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FLYGSKATT
- en samhällsekonomisk analys

Av: Johan Ericson & Rickard Hammarberg



I sektion 1 visas den samhällsekonomiska analys som gjorts. Den 

analys som gjorts utgår från publicerade värden avseende de 

kortsiktiga samhällsekonomiska marginalkostnaderna.

I sektion 2 redovisas vilka beskrivningar och analyser som finns 

avseende luftfartens klimatpåverkan och hur de kan användas i 

utveckling av styrmedel.

I sektion 3 ges en beskrivning av de ekonomiska styrmedel som 

finns för att påverka klimateffekterna. 

I Sektion 4 beskriver rapporten de ekonomiska effekterna 

flygnäringen har haft på det svenska samhället sett till 

tillgänglighet, jobbskapande, BNP m.m.

I Sektion 5 genomförs beräkningar angående hur det rådande 

förslaget gällande flygskatt skulle kunna påverka flygnäringen med 

avseende på passagerarförluster, förlorade jobb, BNP-förluster 

m.m.

I sektion 6 anges vilken litteratur och källor som använts för 

rapporten.
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Samhällsekonomiska kostnader

 Betalar flyget sina samhällsekonomiska kostnader? En 

modell att studera detta är att se på vilken 

internaliseringsgrad, kvoten mellan skatter/avgifter och 

marginalkostnaderna, trafikslaget har. Vilket resultat som 

erhålls är helt beroende på vilka skatter/avgifter som ingår 

och hur marginalkostnaderna har bedömts.

 I den studie som genomförts har WSP utgått från Trafikanalys 

analys av marginalkostnader och internaliseringsgrad från 

mars 2015. WSP har dock gjort andra värderingar avseende 

internaliserande skatter/avgifter och vilka 

marginalkostnadsvärden som kan användas. Utsläpp av 

koldioxid är internaliserat genom EU-ETS och finns inte med i 

beräkningarna. Detta överensstämmer med 

huvudredovisningen från TRAFA.

 WSP (Swedavias och LFV) har använt samtliga avgifter, som 

är tvingande och volymbaserade antingen på passagerarnivå 

eller på flygplansnivå. Vad avser marginalkostnaderna har 

WSP utgått från publicerade värden hos Trafikverket samt de 

underlag som legat till grund dessa värden.

 Med dessa antaganden erhålls en internaliseringsgrad för 

flygningar mellan Stockholm och Göteborg på mellan 139 % 

och 244 %. I det låga värdet har även höghöjdsklimateffekten 

inkluderats, vilket av olika anledningar inte bör ske. Med 

dessa resultat betalar luftfarten sina samhällsekonomiska 

kostnader.

Sammanfattning

RESULTAT

 Internaliseringsgraden för flygningar mellan 

Stockholm och Göteborg hamnar på mellan 139 % 

och 244 %. 

 Med dessa resultat betalar luftfarten sina 

samhällsekonomiska kostnader.



Klimatpåverkan

 Inrikes luftfart har en i princip oförändrad utveckling sedan 1990. 

2013 stod inrikes luftfart för mindre än 1 % av de svenska 

utsläppen. Den stora tillväxten har skett i utrikes luftfart. 

Resandet har ökat med 275%, men samtidigt har 

klimatpåverkan begränsats till 168%, vilket innebär en 

klimateffektivisering per passagerare. 2013 stod denna trafik för 

ca 4 % av de svenska utsläppen av växthusgaser. Sammanlagt 

står flyget för ca 5% av de svenska utsläppen av växthusgaser.

 Det finns höghöjdseffekter (icke-CO2 utsläpp) inom flyget, men 

det är oklart hur stora effekterna är. Utsläpp av kväveoxider 

(NOx), kondensstrimmor, cirrusmolnbildning, utsläpp av 

vattenånga, sulfat och sot bidrar till klimateffekten, men effekten 

varierar. Faktorer som den kemiska sammansättningen hos 

atmosfären och meteorologiska bakgrundsförhållanden påverkar 

och gör det mycket svårt att generalisera. Det kan variera stort 

mellan sommar och vinter, natt som dag.

 Exempelvis krävs i regel en flyghöjd på minst 8 000 meter, att 

temperaturen är låg och har en viss luftfuktighet för att 

kondensstrimmor ska uppstå. P.g.a. ökad värme under 

sommarhalvåret måste flygplanen upp på nivåer om ca 10 000 

m för att det eventuellt ska bildas kondensstrimmor. På sträckan 

Stockholm – Göteborg befinner sig flygplan av typen B-737 på 

denna höjd ca 17 % av tiden. Flygplan som SAAB-2000, 

turbopropflygplan, kommer aldrig upp i denna höjd.

 P.g.a. de skiftande förutsättningarna och den begränsade tiden 

på flygnivåer, där det eventuellt kan uppstå höghöjdseffekter, är 

det mycket tveksamt att inkludera höghöjdseffekter i 

marginalkostnadsanalyser.

Sammanfattning (forts)

RESULTAT

 Flyget har sedan 1990 gjort en klimateffektivisering 

per passagerare.

 Inrikes luftfart står för mindre än 1 % av den svenska 

utsläppen.

 Utrikes luftfart står för 4 % av den svenska utsläppen.

 Det är mycket tveksamt att inkludera höghöjdseffekter 

i marginalkostnaden 



Ekonomiska styrmedel för att påverka klimateffekterna

 Stabilisering av växthusgaser i atmosfären kommer att kräva 

att såväl koldioxid- som icke-CO2 växthusgaser minskar. Rätt 

utformade kan ekonomiska styrmedel vara effektiva, men 

felaktigt utformade kan de vara direkt skadliga.

 Andra styrmedel kan vara väl så effektiva, men kräver en 

annan typ av analys. En ofta använd metod på miljöområdet 

är kravet att använda bästa tillgängliga metod givet att det är 

ekonomiskt rimligt.

 Negativa miljöeffekter kan även hanteras genom att införa 

olika regelstandarder. Den internationella 

luftfartsorganisationen ICAO har en stor erfarenhet av detta 

och att granska förslag ur olika perspektiv för att det ska vara 

samhällsekonomiskt effektivt.

 Ekonomiska styrmedel för att hantera CO2 utsläpp finns på 

plats inom ESS genom EU-ETS och utvecklas på globalnivå 

inom ICAO. Vidare har IATA lanserat ett ambitiöst program 

för att minska luftfartens klimatpåverkan. Det finns med andra 

ord verktyg och aktiviteter igång för att hantera utsläppen av 

koldioxid från luftfarten.

 Den svårighet som fortfarande finns är klimateffekterna från 

icke-CO2 växthusgaser. Med tanke på komplexiteten i 

befintliga multiplikatorer som hanterar diffusa 

höghöjdseffekter bör strävan vara att finna andra metoder för 

att lösa dessa problem. Framförallt krävs mer forskning så att 

inte åtgärder vidtas som kan vara direkt skadliga för klimatet.

Sammanfattning (forts)

RESULTAT

 Rätt utformade kan ekonomiska styrmedel vara 

effektiva, men felaktigt utformade kan de vara direkt 

skadliga.

 Ekonomiska styrmedel för att hantera CO2 utsläpp 

finns på plats inom ESS genom EU-ETS och 

utvecklas på globalnivå inom ICAO.

 Komplexiteten i multiplikatorerna för icke-CO2 gör 

dem svårtillämpbara för utformning av ekonomiska 

styrmedel.



Flygnäringens tillväxteffekter

 Tillgänglighet ger företag större tillgång till utländska 

marknader och stimulerar exporten, samt ökar konkurrensen 

och valmöjligheterna för konsumenter. Det skapar också 

viktiga förutsättning för att locka till sig utländska 

direktinvesteringar och ökar innovationsgraden.

 Åtkomligheten till Europa har förbättrats under de senaste två 

åren, men jämfört med 2005 har tillgängligheten minskat i 

Sverige.  Det gäller för både inrikes- och europatrafiken. 

Sverige befinner sig inte på topp-10 i Europa gällande graden 

av förbindelser med flyg mot viktiga destinationer. 

Substitutbarheten för flyg mot tåg är låg för längre avstånd. 

Därmed är luftfarten en viktig komponent i att nå det 

transportpolitiska målet.

 Vilken betydelse flygnäringen har på 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 underleverantörer), inducerade (direkt och indirekt 

anställdas konsumtion) och katalytiska (större ekonomiska 

effekter som turism, investeringar m.m. tack vare 

flygnäringen).

 Dessa effekter uppskattas i Sverige i sysselsättningstermer till 

ca 32 000-44 000 direkta jobb, 40 000-66 000 indirekta och 

inducerade jobb samt 102 000-115 000 katalytiska jobb. Den 

beräknas också 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 bedöms näringen generera 190 

000 till 210 000 jobb och 120 till 170 miljarder SEK i BNP.

Sammanfattning (forts)

RESULTAT

 Åtkomligheten till Europa har förbättrats under de 

senaste två åren, men jämfört med 2005 har 

tillgängligheten minskat i Sverige.  Det gäller för både 

inrikes- och europatrafiken.

 Totalt bedöms flygnäringen generera 190 000 till 210 

000 jobb och 120 till 170 miljarder SEK i BNP.

 Den direkta sysselsättningen är mellan 32 000-44 000 

jobb och det direkta bidraget till BNP bedöms vara 

mellan 26 till 33 miljarder SEK. 



Flygskattseffekter

 Det rådande förslaget från Miljöpartiet angående en potentiell 

flygskatt uppgår till 110 SEK för inrikes- och inom-EU-resor 

samt 270 SEK för interkontinentalresor (gäller endast avgående 

resor från svensk mark). Skatten är därmed homogen och lika 

stor oberoende av avstånd.

 För att kunna estimera de effekter som en flygskatt skulle ha på 

Sveriges ekonomi krävs data för en mängd olika variabler. 

Biljettpriser har estimerats med hjälp av data från olika källor 

och generellt är affärsresor 2,5 gånger dyrare än privata resor. 

Efterfrågeelasticiteter gällande prisförändringar har estimerats 

via litteraturstudier. Kortfattat är dessa högre för kortare resor än 

för längre resor och för privata kunder än för företagskunder. 

Passagerarstatistiken är framtagen via Transportstyrelsen och 

fördelningen över kund- och restyp baseras på Trafikanalys 

resvaneundersökning.

 Flygskattens effekter, sett till antalet förlorade passagerare, 

uppskattas till någonstans mellan 0,9 och 1,5 miljoner, beroende 

på 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 förlusten av 

passagerare kommer att leda till en förlust av totalt 5 000 till 10 

000 jobb, år ett. I termer av ekonomisk utveckling förväntas 

detta leda till BNP-förluster om 1,5 till 5,4 miljarder SEK år ett.

 Det finns många exempel på andra länder som har infört en 

flygskatt men som sedan avskaffat den p.g.a. de starka 

effekterna på ekonomin och antal passagerare. I exempelvis 

Nederländerna minskade antalet passagerare på Schipol med 

1,4 miljoner och det kostade landet ca 11 miljarder SEK.

Sammanfattning (forts)

RESULTAT

 Antalet förlorade passagerare, uppskattas till 

någonstans mellan 0,9 och 1,5 miljoner. Det 

motsvarar en minskning om 2,7 till 4,5 procent av det 

totala antalet passagerare 2014.

 Förlusten av passagerare bedöms leda till en förlust 

av totalt 5 000 till 10 000 jobb, år ett och en minskad 

BNP på 1,5 till 5,4 miljarder SEK år ett.

 Det finns många exempel på andra länder som har 

infört en flygskatt, men som sedan avskaffat den 

p.g.a. de starka effekterna på ekonomin och antal 

passagerare. I exempelvis Nederländerna minskade 

antalet passagerare på Schipol med 1,4 miljoner och 

det kostade landet ca 11 miljarder SEK.



BAKGRUND OCH METOD

 En orsak till att flera olika parter vill införa en flygskatt är uppfattningen att flyget inte betalar sina samhällsekonomiska kostnader. I 

argumentationen framgår ofta att det inte utgår någon koldioxid- och energiskatt på flygbränslet och att utsläppen av växthusgaser 

ökar.

 I rapporten behandlas allt från samhällsekonomiska analyser till miljöeffekter. Underlaget kommer från publicerat material som ofta 

citeras i olika sammanhang. De beräkningar som genomförts följer sedvanlig metod där värden hämtats från offentliga källor. WSP 

Analys & Strategi har under lång tid arbetat med tillväxtfrågor och har i rapporten använt vedertagna metoder för att belysa en 

flygskatts effekt för samhällsekonomin och arbetstillfällen.

 Rapporten har tagits fram i en transportpolitisk kontext, dvs analyser och åtgärdsförslag bör läsas mot dem. 

För att underlätta för läsaren ges på följande sida en beskrivning av nu gällande transportpolitiska mål.



DET  ÖVERGRIPANDE  MÅLET

Transportpolitikens mål ska vara att säkerställa en 

samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt hållbar 

transportförsörjning för medborgarna och näringslivet i hela landet.

FUNKTIONSMÅL – TILLGÄNGLIGHET

Transportsystemets utformning, funktion och användning ska 

medverka till att ge företag och människor en grundläggande 

tillgänglighet med god kvalitet och användbarhet, samt bidra till 

utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska dessutom 

vara jämställt, det vill säga likvärdigt svara mot kvinnors och mäns 

transportbehov.

HÄNSYNSMÅL – SÄKERHET, MILJÖ OCH HÄLSA

Transportsystemets utformning, funktion och användning ska 

anpassas till  att  ingen  ska  dödas  eller  skadas  allvarligt,  bidra  

till  att  det  övergripande  generationsmålet  för  miljö  och  

miljökvalitetsmålen  nås  samt bidra till ökad hälsa.

TRANSPORTPOLITISKA PRINCIPER

• kunderna  ska  ges  stor  valfrihet  att  bestämma  hur  de  vill  

resa  och  hur  en transport ska utföras,  

• beslut om transportproduktion bör ske i decentraliserade 

former,  

• samverkan inom och mellan olika trafikslag ska främjas,  

• konkurrensen  mellan  olika  trafikutövare  och 

transportalternativ  ska  främjas,  

• trafikens  samhällsekonomiska  kostnader  ska  vara  en  

utgångspunkt  när  transportpolitiska styrmedel utformas. 

Principen att transportkonsumenterna ska ha så stor valfrihet som 

möjligt att själva avgöra hur de ska ordna sina transporter bidrar till 

att uppnå samhällsekonomisk effektivitet.

BAKGRUND OCH METOD forts.



SAMHÄLLSEKONOMISK 

ANALYS



 Finansiering av statlig väg- och järnvägsinfrastruktur är en 

ständigt återkommande fråga. De offentliga medlen i form av 

anslag är begränsade och prioriteringar behövs. Denna 

prioritering föregås ofta av en samhällsekonomisk bedömning 

där nyttan vägs mot investeringsutgiften och de negativa 

effekterna. Under vissa situationer kan även lån bli aktuellt, 

men även i dessa fall är ledstjärnan samhällsekonomisk 

effektivitet. 

 För sjö- och luftfart är finansieringsprincipen en helt annan. 

Infrastrukturinvesteringar och drift- och underhåll måste vara 

självfinansierande och ge en positiv avkastning. Detta innebär 

att förutsättningarna för uttag av avgifter och skatter skiljer sig 

radikalt mellan de två finansieringsformerna.

 Detta framkommer tydligast i de frågor som måste besvaras 

hos de olika myndigheterna. Trafikverket behöver aldrig fråga 

sig om avgiftsintäkterna totalt sett täcker den verksamhet som 

bedrivs av Trafikverket, dvs. främst investeringar och drift och 

underhåll. De bör däremot kunna svara på om verksamheten 

bedrivs samhällsekonomiskt effektivt och inom de ramar som 

ges i form av anslag och lån.

 Swedavia, Luftfartsverket och Sjöfartsverket har ett 

samhällsuppdrag, men de måste alltid fråga sig om 

avgiftsintäkterna kan finansiera verksamheten. Givet att 

anläggningarna ska finansieras med avgiftsintäkter finns också 

risken att de blir underutnyttjade ur ett samhällsekonomiskt 

perspektiv.

SAMHÄLLSEKONOMI INOM 

TRANSPORTPOLITIKEN

FÖRETAGSEKONOMISK 

INVESTERINGSBEDÖMNING

SAMHÄLLSEKONOMISK 

INVESTERINGSBEDÖMNING

TÄCKER FRAMTIDA INTÄKTER 

UTGIFTEN INKLUSIVE 

AVKASTNING?

GER INVESTERINGEN ETT 

POSITIVT NETTO TILL 

SAMHÄLLET?

INVESTERINGAR

GENOMSNITTSKOSTNAD

KORTSIKTIG 

SAMHÄLLSEKONOMISK 

MARGINALKOSTNAD

TÄCKER AVGIFTEN SÅVÄL 

FASTA SOM RÖRLIGA 

KOSTNADER?

GER AVGIFTEN ETT 

SAMHÄLLSEKONOMISKT 

EFFEKTIVT NYTTJANDE AV 

INFRASTRUKTUREN?

AVGIFTER



SAMHÄLLSEKONOMISKA KOSTNADS- & 

INTÄKTSANALYSER

 Frågan om planering och finansiering av infrastruktur är i 

nationalekonomiskt teori skild från frågan om kostnader och 

avgifter för att nyttja den befintliga infrastrukturen. Beslut om 

investeringar i offentlig infrastruktur föregås därför ofta av 

samhällsekonomiska kostnads- och intäktsanalyser. I dessa 

ingår kostnaden för investeringen, men även kostnaderna för 

miljöpåverkan, säkerhet m.m. Intäkten utgörs av 

restidsvinster m.m.

 Inom infrastrukturområdet genomförs ett stort antal analyser 

inför beslut om infrastrukturplanering. Genom att beräkna 

nettonuvärdeskvoter är det möjligt för Trafikverket att 

rangordna olika alternativ. Bilden bredvid visar hur denna 

process bedrivs idag.

 För luftfart och sjöfart råder som sagt andra förutsättningar 

genom att investeringarna finansieras inom sektorn och inte 

genom anslagsmedel. P.g.a. detta måste även de fasta 

kostnaderna täckas med avgifter. Genom detta blir den 

företagsekonomiska dimensionen i investeringsbeslutet 

centralt.

PROCESSEN FRÅN FÖRUTSÄTTNINGAR TILL EN 

SAMHÄLLSEKONOMISK KALKYL

SAMHÄLLSEKONOMISKA KOSTNADS-

& INTÄKTSANALYSER

Källa: Trafikverket, Beräkningsmetodik för transportsektorns 

samhällsekonomiska analyser, kapitel 5 (2015) 



SAMHÄLLSEKONOMISKA MARGINALKOSTNADER

 Syftet med en samhällsekonomiska 

marginalkostnadsprissättning är att infrastrukturen ska 

används så effektivt möjligt. Själva utnyttjandet innebär såväl 

en nytta som en kostnad för samhället oavsett hur den 

finansieras. Nyttan ges genom t.ex. restidsvinster och 

förbättrad trafiksäkerhet. I kostnadsbilden ingår: 

infrastrukturkostnader (slitage- och deformationskostnader), 

trängsel, emissioner, buller och olyckor.

 Med marginalkostnad avses den kostnad som uppkommer för 

samhället av att ett extra fordon tillkommer eller som kan 

sparas in genom att trafiken minskar med ett fordon. 

Begreppet marginalkostnad används för att beskriva 

variationer i trafikens omfattning och dess konsekvenser. Det 

är för detta ändamål inte relevant enligt SAMKOST-

utredningen att intressera sig för de kostnader som finns 

oavsett om trafiken bedrivs eller ej. Med detta följer bl.a. att 

fasta kostnader inte ingår i underlaget.

KOSTNADSANSVAR

 Infrastrukturanvändarna märker nyttan genom sin 

användning, men ser inte kostnaden (extern) om den inte 

internaliseras genom skatter och avgifter. Det kostnadsansvar 

som beskrivs i den svenska transportpolitiken är att 

trafikutövarna ska bära sina kortsiktiga samhällsekonomiska 

marginalkostnader.

 För att en avgift eller skatt ska anses vara internaliserande är 

det viktigt att de utformas så brukarnas beslut kan påverkas 

av det ekonomiska styrmedlet. 

OLIKA KOSTNADSKOMPONENTER

Marginalkostnader för att använda infrastrukturen

 Ökad trafik ger upphov till marginalkostnader till följd av ett 

ökat behov av underhåll och reinvesteringar. Det finns dock 

inget givet samband med rörliga kostnader. Banavgifterna, 

som är marginalkostnadsbaserade och består av de 

kostnadskomponenter som beskrivs i detta stycke, ger 

intäkter på ca 800 miljoner SEK. Kostnaderna för drift- och 

underhåll av järnväg ligger dock på ca 7 500 miljoner SEK.

Marginalkostnader för olyckor

 Samhällets marginalkostnader för olyckor baseras på 

bedömningar av hur olycksrisken förändras när trafikens 

omfattning ökar eller minskar. Ett ytterligare fordon påverkar 

risken för övriga trafikanter att råka ut för en olycka.

SAMHÄLLSEKONOMISKA 

MARGINALKOSTNADER



Marginalkostnader för luftföroreningar

 Trafik ger upphov till luftföroreningar, både från förbränning 

av bränsle men också genom att partiklar frigörs från 

infrastrukturen när de trafikeras/slits.

Marginalkostnader för buller

 Trafik ger upphov till buller och ju större trafikmängd desto 

mer omfattande är bullret. Ytterligare ett fordon höjer nivåerna 

på bullret.

Marginalkostnader för trängsel, knapphet och förseningar

 När efterfrågan på kapacitet i ett nätverk är större än 

tillgänglig kapacitet föreligger knapphet. Den tidsförlust som 

den tillkommande trafikanten eller fordonet då orsakar andra, 

är en extern kostnad. Knapphetskostnader kan också uppstå 

till följd av att trafik med en viss samhällsnytta inte kan 

genomföras.

Marginalkostnader för koldioxid och andra växthusgaser

 En för alla samhällssektorer gemensam extern kostnad är 

koldioxid och andra växthusgaser.

SAMHÄLLSEKONOMISKA 

MARGINALKOSTNADER forts.

Källa: Trafikverket, Beräkningsmetodik för transportsektorns 

samhällsekonomiska analyser, kapitel 4 (2015) 

SAMHÄLLSEKONOMISKT OPTIMAL PRISSÄTTNING

SAMHÄLLSEKONOMISK OPTIMAL PRISSÄTTNING

 För transportinfrastruktur gäller i regel det som beskrivs i 

figuren nedan. Genomsnittskostnaden kommer inte att 

täckas och tillhandahållaren av infrastrukturen 

(producenten) får inte ersättning för alla sina kostnader (-

PÖ). I vissa lägen kan dock intäkterna från 

internaliseringen av de externa kostnaderna täcka detta 

underskott. För att erhålla en bra bedömning av vad som 

är samhällsekonomisk optimal prissättning måste analyser 

göras av alla ingående delar i marginalkostnadsanalysen.

Pris



 Styrmedel definieras ofta som skatter, avgifter, subventioner 

och andra ekonomiska medel för att nå ett specifikt mål. 

Begreppet styrmedel kan även innefatta andra typer av 

åtgärder som är avsedda att påverka användningen av 

transportsystemet. 

 Med internaliseringsgrad avses i transportsammanhang, 

kvoten mellan de skatter och avgifter som påverkar 

verksamhetens volym och generering av externa effekter och 

marginalkostnaden för trafikens externa effekter. Det är ett 

mått på i hur stor utsträckning de ekonomiska styrmedlen, 

kopplade till de olika externa effekterna, korrigerar den 

privatekonomiska  kalkylen  så  att  den närmar  sig  den  

samhällsekonomiska  kalkylen.  

STYRMEDEL OCH INTERNALISERINGSGRAD 

 Det används som ett nyckeltal vid utvärderingar av 

användningen av ekonomiska styrmedel och behovet av 

förändrad ekonomisk styrning. 

 Internaliseringsgraden är inte ett mått på det totala skattetryck 

som en verksamhet är underkastad. Skatter som inte är 

rörliga, eller rörliga men relaterade till helt andra 

kostnadsdrivande variabler än de externa effekterna, fungerar 

enligt den tidigare myndigheten SIKA, numera Trafikanalys 

(TRAFA), inte som styrmedel med avseende på de externa 

effekterna och internaliserar därför inte dessa effekter. En 

variabel som normalt inte ingår i en marginalkostnadsanalys är 

stöd till trafikutövare, ex. reseavdrag.

 TRAFA framför att det är intressant att jämföra 

internaliseringen av kostnader för externa effekter för olika 

trafikslag eftersom det kan ge en fingervisning om dels i vilken 

utsträckning internaliserande skatter och avgifter kan behöva 

förändras, dels i vilken turordning det kan var lämpligt att göra 

sådana förändringar

 Trafikverket framför att det är viktigt att de 

samhällsekonomiska analyserna bygger på relevanta 

kostnads- och intäktsdata. För att kostnader ska anses 

relevanta i förhållande till ett visst beslut krävs att det handlar 

om framtida kostnader - vilka kostnader som uppstår till följd 

av ett visst beslutsalternativ.  Historiska kostnader – eller 

”sunk costs” (sänkta kostnader) som de också kallas – är i 

princip irrelevanta för framtida beslut. Vidare är det viktigt att 

fokusera på sådana kostnader som är olika för 

olika/särskiljande beslut.

EKONOMISKA ADMINISTRATIVA INFORMATIVA

Avgifter & skatter Restriktioner 

(lager, tillstånd, 

etc)

Intelligenta 

transportsystem 

(ITS)

Handel med 

utsläppsrätter

Principer för 

kapacitets-

tilldelning

Mobility

management

Subventioner & 

rabatter



 I följande avsnitt ges en beskrivning av TRAFAs bedömning 

av luftfartens avgifter, marginalkostnader och 

internaliseringsgrad. Denna bedömning sker årligen och 

följande beskrivning baseras på den senaste rapporten. 

Beskrivningen inleds med vad TRAFA anser bör ingå i 

avgiftsunderlaget och därefter beskrivs TRAFAs analys av 

marginalkostnaderna. WSP lämnar sina synpunkter på hur 

avgifter och marginalkostnader bör beräknas i ett separat 

avsnitt.

 TRAFA anser att samtliga LTO-avgifter (start och landning) är 

rörliga i förhållande till trafikvolymen, dvs startavgift, 

passageraravgift och lokal flygtrafikledning (TNC-avgift). 

Undervägsavgiften är den avgift som tas ut för 

flygtrafikledningen mellan flygplatserna och ingår också i 

avgiftsunderlaget. Luftfarten  är integrerad i handeln med 

utsläppsrätter, vilket enligt TRAFA på sikt hanterar luftfartens 

marginalkostnader  för  emissioner av koldioxid. Övriga  

miljöavgifter  är differentierade,  t.ex. bulleravgift  och 

avgasavgift.

 TRAFA bedömer att några av markerade avgifterna i tabellen 

till höger anses vara betalning för utförda tjänster. De 

grönmarkerade är Swedavias och de gråmarkerade är 

Transportstyrelsens. På efterföljande sida visas även var i 

flygplatssystemet de uppkommer. Avgifterna ingår följaktligen 

inte i bedömningen av vilka avgifter och skatter som ingår i 

underlaget för internaliseringsbedömningen.

 I sammanhanget är det viktigt att känna till att de avgifter som 

TRAFA bedömer som betalning för utförda tjänster är 

tvingande avgifter. I flertalet fall är de en följd av offentliga 

regleringar. Exempel på detta är avgiften för 

säkerhetskontroller och avgiften för hjälp till funktionshindrade 

(PRM). Avgifterna är volymbaserade antingen på 

passagerarnivå eller på flygplansnivå och kan därmed 

påverka trafikbeslut.

LUFTFARTENS INTERNALISERANDE AVGIFTER

Avgifter för en flygtur Stockholm/Arlanda –

Landvetter med B 737-600 (motor CFM56-7B20/3), 

beläggningsgrad 60%, 72 pax

Startavgift 1 150

Passageraravgift 3 960

TNC 1 634

Undervägsavgift (justerat jmfrt med TRAFA, men 

baserat på EUROCONTROLs modell)

2 624

Avgasavgift 275

Bulleravgift 267

SUMMA INTERNALISERADE AVGIFTER ENLIGT 

TRAFA

9 810

Assistance Service Charge (PRM-Charge) 252

Passenger Handling Infrastructure Charge 893

Ramp Handling Infrastructure Charge 507

SUMMA EJ INTERNALISERANDE AVGIFTER FRÅN 

SWEDAVIA

1 652

Avgift för säkerhetskontroll (40 SEK/pax) 2 880

Myndighetsavgift (6 SEK/pax) 432

SUMMA EJ INTERNALISERANDE AVGIFTER FRÅN 

TRANSPORTSTYRELSEN

3 312
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 Luftfartens infrastruktur utgörs till övervägande del av statlig 

infrastruktur och bör därför användas samhällsekonomiskt 

effektivt. Frågan är om dagens flygplats- och 

flygtrafikledningsavgifter bidrar till detta.

 Till skillnad från övriga trafikslag baseras beräkningarna av 

flygets samhällsekonomiska marginalkostnader på en 

typtransport, en flygning med B737-600 på en sträcka som 

motsvarar Stockholm-Göteborg (400 km) och representerar 

en inrikesresa med flyg. I tabellen bredvid redovisas TRAFAs

marginalkostnadsanalys utan deras tillägg för koldioxid.

MARGINALKOSTNADEN FÖR FLYGPLATSERS 

INFRASTRUKTUR

 Marginalkostnaden består enligt TRAFA till stor del av 

passagerarrelaterade kostnader, som uppkommer på grund 

av att ytterligare en passagerare ska resa. Denna kostnad 

benämns WLU (Work-Load-Unit). TRAFA använder 

passageraravgiften som en kostnadsuppskattning. Genom att 

avgifter tas ut anses flygplatskostnaden vara internaliserad.

 På rullbanorna kan det uppstå kostnader för att ta bort 

gummiavsättningar från planens hjul. Beläggningen anses 

dock inte påverkas nämnvärt av start och landning och därför 

sätter TRAFA kostnaden för underhåll och reinvestering till 

noll. 

 Något resonemang om marginalkostnaden för 

flygtrafikledningens infrastruktur förs inte. Flygtrafikledning 

behandlas helt under avdelningen marginalkostnader för 

olyckor.

MARGINALKOSTNADER SEK/FLYGTUR

LÅG HÖG

Infrastruktur

WLU (kostnad för 1 passagerare eller 

100 kg gods)

3 960 3 960

Olyckor

ATM (TNC) 1 634 1 634

ATM (Undervägsavgift, avgift för 

flygtrafiktjänst under flygning)

1 312 2 624

Miljö

Övriga emissioner/ LTO 470 470

Övriga emissioner/ Underväg 1 600 1 600

Höghöjdsklimateffekt 3 060 3 060

Buller 10 100

SUMMA 12 046 13 448

LUFTFARTENS SAMHÄLLSEKONOMISKA 

MARGINALKOSTNADER
 I ”Update of the Handbook on External Costs of Transport” 

som tagits fram för EU-kommissionen bedöms att kostnaden 

för luftfartens infrastruktur består i ca 2-8 % av de totala 

externa kostnaderna. I TRAFAs analys bedöms dessa 

kostnader utgöra ca 30%.



MARGINALKOSTNADER FÖR OLYCKOR

 I och med att ATM (Air Traffic Management) syftar till att 

upprätthålla samma säkerhetsnivå i luftrummet oavsett 

trafikvolym, har TRAFA identifierat marginalkostnaden som de 

ytterligare trafikledningsinsatser som krävs när det tillkommer 

ett flyg. Marginalkostnaden för olyckor underväg har angetts i 

intervallet halva till hela undervägsavgiften, och den marginella 

olyckskostnaden vid start och landning likställs med Terminal 

Navigation Charge. Marginalkostnaden för ATM (TNC) är en 

åtgärdskostnad för den externa olyckskostnaden.

 SAMKOST menar att olyckskostnaderna i och med 

avgiftsfinansieringen är internaliserad, dvs. med säkerhet 

täcker de marginella externa kostnaderna. I vilken mån det 

därmed är överinternaliserat diskuteras enligt TRAFA inte.

 TRAFA har använt Swedavias avgift som ska täcka samtliga 

kostnader de har avseende lokal flygtrafiktjänst TNC. Avgiften 

är detsamma för Arlanda oavsett tid på dygnet eller när på 

året. Detsamma gäller Luftfartsverkets undervägsavgift.

 Med tanke på att fasta kostnader och ev. vissa delar av de 

rörliga kostnader i normal fallet inte ingår i kostnadsbasen för 

de kortsiktiga samhällsekonomiska marginalkostnaderna finns 

skäl till TRAFAs kommentarer att avgifterna är möjligen något 

högre än marginalkostnaden för infrastruktur och säkerhet.

MARGINALKOSTNADER FÖR LUFTFÖRORENINGAR

 TRAFAS analys av emissioner under LTO-fasen samt 

underväg baseras på bränsleförbrukning och 

emissionsfaktorer från EMEP/EEAs databaser 11 över olika 

flygplanstyper. Värderingarna för övriga emissioner underväg

kommer enligt TRAFA från EU:s uppdaterade handbok och 

utgörs av svenska värden omräknade till kronor i prisnivå 

2014 enligt ASEK:s anvisningar.

 På sid 45 i nämnda 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 är beräkningarna avseende utsläppen 

från flygplanen långt ifrån exakta och bara utförda för LTO-

fasen. Det finns få värderingar av effekterna i Sverige vilket 

gör det svårt att ta ställning till om EU-genomsnittet är en bra 

approximation för Sverige.

 TRAFA visar vidare i sin analys att den avgasavgift som tas ut 

på Arlanda är mycket marginell avseende marginalkostnaden 

för längre flygningar ut till EU och resten av världen. En 

aspekt som inte berörs i TRAFAs rapport är att de 

samhällsekonomiska effekterna av luftföroreningarna vid 

längre flygningar berör flera länder och inte enbart Sverige. Är 

det optimalt att allokera en samhällskostnad till Sverige som 

uppstår i ett annat land?

LUFTFARTENS SAMHÄLLSEKONOMISKA 

MARGINALKOSTNADER forts.



MARGINALKOSTNADER FÖR BULLER

 I den uppdaterade EU handboken framgår 

genomsnittskostnaden för buller på Arlanda och Landvetter. 

Beräkningarna baseras på antal exponerade för buller runt 

flygplatserna samt antal kommersiella flygrörelser. Med 

tidigare framräknade kostnadsfaktorer på EU-nivå har 

därefter genomsnittskostnaden beräknats. Med en 

marginalkostnad på knappt halva genomsnittskostnaden 

framkommer en marginalkostnad för Arlanda på cirka 10 SEK 

per flygplan och något mindre för Landvetter. TRAFA väljer 

dock att även redovisa ett högre värde på 100 SEK. 

Motiveringen är otydlig och det som finns är en hänvisning till 

att en bulleranalys inte gjorts på Bromma. TRAFA anger dock 

att 100 SEK antagligen är en överskattning.

MARGINALKOSTNADER FÖR TRÄNGSEL, 

KNAPPHET OCH FÖRSENINGAR

 Kostnaden sammankopplas med ATM, men någon 

bedömning av dessa kostnader finns inte angivet.

MARGINALKOSTNADER FÖR KOLDIOXID

 Emissioner av koldioxid har också beräknats, men visas inte 

direkt utan som en post bredvid huvudanalysen. TRAFA 

bedömer den externa kostnaden till 8720 SEK för sträckan 

Arlanda – Landvetter och menar att det är motiverat att 

inkludera denna kostnad så länge det finns en uppenbar risk 

för att vi inte når uppsatta klimatmål med den mix av 

klimatåtgärder som vidtas. Den tolkning som kan göras med 

anledning av detta är att Trafikanalys bedömer att det tak för 

växthusgaser som anges i EU-ETS kommer att överskridas i 

framtiden. 

 I ASEK 5.1 (ASEK - Arbetsgruppen för samhällsekonomiska 

kalkyler) framförs att avgörande för hantering av flygtrafikens 

utsläpp av koldioxid är om detta kommer att ingå i 

handelssystemet med utsläppsrätter. Eftersom 

koldioxidutsläppen från 2013 ingår i handelssystemet kommer 

en förändring av koldioxidutsläppen från flygtrafiken inte att 

medföra någon förändring av de totala utsläppen. ASEK anser 

att utsläpp av koldioxid inte ska ingå i beräkningarna av 

luftfartens externa kostnader. 

 Kostnaden för flygets klimateffekter på hög höjd är beräknad 

av TRAFA och i korthet utgör dessa ett tillägg om 50 procent 

av undervägskostnaden på de marginella koldioxidutsläppen 

för en kortare flygrutt (dvs. en inrikesresa). För längre 

flygningar på högre höjd ökar klimateffekten och utgör 270 

procent, i enlighet med vad som framgår i TRAFAs

huvudrapport.

LUFTFARTENS SAMHÄLLSEKONOMISKA 

MARGINALKOSTNADER forts.



 I ett tidigare avsnitt redovisades de avgifter som TRAFA 

använt i sin marginalkostnadsanalys. Vi använder samma 

metod som TRAFA och samma värden. I vår 

sammanställning erhåller vi andra värden än TRAFA och 

skillnaderna anges i tabellen bredvid.

 TRAFA bedömer att några av markerade avgifterna i tabellen 

till höger anses vara betalning för utförda tjänster. De 

gråmarkerade är avgifter som SIKA tidigare inkluderat vid 

bedömningar av internaliseringsgrad. Väg- och 

transportforskningsinstitutet (VTI) har använt samtliga avgifter 

vid en tidigare studie. Dessa avgifter är obligatoriska och är 

utformade så att de kan påverka beslut vid varje givet tillfälle.

 WSP bedömer att de inte utgör en ersättning för en specifik 

tjänst till en enskild passagerare utan att tas ut för att täcka 

en kollektiv nyttighet. Ett exempel på detta är PRM-avgiften, 

som tas ut även om passageraren inte är funktionshindrad. 

Ett annat är avgiften för säkerhetskontrollen som finansierar 

statens uppgift att skydda medborgarna. Ett tredje är 

handlingsavgifterna som tas ut för att finansiera den 

infrastruktur som behövs för att ta emot flygplan på plattan.

LUFTFARTENS AVGIFTER (WSP)

AVGIFTER ENLIGT SWEDAVIA KALKYLATOR

Startavgift                                      (100 SEK lägre än TRAFA) 1 050

Passageraravgift 3 960

TNC                                               (281 SEK lägre än TRAFA) 1 353

Undervägsavgift

(438 högre än TRAFA, men baserat på EUROCONTROLs modell)

3 062

Avgasavgift 275

Bulleravgift 267

SUMMA (157 SEK HÖGRE ÄN TRAFA) 9 967

Assistance Service Charge (PRM-Charge) 252

Passenger Handling Infrastructure Charge 893

Ramp Handling Infrastructure Charge 507

Avgift för säkerhetskontroll (40 SEK/pax) Faktureras av 

Transportstyrelsen

2 880

Myndighetsavgift (6 SEK/pax) Faktureras av Transportstyrelsen 432

SUMMA, INTERNALISERANDE AVGIFTER ENLIGT WSP 14 931

RESULTAT
WSP inkluderar alla avgifter, inklusive 

undervägsavgiften, då de är volymbaserade och är 

obligatoriska för flygbolagen. Genom detta ökar de 

internaliserande avgifterna från 9 810 SEK i TRAFAs

analys till 14 931 SEK i WSPs analys.



 WSP har tagit fram en alternativ marginalkostnadsberäkning 

för en inrikesflygning mellan Stockholm Göteborg där 

utgångspunkten har varit TRAFAs

marginalkostnadsberäkning, men där justeringar gjorts utifrån 

ASEKs rekommendationer och SIKA PM 2009.1. WSP har 

behållit TRAFAs metod avseende värderingen av olyckor. 

WSP har inte gjort några egna marginalkostnadsvärderingar 

När samhällsekonomiska analyser genomförs avseende 

infrastrukturinvesteringar bör publicerade värden från ASEK 

användas. I detta fall använder vi dem även för 

marginalkostnadsanalysen då de är är baserade på 

marginalkostnadsstudier från SIKA och VTI.

 Vad gäller buller har värdet 10 SEK använts för såväl Arlanda 

som Landvetter. Utsläpp av koldioxid finns inte med, men en 

höghöjdseffekt har lagts in för att visa vilken kostnadseffekt 

det skulle få på analysen. Den utgår för ca 20% av sträckan 

pga. att flyget befinner sig på denna nivå under en kortare 

period. Att inkludera en höghöjdseffekt är dock inte lämpligt 

då det saknas ett direkt effektsamband mellan 

höghöjdseffekten och enskilda flygningar.

LUFTFARTENS SAMHÄLLSEKONOMISKA 

MARGINALKOSTNADER (WSP)

MARGINALKOSTNADER SEK/FLYGTUR

LÅG HÖG

Infrastruktur

WLU 1 893 2 753

Olyckor

ATM (TNC) 1 353 1 353

ATM (Underväg) 1531 3 062

Miljö

Övriga emissioner (LTO) 276 689

Övriga emissioner (Underväg) 396 951

Höghöjdsklimateffekt 0 767

Buller 10+10 10+10

SUMMA 5 453 9 570

RESULTAT
Skillnaden mellan TRAFAs marginalkostnadsberäkningar 

på 12046 – 13448 SEK/ flygning och WSPs beräkningar 

på 5 453 – 9 570 SEK/flygning är betydande.

WSP beräkningar överensstämmer i stort med VTI 

Rapport 633 som hade spannet 3962-7884 och SIKA PM 

2009:1 med spannet 4716-9420 i 2014 års priser. WSP 

höga värde påverkas av en höghöjdkomponent som inte 

finns i de tidigare rapporterna.



AVGIFTER SOM ÄR RELEVANTA I ETT 

MARGINALKOSTNADSPERSPEKTIV

 TRAFA och WSP kommer till olika slutsatser avseende vilka 

avgifter som är relevanta ur ett marginalkostnadsperspektiv. 

WSP ansluter sig till tidigare utredningar som använder sig av 

samtliga Swedavias avgifter. Användningen av 

undervägsavgiften är otydlig. VTI använder den inte utan 

motivering. SIKA inkluderar den, men redovisar den inte då 

den antas vara exakt lika stor som marginalkostnaden för 

flygkontrolltjänst. WSP anser också att undervägsavgiften bör 

inkluderas.

 Resultatet av de olika bedömningarna är att TRAFA anser att 

summan av avgifter som bör användas i en 

internaliseringsstudie är 9810 SEK. WSP anser att summa bör 

vara 14931 SEK.

ALLMÄNT OM MARGINALKOSTNADSBERÄKNINGAR 

FÖR LUFTFART

 Det förekommer stora osäkerheter i många av de ingående 

marginalkostnadskomponenterna, vilket gör det svårt att göra 

en bedömning om flyget betalar sina samhällsekonomiska 

marginalkostnader. I följande avsnitt redovisar WSP varför vi 

kommit fram till ett avvikande resultat jämfört med TRAFA. 

TRAFA hänvisar i sin analys i många fall till resultaten från 

SAMKOST-utredningen, VTI rapport 836.

MARGINALKOSTNADSBERÄKNINGAR FÖR 

INFRASTRUKTUR

 Mängden marginalkostnadsberäkningar för infrastruktur är 

begränsad i litteraturen och då särskilt avseende 

flygtrafikledning. Att använda avgifter som används för att 

täcka såväl fasta som rörliga kostnader som approximation 

för en kortsiktig samhällsekonomisk marginalkostnad för 

infrastruktur är ovanligt. TRAFA uppmärksammar att det kan 

vara frågan om en överinternalisering. SAMKOST konstaterar 

bara att kostnaden för samhället är internaliserad.

 Att det inte finns någon marginalkostnadsbedömning 

avseende flygtrafikledningens infrastruktur är i sig en brist. I 

avsaknad på bättre material anser WSP att ASEK 5.1 värde 

på 4,264 SEK/fkm (låg) resp 6,2 SEK/fkm (hög) bör 

användas. Detta ger värden på 1893 SEK respektive 2753 

SEK, vilket är väsentligt lägre än TRAFAs 3960 SEK.

MARGINALKOSTNADER FÖR OLYCKOR

 TRAFAs bedömning av olyckskostnaden för luftfart skiljer sig 

från bedömningen avseende andra trafikslag. Inom luftfarten 

är antalet olyckor mycket lågt, men trots detta har de den 

högsta marginalkostnaden för olyckor. Luftfarten har 

investerat i teknik, personal och rutiner, vilket ger mycket få 

olyckor, men genererar kostnader som måste täckas med 

avgifter.

ANALYS SAMHÄLLSEKONOMISKA 

MARGINALKOSTNADER



 En utgångspunkt vid marginalkostnadsbedömningar för 

olyckor inom transportsystemet är den riskökning som 

ytterligare ett fordon medför tillsammans med de 

samhällsekonomiska kostnader som uppstår till följd av 

olyckor. Med detta följer att marginalkostnaden beräknas som 

olycksrisken multiplicerat med kostnaden för en olycka. 

 Standarden på vägen och järnvägen har stor betydelse vid 

riskbedömningen av ytterligare ett fordon på vägen. Då är 

dock kostnaden redan tagen. Detta får till effekt att banor med 

hög standard och få plankorsningar, samt hög säkerhet vid de 

korsningar har en låg marginalkostnad medan det omvända 

gäller banor med låg standard.

 Den marginella åtgärdskostnaden kan användas vid 

bedömningar om en åtgärd bör genomföras eller inte och då 

mäts kostnaden som förändringen i effekter och 

resursförbrukning.

 Om motsvarande bedömningsmetod som gäller för väg- och 

järnväg skulle användas för flygtrafiktjänsten skulle fokus 

riktas mot risken att hantera ett extra plan inom 

flygtrafiktjänsten. Idag bedöms genomsnittskostnaden för 

flygtrafiktjänsten som en åtgärdskostnad oavsett antalet 

luftrumsrörelser och olycksrisk.

 TRAFAs marginalkostnader skiljer sig från tidigare 

marginalkostnadsanalyser. I studien från 2004 (Luftfartsverket 

och SIKA) bedömdes olyckskostnaden som mycket lägre än 

idag. I VTI:s rapport 633 anges den inte utan den bedömda 

marginalkostnaden hamnar som en infrastrukturkostnad. I 

VTI:s rapport anges att det saknas direkt forskning på 

området. Bedömningen av olyckskostnaden i SIKAs PM 

2009:1 överensstämmer dock med TRAFAs analys.

 WSP har valt att inte göra något avsteg från TRAFA och 

SIKAs bedömning att kostnaden för ATM återspeglar 

säkerhetskostnaden, men vill med denna analys visa att det 

finns skäl att studera frågan närmare. Att det trafikslag som 

har lägst antal olyckor har högst marginalkostnad för olyckor 

kan uppfattas som märkligt givet den gängse modellen för 

marginalkostnadsbedömning, dvs att olycksrisken ska 

multipliceras med kostnaden för en olycka. Används 

åtgärdskostnadsmodellen är frågan varför inte analyserna 

studerar den marginella kostnaden.

 WSP och TRAFAs värde skiljer sig åt p.g.a. att WSP valt att 

använda ASEK 5.1 värden 3,662 SEK/ fkm (låg) och 8,973 

SEK/ fkm (hög). Detta ger 1611 SEK respektive 3948 SEK. 

TRAFAs värde är 2946 SEK respektive 4258 SEK. 

ANALYS SAMHÄLLSEKONOMISKA 

MARGINALKOSTNADER forts.



MARGINALKOSTNADER FÖR 

LUFTFÖRORENINGAR

 Skillnaderna är inte så stora i marginalkostnadsbedömningen 

avseende LTO-fasen mellan de olika rapporterna. Det som 

skiljer är att TRAFA anger höga marginalkostnader för 

undervägsflygningen. VTI, SIKA PM 2009:1 och ASEK visar 

också på marginalkostnader för undervägsflygningar, men på 

en väsentligt lägre nivå. WSP har valt att följa SIKA PM 

2009:1 bedömningar som även ligger till grund för ASEK 5.1, 

vilket inkluderar såväl LTO som underväg. SAMKOST-

utredningens bedömning hamnar dock lägre WSPs

beräkning.

 I sammanhanget är det bra att känna till att EU:s handbok om 

marginalkostnader anger att LTO-fasen är den relevanta 

fasen att analysera. Mot detta står uttalanden i SAMKOST-

utredningen. I den rekommenderas mer forskning på området 

och att undervägsflygningen kan ha större marginalkostnader 

än i LTO-fasen.

 Att inkludera kostnaden för luftföroreningar som sker över 

andra länder i den svenska analysen kan leda fel då 

samhällskostnaden inte uppstår i Sverige. Under 90-talet drev 

Luftfartsverket i internationella sammanhang ett förslag om att 

lägga till en emissionskomponent i undervägsavgiften. Med 

detta skulle kostnaderna ha allokerats ut över de länder som 

bär samhällskostnaden. Förslaget fick dock inget gehör.

 Med SIKA PM 2009:1 värden blir marginalkostnaden enligt 

WSP 673 SEK (låg) och 1640 SEK (hög). TRAFAs värden blir 

2070 SEK (låg/hög).

MARGINALKOSTNADER FÖR BULLER

 WSP följer TRAFAs värdering och inte ASEK värdet. 

Bakgrunden är att i den uppdaterade EU handboken framgår 

genomsnittskostnaden för buller på Arlanda och Landvetter. 

De värden som ASEK använder är från en studie från tidigt 

2000-tal.

 Jämfört med TRAFA har vi gjort följande justering. 

Marginalkostnad för Arlanda på cirka 10 SEK per flygplan och 

något mindre för Landvetter. TRAFA väljer dock att även 

redovisa ett spann på mellan 10-100 SEK. Givet att 

bullervärdet på Arlanda är 10 SEK och är något mindre för 

Landvetter måste värdet vara högre i det låga alternativet 

jämfört med TRAFAs värdering på 10 SEK. WSP anger därför

10+10 SEK. I det högre värdet har vi inga andra värden än 

10+10 SEK. TRAFAs värde på 100 SEK motiveras otydligt 

med en hänvisning till Bromma.

ANALYS SAMHÄLLSEKONOMISKA 

MARGINALKOSTNADER forts.



MARGINALKOSTNADER FÖR TRÄNGSEL, 

KNAPPHET OCH FÖRSENINGAR

 När efterfrågan på kapacitet i ett nätverk är större än tillgänglig 

kapacitet föreligger knapphet. Den tidsförlust som den 

tillkommande trafikanten eller fordonet då orsakar andra, är en 

extern kostnad. Knapphetskostnader kan också uppstå till följd 

av att trafik med en viss samhällsnytta inte kan genomföras. 

Genom den administrativa kapacitetsfördelning som sker 

genom s.k. slotsförordningen hanteras eventuella 

trängselproblem innan de uppkommer. Finns det inte kapacitet 

tilldelas inte flygbolaget en slottid.

 Om det på sträckan Arlanda – Landvetter finns lufttrafikföretag 

som vill bedriva trafik, men inte får det p.g.a. 

kapacitetsrestriktioner hos flygplatserna kan det vara en 

kostnad. WSP känner inte till om så är fallet.

MARGINALKOSTNADER FÖR KOLDIOXID

 Koldioxiden är p.g.a. omfattning och lång nedbrytning det 

ämne som har störst påverkan på klimatet. Det spelar ingen 

roll var det släpps ut i världen eller på vilken höjd effekterna är 

detsamma.

 Idag omfattas i princip alla kommersiella flygningar med 

passagerare inom Europeiska Ekonomiska 

Samarbetsområdet, EES, av EU:s utsläppshandelssystem, EU 

ETS (EU Emission Trading System). Tanken var att även 

flygningar till/från EES skulle omfattas, men efter omfattande 

protester från bl.a. Kina ändrades detta. Den kompromiss som 

slöts var en överenskommelse med ICAO om en färdplan med 

målet att besluta om en global marknadsbaserad mekanism år 

2016 och att mekanismen ska börja fungera från 2020.

 Precis som för industrianläggningar som omfattas av EU ETS, 

får flygbolagen bara utsläppsrätter som täcker en viss nivå av 

CO2 -utsläppen från sina flygningar per år. Flyger de mer än 

den tilldelade mängden ska flygbolagen köpa utsläppsrätter.

 Att koldioxidutsläppen numera regleras inom EU-ETS innebär 

att de numera betraktas som internaliserade för flygningar inom 

EES. Enligt ASEK, VTI och TRAFA ingår inte utsläpp av 

koldioxid i marginalkostnadsberäkningen mellan Arlanda och 

Landvetter. Kostnaden för dessa redovisas dock i TRAFA 

rapporten inom parentes. WSP inkluderar därmed inte heller 

koldioxid i marginalkostnadsberäkningen.

 Koldioxidutsläpp för flygningar utanför EES är inte 

internaliserade genom något styrmedel. Omfattningen är enligt 

VTI ca 10 % av flygningarna med start/landning i Sverige. Detta 

säger dock inget om mängden utsläpp.

 För resor utanför EES, exempelvis till Thailand, finns argument 

för att de bör de ingå i kostnadsberäkningen tills att det finns ett 

internationellt system som internaliserar dem. TRAFA anger en 

kostnad på en flygning mellan Arlanda och Bangkok på ca 270 

000 SEK,  dvs ca 1100 SEK per passagerare. Detta baseras på 

en marginalkostnad på 0,14 SEK/fkm. Den avgift som 

flygbolagen betalar för att starta från Arlanda med en Boeing 

777 ligger på ca 52 000 SEK. Det har inte varit möjligt att 

beräkna undervägsavgiften för hela sträckan, men den 

internationella flygtrafikledarorganisationen CANSO genomför 

regelbundet analyser av kostnaden för flygtrafiktjänst. Enligt 

CANSO är genomsnittsavgiften för 1000 km internationell 

flygning ca 6500 SEK. Undervägsavgiften för sträckan Arlanda 

– Bangkok skulle då hamna på ca 55 000 SEK.

ANALYS SAMHÄLLSEKONOMISKA 

MARGINALKOSTNADER forts.



INTERNALISERINGSGRAD PÅ STRÄCKAN 

ARLANDA - LANDVETTER

 Vilken internaliseringsgrad som erhålls är helt beroende på 

vilka avgifter som ingår och hur marginalkostnaderna har 

bedömts. Om samtliga luftfartsavgifter, som är tvingande och 

volymbaserade antingen på passagerarnivå eller på 

flygplansnivå, ingår och beräkningen sker mot den lägsta 

marginalkostnadsnivån är internaliseringsgraden 244 %. 

Inkluderas även höghöjdsklimateffekten, vilket inte bör ske, är 

internaliseringsgraden 139 %. Detta skiljer sig väsentligt från 

TRAFAs bedömning om 81% till 73% internaliseringsgrad.

 Med tanke på de osäkerheter som finns avseende 

marginalkostnadsunderlaget för områden som infrastruktur 

och säkerhet finns det anledning att tro att 

marginalkostnaderna avseende dessa delar kan vara 

överskattade. Motsvarande osäkerheter finns även avseende 

emissioner och buller. Emissionerna kan ev. vara 

underskattade och buller överskattade. Svagheten med att 

använda en sträcka som Arlanda – Landvetter är att de 

avgifter som tas ut på dessa flygplatser är högre än på andra 

flygplatser i Sverige. Det finns inom flygplats- och 

flygtrafikledningssystemet en korssubventionering som 

påverkar avgiftssystemet.

 Koldioxid är i princip helt internaliserat genom EU-ETS, men 

det som saknas är utsläppen från flygningar utanför EES 

området. Tas inte detta om hand genom en internationell 

överenskommelse kan det finnas anledning att vidta åtgärder 

för detta. Innan det sker bör dock kunskapen om storleken 

hos de olika marginalkostnadskomponenterna öka. Det finns 

skäl att tro att marginalkostnaderna för infrastruktur och 

olyckor/säkerhet är överinternaliserat och dessa värden bör 

avräknas mot kostnaderna för utsläpp av koldioxid. Vidare bör 

värdet för koldioxid studeras närmare. ASEK använder ett 

värde, men är det ett lämpligt värde om övrig luftfart inom 

EES agerar utifrån värdet på utsläppsrätterna?

 Höghöjdseffekterna är komplicerade och beror på ett antal 

faktorer som skiljer sig mellan olika flygningar. 

INTERNALISERINGSGRAD



KLIMATPÅVERKAN



DEN SVENSKA LUFTFARTENS KLIMATPÅVERKAN 

– NULÄGE JÄMFÖRT MED 1990

Diagrammen visar att den inrikes luftfarten har en i princip 

oförändrad utveckling sedan 1990 och klimatpåverkan är 

närmast konstant. 2013 stod inrikes luftfart för mindre än 1 % av 

de svenska utsläppen. Vad avser utrikestrafiken har 

passagerarna ökat med 275%, men samtidigt har 

klimatpåverkan begränsats till 168%. För utrikesluftfart har det 

därmed skett en klimateffektivisering per passagerare. 2013 stod 

denna trafik för ca 4 % av de svenska utsläppen av 

växthusgaser. Sammanlagt står flyget för ca 5% av de svenska 

utsläppen av växthusgaser. 

Källa: Naturvårdsverket, 2015Källa: Naturvårdsverket, 2015

Källa: Transportstyrelsen, 2015



STRÅLNING

 Alla varma objekt alstrar strålning. ”Varm” betyder att objektet 

har en temperatur. Strålning handlar om transport av energi, 

t.ex. av energi som skapas i solen. För att behålla ett stabilt 

klimat måste lika mycket energi försvinna från jorden som 

den som absorberas av solstrålningen. Detta sker med 

värmestrålning från jordens yta som dock absorberas och 

återstrålas av växthusgaserna i den överliggande atmosfären.

 Det är dessa processer som förklarar den allmänna 

temperaturfördelningen mellan jordytan och atmosfären samt 

i atmosfärens lägsta skikt, s.k. troposfären. Strålning och 

atmosfärens växthuseffekt är centrala. Termiker och 

avdunstning (konvektion) vid ytan samt molnbildning i 

atmosfären är också väsentliga. Till temperaturfördelningen 

mellan jordklotets olika delar bidrar dessutom cirkulationen i 

atmosfären och i havet. Inkommande solstrålning varierar 

också geografiskt och eftersom temperaturen varierar så gör 

även värmestrålningen det. I övre atmosfären påverkas 

temperaturen även av lokal absorption av solstrålning i 

ozonskiktet.  

 Växthusgaser i atmosfären absorberar värmestrålning från 

jordytan av vissa våglängder och sänder tillbaka en del av 

strålningen till jorden. Därmed ändras strålningsbalansen och 

om mängden växthusgaser ökar måste jorden ha en högre 

temperatur för att kunna stråla ut lika mycket energi som 

infaller från solen.

KLIMATPÅVERKAN

Källa: University of Oxford et al till IPCC andra rapport



STRÅLNINGENS (RADIATIVE FORCING) ROLL I 

KLIMATFÖRÄNDRINGARNA

Källa: IPCC 2007



 Luftkvaliteten är en beskrivning på luftburna föroreningar vid 

marknivå, såsom ozon, kolmonoxid, kväveoxider och 

aerosoler (fast eller flytande partiklar). Exponering för sådana 

föroreningar förvärrar luftvägs och hjärt- och kärlsjukdomar, 

skadar växter och skadar byggnader. Av dessa skäl, de flesta 

större tätorter försöker kontrollera utsläpp av luftföroreningar.

 Till skillnad från koldioxid (CO2) och andra väl blandade 

växthusgaser, kan marknära ozon och aerosoler finnas i 

atmosfären ett par dagar till några veckor, men indirekta 

kopplingar inom jordens system kan förlänga deras inverkan.

 Dessa föroreningar är oftast mest potenta nära deras område 

av utsläpp eller bildning, där de kan orsaka lokala eller 

regionala störningar i klimatet. Deras effekt på de globala 

klimatet är litet. Luftföroreningar påverkar klimatet på olika 

sätt beroende på deras fysiska och kemiska egenskaper. 

Föroreningarna påverkar klimatet främst genom kortvågig och 

långvågig strålning. Aerosoler kan dessutom påverka klimatet 

genom interaktioner moln aerosol.

 Begränsning av antropogena utsläpp av metan och markozon 

har identifierats som en "win-win" situation. Effekten av att 

begränsa andra ozonbildande ämnen är inte lika tydlig. 

Begränsningar av NOx utsläpp förväntas ha en kylande effekt 

genom att de minskar marknära ozon, men deras inverkan på 

livslängden hos CH 4 och aerosolbildning bidrar sannolikt mer 

till att öka den totala uppvärmningen. En minskning av 

svaveldioxidutsläppen förbättrar luftkvaliteten, men minskar 

också kyleffekten och förvärrar därför uppvärmningen. Bilden 

till höger visar hur olika ämnen och åtgärderna avseende dem 

påverkar klimatet.

VILKA EFFEKTER HAR ÅTGÄRDER FÖR ATT 

BEGRÄNSA ICKE-CO2 UTSLÄPP?

Källa: IPCC, AG5



 Den engelska termen Radiative Forcing (RF), i vissa 

sammanhang översatt till strålningsdrivning, är ett viktigt 

begrepp kopplat till växthuseffekten. Det kan definieras som 

nettoförändringen i jordens energibalans orsakad av en given 

störning (t.ex. ett utsläpp av växthusgaser). Det uttrycks 

vanligen som effekt per kvadratmeter (W/m2) i medeltal över 

en given tidsperiod, och är ett mått på hur mycket jordens 

energibalans har rubbats på grund av störningen. På grund av 

den uppkomna obalansen måste jorden hitta ett nytt 

jämviktstillstånd, varför medeltemperaturen kommer att 

förändras.

 RF definieras av IPCC jämfört med läget år 1750, dvs före 

industrialismen, då RF alltså sätts till 0 W/m-2. Den största 

ökningen har skett de senaste decennierna: RF anges av IPCC 

ha ökat från 0,57 W/m-2 år 1950 till 2,29 W/m-2 år 2011. För 

att beräkna effekten av utsläpp av en viss gas, beräknas RF 

som om utsläppet är fullständigt omblandat i atmosfären och 

att inga andra förändringar i atmosfären sker samtidigt. RF 

används för att förstå hur olika strålningsagenter (CO2, Ozone

m.m.) påverkar strålningsdrivningen och i slutändan 

temperaturen. Den förklarar inte andra faktorer eller 

temperaturutvecklingen i framtiden. RF kan därmed inte 

användas som ett mått på klimatpåverkan i framtiden, vilket 

även framförs av IPCC.

 Växthusgaser bidrar till den globala uppvärmningen så länge 

de finns kvar i atmosfären. Utsläppta gaser stannar inte i 

atmosfären för evigt eftersom de flesta ämnen är mer eller 

mindre reaktiva och under rätt förutsättningar sönderdelas eller 

omvandlas genom kemiska reaktioner. 

RADIATIVE FORCING (RF) MÅTT

Källa: IPCC, AG5



 FN:s klimatpanel (IPCC, Intergovernmental Panel of Climate

Change) publicerade 1999 en utförlig rapport om 

klimatpåverkan från luftfart och strålningsbalansen. Denna 

rapport uppdaterades sedan 2007 genom IPCC AR4.

 Luftfart påverkar klimatet på flera sätt. Bilden till höger visar 

hur olika utsläpp påverkar strålningsbalansen och därmed 

den globala uppvärmningen. Förbränning av flygbränsle leder 

till CO2 utsläpp, NOx-utsläpp, bildandet av kondensstrimmor 

och utsläpp av vattenånga, svavel och sot. Kolumnen längs 

till höger med rubriken LOSU (Level of Scientific 

Understanding) ger ledning i vad som anses vara 

vetenskapligt oomtvistat. 

 Den totala påverkan från luftfarten bedöms vara 0,055 W m-

2. Detta kan jämföras med den totala antropogena

klimatpåverkan som visades på föregående sida som bedöms 

vara 2,2 W m-2. 

 Effekterna av icke-CO2 utsläpp från flygplan på den kemiska 

sammansättningen hos atmosfären och på molnbildning är 

starkt beroende av kemiska och meteorologiska 

bakgrundsförhållanden. Det kan variera stort mellan sommar 

och vinter, natt som dag.

 NOx-utsläpp ökar ozon koncentrationer  i troposfären (som 

värmer ytan) och leder till minskning av metan (denna 

minskning har en kylande effekt) som i sin tur leder till en 

minskning av marknära ozon koncentrationer. Påverkan på 

ozon efter NOx-utsläpp beror också på var (geografiskt läge 

och höjd) och när (säsong) utsläppen sker. Den globala 

nettoeffekten är beroende av både tidsskalan och 

atmosfärskemi modell.

IPCC & LUFTFARTENS INVERKAN PÅ 

STRÅLNINGSBALANSEN

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



 Flyghöjden är avgörande för om höghöjdseffekter är aktuella. 

Kommersiella (underljuds)plan flyger normalt på en höjd av 

cirka 9 till13 km. Detta sammanfaller i hög utsträckning med 

den så kallade tropopausen, dvs. gränsen mellan troposfären 

(det nedersta lagret av atmosfären) och stratosfären (nästa 

lager), vars höjd varierar mellan cirka 15 kilometer vid ekvatorn 

och 10 km vid polerna. I Sverige kan man räkna med 12 km i 

genomsnitt. I och kring detta område studeras sedan en lång 

tid tillbaka hur flyget påverkar klimatet och hur effekterna kan 

beskrivas och därefter hanteras. Bilden på efterföljande sida 

visar en vanlig flygning mellan Stockholm och Göteborg och 

hur höjden varierar under flygningen.

 Höghöjdseffekterna beror på hur kväveoxider (NOx), 

kondensstrimmor och ökad cirrusmolnbildning, utsläpp av 

vattenånga, sulfat och sot påverkar klimatet. På föregående 

sida visades dels hur bedömningar ser ut idag och dels 

säkerheten i bedömningarna.

 I regel krävs en flyghöjd på minst 8 000 meter för att skapa 

kondensstrimmor och cirrusmoln och att temperaturen är låg 

har en viss luftfuktighet m.m. På sträckan Stockholm –

Göteborg befinner sig plan av typen B-737 på denna höjd ca 

35 % av tiden. Flygs sträckan med turbopropflygplan, SAAB-

2000, är 7 500 meter som högsta tillåtna höjd. Under 

sommarhalvåret måste planen upp till ca 10000 meter för att 

det ev. ska uppstå kondensstrimmor och cirrusmoln. Effekten 

av kondensstrimmor och cirrusmoln är omdiskuterad och om 

den skulle finnas uppstår effekten under kortare sträckor med 

svenskt inrikesflyg som inte trafikeras med turbopropflygplan.

 Att  ersätta det  fossila  flygbränslet  med  biobaserat  

påverkar inte höghöjdseffekterna. Utsläppen av vattenånga 

och kväveoxider ligger kvar på samma nivå. Det som 

påverkas av ett bränslebyte är koldioxidutsläppens långsiktiga 

påverkan på klimatet.

 Professor David S. Lee har varit en huvudförfattare till flera 

IPCC: s rapporter är välrenomerad expert avseende 

luftfartens påverkan på klimatet. Han har medverkat som 

expert vid olika möten om EU-ETS. Han m.fl. har även tagit 

fram strålningsbedömningen på föregående sida av olika 

utsläpp från luftfart.

 I samband med att EU-ETS infördes förespråkade han att en 

multiplikator inte skulle användas. Orsakerna var flera:

• En multiplikator har potential för oönskade effekter

• Det finns andra instrument för att ta itu med NOx-utsläpp: 

start- och landningsavgifter, undervägsavgifter och som 

driver NOx-reduktion genom teknik. Som

vetenskapsman förordade Professor Lee 

undervägsavgifter.

• Lee ansåg att det var oerhört svårt för vetenskapen att ge 

vägledning om multiplikatorer. Det kommer ta forskarna 

flera år att göra detta. För att en multiplikator ska fungera 

måste det finnas olika tidshorisonter i en multiplikator i 

och med att effekterna varierar över tiden.

FLYGHÖJDENS PÅVERKAN



EN STANDARDFLYGNING MELLAN ARLANDA -

LANDVETTER

APR-MAJ 2015

Den mest vanliga bankombinationen (ungefär. 55% av flygningarna) 19R 

 21

Medelavstånd på högsta flygnivå (34 000 fot eller ca 10 000 m) är 93 km.

Genomsnittlig tid på högsta nivå är 7 minuter 20 sekunder eller 17% av 

flygningen.

Stratosfären börjar i regel över denna nivå. Under 10 000 m kallas nivån 

Troposfären. Nivån mellan Stratosfären och Troposfären kallas 

Tropospausen.



 Global warming potential (GWP) ett index, baserat på 

strålningsegenskaperna för växthusgaser, som mäter den RF 

(Radiative forcing) som följer av ett pulsutsläpp av en 

massenhet av en given växthusgas i dagens atmosfär, 

integrerat över en vald tidshorisont, jämfört med motsvarande 

för koldioxid. Med detta ges ett mått på förmågan hos en 

växthusgas att bidra till växthuseffekten och den globala 

uppvärmningen. Utsläppen av olika växthusgaser kan med 

hjälp av gasernas GWP-värden räknas om till 

koldioxidekvivalenter, vilket gör det lättare att jämföra dem 

med varandra.

 Beräkningar av de olika växthusgasernas GWP-värden 

redovisas i de utvärderingar som regelbundet genomförs av 

FN:s klimatpanel (IPCC). I Kyotoprotokollet fastställdes att de 

GWP100-värden som angivits i IPCC:s Second Assessment

Report från 1995 ska användas när växthusgasutsläpp 

uttryckta i koldioxidekvivalenter redovisas inom ramen för 

FN:s klimatkonvention.

 IPCC har presenterat fem rapporter sedan 1990, och i varje 

rapport har nya uppdaterade värden för GWP presenterats. 

Orsakerna till detta är att kunskapen om ämnenas 

egenskaper har förbättrats, men också ändringar i 

uppskattningen av atmosfärisk livstid för växthusgaserna och 

ändringar i atmosfärens strålningsegenskaper. Eftersom 

GWP-värdena varierar över tid och mellan olika källor är det 

viktigt att vid jämförelser inte blanda värden från olika källor. 

 GTP står för Global Temperature Change Potential och 

representerar förhållandet mellan den absoluta förändringen i 

den globala medeltemperaturen vid jordytan vid en vald 

tidpunkt som svar på utsläpp av växthusgaser, i förhållande till 

temperaturförändringen på grund av utsläpp av samma 

mängd CO2. Till skillnad från den integrerade tiden för GWP, 

beräknas GTP för en given tidsperiod och ger 

temperaturändring för ett valt år. Liksom GWP kan GTP 

värdena användas som ett index för att jämföra 

växthuseffekten av växthusgaser med den för koldioxid på en 

gemensam skala. Bilden nedan visar livslängden för olika 

gaser, vilket påverkar den kemiska sammansättningen i 

atmosfären över tid och därmed strålningsegenskaperna.

MÅTT PÅ KLIMATPÅVERKAN ÖVER OLIKA 

TIDSHORISONTER

Källa: IPCC, AG5



 Att analysera effekterna av klimatförändringen genom att 

använda nettoeffekten från olika verksamheter eller sektorer 

ger större insikt i hur olika sektorer påverkar klimatet.

 På grund av stora variationer i mix av kort- och långlivade 

komponenter, samt kylning och uppvärmning, kommer 

resultaten även i dessa fall i hög grad beror på valet av 

tidshorisont och växthusgasmix i atmosfären. Bättre förståelse 

för hur de olika komponenterna påverkar på klimatet är en 

förutsättning för att förbättra skattningarna av olika sektorers 

påverkan och var åtgärder snarast bör sättas in.

 Diagrammen till höger visar vilka ämnen och sektorer som har 

störst klimatpåverkan på 20 respektive 100 års sikt. Energi, 

industri och eldning av biomassa står för en mycket stor andel 

av utsläpp av klimatpåverkande växthusgaser. På hundra års 

sikt kommer vägtrafiken som nummer 4.

OLIKA SEKTORERS ANDELAR AV UTSLÄPP AV 

VÄXTHUSGASER

Källa: IPCC, AG 5



 Att uppskatta strålningsegenskaperna för framtida 

utsläppsscenarier är enl. IPCC utmanande av flera skäl:

• Strålningseffekter av aerosoler och andra kortlivade 

klimatpåverkande ämnen (SLCFs) har rumslig variabel, 

så till skillnad från utsläppen av långlivade växthusgaser, 

påverkar lokaliseringen av källorna inverkan på klimatet. 

Forskning pågår sedan ett antal år tillbaka som visar att 

utsläpp på olika höjder, tider på dygnet och geografi 

m.m. påverkar strålningseffekten. Modeller utvecklas för 

att kvantifiera strålningseffekter från utsläpp från vissa 

regioner och sektorer. Detta gäller även inom 

luftfartssektorn som visar att strålningseffekterna kan 

variera stort beroende på en mängd faktorer.

• Utsläppsprognoser är i sig själva osäkra. För att 

behandla alla dessa osäkerheter bör detaljerade 

klimatmodellberäkningar utföras inom ett brett spektrum 

av regionala och sektors specifika utsläppsscenarier.

SVÅRIGHETER MED ATT UTVECKLA RÄTT 

STYRMEDEL

Källa: IPCC, AR 5

Sammanfattning
Mot bakgrund av vad som visats i detta avsnitt är det helt enkelt inte möjligt att för 

en enskild flygning ange en multiplikator. Att inkludera den i EU-ETS eller i andra 

styrmedel är heller inte helt enkelt. Detta är något som Lee, Azar mfl. framfört. 

De är dock tydliga med att det finns andra icke-CO2 effekter och visar också dessa 

effekter. Svårigheten att finna rätt styrmedel visas bl.a. i bilden till höger från IPCC.



EKONOMISKA 

STYRMEDEL 

FÖR ATT PÅVERKA 

KLIMATEFFEKTERNA



 Resursallokering och handelsmönster vore inget problem om 

alla insatsfaktorer, naturresurser och externa effekter vore 

korrekt prissatta. Då väljs det mest effektiva sättet att 

producera – och konsumera. Problem uppkommer på grund 

av att vissa externa effekter inte är prissatta, i detta fall 

utsläppen av växthusgaser. Det är därmed inte importen av 

utsläppsintensiva varor och tjänster som är problemet, utan 

avsaknaden av ett globalt klimatavtal där alla utsläpp ingår. 

En del av de globala koldioxidutsläppen är prissatta via 

nationella energi- eller koldioxidskatter eller genom att de 

ingår i regioners klimatåtagande, exempelvis via EU:s 

utsläppshandelssystem.

 Om prissättningen anpassas för att uppnå optimalt satta 

klimatmål leder den till internalisering av utsläppen i sektorer 

som ingår i systemen. Utsläpp från dessa sektorer bör 

därmed inte betraktas som ett problem. Detta faktum 

diskuteras mycket sällan i litteraturen om konsumtionens 

klimatpåverkan. Om hänsyn togs till graden av internalisering 

skulle inte alla utsläpp ges samma tyngd i beräkningarna. Ur 

ett konsumtionsperspektiv bör därmed de källor till utsläpp 

som inte är internaliserade vara av intresse vid beräkningarna 

av klimatpåverkan. Ett problem med ett konsumtionsbaserat 

synsätt är dock svårigheten att knyta utsläpp av växthusgaser 

till enskilda produkter eller tjänster. 

 Koldioxidutsläppen från annex 1 länder (EU mfl) inom 

Kyotoprotokollet är väldokumenterat, men vad gäller t.ex. 

Kina och Indien är det värden från 2005 respektive 2000. Det 

pågår dock en utveckling med fler och fler 

utsläppshandelsområden enligt bilden nedan, vilket kan lösa 

internaliseringsproblemet.

KONSUMTION OCH INTERNATIONELL HANDEL

Källa: Världsbanken, maj 2015



 Konsumtionsskatter kan införas för att minska efterfrågan av 

varor/tjänster producerade inom eller utom landet. Vilken 

effekt det har beror på priselasticiteten på varan/tjänsten. 

Varor/tjänster kan variera från mycket priselastisk (eftersom 

priserna ökar, kommer efterfrågan att minska avsevärt) till 

mycket prisokänslig (även om priserna ökar kommer 

efterfrågan att vara oförändrad). Förklaringen till det senare 

kan vara att det inte finns några substitut, eller 

konsumenterna inte är villiga att ersätta produkten.

 Konjunkturinstitutet har nyligen avlämnat sina synpunkter på 

tre rapporter som tagits fram inom Naturvårdsverkets 

regeringsuppdrag Fördjupad Utvärdering 2015 (FU15). 

Konjunkturinstitutet anser att konsumtionsbaserade 

styrmedel, för att minska utsläppen, under vissa 

förutsättningar kan utgöra intressanta alternativ till 

produktionsbaserade styrmedel. Detta förutsatte dock att 

utsläppen inte redan är internaliserade genom andra 

styrmedel som exempelvis lagstiftning eller 

utsläppshandelssystem, eller att styrmedlet syftar till att 

avhjälpa något annat marknadsmisslyckande. 

 Hur stor klimateffekten av en konsumtionsskatt beror på vad 

som händer med den minskade konsumtionen i landet. Sker 

konsumtionen i ett annat land p.g.a. ett ökad utbud av 

varan/tjänsten har inte klimatet gynnats. Att så sker behöver 

inte vara ett skäl till att inte internalisera kostnaden, men det 

visar vikten av att finna globala lösningar på globala problem.

 Vilka effekter som erhålls påverkas av skatteutformningen. I 

en brittisk studie av en flygskatt liknande den som föreslås av 

Miljöpartiet blev resultatet tvärtemot det önskade. I den 

modellkörning som gjordes blev resultatet att klimatpåverkan 

ökade och det berodde på att relativ priset förändrades så att 

det blev mer ”lönsamt” för brittiska resenärer att flyga längre. 

Antagandet byggde på att viljan att resa utomlands var så stor 

att man trots det högre priset valde att resa. För utländska 

gäster var resultatet tvärtom. Högre priser innebar att andra 

destinationer valdes och därigenom påverkades inte 

koldioxidutsläppen i positiv riktning. Analysen av förslaget 

visade att koldioxidutsläppen skulle öka och att färre skulle 

besöka Storbritannien. 

KONSUMTIONSSKATTER



 I Sverige prissätts koldioxidsutsläppen antingen genom 

koldioxidskatten eller genom EU-ETS. Detta ger att 

koldioxidutsläppen i stora delar är internaliserade i Sverige. 

Det som inte är direkt internaliserat är konsumtionen av 

internationella flygresor (utanför EU) och importen från länder 

utan befintlig eller tillräcklig klimatpolitik.

 Direkta skatter på  internationella flygresor (utanför EU) är 

inte möjliga enligt Chicago-konventionen, men ICAO arbetar 

på en global lösning avseende detta. Vid klimatmötet i Paris 

kommer eventuellt en global klimatöverenskommelse att 

slutas, men i vad mån dagens icke-annex 1 länder , som 

Kina, Indien m.fl. kommer att bidra med är osäkert.

 En intressant iakttagelse är att värderingen av 

koldioxidutsläpp skiljer sig över världen trots den globala 

klimatpåverkan. En annan är att de värden som följer av att 

ett utsläppstak har etablerats och handel med utsläppsrätter 

påbörjats är lägre än när staten har fastställt en 

koldioxidskatt. Sverige har en markant högre koldioxidskatt 

jämfört med omvärlden.

KOLDIOXIDSKATT OCH HANDEL MED 

UTSLÄPPSRÄTTER

Källa: Världsbanken och ECOFYS



 EU-ETS bygger på att det finns ett utsläppstak som 

begränsar hur många utsläppsrätter som får utfärdas. Varje 

utsläppsrätt ger innehavaren rätt att släppa ut ett ton koldioxid 

(CO2), den viktigaste växthusgasen, eller motsvarande 

mängd i två kraftiga växthusgaser, dikväveoxid NO2) och 

perfluorkolväten (PFC).

 Under fas tre av EU:s utsläppshandelssystem (2013-2020), 

kommer utsläppstaket varje år att minska med 1,74% av den 

genomsnittliga totala mängden utsläppsrätter som utfärdas 

årligen under 2008-2012. Genom denna årliga reduktion 

kommer utsläppstaket för fasta installationer att ha minskat 

med 21 % sedan 2005.

 Utsläppstaket för luftfarten är däremot fast under fas tre. 

Detta tak har preliminärt satts till att motsvara 95% av de 

"historiska utsläppen. De utgörs av de årliga genomsnittliga 

CO2-utsläppen från luftfart under åren 2004, 2005 och 2006.

 Flygbolag kan använda båda typerna av utsläppsrätter, men 

fasta installationer kan inte använda utsläppsrätter för luftfart.

 Under fas tre av EU:s utsläppshandelssystem (2013-2020) 

kommer 82% av utsläppsrätterna tilldelas gratis till 

luftfartygsoperatörer och 15% är auktioneras ut. Återstoden 

av 3% hålls i en särskild reserv för senare fördelning till 

snabbt växande flygbolag och nya aktörer på marknaden.

 Flygbolagen som omfattas av EU: s utsläppshandelssystem 

är skyldiga att övervaka och rapportera sina årliga utsläpp i 

enlighet med 2012 års EU- förordning om övervakning och 

rapportering.

 Handelssystem med utsläppsrätter tillsammans med teknisk 

utveckling och byte av bränsle kan enligt den ofta citerade 

David S. Lee ge positiva effekter för att nå 2 graders målet.

 Med EU-ETS och det ständigt krympande utsläppstaket 

kommer utsläppen inom den handlande sektorn att minska 

och priset på utsläppsrätter att öka. 

EU-ETS



 Stabilisering av växthusgaser i atmosfären kommer att kräva 

att såväl koldioxid- som icke-CO2 växthusgaser minskar. Det 

är dock viktigt att tänka på att den koldioxid vi släpper ut idag 

kommer i stora delar vara kvar i generationer, medan 

påverkan från andra utsläpp kan upphöra inom några veckor.

 Rätt utformade kan ekonomiska styrmedel vara effektiva, 

men felaktigt utformade kan de vara direkt skadliga. Andra 

styrmedel kan vara väl så effektiva, men kräver en annan typ 

av analys. En ofta använd metod på miljöområdet är kravet 

att använda bästa tillgängliga metod givet att det är 

ekonomiskt rimligt. Negativa miljöeffekter kan även hanteras 

genom att införa olika regelstandarder. ICAO har en stor 

erfarenhet av detta och att granska förslag ur olika perspektiv 

för att det ska vara samhällsekonomiskt effektivt.

 Ekonomiska styrmedel för att hantera CO2 utsläpp finns på 

plats inom ESS och utvecklas på globalnivå. Vidare har IATA 

lanserat ett ambitiöst program för att minska luftfartens 

klimatpåverkan. Det finns med andra ord verktyg och 

aktiviteter för att hantera utsläppen av koldioxid från luftfarten.

 Den svårighet som finns är klimateffekterna från för icke-CO2 

växthusgaser. Med tanke på svårigheten att skapa 

användbara multiplikatorer som hanterar diffusa 

höghöjdseffekter bör strävan vara att finna fler åtgärder som 

kan hantera eventuella problem. Framförallt krävs mer 

forskning så att inte åtgärder vidtas som kan vara direkt 

skadliga för klimatet.

 Det som bör vara ledstjärnan är att med så låg kostnad som 

möjligt erhålla så stora globala effekter som möjligt. Att 

belasta flyg till/från Sverige med en flygskatt är tveksamt ur ett 

klimatperspektiv. Istället för att resa från Stockholm till 

Bangkok, går flygturen till Helsingfors och sedan till Bangkok. 

Klimatet har inte tjänat på det och Sverige förlorar i 

tillgänglighet och BNP.

 Alla har ett ansvar att minska sin klimatpåverkan, inklusive 

luftfarten. Tillväxten inom sektorn ställer stora krav på 

teknikutveckling för att dess klimatpåverkan ska minska. Ur 

en samhällsekonomisk synvinkel är den mest effektiva 

metoden att minska klimatpåverkan att detta sker där 

åtgärdskostnaderna är lägst oavsett sektor och geografi. Med 

sektorsspecifika åtaganden kommer kostnaden att bli högre 

och mindre effektiv.

 Exempel på lågt hängande frukter inom området icke-CO2 

växthusgaser är regler på avfallsområdet. Om hantering av 

avfall i världen förbättrades skulle detta ge snabba effekter på 

klimatet och bra hälsoeffekter i utvecklingsländer.

 Kopplingen mellan koldioxidskatt och utsläppshandel är stark 

då styrmedlen i stor utsträckning har samma funktion. 

Eftersom handel med utsläppsrätter och koldioxidskatt har det 

gemensamma syftet att minska utsläppen av koldioxid finns 

skäl att endast använda ett av styrmedlen.

 Båda styrmedlen har förutsättningar att utjämna 

marginalkostnaden för utsläppsreduktion i de anläggningar 

som omfattas av regleringen, vilket innebär att det i princip 

inte råder någon skillnad i den kostnadseffektivitet som kan 

uppnås. Att tillämpa båda styrmedlen parallellt kan emellertid 

vara ineffektivt då de faktiska reduktionerna sker till en högre 

kostnad än vad som annars hade varit fallet. 

ANALYS



FLYGNÄRINGENS 

TILLVÄXTEFFEKTER 



 Förbättrad tillgänglighet bidrar till framväxten av en kärna-

periferi-struktur utifrån hur företag och människor väljer att 

lokalisera sig. 

 Tillgänglighet ger företag större tillgång till utländska 

marknader och stimulerar exporten, samt ökar konkurrensen 

och valmöjligheterna för konsumenter.

 Det skapar också viktiga förutsättning för att locka till sig 

utländska direktinvesteringar och ökar innovationsgraden.

 Åtkomligheten till Europa förbättrats under de senaste två 

åren, men jämfört med 2005 har tillgängligheten minskat i 

Sverige.  Det gäller för både inrikes- och europatrafiken. 

Sverige befinner sig inte på topp-10 i Europa gällande graden 

av förbindelser med flyg mot viktiga destinationer.

 Vilken betydelse flygnäringen har på 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 underleverantörer), inducerade (direkt och 

indirekt anställdas konsumtion) och katalytiska (större 

ekonomiska effekter som turism, investeringar m.m. tack vare 

flygnäringen).

 Dessa effekter uppskattas i Sverige i sysselsättningstermer 

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 också 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 således 190 000 till 210 000 jobb och 

120 till 170 miljarder SEK i BNP.

 En viktig aspekt när man talar om effekter av flygtrafik är hur 

näringslivet i ett land eller en region är uppbyggt, d.v.s. om 

detta är mer eller mindre beroende av goda kommunikationer. 

Oftast ser man t.ex. att ökad flygtrafik har negativa effekter på 

tillverkningsindustrins sysselsättning och positiva effekter på 

tjänstesysselsättningsandelar. 

 Flygplatser kan också underlätta utvecklingen av 

"högteknologiska kluster”. Nya industrier som specialiserat sig 

på teknik, biokemi och kommunikation använder sig frekvent 

av flygtransport.

 Kausaliteten av de tillväxteffekter som går att koppla till 

flygplatser kan variera beroende på vilket geografiskt läge en 

flygplats har. Om en flygplats är lokaliserad i en avlägsen 

region kommer flygplatsen att bidra med utbudseffekter till 

regionen medan det omvända är sant för en kärnregion.

 Till sist kan vi se att substitutbarheten för flyg mot tåg ännu är 

låg för längre avstånd. Därmed är flygnäringen en viktig 

komponent gentemot det transportpolitiska målet.

SAMMANFATTNING: 

FLYGNÄRINGENS TILLVÄXTEFFEKTER



Begreppet tillgänglighet kan ses som ett ramverk för att förstå de 

ömsesidiga relationerna som  finns  mellan  markanvändning  och  

rörlighet. Tillgängligheten  bestäms  av  transportsystemet, var  

medborgarna  bosätter  sig  samt näringslivets  lokalisering. Detta 

baseras i sin tur på priser  på  fastighetsmarknaden, 

sysselsättningskapacitet, lönenivåer, kostnader  och  tidsåtgång  

för  olika  färdmedelsalternativ m.m., Tillväxtanalys (2011).

Ett vanligt förekommande angreppssätt för att analysera hur 

tillgänglighet påverkar tillväxten är att titta på investeringar i 

infrastruktur. Vad som framgår av forskningen är att 

infrastrukturinvesteringar – och därmed bättre tillgänglighet och 

förutsättningar för rörlighet – ger störst positiva effekter på tillväxten 

i redan dynamiska regioner. 

I  ett  långt  tidsperspektiv  är  transportinfrastruktur  

strukturskapande i betydelsen  att  den bidrar till framväxten av en 

kärna-periferi-struktur utifrån hur företag och människor väljer att 

lokalisera sig. En förbättrad transportinfrastruktur och allt lägre 

transportkostnader (ökad tillgänglighet) möjliggör för företag att dra 

nytta av skalfördelar (minskande marginalkostnader med växande 

produktionsvolym då fasta kostnader kan fördelas på fler enheter) 

genom att koncentrera sin verksamhet, Tillväxtanalys (2013). 

Skalfördelar påverkar dessutom inte bara storföretag med höga 

fasta kostnader utan även mindre företag, tjänsteföretag och 

offentlig verksamhet som ofta har höga administrativa kostnader. 

Förbättrad tillgänglighet ger också företag större tillgång till 

utländska marknader och stimulerar exporten, samtidigt som den 

ökar konkurrensen och valmöjligheterna på hemmamarknaden från 

utlandsbaserade producenter. Förbättrad förbindelse uppmuntrar 

på så vis företag att specialisera sig på områden där de har en 

komparativ fördel. Internationell handel ger företag som har en 

komparativ fördel en möjlighet att bättre utnyttja sina 

stordriftsfördelar och att pressa ned sina kostnader och priser, 

vilket de inhemska konsumenterna kan dra nytta av. 

TILLGÄNGLIGHET



Ökad tillgänglighet kan också förbättra ekonomin i ett land genom 

att underlätta för företag att investera utanför sitt hemland. Ett 

exempel är att företag kan utnyttja lufttransporternas snabbhet och 

tillförlitlighet för att transportera komponenter mellan anläggningar 

på avlägsna platser, utan att behöva hålla dyra varulager, Oxford 

(2011).

Men tillgänglighet är också en viktig förutsättning för att locka till sig 

utländska direktinvesteringar. I en studie av Lovely et al. (2005) 

visas vilken påverkan flygplatsers lokalisering har för import- och 

exportföretag när de bestämmer sig för var de skall lägga sin 

verksamhet.

Hovhannisyan och Keller (2011) visar även att affärsresor har en 

signifikant positiv effekt på teknologisk överföring via handel och 

utländska direktinvesteringar. I genomsnitt estimeras en 10 

procentig ökning av affärsresor generera en tillväxt på 0,2 procent i 

patentansökningar.

Ett sätt att mäta en regions eller lands tillgänglighet på, specifikt 

med avseende på flyg, presenteras i Transportstyrelsen (2014). I 

rapporten definieras tillgänglighet genom hur lång tid det är möjligt 

att vistas på en ort i Sverige vid ett dagsbesök – under 

förutsättningarna att man tar första möjliga flyget dit och senaste 

möjliga flyget hem. Desto fler antal timmar desto högre anses 

tillgängligheten vara. Vice versa definieras åtkomlighet, från en 

specifik ort mot en annan, genom antal timmar en individ kan vara 

borta och komma tillbaka under samma dag.

I bilden nedan redovisas den genomsnittliga utveckling av 

tillgänglighet och åtkomlighet, inrikes och mot Europa, för 29 av 

Sveriges 39 trafikflygplatser, 2005-2014. Vad som framgår av 

bilden är att såväl som tillgängligheten som åtkomligheten minskat 

trendmässigt över perioden. Det gäller för både inrikes- och 

europatrafiken, dock har åtkomligheten till Europa förbättrats under 

de senaste två åren.

TILLGÄNGLIGHET forts.

Källa: Transportstyrelsen, 2014



Ett annat sätt att mäta tillgänglighet på är via förbindelsegradindex, 

d.v.s. tillgången på flyg sett till antal avgångar och passagerare 

viktat med betydelsen för var och en av destinationerna. 

Nivån av förbindelser bör nämligen inte endast baseras på 

frekvens och antalet rutter. Det är också viktigt att ta med i 

beräkningarna hur många samt vilka destinationer som finns 

tillgängliga, då vissa marknader är viktigare än andra. Detta 

eftersom ett land som bara har förbindelser med ett fåtal eller 

mindre viktiga marknader kommer vara mindre önskvärt att göra 

affärer i än andra länder. Resekostnaderna för personal och varor 

blir således högre på grund av behovet av att mellanlanda och byta 

flyg.

Ett sådant index har tagits fram av International Air Transport 

Association (IATA) där Sverige finns representerat. Detta 

presenteras i figuren till höger för 2013 där Sverige ligger på plats 

11 i Europa. 

Högst förbindelsegrad har Tyskland och Storbritannien som 

innehar de två flygplatserna med högst index, Heathrow och 

Frankfurt, Intervistas (2015).

TILLGÄNGLIGHET forts.

Källa: Intervistas, 2015



Om vi frångår de mer generella effekterna av 

tillgänglighetsaspekter och istället väljer att fokusera på vad 

forskningslitteraturen säger om specifika utvecklingsmönster 

kopplade till flygplatser delas dessa oftast upp i fyra olika 

delområden, se exempelvis Airports Council International (AIC).

DIREKTA EFFEKTER

 Sysselsättning, inkomster och BNP som genereras i 

samband med drift och förvaltning av verksamheter på 

flygplatser, inklusive företag på flygplatser och 

flygplatsrelaterade företag. 

INDIREKTA EFFEKTER

 Sysselsättning, inkomster och BNP som genereras via 

underleverantörer som levererar och stödjer verksamheter på 

flygplatser. 

INDUCERADE EFFEKTER

 Den ekonomiska aktivitet (konsumtion) som genereras av de 

anställda i företag som är direkt eller indirekt anslutna till 

flygplatser. 

KATALYTISKA EFFEKTER

 Ekonomiska effekter ur ett större perspektiv. Det vill säga 

flygplatsers effekt på handel, investeringar, turism, 

produktivitet.

Hur stora dessa effekter är i konkreta mått är en mycket komplex 

fråga men har försökt kvantifieras av ett flertal studier genom åren. 

I följande avsnitt går vi igenom några av dessa studiers 

estimeringar, metoder och andra intressanta slutsatser. 

FLYGPLATSEFFEKTER – EN TEORETISK BILD



Intervistas (2015), en av de mest utförliga studierna, presenteras 

data från 125 flygplatser runt om i Europa 2013, vilket företräder 

över 70 procent av den europeiska flygtrafiken. Enligt deras 

uppskattning genererar de direkta effekterna: 

 På europeisk nivå ca 1,7 miljoner jobb, ca 70 miljarder 

euro i inkomst och strax över 100 miljarder euro i BNP. 

 Endast för Sverige motsvarar dessa effekter över 40 000 

jobb, strax över 2 miljarder euro i inkomst och ca 3,5 

miljarder euro i BNP.

För de flygplatser där data ej fanns att tillgå har man estimerat 

uppgifter via en ekonometrisk modell byggt på underlag från ovan 

nämna flygplatser. Denna modell bryter också ner de direkta 

effekterna baserat på flygplatsstorlek m.m. vilket leder till ytterligare 

intressanta iakttaganden: 

 De estimerade effekterna visar tecken på stordriftsfördelar då 

den sysselsättning som genereras av varje ytterligare 1000 

enheter tillkommande trafik för en liten flygplats är större (1,2 

jobb) än för en stor flygplats (0,95 jobb för flygplatser med 1-

10 miljoner enheter och 0,85 jobb för flygplatser med över 10 

miljoner enheter - en enhet är lika med en person eller 100kg 

frakt). 

 Mellanlandande passagerare har endast en marginell direkt 

effekt på sysselsättningen (3 %) jämfört med 

slutdestinationspassagerare då dessa passagerare inte 

konsumerar tjänster som parkering, biluthyrning och andra 

marktransporter. 

 Passagerare som flyger Low Cost Carriers (LCC), har en 

lägre direkt effekt på sysselsättningen (20 % mindre) än andra 

typer av trafik. 

Vidare är de direkta effekterna på sysselsättning inom varje land 

nära kopplat till volymen på flygtrafiken men det finns också andra 

aspekter som kan påverka de ekonomiska konsekvenserna. 

Exempelvis är det mer fördelaktigt med trafik som är spridd över 

flera flygplatser jämfört med trafik som är koncentrerad till färre 

flygplatser. Typ av trafik kan också påverka då exempelvis: 

 En hög andel LCC ger lägre direkta effekter på 

sysselsättningen (ceteris paribus - allt annat lika) medan en 

stor andel passagerare som flyger långflygslinjer ger större 

direkta effekter på grund av en mer utvecklad servicenivå 

m.m.

INTERVISTAS (2015) – DIREKTA EFFEKTER



 De indirekta effekterna på europeisk nivå estimeras 

uppgå till ca 1,35 miljoner jobb, ca 40 miljarder euro i 

inkomst och ca 70 miljarder euro i BNP

 De inducerade effekterna på europeisk nivå estimeras 

uppgå till ca 1,4 miljoner jobb, ca 38 miljarder euro i 

inkomst och ca 76 miljarder euro i BNP

 För Sveriges del estimeras de sammanlagda indirekta 

och inducerade effekterna av flygtrafiken uppgå till ca 53 

000 jobb, 2,2 miljarder euro i inkomst och ca 4,3 miljarder 

euro i BNP

Precis som för de direkta effekterna finns det ytterligare aspekter 

som kan påverka hur stora de indirekta och inducerade effekterna 

blir, annat än volymen av de flygplatsrelaterade verksamheterna. 

Exempelvis skapas högre indirekta effekter i länder där en 

betydande del av leveranserna som sker till flygplatserna kommer 

från verksamheter inom landet. Även länder som har en tradition av 

luftfartverksamhet, tillverkning av flygplan samt 

försörjningsindustrin (t.ex. oljeraffinering) har generellt en högre 

andel av indirekta arbetstillfällen. Tvärtom har länder som till stor 

del är beroende av import av varor och tjänster samt som har en 

hög andel automatisering och teknologi generellt en lägre andel 

indirekta arbetstillfällen.

Vidare beror de inducerade effekterna på aspekter som , förutom 

de direkta och indirekta arbetstillfällena, inkomstnivån för de 

anställda, konsumtionsnivån av inhemska varor och skattenivåer 

som kan påverka multiplikatoreffekter.

INTERVISTAS (2015) - INDIREKTA OCH 

INDUCERADE EFFEKTER



Intervistas (2015) undersöker förhållandet mellan tillgänglighet och 

ekonomisk utveckling som ett sätt att beräkna den katalytiska 

effekten av flygplatser. För att genomföra detta använder de sig av 

tidigare nämnt förbindelsegradsindex (IATA) som mäter antalet och 

storleken av passagerartrafiken till olika destinationer, tätheten av 

trafik samt antalet tillgängliga förbindelser från destinationen. Detta 

index divideras med BNP (för att kontrollera för ekonomisk storlek) 

och sätts i relation till BNP per capita. Regressionsanalysen 

inkluderar även andra variabler som kan förväntas ha en inverkan 

på den ekonomiska tillväxten (t.ex. utbildningsnivå, forskning och 

utveckling, investeringar, institutionella och rättsliga faktorer, etc.). 

Resultatet visar att det finns ett positivt och statistiskt signifikant 

samband mellan tillgänglighet och BNP där en 10 procentig ökning 

av förbindelser (i förhållande till BNP) ökar BNP per capita med 0,5 

procent.

De katalytiska effekterna på sysselsättning och ekonomisk tillväxt, 

som kan tillskrivas flygplatser, beräknas sedan genom att sätta 

förändringen av förbindelsegradsindexets mellan 1993* och 2013 i 

relation till dess effekt på BNP per capita multiplicerat med BNP 

per capita och antal innevånare.

De katalytiska effekterna uppskattas till:

 På europeisk nivå 7,9 miljoner jobb, ca 210 miljarder euro 

i inkomst och ca 430 miljarder euro i BNP 

 För Sverige uppgår detta till 115 000 jobb, 4,9 miljarder 

euro i inkomst och 10,4 miljarder euro i BNP

De katalytiska effekternas nivå, sett till andel av BNP, varierar dock 

kraftigt mellan länder i Europa. I Sverige motsvarar exempelvis 

10,4 miljarder euro ca 2,5 procent av BNP 2013. För länder som 

Cypern, Grekland, m.fl. – där näringslivet är väldigt beroende av 

turism – är andelen av BNP som kan tillskrivas flygtrafiken betydligt 

högre (som mest ca 7 procent). 

INTERVISTAS (2015) - KATALYTISKA EFFEKTER

*Slutförandet av EU:s avreglering av luftfart kom på plats 1993 som öppnade upp EU:s marknad för alla EU-flygbolag samt att LCC-fenomenet 

startade i mitten på 1990-talet.



Den totala effekten av flygnäringen– d.v.s.  summan av de direkta, 

indirekta, inducerade och katalytiska – estimeras på europeisk nivå 

uppgå 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 på nationsnivå varierar dessa siffror kraftigt, av ett antal 

anledningar som nämns ovan, men för 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

I figuren till höger presenteras de totala effekterna för Sverige 

nedbrutna på de fyra nivåerna.

Källa: Intervistas, 2015 och egna specifikationer

INTERVISTAS (2015) - TOTALA EFFEKTER



DIREKTA EFFEKTER

Oxford (2011) uppskattar flygnäringens ekonomiska betydelse för 

enbart Sverige 2009 genom att titta på bruttoförädlingsvärdet 

(BFV), d.v.s. dess bidrag till BNP, samt dess bidrag till 

sysselsättningen. En intressant aspekt av denna studien är att de 

bryter ner luftfartssektorn på flygbolag, markbaserad infrastruktur 

samt flygindustrin och presenterar de olika effekterna på denna 

dissaggregerade nivå. De direkta effekterna uppskattas till:

 26,2 miljarder SEK och 44 000 jobb.

Där 5 miljarder SEK och 6 000 jobb kommer från flygbolagen, 15 

miljarder SEK och 31 000 jobb från flygplatserna och 

markbaserade tjänster samt 6 miljarder SEK och 7 000 jobb från 

flygindustrin.

INDIREKTA EFFEKTER

De indirekta effekterna av luftfartssektorns ”svenskbaserade” 

försörjningskedjor uppskattas till:

 15,0 miljarder SEK och ca 23 000 jobb

Där 3 miljarder SEK och 4 000 jobb kommer från flygbolagen, 9 

miljarder SEK och 14 000 jobb från flygplatserna och 

markbaserade tjänster samt 3 miljarder SEK och 5 000 jobb från 

flygindustrin.

INDUCERADE EFFEKTER

De inducerade effekterna uppskattas till:

 11,6 miljarder SEK och ca 17 000 jobb

Där 2 miljarder SEK och 3 000 jobb kommer från flygbolagen, 7 

miljarder SEK och 10 000 jobb från flygplatserna och 

markbaserade tjänster samt 3 miljarder SEK och 4 000 jobb från 

flygindustrin.

KATALYTISKA EFFEKTER

Oxford (2011) utför inte en uppskattning av de totala katalytiska 

effekterna utan inkluderar endast utgifter från utländska besökare 

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 flygnäringen i Sverige 2009 för 

direkta, indirekta, inducerade och katalytiska effekter med 

avseende på utländsk flygburen turism uppgår till:

 120,5 miljarder SEK och 185 000 jobb

Förutom detta uppskattar studien även de skatteunderlag som 

flygnäringen bidrar med årligen, ca 24,3 miljarder. Detta inkluderar 

det direkta skatteunderlaget på ca 9,5 miljarder SEK (bolagsskatt, 

inkomstskatt och sociala avgifter) men också indirekta skatter som 

genereras av luftfartssektorns försörjningskedjor och de skatter 

som inhämtas via inducerade konsumtionskanaler, ca 14,9 

miljarder SEK 2009.

OXFORD (2011)



BODANSKI (2014)

Bodanski (2014) tittar på vilka socioekonomiska effekter 

upprustningen av en förlegad militärflygplats till en regional 

passagerarflygplats skulle kunna få för regionen Warmińsko-

Mazurskie Voivodship i Polen, en av Europas minst utvecklade 

områden. Han estimerar, via uppgifter från EU-kommissionen, att de 

antal sysselsatta via direkta effekter uppgår 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 på 2014 års 

passagerarstatistik.



Ovan beskriven litteratur försöker ge en konkret och kvantifierad 

bild av hur stora flygnäringens effekter kan vara för Sveriges 

ekonomi. Dock finns det även många andra aspekter som också 

bör tas i beaktande när en diskussion förs angående dessa krafter, 

speciellt när det kommer till de katalytiska effekterna då dessa är 

relativt komplexa att isolera.

Exempelvis beror dessa effekter på vilken typ av 

näringslivsfördelning ett land har då tillväxten kan variera relativt 

kraftigt över branscher. Det vill säga ,  består näringslivet av en 

stor eller liten andel företag som är beroende av goda 

kommunikationer.

Sheard (2012) finner t.ex. effekter på regionala 

sysselsättningsandelar från en ökning i antalet flygningar till städer, 

men att dessa skiljer sig mellan branscher, med negativa effekter 

på tillverkningsindustrins sysselsättning och positiva effekter på 

tjänstesysselsättningsandelar. 

Vidare finner Blonigen och Cristea (2012) belägg för förändringar i 

industriell sammansättning i samband med en ökning av lufttrafik. 

Vid beräkning av sysselsättningseffekter per sektor finner de att 

grossist- och detaljhandeln är de branscher som upplever störst 

tillväxteffekter.

Flygplatser kan också underlätta utvecklingen av "högteknologiska 

kluster”. Nya industrier som specialiserat sig på teknik, biokemi och 

kommunikation använder sig frekvent av flygtransport. Flygplatser 

kan därför attrahera internationella industriföretag med höga nivåer 

av forskning och utveckling. 

Ett exempel på detta är "Ørestaden”  i Köpenhamn som är ett 

område som syftar till att kapitalisera på den tillgänglighet som 

erbjuds via Öresundsbron och närheten till Köpenhamns flygplats. 

Företagen lockas till detta område med hjälp av den globala 

tillgängligheten och närheten till universitetet i Köpenhamn. Ett 

annat exempel är Kista mellan Stockholm och  Arlanda som är ett 

världsledande centrum för telekommunikation och IT-industrin där 

företag som Ericsson, IBM, Microsoft m.fl. huserar, York (2004).

En annan aspekt som bör nämnas gällande de tillväxteffekter som 

går att koppla till flygplatser är att kausaliteten kan variera 

beroende på vilket geografiskt läge en flygplats har. Exempelvis 

menar Mukkala och Tervos (2012) att man måste skilja på 

kausalitetsförhållandena beroende på om en flygplats ligger i en 

mer eller mindre utvecklad region. Om en flygplats är lokaliserad i 

en mindre utvecklad eller avlägsen region kommer flygplatsen att 

bidra med utbudseffekter till regionen medan om en flygplats ligger 

i mer av en kärnregion kommer det omvända att vara sant. Då är 

det snarare så att det inte är flygplatsverksamheten som skapat 

tillväxt utan den regionala tillväxten som skapat 

flygplatsverksamheten. Med bakgrund av detta resonemang kan 

det därmed finnas underlag för vidimering av statliga och 

kommunala bidrag till flygplatser, trots att det kan inverka på 

konkurrensen, specifikt gällande flygplatser i mindre utvecklade 

regioner då de skapar regional tillväxt och ökad välfärd.  

ANDRA FORSKNINGSRESULTAT



KONKLUSION: 

LITTERATURSTUDIE AV EFFEKTER

I tabellen till höger presenteras de tre studiernas 

estimeringar av de fyra olika effekterna fördelat på 

sysselsättning och BNP.

Sammanfattningsvis uppskattas flygnäringen att generera 

någonstans mellan 32 000 och 44 000 jobb via direkta 

effekter, 40 000 till 66 000 jobb via indirekta / indirekta och 

inducerade effekter och 102 000 till 115 000 via katalytiska 

effekter.

Flygverksamhet uppskattas också generera ca 26 till 33 

miljarder SEK i BNP via direkta effekter, 27 till 40 miljarder 

SEK i indirekta och inducerade effekter samt 68 till 97 

miljarder SEK via katalytiska effekter.

Det finns således vissa skillnad mellan resultaten i studierna 

som kan bero på metodikskillnader, år som studerats samt 

vilka variabler som inkluderats. Trots detta ger det ett stort 

mervärde att se konkreta siffror för vilka effekter  

flygnäringen har på Sveriges ekonomi sett till arbetstillfällen, 

BNP-tillväxt, skatteintäkter, tillgänglighet, o.s.v.

JOBB DIREKTA INDIREKTA INDUCERADE KATALYTISKA

Intervistas (2015) 40 000 53 000* 115 000

Oxford (2011) 44 000 23 000 17 000 102 000

Bodanski (2014) 32 000 66 000

BNP,

MILJARDER SEK

DIREKTA INDIREKTA INDUCERADE KATALYTISKA

Intervistas (2015) 32,5 40, 0* 96,7

Oxford (2011) 26,2 15,0 11,6 67,7

*Indirekta och inducerade effekter



Tillgänglighet är viktigt och påverkar människor och företags val, 

vilket ger effekter på tillväxt och sysselsättning. Detta gäller oavsett 

om det är geografiska området är Stockholm, Kiruna eller Sverige 

som helhet.

Därmed är det bekymrande att Sveriges tillgänglighet och 

åtkomlighet har minskat trendmässigt under de senaste 10 åren, 

både för inrikes- och för europaflygresor. Ur ett Europeiskt 

perspektiv ligger vi dessutom utanför topp-10 när det gäller 

flygtrafikens förbindelsegrad.

Flygnäringen är vidare en mycket viktig arbetsgivare och 

tillväxtmotor och skapar förutsättningar för hela landets ekonomi i 

stort, i synnerhet för tillväxtregioner. Totalt sett estimeras den i 

Sverige att stå för någonstans uppemot 200,000 jobb och 150 

miljarder SEK i BNP.

Flygnäringen är speciellt viktig i ett land som Sverige där 

avstånden kan vara väldigt stora. Substitutbarheten är ännu relativt 

låg för längre sträckor gentemot exempelvis tåg där andelen trafik 

kraftigt sjunker om avstånden blir längre än 4 timmar. Detta gäller 

inte bara i Sverige utan över hela världen, se figuren till höger som 

presenterar tågets marknadsandelar mot restid med tåg för en 

mängd utvalda sträckor. 

Om det transportpolitiska funktionsmålet således är att 

”Transportsystemets utformning, funktion och användning ska 

medverka till att ge alla en grundläggande tillgänglighet med god 

kvalitet och användbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela 

landet…” så motverkas detta mål av åtgärder för mindre 

flygresande. 

ANALYS & SLUTSATSER: 

FLYGNÄRINGENS TILLVÄXEFFEKTER

Källa: Lundberg och Nelldal, 2011



FLYGSKATTSEFFEKTER



SAMMANFATTNING: FLYGSKATTSEFFEKTER

 Det rådande förslaget från Miljöpartiet angående en potentiell 

flygskatt uppgår till 110 SEK för inrikes- och inom-EU-resor 

samt 270 SEK för interkontinentalresor (gäller endast 

avgående resor från svensk mark).

 Skatten är därmed homogen och lika stor oberoende av 

avstånd, något som kan ifrågasättas.

 För att kunna estimera de effekter som en flygskatt skulle ha 

på Sveriges ekonomi krävs data för en mängd olika variabler.

 Biljettpriser för inrikes, inom-Europa och interkontinentalresor 

har estimerats med hjälp av data från Transportstyrelsen, 

BITRE och Travelmarket.se. Kortfattat är affärsresor 2,5 

gånger dyrare än privata resor.

 Efterfrågeelasticiteter gällande prisförändringar har estimerats 

via litteraturstudier. Kortfattat är dessa högre för kortare resor 

än för längre resor och för privata kunder än för 

företagskunder.

 Passagerarstatistik är framtaget via Transportstyrelsen och 

fördelningen över kund- och restyp baseras på Trafikanalys 

resvaneundersökning.

 Flygskattens effekter, sett till antalet förlorade passagerare, 

uppskattas till någonstans mellan 0,9 och 1,5 miljoner, 

beroende på specifikation. Det motsvarar en minskning om 2,7 

till 4,5 procent av det totala antalet passagerare 2014.

 Det finns många exempel på andra länder som har infört en 

flygskatt men som sedan avskaffat den p.g.a. de starka 

effekterna på ekonomin och antal passagerare. I exempelvis 

Nederländerna minskade antalet passagerare på Schipol med 

1,4 miljoner och det kostade landet ca 11 miljarder SEK.

 Denna rapport uppskattar att den ovan estimerade förlusten av 

passagerare kommer att leda till en förlust av totalt 5 000 till 10 

000 jobb, år ett.

 I termer av ekonomisk utveckling förväntas detta leda till BNP-

förluster om 1,5 till 5,4 miljarder SEK år ett.

 Den totala ekonomiska effekten kan dock överskrida den ovan 

beskrivna initiala effekten då producenternas svar på detta kan 

leda till försämrade tjänster, minskat antal avgångar samt helt 

upphörandet linjetrafik.

 En hög nivå av beskattning kan också minska utländska eller 

inhemska investeringar då detta har en förmåga att avskräcka 

företag, både inhemska och utländska, från att lokalisera sig i 

ett land. 

 Något som dock bör tas med i beräkningarna vid analys på 

längre sikt är inkomstutvecklingen. Denna uppskattas för 

privata passagerare kunna motverka effekten av en flygskatt 

inom 1 till 3 år beroende på typ av resa. Dessa beräkningar 

inkluderar däremot inte flygskattens effekter på tillgänglighet, 

investeringar, turism m.m. utan förutsätter allt annat lika.

 Denna rapports estimeringar ligger i linje med andra liknande 

exempel och studier och bör kunna ses som en god 

uppskattning av flygskattens effekter.



Det rådande förslaget från Miljöpartiet angående en potentiell 

flygskatt är baserat på regeringens proposition 2005/06:199 – skatt 

på flygresor. Förslagets fördelning presenteras i tabellen till höger.

Inrikesalternativet, uppgår till 110 SEK per såld biljett. Dock skall 

en transferresenärer, d.v.s. de som byter mellan olika inrikeslinjer 

på samma biljett, ej betala dubbla skatter. Ej heller 

transitpassagerare som sitter kvar på planet vid mellanlandningar 

skall dubbelbeskattas. Returresan betraktas dock som en ny resa 

och skall återigen beskattas med 110 SEK.

Europa-alternativet, d.v.s. resor inom ESS, skall också beskattas 

med 110 SEK enligt samma principer som för inrikesalternativet. 

Enligt ovan skall transferflygningar som först sker inrikes för att 

sedan gå vidare mot destination inom EU ej dubbelbeskattas.

Utanför-Europa-alternativet, d.v.s. det som i tabellen kallas för 

interkontinentalresor, skall beläggas med en skatt om 270 SEK 

enligt samma principer som ovan.

Vidare är det endast resor som sker från svensk mark som kan och 

skall beskattas och resor till Sverige kommer ej att skattebeläggas. 

Därmed täcker flygskatten alla avgående utrikesresor samt alla 

inrikesresor. 

Ett potentiellt problem med denna typ av homogen flygskatt som 

beskrivs ovan är att den inte samvarierar med avstånd och därmed 

inte fullt kan motiveras av miljöskäl. Exempelvis krävs det, sett till 

kostnaden av koldioxidutsläpp och bortsett från flygbolagens 

handel med utsläppsrätter, att resan måste motsvarar ett avstånd 

som mellan Arlanda och Kiruna för att inte bli överinternaliserad. 

Detta är något som kommer ske för kortare sträckor då t.ex. en 

resa mellan Arlanda och Landvetter uppgår till ca 35 SEK per 

passagerare i utsläppskostnader, se Karyd (2013) för utförligare 

beräkningar. 

FLYGSKATT

FLYGSKATT ANKOMMANDE AVGÅENDE

Inrikes 0 110+110

Inom-EES 0 110

Interkontinental 

och utanför EU

0 270



Tidsseriedata över biljettpriser för flygresor är generellt mycket 

svårt att få tag i då den ofta är hemlig eller sekretessbelagd, samt 

att flygbolagen är ovilliga att dela med sig av denna information ur 

konkurrenssyfte. Nedan följer dock en beskrivning av hur denna 

rapport har kommit fram till de siffror som presenteras i tabellen på 

följande sida.

INRIKES

I Transportstyrelsen (2009) presenteras genomsnittspriser och 

antal sålda biljetter via data från flygbolagen för åren 2000 och 

2008. Där framgår det att en genomsnittsbiljett för en enkel 

inrikesflygresa för privata resenärer uppgick till 990 SEK 2008. 

Detta pris har sedan indexerats till 2014 års nominella nivåer med 

hjälp av konsumentprisindex för privata inrikesflygresor. 

Gällande prissättning av affärsresor finns betydligt mindre 

information. Denna studie har därmed tillämpat data från den 

australiensiska transportstyrelsen (BITRE). Där finns offentlig data 

gällande prisutveckling på inrikesresor för olika prisklasser 

(Business, Full Economy, Restricted Economy och Best Discount). 

WSP har via denna data tilldelat affärsresor de två första 

prisklasserna och privata resor de två senare prisklasserna. Utifrån 

detta har ett ratio tagits fram där det genomsnittliga priset för 

affärsresor ställs mot det genomsnittliga priset för privatresor 2010-

2015. Detta ratio uppgår till 2,47. Därmed är affärsresor i 

genomsnitt ca 2,5 gånger dyrare än privatresor för inrikesflyg i 

Australien. 

Ratiot har sedan tillämpats på privatresepriset för att estimera ett 

pris på inrikes affärsresor i Sverige. Denna metod är dock långt 

ifrån perfekt men bör ändå ge en indikativ bild av relationen mellan 

privat- och affärsresor i Sverige, då den rimligtvis inte skiljer sig 

avsevärt från relationen i Australien. För robusthet har vi även 

genomfört stickprovsbokningar via diverse inrikesbolag och 

konstaterat att prisbilden är rimlig sett till dagens prisläge i Sverige.

INOM-EUROPA

Data för privatresor inom Europa har hämtats från Travelmarket.se. 

De tillhandahåller vad de kallar för ”Svenskt Flygprisindex” vilket är 

ett tidseriedataset där genomsnittspriser för de billigaste lediga 

platserna kan tas fram sedan 2009 till och med 2015 för 10 utvalda 

destinationer inom Europa*. Priset som presenteras i tabellen är 

2014 års genomsnittspris (tur och retur) för alla destinationer från 

Arlanda, Landvetter och Sturup.

Gällande pris för affärsresor har samma metod tillämpats som för 

inrikesflyg.

BILJETTPRIS

*Rapporten använder sig av enkelbiljettpris för inrikesresor men tur och retur för internationella resor. Detta i och med att utrikesresor oftast köps 

tillsammans med en returbiljett och därmed bör påverka totalpriset och inte endast enkel väg. I fallet av inrikesresor beskattas dock både tur och retur.

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

Interkontinentala destinationer: Bangkok, Peking, Dubai, Johannesburg, Los Angeles, Mexico City och New York. Alla priser är de billigaste lediga 

platserna vid söktillfället som är 4 veckor innan avresa. Priserna inkluderar skatter och avgifter men ej extra avgifter och extra bagage eller liknande.

Priser för LCC är exklusive eventuellt bagage etc. Flygbiljetter till Europa har minimum 2 nätters uppehälle och maximum 7 nätters uppehälle. 

Motsvarande för interkontinentalflygningar är 2 minimum respektive 14 maximum. Max transfertid är 8 h.



BILJETTPRIS forts.

INTERKONTINENTAL

Även prissättningen för interkontinentala privatresor har tagits fram 

via Travelmarket.se. På motsvarande sätt som för privata flygresor 

inom Europa presenterar de data för genomsnittspriser gällande 

interkontinentalresor. I detta fall görs det för 7 utvalda destinationer 

utanför Europa*.

Gällande pris för affärsresor har samma metod tillämpats som för 

inrikesresor och inom-Europa-resor.

BILJETTPRIS 2014 PRIVATRESA AFFÄRSRESA

Inrikes 1 113 2 752

Inom-Europa 1 065 2 659

Interkontinental 4 990 12 459

*Rapporten använder sig av enkelbiljettpris för inrikesresor men tur och retur för internationella resor. Detta i och med att utrikesresor oftast köps 

tillsammans med en returbiljett och därmed bör påverka totalpriset och inte endast enkel väg. I fallet av inrikesresor beskattas dock både tur och retur.

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

Interkontinentala destinationer: Bangkok, Peking, Dubai, Johannesburg, Los Angeles, Mexico City och New York. Alla priser är de billigaste lediga 

platserna vid söktillfället som är 4 veckor innan avresa. Priserna inkluderar skatter och avgifter men ej extra avgifter och extra bagage eller liknande.

Priser för LCC är exklusive eventuellt bagage etc. Flygbiljetter till Europa har minimum 2 nätters uppehälle och maximum 7 nätters uppehälle. 

Motsvarande för interkontinentalflygningar är 2 minimum respektive 14 maximum. Max transfertid är 8 h.



INTERVISTAS (2007)

Intervistas (2007) sammanfattar och undersöker resultat gällande 

priselasticitet för flygpassagerare över 25 års tid (1980 till 2006) 

och 23 olika studier (USA, Israel, Australien, Europa, Sverige, 

Saudiarabien, Nya Zeeland, Italien, Storbritannien)

Syftet med studien är att via en gedigen litteraturgenomgång ta 

fram robusta elasticiteter som sedan kan användas vid denna typ 

av policyanalyser. Följaktligen, hur kan en potentiell förändring av 

en avgift eller skatt påverka efterfrågan hos passagerare? 

En viktig fördel med denna studie är att de delar upp elasticiteterna

på typ av resenärer (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 

genomsnittliga elasticiteterna av litteraturgenomgången 

presenteras i tabellen till höger.

Samtliga granskade studier ansåg att en politisk åtgärd som leder 

till högre priser (t.ex. skatter, ökade landningsavgifter eller 

liknande) kommer att resultera i en nedgång i efterfrågan av 

flygresor. 

Generellt kan vi se att resultaten, allt annat lika, visar på att 

affärsresenärer är mindre känsliga för förändringar i biljettpriser 

(mindre elastiska) än privatresenärer (mer elastiska). Detta är 

också ett rimligt antagande i och med att affärsresenärer är mindre 

flexibla i sitt resande och kan inte välja, avbryta eller skjuta upp sin 

resa på samma sätt som privatresenärer kan. 

Ett annat tydligt och rimligt resultat är att priselasticiteten på korta 

sträckor generellt är högre än för långdistansflygningar. Detta 

speglas mest troligt av att det för kortare resor finns fler substitut att 

välja mellan (tåg, bil, båt och buss) jämfört med längre resor. 

ELASTICITET

ELASTICITET PRIVATRESA AFFÄRSRESA

Inrikes -1.52 -0.70

Inom-Europa -1.10 -1.15

Interkontinental -1.04 -0.27



Intervistas (2007) genomför också en egen bräkning av elasticitet 

som robusthetskontroll och för att bland annat se hur dessa skiljer 

sig över olika geografiska områden. En slutsats är att elasticiteten 

för den intra-europeiska marknaden (som står för ca två tredjedelar 

av alla flygresor i Sverige 2014) är högre (-1,4) än för exempelvis 

transatlantiska flyglinjer (-1,2), Europa-Asien (-0,9), intra-

Nordamerika (-1,0), transpacific (-0,6) etc. vilket till stor del beror 

på den höga andelen LCC. Därmed är det möjligt att de 

elasticiteterna som tagits fram via litteraturgenomgången (som är 

medelvärden utifrån studier på länder som listas ovan) är något 

underskattade utifrån Sveriges efterfrågan.

Intervistas (2007) menar vidare på att hur avgiften/skatten beläggs 

bör också tas med i beräkningarna vid estimeringar av dess effekt. 

Med det menas att om en avgift/skatt bara instiftas på en specifik 

linje kommer elasticiteten att bli betydligt högre än om en 

avgift/skatt instiftas på nationell eller internationell nivå. Därmed 

inkluderar de även, via litteraturstudie samt egna beräkningar, 

multiplikatorer som bör användas för att skalas ner/upp 

elasticiteterna. Linjemultiplikatorn, d.v.s. om en skatt endast införs 

på specifika linjer, bör skala upp elasticiteten (1,4) då effekten bör 

bli större eftersom resenärer istället kan välja att resa till andra 

destinationer. Om en skatt istället införs på nationell nivå (nationell 

multiplikator, 0,8) bör dock elasticiteten skalas ner eftersom alla 

linjer blir skattebelagda och alternativen färre. Motsvarande 

resonemang kan också tillämpas om en skatt som instiftas på 

internationell nivå  där multiplikatorn estimeras till 0,6. 

Således kommer denna rapport att tillämpa en nedskalning av 

elasticiteterna med 20 procent (0,8) då det förslag om flygskatt som 

lagts fram kommer att tillämpas på nationell nivå på alla flygplan 

som lyfter från svensk mark.

SIKA (2006)

En alternativ uppskattning av efterfrågeelasticiteter görs av SIKA 

(2006) som remissvar på Finansdepartementets promemoria om 

skatt på flygresor. SIKA använder sig av fyra olika priselasticiteter

som presenteras i tabellen nedan och bygger på Luftfartsstyrelsens 

beräkningar. Dessa är som synes betydligt lägre än de elasticiteter

som presenteras i Intervistas rapport. För robusthet kommer vår 

estimering av effekterna av en potentiell flygskatt att använda både 

Intervistas (2007) och SIKAs (2006) elasticiteter.

ELASTICITET forts.

ELASTICITET PRIVATRESA AFFÄRSRESA

Inrikes -1.0 -0.2

Utrikes -0.7 -0.1



ANTAL PASSAGERARE (MILJONER) PRIVATRESA AFFÄRSRESA

Inrikes 3 905 387 3 486 938

Inom-Europa 8 841 802 2 341 691

Interkontinental 1 349 079 357 295

ANTAL PASSAGERARE

För att kunna estimera hur en potentiell flygskatt skulle kunna 

påverka flygnäringen behöver vi också information om antalet 

passagerare, framförallt med avseende på fördelningen mellan typ 

av resenär och typ av resa. Detta eftersom både elasticitet och 

biljettpriset varierar över denna indelning.

Vidare är vi inte intresserade av alla 33 miljoner passagerare i 

Sverige 2014 då vi vet från ovan beskrivning gällande flygskatten att 

det endast är resor som sker från svensk mark som kan och skall 

beskattas. Därmed presenteras i tabellen till höger endast alla 

avgående utrikesresor (fördelat på inom och utanför Europa samt på 

privat- och affärsresa) och alla inrikesresor (ankommande och 

avgående fördelat på privat- och affärsresa).

Data gällande antal passagerare kommer från transportstyrelsen. De 

inkluderar dock endast hur fördelningen ser ut gällande typ av resa, 

d.v.s. destination och ej på typ av resenär. För att ta reda på hur 

fördelningen ser ut mellan privat- och affärsresenärer har denna 

rapport använt sig av Trafikanalys årliga resvaneundersökning

(RVU) 2011-2014. Utifrån RVU har ett ratio tagits fram mellan typ av 

resenär . Ratiot är fördelat så att det går ca 3,3 privatresor per varje 

affärsresa utomlands och ca 1,1 privatresor per affärsresa inom 

Sverige. Detta ratio har sedan tillämpats på data över antal 

passagerare från transportstyrelsen. Resultatet presenteras i 

tabellen.

Källa: Transportstyrelse och Trafikanalys

*RVU omfattar Sveriges befolkning i åldern 6-84 (inkluderar även utländska medborgare som bor i Sverige) och genomförs via telefonintervjuer 

(urvalsstorlek ca 30 000 2014; 10 000 2013; 15 000 2012; 40 000 2011). Fördelningen över resenärstyp gällande flygresor är ett genomsnitt av 2011-

2014 års undersökningar. 

Vad som dock inte ingår är ratiot mellan privat- och affärsresor för utländska resenärer som flyger till Sverige. 



FLYGSKATTSEFFEKTER

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

nedan:

𝑃𝑎𝑠𝑠𝑎𝑔𝑒𝑟𝑎𝑟𝑓ö𝑟ä𝑛𝑑𝑟𝑖𝑛𝑔𝑖𝑗 =  𝐹𝑙𝑦𝑔𝑠𝑘𝑎𝑡𝑡𝑖𝑗 𝐵𝑖𝑙𝑗𝑒𝑡𝑡𝑝𝑟𝑖𝑠𝑖𝑗 ∗ 𝐸𝑙𝑎𝑠𝑡𝑖𝑐𝑖𝑡𝑒𝑡𝑖𝑗 ∗ 𝑁𝑎𝑡𝑖𝑜𝑛𝑒𝑙𝑙 𝑚𝑢𝑙𝑡𝑖𝑝𝑙𝑖𝑘𝑎𝑡𝑜𝑟 ∗ 𝐴𝑛𝑡𝑎𝑙 𝑝𝑎𝑠𝑠𝑎𝑔𝑒𝑟𝑎𝑟𝑒𝑖𝑗,

𝑖 = 𝑡𝑦𝑝 𝑎𝑣 𝑟𝑒𝑠𝑎, 𝑗 = 𝑡𝑦𝑝 𝑎𝑣 𝑟𝑒𝑠𝑒𝑛ä𝑟

INTERVISTAS (2007)

Resultatet av att tillämpa ovan modell på de elasticiteter som estimerats av Intervisas (2007) redovisas i tabellen nedan. Som vi kan se är de 

uppskattade effekterna relativt stora. Totalt sett skulle de privata flygresorna minska med över 1,3 miljoner passagerare (9,5 procent). Störst 

procentuell minskning får Inrikesresor (12 procent) följt av Inom-Europa-resor (9 procent) och Interkontinentalresor (4,5 procent).

Förändringen skulle bli betydligt mindre för affärsresenärer p.g.a. deras höga biljettpriser och låga elasticiteter. Den totala minskningen 

estimeras till ca 170 000, en minskning med 2,7 procent. Den största förändringen ser vi hos Inom-Europa-resor som minskar med ca 4 

procent, därefter Inrikesresor som minskar med 2,2 procent och Internkontinentalresor som minskar med ca 0,5 procent.

FLYGSKATTSEFFEKTER:

INTERVISTAS ELASTICITETER

PRIVATRESA AFFÄRSRESA

Inrikes -469 348 -78 051

Inom-Europa -803 649 -89 123

Interkontinental -60 733 -1 672



FLYGSKATTSEFFEKTER forts.

SIKA (2006)

Resultatet av att istället applicera de elasticiteter som estimeras av SIKA (2006) presenteras i tabellen nedan. Förändringen i antal 

passagerare är nu betydligt mindre p.g.a. de lägre elasticiteterna, men fortfarande relativt stora. Totalt sett uppskattas de privata resorna att 

minska med 860 000 passagerare (över 6 procent) där Inrikesresor minskar mest (ca 8 procent) följt av Inom-Europa-resor (ca 6 procent) 

och Interkontinentalresor (ca 3 procent).

För affärsresor är återigen de estimerade förändringarna betydligt mindre, ca 30 000. Störst minskning ser vi inom Inrikesresor (0,6 procent) 

följt av Inom-Europa-resor (0,3 procent) och Interkontinentalresor (0,2 procent).

FLYGSKATTSEFFEKTER:

SIKAS ELASTICITETER

PRIVATRESA AFFÄRSRESA

Inrikes -308 782 -22 300

Inom-Europa -511 413 -7 750

Interkontinental -40 878 -619



TEORI

Om vi för en stund ser till generell ekonomisk teori gällande vad 

som händer när en skatt införs så leder detta till att utbudskurvan 

skiftar inåt och uppåt. Hur skatten fördelas mellan konsumenter 

och producenter beror sedan på hur pass elastisk efterfrågekurvan

är. I det fall där vi har en väldigt oelastisk vara (exempelvis 

företagsresenärers interkontinentalresor) förskjuts majoriteten av 

kostnaden till konsumenterna. För en elastisk vara (exempelvis 

privata inrikesresor) kommer dock en prishöjning att leda till en stor 

förändring i antal efterfrågade varor. I detta fall förskjuts stora delar 

av kostnaden till producenterna och minskar dess lönsamhet då 

det annars skulle påverka efterfrågan för mycket. Detta kommer 

också leda till störst dödviktsförlust i ekonomin – en oåterkallelig 

förlust i välfärd för konsumenter och producenter, Varian (2006). 

Vissa skatter är också mer snedvridande än andra när det gäller 

deras effekt på BNP-nivån. Till exempel när skattenivån redan är 

hög kan ytterligare beskattning ge större negativ ekonomisk effekt 

än annars. En hög nivå av beskattning kan också avskräcka 

företag, både inhemska och utländska, från att lokalisera sig i ett 

land. När det gäller typ av beskattning kan skatter på företag vara 

speciellt snedvridande då den påverkar både produktionen och 

konsumtionen, PWC (2013).

Om vi återgår till att titta specifikt på en potentiell flygskatt så skulle 

den kunna påverka marknaden för flygresor på två sätt. Det första 

steget uppstår som en följd av att priset på biljetterna går upp vilket 

leder till att färre personer kommer efterfråga flygresor, det vi har 

estimerat ovan. Det andra steget, som följer av minskad 

efterfrågan, är att lönsamheten av dessa tjänster minskar. 

Flygbolagen kan svara på den minskande lönsamheten på två sätt:

 Det första alternativet är att efterfrågechocken leder till 

åtstramningar av de tjänster som erbjuds vilket i sin tur 

kommer göra flygresor ännu mindre attraktiva. Således kan 

den totala effekten överstiga den initiala effekten av 

efterfrågeminskning p.g.a. ökade priser. 

 Flygbolaget kan också välja att istället för att dra ner på 

service minska storleken på de flygplan som används till/från/i 

Sverige. Detta kan dock inte alltid vara ett alternativ för vissa 

bolag då det kräver en relativt diversifierad och flexibel 

flygflotta. Exempelvis i fallet för LCC-bolag där 

företagsmodellen oftast bygger på skalfördelar som baseras 

på att man har en homogen flygflotta. Alternativet blir snarare 

att man väljer att skära ner på antalet rutter eller stänger ned 

sina linjer helt p.g.a. begränsningarna på utbudssidan, Starkie

och Yarrow (2013).

FLYGSKATTSEFFEKTER forts.



ANDRA LÄNDER

Det finns även andra länder som idag har en befintlig flygskatt. Ett 

exempel på detta är Storbritannien som införde en sådan 1994. 

Denna skatt, som skapades för att generera inkomst till staten och 

inte ur miljösynpunkt, har länge ifrågasatts då den kostar mer än 

den drar in. PWC (2013) har genomfört en analys av vilka effekter 

ett avskaffande av denna skatt skulle leda till. Resultatet visar på 

att avskaffandet av skatten skulle betala för sig själv och till och 

med öka statens inkomster med så mycket som 2,8 miljarder SEK 

per år. Över tre år skulle denna siffra för Storbritanniens totala 

ekonomi kunna uppgå till 178 miljarder SEK. Detta via 

jobbskapande och högre tillväxt hos inte bara flygnäringen utan 

även för landet som helhet. Studien visar också på att en 

passagerarskatt är ett trubbigt sätt att uppnå minskade utsläpp och 

att det är bättre att istället använda andra ekonomiska styrmedel 

som exempelvis handel med utsläppsrätter. 

Andra exempel på länder som har infört flygskatter är 

Nederländerna. Där infördes flygskatt 2008 men avskaffades redan 

ett år senare då Schiphol förlorade 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 

resenärerna istället valde att flyga från närliggande Belgien och 

Tyskland. Andra exempel på länder som infört men avskaffat 

flygskatt är Danmark och Irland, Svenskt flyg (2014).

EFFEKTER I SVERIGE

I fallet av en flygskatt i Sverige verkar det främst handla om en 

särskild avgift som läggs på flygbiljetten för varje passagerare, 

alternativt en höjning av momsen på flygresor. För utländska 

passagerare som flyger till Sverige är det dock inte möjligt för 

svenska staten att beskatta konsumenterna direkt utan avgiften 

hamnar hos producenterna, däremot förutsätter vi i nedan 

beräkningar att producenterna helt och hållet förskjuter kostnaden 

till konsumenterna. 

Utifrån detta kan vi nu estimera hur stora effekterna skulle kunna bli 

på Sveriges ekonomi till följd av en flygskatt. Detta görs genom att 

sätta det skattade värdet på antal förlorade passagerare i relation 

till totalt antal passagerare 2014. Resultatet av detta blir, beroende 

på vilka elasticiteter som används, att antalet passagerare 

minskar med 4,5 procent respektive 2,7 procent.

Dessa andelar tillämpas på följande sida på de estimerade 

effekterna som litteraturgenomgång lade fram i sektionen om 

flygnäringens tillväxteffekter. På så vis kan de effekter av en 

potentiell flygskatt estimeras beträffande sysselsättning och BNP.

FLYGSKATTSEFFEKTER forts.
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Detta leder således till fyra olika specifikationer där de två elasticiteterna är:

 Intervistas (2007) elasticiteter där antalet passagerare minskar med 4,5 procent eller ca 1,5 miljoner.

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

Och flygnäringens tillväxteffekter estimeras till :

 Intervistas (2015) effekter, 208 000 jobb och ca 170 miljarder SEK i BNP (2013 års värde)

 Oxfords (2011) effekter, 186 000 jobb och ca 126 miljarder SEK i BNP (2013 års värde).

I tabellen nedan presenteras de estimerade antalet jobb som väntas gå förlorade vid en potentiell flygskatt. Beroende på vilken specifikation 

som tillämpas, både för elasticiteter och tillväxeffekter, så varierar det totala antalet förlorade jobb mellan ca 5 000 och 10 000. 

Antalet förlorade jobb finns också uppdelat på de fyra olika effekterna. Direkta jobb är enligt tidigare antalet förlorade jobb för anställda som är 

direkt anslutna till flygplatser, indirekta jobb som går förlorade hos underleverantörer till flygnäringen, inducerade jobb som går förlorade tack 

vare minskad konsumtion från direkt och indirekt anställda och katalytiska jobb som går förlorade p.g.a. minskad turism, investeringar, handel 

o.s.v.

ESTIMERADE ANTAL 

FÖRLORADE JOBB

DIREKTA INDIREKTA INDUCERADE KATALYTISKA SUMMA

Jobbförluster, Spec 1 -1 810 -2 398* -5 204 -9 413

Jobbförluster, Spec 2 -1 991 -1 041 -769 -4 616 -8 417

Jobbförluster, Spec 3 -1 074 -1 423* -3 089 -5 586

Jobbförluster, Spec 4 -1 182 -618 -457 -2 739 -4 995

Specifikation1: Jobbförlust - Intervistas (2007) elasticiteter, Intervistas (2015) tillväxteffekter

Specifikation2: Jobbförlust - Intervistas (2007) elasticiteter, Oxford (2011) tillväxteffekter

Specifikation3: Jobbförlust - SIKA (2006) elasticiteter, Intervistas (2015) tillväxteffekter

Specifikation4: Jobbförlust - SIKA (2006) elasticiteter, Oxford (2011) tillväxteffekter

*Indirekta och Inducerade effekter



Hur flygskatten förväntas påverka ekonomin i termer av BNP 

presentera i tabellen på nästa sida. Resultaten är återigen 

uppdelade på fyra olika specifikationer utifrån en kombination av 

val av elasticiteter och tillväxteffekter. 

Till skillnad från den tidigare tabellen, gällande antal förlorade jobb, 

inkluderas nu en intäktsrad som är de skatteintäkter som staten 

förväntas få in år ett. Det är således summan av den skatt som alla 

kvarstående passagerare förväntas betala på skattbara linjer (alla 

flygplan som lyfter från svensk mark). Skatteintäkterna vägs sedan 

mot de BNP-förluster som estimeras baserat på olika 

specifikationer. 

Återigen tillåts de totala BNP-förlusterna att delas upp på de fyra 

redan nämnda effekterna. Kolumnen längst till höger summerar 

sedan BNP-förlusterna från minskade arbetstillfällen, minskad 

konsumtion, minskad turism, minskande investeringar, minskad 

handel o.s.v., men den inkluderar också minskade intäkter till 

staten i form av moms, inkomstskatter, arbetsgivaravgifter mm. 

Störst BNP-förlust skattar den övre specifikationen som består av 

störst elasticiteter och störst tillväxteffekter. Där förväntas BNP-

förlusten uppgå till ca 7,7 miljarder SEK. Summan av skatteintäkter 

minus förlorad BNP är negativ och totalt förväntas Sveriges BNP 

att minska med ca 5,4 miljarder SEK första året till följd av 

införandet av en flygskatt.

Så är också fallet för de övriga tre specifikationerna som alla 

uppskattar att införandet av en flygskatt leder till minskade BNP-

utveckling i landet.

 Totalt sett uppskattas införandet av en flygskatt att 

minska Sveriges BNP med någonstans mellan 1,5 och 5,4 

miljarder SEK första året.
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ESTIMERADE EKONOMISKA EFFEKTER, 

MILJARDER SEK

DIREKTA INDIREKTA INDUCERADE KATALYTISKA SUMMA

Skatteintäkter, Spec 1 +2.3

BNP-förlust, Spec 1 -1.47 -1.81* -4.38 -7.7

SUMMA, SPEC 1 -5.4

Skatteintäkter, Spec 2 +2.3

BNP-förlust, Spec 2 -1.24 -0.71 -0.55 -3.21 -5.7

SUMMA, SPEC 2 -3.0

Skatteintäkter, Spec 3 +2.4

BNP-förlust, Spec 3 -0.87 -1.07* -2.60 -4.5

SUMMA, SPEC 3 -2.1

Skatteintäkter, Spec 4 +2.4

BNP-förlust, Spec 4 -0.74 -0.42 -0.33 -1.91 -3.9

SUMMA, SPEC 4 -1.5

Specifikation1: Skatteintäkter - Intervistas (2007) elasticiteter, BNP-förlust - Intervistas (2007) elasticiteter, Intervistas (2015) tillväxteffekter

Specifikation2: Skatteintäkter - Intervistas (2007) elasticiteter, BNP-förlust - Intervistas (2007) elasticiteter, Oxford (2011) tillväxteffekter

Specifikation3: Skatteintäkter - SIKA (2006) elasticiteter, BNP-förlust - SIKA (2006) elasticiteter, Intervistas (2015) tillväxteffekter

Specifikation4: Skatteintäkter - SIKA (2006) elasticiteter, BNP-förlust - SIKA (2006) elasticiteter, Oxford (2011) tillväxteffekter

*Indirekta och Inducerade effekter



INKOMSTEFFEKTER

INKOMSTELASTICITET

Många av de studier som används i litteraturgenomgången i 

Intervistas (2007) inkluderar också en inkomst variabel för att 

kontrollera för efterfrågan på flygresor vid en variation i inkomst, 

d.v.s. inkomstelasticitet.

Detta är nödvändigt då det får ses som ett rimligt antagande att 

högre inkomst leder till större efterfrågan på flygresor. Så gott som 

alla dessa studier uppskattade inkomstelasticiteten till någonstans 

mellan +1 och +2. Därmed får flygresor räknas som en relativt 

elastisk vara, så pass att den har karaktärsdrag av en lyxvara.

I tabellen till höger presenteras inkomstelasticiteterna från Intervistas

(2007) som kom fram via litteraturgenomgång samt via Intervistas

egna analyser och beräkningar. De elasticiteter som presenteras 

syftar till ”Other Developed Nations” (däribland Storbritannien m.fl. 

vilket bör vara närmare Sverige i nivå) och är något lägre än de 

elasticiteter som presenteras för USA. 

Elasticiteterna är också uppdelade på 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).

För att kunna nyttja inkomstelasticiteterna inkluderas även den årliga 

genomsnittliga reala förändringen av disponibel inkomst 2000-2014 i 

tabellen. Detta är nödvändigt för att kunna estimera hur stor effekt 

inkomstförändringar kan tänkas ha på efterfrågan på flygresor i 

Sverige. 

Källa: Intervistas, 2007 och SCB

INKOMSTELASTICITET

Inrikes +1.5

Inom-Europa +1.6

Interkontinental +2.1

Genomsnittlig årlig förändring av real disponibel 

inkomst, 2000-2014, procent

2,5%



Anledningen till att vi även i denna studie väljer att inkludera en 

kontroll för inkomstförändringar är på grund av att en potentiell 

flygskatt också bör inkluderas i ett längre tidsperspektiv. 

Med hjälp av inkomstelasticiteterna och förändringen av disponibel 

inkomst kan vi således estimera hur snabbt inkomstutvecklingen 

skulle kunna återställa flygtrafiken till de nivåer (2014) de hade 

innan flygskatten infördes. 

Nämnas bör att vi i denna estimering utgår från ceteris paribus, allt 

annat lika. Det innefattar bland annat att den årliga reala 

förändringen av disponibel inkomst följer den genomsnittliga 

utvecklingen sedan 2000. 

Vi förutsätter också att flygbiljettpriserna har en real utveckling som 

är lika med noll, oberoende av typ av biljett. Vi skulle dock kunna 

inkludera de senaste årens reala prisutveckling för flygbiljetter i 

beräkningarna. Detta skulle däremot bidra marginellt då priserna 

varierar kraftigt från år till år beroende på efterfrågechocker och 

dessutom snarare är sjunkande än stigande. Vidare är de priser 

som vi använder oss av i denna studie till stor del estimerade då 

denna information ofta är svår att få tag på eller hemlig.

Till sist förutsätter vi att passagerarutvecklingen endast beror på 

inkomstförändringar och inkomstelasticitet och ej förändringar i 

tillgänglighet eller liknande exogena variabler.

I den andra kolumnen i tabellen till höger presenteras den årliga 

procentuella ökningen i flygtrafik för respektive typ av resa baserat 

på elasticitet och inkomstutveckling. Denna förändring skall sättas i 

relation till tabellens tredje kolumn som visar de procentuella 

förändringarna i biljettpris för respektive resa vid införandet av en 

flygskatt. Kolumn fyra visar slutligen på det estimerade antal år 

som det skulle ta för inkomstutvecklingen att återställa flygtrafiken 

till 2014 års nivåer.

INKOMSTEFFEKTER forts.

TYP AV RESA PROCENTUELL 

FÖRÄNDRING VIA 

INKOMSTUTVECKLING

PROCENTUELL 

FÖRÄNDRING I 

BILJETTPRIS

ANTAL 

ÅR

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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Som vi kan se är tidsintervallet relativt kort, speciellt gällande 

interkontinentalresor som tack vare sin höga kostnad (d.v.s. 

flygskatten är relativt låg jämfört med biljettpriset) och höga 

inkomstelasticitet skulle minimera flygskattens effekter på trafiken på 

ett år. För inrikes- och inom-Europa-resor är dock tidsspannet något 

längre och vi estimerar att det för dessa resor skulle ta upp mot tre 

år för att återställa trafikvolymerna till 2014 års nivåer. 

Återigen bör det dock påpekas att dessa estimeringar baseras på allt 

annat lika. De tar inte heller med i beräkningarna vilka direkta, 

indirekta, inducerade eller katalytiska effekter som den flygskatten 

skulle kunna ha på tillgänglighet m.m. som i sin tur kan påverka 

utvecklingen av exempelvis hushållens disponibla inkomster, 

investeringar m.m.

Vidare är dessa beräkningar endast gjorda för den privata sidan av 

flygtrafiken då det är denna som speglas av hushållens disponibla 

inkomster. Hur stor effekt inkomstutvecklingen skulle ha på 

affärsresor inkluderas därmed inte.

Trots ovan ger dessa beräkningar en överskådlig bild av hur lång tid 

det skulle ta att återställa flygtrafiken till de nivåer de hade 2014 tack 

vare inkomstutvecklingen.



Den estimerade effekten av införandet av en flygskatt i Sverige ger 

vid handen relativt stora utslag. Totalt sett förväntas antalet 

passagerare att minska med mellan 0,9 och 1,5 miljoner år ett.

Denna förlust av passagerare skulle i sin tur leda till att någonstans 

mellan 5 000 och 10 000 jobb går förlorade samt att Sveriges 

ekonomi går miste om ca 1,5 till 5,4 miljarder SEK i BNP år ett. 

Våra estimeringar ligger i linje med andra liknande utfall. Ett 

konkret exempel på detta kan ses i Nederländerna 2008 där antalet 

passagerare på Schipol minskade med 1,4 miljoner och landets 

BNP minskade med ca 11 miljarder SEK.

Det finns även andra studier som har estimerat specifikt hur en 

flygskatt skulle påverka Sverige sett till passagerare och 

ekonomisk utveckling. Exempelvis estimerar IATA (2013) fyra olika 

scenarion:

 A: 110 SEK biljettavgift på alla inrikesresor

 B: Momsökning från 6 till 25 procent på alla inrikesresor

 C. Biljettavgift för utrikesresor, både avgående och 

ankommande, 110 SEK inom EU och 270 SEK för 

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 på scenario, samt att BNP 

kommer minska med 0,9 till 14,4 miljarder SEK. Antal förlorade 

jobb estimeras till någonstans mellan 1 500 och 22 000. 

Det är vidare svårt att jämföra exakt hur deras scenario motsvarar 

den tolkning som denna studie har gjort av införandet av en 

flygskatt (endast avgående flyg från svensk mark, se regeringens 

proposition 2005/06:199 – skatt på flygresor). Närmast bör 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-förluster och 10 000 förlorade jobb. Något som är 

mycket likt Scenario1 i denna rapport om 10 000 förlorade jobb och 

5,4 miljarder SEK i BNP-förluster.

I ljuset av ovan jämförelser står det tydligt att denna rapports 

uppskattningar ligger inom ramen för vad man kan förvänta sig av 

införandet av en flygskatt men att effekterna kan variera relativt 

kraftigt beroende på val av elasticiteter, biljettpriser m.m.

Det kan också vara relevant att inkludera kontroll för 

inkomstutveckling när man räknar på långsiktiga effekter då detta 

bör ha en positiv effekt på flygresande.

ANALYS & SLUTSATSER: 

FLYGSKATTSEFFEKTER
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