaxteffekter
Specifikation3: Jobbforlust - SIKA (2006) elasticiteter, Intervistas (2015) tillvaxteffekter
Specifikation4: Jobbforlust - SIKA (2006) elasticiteter, Oxford (2011) tillvaxteffekter

*Indirekta och Inducerade effekter | ws P
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FLYGSKATTSEFFEKTER forts.

Hur flygskatten forvantas paverka ekonomin i termer av BNP
presentera i tabellen pa nasta sida. Resultaten ar aterigen
uppdelade pa fyra olika specifikationer utifran en kombination av
val av elasticiteter och tillvaxteffekter.

Till skillnad fran den tidigare tabellen, gallande antal forlorade jobb,
inkluderas nu en intéktsrad som ar de skatteintéakter som staten
forvantas fa in ar ett. Det ar sdledes summan av den skatt som alla
kvarstdende passagerare forvantas betala pa skattbara linjer (alla
flygplan som lyfter frAn svensk mark). Skatteintakterna vags sedan
mot de BNP-férluster som estimeras baserat pa olika
specifikationer.

Aterigen tillats de totala BNP-férlusterna att delas upp pé de fyra
redan ndmnda effekterna. Kolumnen langst till héger summerar
sedan BNP-forlusterna fran minskade arbetstillfallen, minskad
konsumtion, minskad turism, minskande investeringar, minskad
handel o.s.v., men den inkluderar ocks& minskade intakter till
staten i form av moms, inkomstskatter, arbetsgivaravgifter mm.

Storst BNP-forlust skattar den 6vre specifikationen som bestar av
storst elasticiteter och storst tillvaxteffekter. Dar forvantas BNP-
forlusten uppga till ca 7,7 miljarder SEK. Summan av skatteintakter
minus forlorad BNP &r negativ och totalt férvantas Sveriges BNP
att minska med ca 5,4 miljarder SEK forsta aret till foljd av
inférandet av en flygskatt.

Sa ar ocksa fallet for de ovriga tre specifikationerna som alla
uppskattar att inférandet av en flygskatt leder till minskade BNP-
utveckling i landet.

-  Totalt sett uppskattas inférandet av en flygskatt att
minska Sveriges BNP med nagonstans mellan 1,5 och 5,4
miljarder SEK férsta aret.
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FLYGSKATTSEFFEKTER forts.

ESTIMERADE EKONOMISKA EFFEKTER, DIREKTA INDIREKTA INDUCERADE KATALYTISKA SUMMA
MILJARDER SEK

Skatteintakter, Spec 1

BNP-forlust, Spec 1 -1.47 -1.81* -4.38
SUMMA, SPEC 1

Skatteintakter, Spec 2

BNP-forlust, Spec 2 -1.24 -0.71 -0.55 -3.21
SUMMA, SPEC 2

Skatteintakter, Spec 3

BNP-forlust, Spec 3 -0.87 -1.07* -2.60
SUMMA, SPEC 3

Skatteintakter, Spec 4

BNP-forlust, Spec 4 -0.74 -0.42 -0.33 -1.91
SUMMA, SPEC 4

Specifikationl1: Skatteintékter - Intervistas (2007) elasticiteter, BNP-forlust - Intervistas (2007) elasticiteter, Intervistas (2015) tillvaxteffekter
Specifikation2: Skatteintékter - Intervistas (2007) elasticiteter, BNP-forlust - Intervistas (2007) elasticiteter, Oxford (2011) tillvaxteffekter
Specifikation3: Skatteintékter - SIKA (2006) elasticiteter, BNP-forlust - SIKA (2006) elasticiteter, Intervistas (2015) tillvaxteffekter

Specifikation4: Skatteintékter - SIKA (2006) elasticiteter, BNP-forlust - SIKA (2006) elasticiteter, Oxford (2011) tillvéxteffekter
*Indirekta och Inducerade effekter

+2.3
-7.7
-5.4
+2.3
BT
-3.0
+2.4
-4.5
2.1
+2.4
-3.9
=Al.5
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INKOMSTEFFEKTER

INKOMSTELASTICITET

Manga av de studier som anvands i litteraturgenomgangen i
Intervistas (2007) inkluderar ocksa en inkomst variabel for att
kontrollera for efterfragan pa flygresor vid en variation i inkomst,
d.v.s. inkomstelasticitet.

Detta ar nodvandigt da det far ses som ett rimligt antagande att
hogre inkomst leder till storre efterfragan pa flygresor. Sa gott som
alla dessa studier uppskattade inkomstelasticiteten till ndgonstans
mellan +1 och +2. Darmed far flygresor raknas som en relativt
elastisk vara, sa pass att den har karaktarsdrag av en lyxvara.

| tabellen till héger presenteras inkomstelasticiteterna fran Intervistas
(2007) som kom fram via litteraturgenomgang samt via Intervistas
egna analyser och berékningar. De elasticiteter som presenteras
syftar till "Other Developed Nations” (daribland Storbritannien m.fl.
vilket bor vara narmare Sverige i niva) och ar nagot lagre an de
elasticiteter som presenteras fér USA.

Elasticiteterna ar ocksa uppdelade pé typ av resa (Short haul, det vi
kallar Inrikes; Medium haul, det vi kallar Inom-Europa; Long haul och
Ultra long haul, det vi kallar Interkontinental).

For att kunna nyttja inkomstelasticiteterna inkluderas dven den arliga
genomsnittliga reala férandringen av disponibel inkomst 2000-2014 i
tabellen. Detta ar nddvandigt fér att kunna estimera hur stor effekt
inkomstforandringar kan tankas ha pa efterfragan pa flygresor i
Sverige.

Inrikes +1.5
Inom-Europa +1.6
Interkontinental +2.1
Genomshittlig arlig forandring av real disponibel 2,5%

inkomst, 2000-2014, procent

Kalla: Intervistas, 2007 och SCB
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INKOMSTEFFEKTER forts.

Anledningen till att vi &ven i denna studie véljer att inkludera en
kontroll for inkomstforandringar ar pa grund av att en potentiell
flygskatt ocksa bor inkluderas i ett langre tidsperspektiv.

Med hjalp av inkomstelasticiteterna och férandringen av disponibel
inkomst kan vi sdledes estimera hur snabbt inkomstutvecklingen
skulle kunna aterstalla flygtrafiken till de nivaer (2014) de hade
innan flygskatten inférdes.

Namnas bor att vi i denna estimering utgar fran ceteris paribus, allt
annat lika. Det innefattar bland annat att den arliga reala
forandringen av disponibel inkomst féljer den genomsnittliga
utvecklingen sedan 2000.

Vi forutsatter ocksa att flygbiljettpriserna har en real utveckling som
ar lika med noll, oberoende av typ av biljett. Vi skulle dock kunna
inkludera de senaste arens reala prisutveckling for flygbiljetter i
berakningarna. Detta skulle daremot bidra marginellt da priserna
varierar kraftigt fran ar till ar beroende pa efterfrdgechocker och
dessutom snarare ar sjunkande an stigande. Vidare ar de priser
som vi anvander oss av i denna studie till stor del estimerade da
denna information ofta &r svar att fa tag pa eller hemlig.

Till sist forutsatter vi att passagerarutvecklingen endast beror pa
inkomstforandringar och inkomstelasticitet och ej forandringar i
tillganglighet eller liknande exogena variabler.

| den andra kolumnen i tabellen till hbger presenteras den arliga
procentuella 6kningen i flygtrafik for respektive typ av resa baserat
pa elasticitet och inkomstutveckling. Denna forandring skall sattas i
relation till tabellens tredje kolumn som visar de procentuella
forandringarna i biljettpris for respektive resa vid inférandet av en
flygskatt. Kolumn fyra visar slutligen pa det estimerade antal ar
som det skulle ta for inkomstutvecklingen att aterstalla flygtrafiken
till 2014 ars nivaer.

TYP AV RESA PROCENTUELL PROCENTUELL
FORANDRING VIA FORANDRING |
INKOMSTUTVECKLING BILJETTPRIS

Inrikes 3,75 9,9 2,6

Inom-Europa 4 10,3 2,6

Interkontinental 5,25 5,4 1,0
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INKOMSTEFFEKTER forts.

Som vi kan se &r tidsintervallet relativt kort, speciellt géllande
interkontinentalresor som tack vare sin héga kostnad (d.v.s.
flygskatten &r relativt 1dg jamfort med biljettpriset) och hoga
inkomstelasticitet skulle minimera flygskattens effekter pa trafiken pa
ett ar. For inrikes- och inom-Europa-resor &r dock tidsspannet nagot
langre och vi estimerar att det for dessa resor skulle ta upp mot tre
ar for att aterstalla trafikvolymerna till 2014 ars nivaer.

Aterigen bor det dock pépekas att dessa estimeringar baseras pé allt
annat lika. De tar inte heller med i berdkningarna vilka direkta,
indirekta, inducerade eller katalytiska effekter som den flygskatten
skulle kunna ha pa tillganglighet m.m. som i sin tur kan paverka
utvecklingen av exempelvis hushallens disponibla inkomster,
investeringar m.m.

Vidare ar dessa berakningar endast gjorda for den privata sidan av
flygtrafiken d& det &r denna som speglas av hushallens disponibla
inkomster. Hur stor effekt inkomstutvecklingen skulle ha pa
affarsresor inkluderas darmed inte.

Trots ovan ger dessa berakningar en 6verskadlig bild av hur lang tid
det skulle ta att aterstalla flygtrafiken till de nivaer de hade 2014 tack
vare inkomstutvecklingen.

Q =By, | - @
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ANALYS & SLUTSATSER:
FLYGSKATTSEFFEKTER

Den estimerade effekten av inforandet av en flygskatt i Sverige ger
vid handen relativt stora utslag. Totalt sett férvantas antalet
passagerare att minska med mellan 0,9 och 1,5 miljoner ar ett.

Denna forlust av passagerare skulle i sin tur leda till att ndgonstans
mellan 5 000 och 10 000 jobb gar forlorade samt att Sveriges
ekonomi gér miste om ca 1,5 till 5,4 miljarder SEK i BNP ar ett.

Vara estimeringar ligger i linje med andra liknande utfall. Ett
konkret exempel pa detta kan ses i Nederlanderna 2008 dar antalet
passagerare pa Schipol minskade med 1,4 miljoner och landets
BNP minskade med ca 11 miljarder SEK.

Det finns &ven andra studier som har estimerat specifikt hur en
flygskatt skulle paverka Sverige sett till passagerare och
ekonomisk utveckling. Exempelvis estimerar IATA (2013) fyra olika
scenarion:

- A: 110 SEK biljettavgift pa alla inrikesresor
- B: Momsokning fran 6 till 25 procent pa alla inrikesresor

- C. Biliettavgift for utrikesresor, bade avgaende och
ankommande, 110 SEK inom EU och 270 SEK for
interkontinentalresor

-  D: En kombination av alla tre scenarios ovan

De uppskattar att antalet passagerare kommer att minska med 0,8
till 4,9 miljoner passagerare, beroende pa scenario, samt att BNP
kommer minska med 0,9 till 14,4 miljarder SEK. Antal férlorade
jobb estimeras till nAgonstans mellan 1 500 och 22 000.

Det &r vidare svart att jamfora exakt hur deras scenario motsvarar
den tolkning som denna studie har gjort av inférandet av en
flygskatt (endast avgaende flyg fran svensk mark, se regeringens
proposition 2005/06:199 — skatt pa flygresor). Narmast bor dock en
kombination av scenario A och 50 procent av scenario C ligga. Det
motsvarar en minskning av passagerare med ca 2 miljoner, 6,5
miljarder i BNP-forluster och 10 000 férlorade jobb. Nagot som &r
mycket likt Scenariol i denna rapport om 10 000 férlorade jobb och
5,4 miljarder SEK i BNP-forluster.

| ljuset av ovan jamforelser star det tydligt att denna rapports
uppskattningar ligger inom ramen for vad man kan férvanta sig av
inforandet av en flygskatt men att effekterna kan variera relativt
kraftigt beroende pa val av elasticiteter, biljettpriser m.m.

Det kan ocksa vara relevant att inkludera kontroll for
inkomstutveckling nar man raknar pa langsiktiga effekter da detta
bor ha en positiv effekt pa flygresande.
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