Nationalekonomi 51-60 p

Nya tider, nya skatter -

en studie om efterfragans priskanslighet pa flygmarknaden i regionen
kring Malmo6-Sturup

Patric Andersson

Uppsats NEK 691 Handledare: Krister Hjalte
Ekonomihégskolan Nationalekonomiska institutionen
Lunds universitet

Hdéstterminen 2005



Abstract

Forfattare: Patric Andersson

Titel: Nya tider, nya skatter — en studie om efterfragans
priskdnslighet pa flygmarknaden i regionen kring
Malmo-Sturup

Handledare: Krister Hjalte

Uppsats NEK 691

Nationalekonomiska institutionen

Ekonomihoégskolan

Lunds universitet

Hoéstterminen 2005

I uppsatsen behandlades nuvarande situation och de senaste drens utveckling pa
flygmarknaden med tyngdpunkt pd den regionala situationen runt Malmé-Sturup.
Den foreslagna miljoskatten pa flygresor som foreslas inféras fran och med den

1 juli 2006, beskrevs, vars syfte och utformning skildrades med hjalp av budget-
propositionen for 2006. De ekonomiska teorier som var nddvandiga fér analys
och férutsdgelse av kommande effekter pa passagerartrafiken redogjordes vida-
re, tillsammans med relevanta férklaringar angdende de ekonometriska skatt-
ningar som utforts. Det redogjordes for, ur ett regionalt perspektiv, faktorer som
styr efterfragans priselasticitet, for att se om det fanns anledning att anta att
elasticiteten bland resenarerna skilde sig fran elasticiteter som géller for landet i
ovrigt. En kvantitativ undersékning pa Malmé-Sturups flygplats utférdes, vilken
anvandes som ett tilldgg till den statistik som 13g till grund fér skattningar av
elasticiteter. Detta gjordes d& befintligt datamaterial var mycket knapphéndigt,
framforallt gallande segmentet I18gkostnadsbolag, som de senaste dren fatt en
6kad betydelse, inte minst vid Malmd-Sturup flygplats. Undersékningen sam-
manfattades och presenterades som ett komplement till skattade elasticiteter for
att forutse effekter av den féreslagna skatten. Slutligen genomférdes analyser av
inrikestrafiken och utrikes reguljértrafik med lagkostnadsbolag, vilken analysera-
des mot tva ténkbara scenarion pa saval ldng som kort sikt. Det visade sig att
den forvantade utvecklingen for inrikestrafiken fér Malmo-Sturup endast verkar
skilja sig ndgot fran den foérvantade utvecklingen for landet i stort. Narheten till
Képenhamn-Kastrup visade dock att l18gpristrafiken fr&n Malmé-Sturup kan
komma att fa stérre negativa effekter till foljd av inférandet av skatten. Minskad
passagerartrafik framférallt pa strackan Malmo-Sturup - London visade sig inne-
béra att denna linje pa sikt riskerar att konkurreras ut av operatérer som bedri-
ver trafik fr&n Képenhamn-Kastrup.

Nyckelord: Priselasticitet, flygmarknad, 18gkostnadsbolag, skatteeffekter



Forord

Flygbranschen har troligen intresserat de flesta man i unga ar, for vissa, inklusi-
ve mig, har intresset dock aven fortsattningsvis levt kvar. Jag har personligen
haft ett stort utbyte genom att ur en ekonomisk synvinkel ha kunnat se ndarmare
pad en bransch som dels genuint intresserar mig och dels har ett stort och aktu-
ellt nyhetsvarde. Forslaget om skatten har lett till en aktiv diskussion dar politi-
ker, sakkunniga och flygbranschen livligt uttryckt 8sikter om vartannat parallellt
med arbetet av uppsatsen, nagot som fér mig inneburit ytterligare motivation
och skrivgladje. Jag skulle darfér vilja passa pa att rikta ett tack, inte bara till de
personer som hjélpt mig att satta mig djupare in i branschen, men ocksa till de
personer som hjalpt till att forma uppsatsen till detta fardiga resultat. Tack till UIf
Erlandsson, Svenskt Centrum fér Flygforskning, som har kompletterat en hel-
tackande bild av flygbranschen med litteratur som ytterligare har beskrivit da-
gens flygmarknad. Tack dven till Hikan Brobeck och Lennart Bergbom, Luftfarts-
verket, som forsett mig med viktigt datamaterial och nationalekonomiska teorier
som har varit anvdndbara i studier av priselasticiteter. Tack till Johan Holmér pa
Luftfartsstyrelsen samt Ingrid Hjalmarsson och Bertil M@nsson p& Malmé-Sturup
flygplats. Tack ocksa till min handledare, Krister Hjalte samt Joakim Westerlund
och Kristian Jénsson som har lotsat mig genom ekonometrins underbara varld.
Tack ocksa till min flickvan Maria Larsson som talmodigt har granskat arbetet,
sida upp och sida ner.

Ett sarskilt tack vill jag rikta till Henrik Andersson pa Sydsvenska Industri- och
Handelskammaren som genomgaende varit ett utmérkt bollplank, givit viktiga
synpunkter och dessutom varit en dppnande nyckel till manga lasta dérrar... Tack
allesammans.

Patric Andersson

Helsingborg 2006-01-25



Forkortningar och definitioner

LFV
LFS
SCB

BNP
BRP
P

PAX
t

Lagkostnadsbolag -
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1. Inledning

For manga betraktades flygmarknaden forr som glamourds och prestigefylld - en
bransch dar flygbolagen inbringade hdga vinster och dar passagerarna var af-
farsman med sikte pa pulserande storstader dar viktiga affarer skulle géras upp.
Den eleganta bilden lever kanske fortfarande kvar hos vissa, men i sjdlva verket
har flygbranschen genomgatt en omvélvande féréndring, inte minst de senaste
tio aren.

Flygbolag dver hela varlden har anpassat sig efter yttre handelser som kraftigt
paverkat den kansliga flygmarknaden. M3nga &r de bolag som tvingats till kon-
kurs under svackor och lagkonjunkturer samtidigt som lagprisflyget sett sin
chans, dragit fram och paverkat resandet i hég utstrackning. Lagkostnadsbola-
gen har inte bara tagit dver passagerare fran de mer etablerade bolagen, utan
ocksd gjort att passagerare som tidigare inte rest med flyg, bérjat anvénda sig
av fardmedlet och pa s3 satt férandrat forutsattningar pa marknaden. Fran det
att det amerikanska bolaget Pacific Southwest Airlines redan 1949 erbjéd passa-
gerare pa den amerikanska marknaden biljetter till en ldgre kostnad, tog utveck-
lingen fart pa allvar ndr den amerikanska flygmarknaden avreglerades 1978.
Tack vare avregleringar i resten av varlden som foljde strax efter, lades grunden
till utseendet pa dagens flygmarknad. Flygbranschen upplevde under bérjan av
1990-talet en kraftig, global nedgdng med flera konkurser av flygbolag som
foljd. Stigande oljepriser och ett féorsdmrat ekonomiskt klimat ansdgs vara orsa-
ken. Allt eftersom |&gkostnadsbolagen har etablerat sig pa flygmarknaden har
ocksd de etablerade natverksbolagen fatt se éver sina kostnader och har varit
tvungna att radikalt féréndra sin kostnadsstruktur for att klara av den hdrdnande
konkurrensen. Ryanairs intrdde pa arenan 1985 innebar att I3gkostnadsflyget
kommit &ven till Europa. Tio ar senare startade easylet upp sin verksamhet och
ytterligare tva ar efter, 1997, kom Iagprisflyget till Sverige i och med Ryanair.
Idag verkar lagkostnadsflyget ha paverkat séttet att resa och manga néatverks-
bolag har varit tvungna att anamma strategier fran lagkostnadsbolagen for att
kunna dverleva. Sett till antal passagerare som reser med det lagsta biljettpriset
ar idag SAS Sveriges storsta lagkostnadsbolag.

Politiska beslut &r en annan yttre hdndelse som paverkar resandet. Senast den
20 september varje ar presenteras i Sverige den budgetproposition som arbetats
fram av regeringen for riksdagens talman. Sveriges finansminister tar, med bud-
geten under armen, sin sedvanliga spatsergang fran finansdepartementet med
sikte pa riksdagshuset. I arets budgetproposition innehdll finansministerns bud-
getknyte ett forslag som vackt kraftiga reaktioner inom flygbranschen; flygresor
ska beskattas med en miljoskatt som, nar férslaget lades fram, antogs komma
att innebéra en kostnad pa mellan 50-100 kronor per enkelresa.

1.1 Syfte, avgrdansning och problemformulering

Med bakgrund i denna utveckling verkar det rimligt att anta att effekter i passa-
gerartrafik pa flygmarknaden till stor del idag beror pa priset. Jag kommer darfor
i denna uppsats att studera efterfragans priskanslighet pa flygmarknaden och
belysa tankbara effekter av den miljoskatt som féreslagits. Jag kommer dessut-
om att foérsdka sarskilja regionen Malmo6-Sturup fér att se om priskansligheten
dar kan ténkas skilja sig fran den i évriga landet. Jag ska utifran det analysera



om effekterna av miljéskatten kommer att paverka Malmé-Sturup pa ett satt
som &r skilt fran évriga landet. Analyserna genomférs med hjalp av antaganden
om producenternas priselasticitet pa marknaden; &ven detta fran ett regionalt
perspektiv. Uppsatsen hoppas ge svar pa och fértydliga vad som véntas ske med
passagerartrafiken och antalet resenérer fran Malmé-Sturups flygplats vid info-
randet av den féreslagna skatten, samt om denna kan komma att paverka hur
utvecklingen av flygplatsen kan se ut i framtiden.

e Hur ser efterfragans priselasticitet/priskédnslighet ut pa flygmarknaden i
regionen Malmo-Sturup for inrikesresenarer?

e Hur ser efterfragans priselasticitet/priskédnslighet ut pa flygmarknaden i
regionen Malmé-Sturup fér resande med lagkostnadsbolag?

e Vilka effekter kan den féreslagna skatten, vilken uppgar till minst 96 kro-
nor per enkelresa, komma att fa for resandet frd&n Malmo-Sturup géllande
dessa tva olika typer av resor?

Uppsatsen skrivs pa uppdrag av Sydsvenska Industri- och Handelskammaren.

1.2 Metod

Inledningsvis behandlas den utveckling som skett inom flygmarknaden i ett sdval
globalt, nationellt och regionalt perspektiv. Utgdngspunkt till denna évergripande
beskrivning ar bland annat rapporter som behandlar utvecklingen av flygmark-
naden i Skandinavien under det senaste decenniet, litteratur som ingaende be-
skriver bland annat lagkostnadsbolagens framfart samt inte minst luftfartsver-
kets statistik som har kompletterat med relevanta siffror.

Den darpa foljande teoretiska del &r en sammanstélining av relevanta ekonomis-
ka teorier dar inte minst litteratur av Varian H R, spelat en betydande roll.

For de skattningar som ar utférda har datamaterial samlats in fran luftfartsver-
ket, Statistiska centralbyran samt fran EU: s statistikbyra Eurostat. For att
komplettera det datamaterial som med avseende pa resor med Iagkostnadsbolag
kan anses bristfalligt, kompletterades detta med egna kvantitativa studier. Dessa
utférdes pa Malmé-Sturups flygplats som personliga intervjuer under december
manad 2005 och omfattade uteslutande resenirer som reste med lagkostnads-
bolag. Fragorna som stélldes gar att finna i appendix 1 och behandlade framfér-
allt resendrernas syn pa faktorerna pris och avstand till flygplatsen i valet av
resa. Materialet sammanstalldes och anvandes som ett substitut till en skattad
priselasticitet for att kunna férutse och antaga effekter som kan ténkas pdverka
passagerartrafiken fran Malmé-Sturup. Antalet intervjupersoner uppgick till 281.

Inom olika omraden har &ven intervjuer med sakkunniga personer kompletterat
bilden och ratat ut vissa oklarheter.



2. Flygmarknaden idag

Flygmarknaden &r en marknad som de senaste dren upplevt stora féréndringar.
Liksom andra marknader paverkas &ven flygmarknaden av faktorer som ekono-
miska konjunkturforutsattningar, tekniska utvecklingar inom IT och Telecom
samt av det politiska klimatet. Den senaste tiden har dock luftfarten &ven paver-
kats av andra enskilda handelser s3som 11 september och den darpa féljande
krisen och diskussionen om flyget som eventuell smittspridare for SARS och
kycklinginfluensa. Detta har skett samtidigt som etableringen av I3gprisflyget har
kastat om manga av begreppen inom branschen.

2.1 Flyget i Sverige och dess utveckling

Hur har da flygets utveckling sett ut i Sverige? Sedan ar 2000, d& antalet rese-
narer nadde sin toppnotering har resandet med flyget avtagit, for att ater ar
2004 vanda uppat med drygt fem procent gentemot foregdende ar®. I figur 2.1

Fig 2.1 Flygtrafiken i Sverige
passagerarutvecklingen 1999-2004
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kan man se hur den svenska flygmarknaden ar ganska jamnt uppdelad mellan
inrikes- och utrikespassagerare dér siffran for utrikes resande dock ligger nagot
over siffran for inrikes resande under den studerade perioden.

2.1.1 Inrikes

I Sverige har utvecklingen av inrikestrafiken varit svag under de senaste aren.
Detta ligger i linje med utvecklingen av inrikestrafiken aven i andra nordeurope-
iska lander, med undantag av Storbritannien som visat en relativt gynnsam ut-
veckling av inrikestrafiken®. Inrikestrafiken i Sverige 6kade under aren 1999 (+5
%) och 2000 (+5 %) for att under de ndstkommande tre dren vanda nedat®. En
betydelsefull hdndelse for den negativa utvecklingen under 8r 2001 kan hérledas
till den 11 september. Efter denna handelse sjonk inrikesresandet kraftigt efter
att totalt sett ha stigit med dryga tva procent fram till och med augusti 2001.
Minskningen av passagerarantalet under de fyra sista manaderna 2001 uppgick
till ndra atta procent gentemot 2000. En tydligare beskrivning av utvecklingen av

2 URL: http://www.Ifv.se/templates/LFV InfoSida 70 30 36426.aspx [2005-11-05]

3 Jamfdrelsen &r gjord av luftfartsverket och de ldnder som ingick i jdmférelsen var Sverige, Finland, Tysk-
land, Norge, Frankrike, Danmark och Storbritannien.

* Flygkrisen i Sverige, Analys och forslag till 8tgarder Luftfartsverket Rapport 2004:2, sid 12-13




resandet under aren 2000 och 2001 framgar av figur 2.2.1. Passagerarsiffrorna
for inrikes resenarer 2001 ligger, med undantag

Fig. 2.2.1 Inrikes passagerautveckling 2000-2001
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for maj manad, éver de siffror som noterades fran 2000 under samtliga manader
till och med augusti manad. De nastkommande tva dren fortsatte resandet att
sjunka, for att ater vanda uppat igen under 2004, da antal passagerare steg med
omkring tre procent jamfért med aret innan. Passagerarantalet ligger under de
tio férsta manaderna 2005 strax under siffrorna féor 1999 ars tio férsta manader.
Det svenska inrikesflyget borjar aterta passagerare fran férlusten under aren
2000-2003 d& passagerarantalet minskades med omkring 16 %>.

2.1.2 Utrikes

Utvecklingen av utrikestrafiken fran ar 1995 skiljer sig ndgot mellan Sverige och
andra nordeuropeiska lander®. Sverige hade den snabbast vaxande utrikestrafi-
ken av de jamférda landerna, fram till ar 2001. Efter 2001 har dterhamtningen
varit tvekldst svagast i Sverige. Det var ocksa utrikestrafiken som drabbades
hdrdast av 11 september. Fran att under 3rets forsta atta manader ha stigit med
omkring fyra procent tappade utrikestrafiken mer an tolv procent under perioden
september-december gentemot ar 2000. I figur 2.2.2 framgar passagerarutveck-
lingen for utrikes resande under 2000 och 2001. Med undantag fr&n maj manad
noterades under arets forsta atta manader ett dkat utrikes resande, medan siff-
rorna for det sista fyra manaderna 18g klart under vardena for &r 2000. Ater-
hdmtningen i Sverige har darefter 13tit vanta pa sig. Under 2002 noterades
minskade passagerarvolymer saval i Sverige som i Finland och Tyskland, medan
ovriga lander redan pabérjat aterhdmtningen. Under 2003 var Sverige det enda
av de jamforda landerna som uppvisade en ytterligare nedgdng av passagerar-
antalet. Under 2004 vande dessa siffror dock dven for Sverige aterigen uppat’.

> URL: http://www.Ifv.se/templates/LFV InfoSida 70 30 36426.aspx [2005-11-15]

6 Lander som ingick i jdmfdérelsen var Sverige, Finland, Tyskland, Norge, Frankrike, Danmark, Storbritan-
nien och Osterrike.

7 Flygkrisen i Sverige, Analys och férslag till 8tgarder Luftfartsverket Rapport 2004:2 sid 14-16




Fig. 2.2.2 Utrikes passagerarutveckling 2000-2001
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2.1.3 Malmo6-Sturups utveckling

Fér Malmo-Sturup har utvecklingen for den totala trafiken under ren 1996-1999
i stort utvecklats i takt med den utveckling som skett i genomsnitt for landets
storre flygplatser®. I figur 2.3 jamférs passagerarutvecklingen fér Malmé-Sturup

Fig. 2.3 Passagerarutveckling totalt i Sverige
och Malmo6-Sturup
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med utvecklingen som skett i hela landet. Det ar tydligt att Malmé-Sturup under
ar 2000 uppvisade siffror som I&g klart dver genomsnittet och under 2001 var
Malmé-Sturup en av fa svenska flygplatser som fortfarande kunde visa en positiv
utveckling. 2002 bjéd pa svaga siffror, vilket kan antas vara en effekt av 11 sep-
tember. Under 2003 var dock aterhdmtningen férhallandevis svag pa samtliga
svenska flygplatser med undantag for 13gprisflygplatser som Géteborg-Séve och
Stockholm-Skavsta, dar I18gkostnadsbolagens expansion ledde till kraftigt 6kat
resande. Under 2004 hade de flesta stérre flygplatser pabérjat aterhamtningen
pa allvar, dock inte Malmé- Sturup som fortsatte att visa en negativ utveckling.
Det totala resandet minskade med omkring en procentenhet, vilket kan jamféras

8 I jamforelsen ingick de flygplatser som under &ren 1996-2004 hade ett genomsnittligt passagerarantal
per &r som Gversteg 200 000 passagerare. Dessa flygplatser &r: Goéteborg-Landvetter, J6nkdping, Kalmar,
Karlstad, Luled, Malmdé-Sturup, Ronneby, Skellefted, Stockholm-Arlanda, Stockholm-Bromma, Sundsvall-
Harnosand, Umed, Visby, Angelholm, Ostersund, Géteborg-Save, Stockholm-Skavsta och Véxjo-
Kronoberg.

10



med genomsnittssiffran for évriga stérre flygplatser dar resandet 6kade med sju
procent. Malmé-Sturup har sdledes haft en utveckling som den senaste tiden
tydligt skilt sig fran 6vrig flygtrafik i Sverige. Vid en jamférelse mellan inrikestra-
fiken och utrikestrafiken, som visas i figur 2.3.1 och 2.3.2 syns det att inrikestra-
fiken i sjalva verket foljt utvecklingen i Sverige relativt val. Under aren

Figur 2.3.1 Passagerarutvecklingen inrikes i
Sverige och Malmé-Sturup
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Fig 2.3.2 Passagerarutvecklingen utrikes i
Sverige och Malmoé-Sturup
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1996-1998 har utvecklingen i stort sett legat i linje med varandra. Scenariot ef-
ter 1998 har inneburit en starkare utveckling fér Malmd-Sturup, framst fram till
och med &r 2001. Siffrorna har efter detta terigen bérjat ndrma sig varandra®.

Utrikestrafiken bjuder pa en nagot mer brokig kurva. Med undantag fran ar
1999, féljde utvecklingen i Sverige och Malmd&-Sturup varandra relativt val fram
till och med &r 2000. Aren efter detta har utvecklingen sett mycket annorlunda
ut. Inte minst under 2004 d& den svenska utrikestrafiken dterhdmtade sig starkt.
Fér Malmo-Sturup betydde 2004 en ytterligare nedgang i passagerarvolym, efter
den mycket kraftiga nedgdng som skett aret innan'®. Denna utveckling skulle
kunna vara ett tecken pa att de faktorer som férklarar utvecklingen fér flygtrafi-
ken i Sverige, inte kan férklara flygtrafiken fér Malmé-Sturup pa liknande séatt,
eller att de faktorer som forklarar flygtrafiken i Sverige paverkar Malmé-Sturup
pa ett satt som skiljer sig fran landet i 6vrigt. Huruvida de effekter som uppstar-

9 URL: http://www.Ifv.se/templates/LFV InfoSida 70 30 36426.aspx [2005-12-02]
10 Ibid
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tande och nedlaggning av trafiklinjer paverkat &r svart att sidga. Under den stu-
derade perioden har exempelvis KLM upphért att bedriva trafik pa stréckan
Malmé-Sturup - Amsterdam. Aven Ryanair har upphért med trafik, detta géllde
strackan Malmo-Sturup - Frankfurt-Hahn'!. Hur pass styrd utvecklingen &r av
utbudsférandringar gentemot efterfrageférandringar ar sdledes svart att séga.

2.2 Lagkostnadsbolag

Begreppet Idgkostnadsbolag véxte fram i Europa p& allvar under 1990-talet, ef-
ter att redan ha funnits en langre tid pa den nordamerikanska marknaden'?. Det
forsta bolaget som etablerade sig som ett I&gkostnadsbolag var Ryanair som
1985 startade upp trafik mellan Dublin och London®®. Férst 1997, ett par ar efter
att flertalet europeiska lagkostnadsbolag’* etablerat sig p& den europiska mark-
naden, etablerade sig Ryanair utanfoér sin nischmarknad som bestod av Storbri-
tannien-Irland. 1997 var ocksd det &r som Ryanair etablerade sig i Sverige och
sommaren 1998 hade dven Malmé-Sturup fatt en direktlinje till London-Stansted
med Ryanair. Sedan dess har vi kunnat se en allt stérre andel bolag som arbetat
pa detta satt pa marknaden och som pa korta och medellanga strackor i Europa
tagit stora marknadsandelar. Lagkostnadsbolagens framfart har ocksa lett till att
de etablerade bolagen har sett éver och féréndrat sina kostnadsstrukturer®?

Vissa flygresor kan idag i vissa fall konkurrera med ett teaterbesdk eller en kvall
pd krogen. Detta innebér att flygmarknaden fatt ett nytt utseende. Kraftiga
sankningar av priserna pa denna marknad har gjort att Iagkostnadsbolagen lock-
at in nya konsumenter pa marknaden; konsumenter som i flera fall annars inte
hade rest.

Marknaden for I1dgkostnadsbolagen har stérkts under den flygkris som skedde i
borjan av 2000-talet. Enligt experter kommer dock denna marknad troligtvis na-
gon gang att nd en méattnadspunkt. I en artikel fran McKinsey & Company anses
denna punkt nu vara nadd pa manga av de europeiska strickorna. Vi ser bolag
som tvingas ldggas ner eller som kdps upp av storre 1dgkostnadsbolag. Fér att
en fortsatt expansion ska vara méjlig, krévs att bolagen hamtar passagerare fran
de etablerade bolagen?®

Utvecklingen av lagkostnadsbolag &r for Malmé-Sturup intressant av den anled-
ningen att flygplatsen nyligen fatt klarttecken fran luftfartsverket att pa allvar
profilera sig och arbeta som en 1&gprisflygplats. Numer arbetar Malmé-Sturup
aktivt for att knyta just I13gkostnadsbolag och dess verksambhet till flygplatsen.
Anledningen till satsningen ar framférallt den geografiska narheten till och kon-
kurrenssituationen med Képenhamn-Kastrup. Att en flygplats av Képenhamn-
Kastrups storlek ligger pa ett mycket litet avstand fran Malmé-Sturup férsvarar
situationen att bedriva I6nsam flygtrafik, framst fér reguljér utrikestrafik!’. K&-

11 YRL: http://www.flygtorget.se/resor/erbjudande/detaljer.asp?ID=1780&KatID=6 [2006-01-24]
12 YRL: http://www.centennialofflight.gov/essay/Commercial Aviation/Dereg/Tran8.htm [2005-11-30]
13 URL: http://www.ryanair.com/site/SE/about.php [2005-11-30]

4 D&ribland easyJet, Debonair och Virgin Express
!5 Doganis, R: The a|rI|ne business in the 21st century, s. 135 ff. (London Routledge 2001)
: . . | &

[2005-11- 14]
7 Hjalmarsson, I, marknadskommunikatér pa Malmo-Sturups flygplats, muntlig korrespondens
(2005/12/14)
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penhamn-Kastrup kan ses_som regionens sjélvklara nav, varifran det bedrivs s3
kallad point-to-point trafik, det vill saga trafik mellan férstahandsflygplatser.
M3nga lagkostnadsbolag anvénder sig dock inte av detta alternativ. M3nga 13g-
kostnadsbolag anvander istallet andrahandsflygplatser och bedriver sin verk-
samhet déarifran!®. Malmé-Sturup anvénds idag av bolagen Ryanair och Wizzair
till detta andamal och kan pa sa sitt ses som en andrahandsflygplats till Képen-
hamn. En annan viktig faktor &r den s3 kallade turn around-tiden. Detta &r den
tid det tar for flygplanet att landa, lasta av de ankommande passagerarna, lasta
in de avresande passagerarna och taxa ut. Lagkostnadsbolagen stravar efter att
nyttja flygplanet i luften s stor tid som méjligt och eftertraktar darfor en sa kort
turn around-tid som méjligt. Turn around-tiden pa Malmé-Sturup kan vara sa
kort som 25 minuter och &r saledes en viktig faktor fér Iagkostnadsbolagen.

For att framja tillvdxten av 13gkostnadsbolag pa Malmé-Sturup erbjuds bolagen
rabatter i form av ett incentive-program. Det ar en marknadsanpassad strategi
som luftfartsverket gett klartecken till och som funnits i omkring tre ar. Bolagen
erbjuds kraftigt sédnkta avgifter i en tidsperiod om tre ar. Detta blir ett ekono-
miskt incitament fér bolagen att bedriva trafik fran Malmé-Sturup®®.

2.3 Budgetpropositionen och skatteforslaget

Foérslaget om en skatt pa flygresor finns med i budgetpropositionen fér 2006.
Regeringen har gjort bedémningen att en skatt pa flygresor bér inféras och
namner den 1 juli 2006 som ett lampligt datum for ikrafttradandet av skatten.
Det sags dock aven att biljetter som ar bestallda innan den 1 juni 2006 och som
avser resa innan den 1 januari 2007, ej kommer att beskattas. I den promemo-
ria som finansdepartementet remitterat och som offentliggjordes den 22 decem-
ber 2005, finns ett lagférslag beskrivet hur skatten ska utformas. De foreslagna
summorna pa skatten varierar, beroende pa destination och reseklass. For resor
inom Europa i lagsta reseklassen foreslds en skatt pa 96 kronor per passagerare
som reser fran en svensk godkédnd instrumentflygplats med ett flygplan vars
hoégsta tillatna startvikt dverstiger tva ton. Foér dvriga reseklasser inom Europa
foreslds summan 192 kronor per passagerare. For resor utanfér Europa i lagsta
reseklassen foreslds 192 kronor och fér resor utanfér Europa i 6vriga reseklasser
430 kronor per passagerare®’.

Som bakomliggande skal till skatten beskrivs i budgetpropositionen regeringens
proposition 2004/05:150 Svenska miljomal — ett gemensamt uppdrag. I denna
fastslogs det att luftfarten i allt storre utstrackning ska vara med att bidra till ut-
slappsminskningar som ska leda till att miljokvalitetsmalen ska uppnas. Luft-
fartsverket fick till uppgift fran regeringen att underséka méjligheterna att be-
skatta flygbranslet inom ramarna fér energiskattedirektivet. I december 2004
redogjorde luftfartsverket for sin bedémning att en beskattning skulle kunna
vara motiverad for att flyget och andra transportslag ska likstéllas, att beskatt-
ningen tvunget maste galla for saval privata som kommersiella &ndamal for att
undvika tillampningssvarigheter och att konsekvenserna fér en beskattning av

18 Exempel pd 13gkostnadsbolag som stor utstréckning flyger p& andrahandsflygplatser &r: Germanwings,
Iceland Express, Ryanair, Transavia och Wizzair

1% Hjalmarsson, I, marknadskommunikatér p& Malmé-Sturups flygplats, muntlig korrespondens
(2005/12/14)

20 URL: http://www.regeringen.se/content/1/c6/05/55/71/388262e0.pdf [2006-01-03]
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flygfotogen noga maste analyseras innan beslut fattas i frdgan. Regeringen anser
dock att det ar viktigt att ett system for beskattning trader i kraft utan fordroéj-

: 21
ning-".

Regeringens skal for beddmningen ar att alla delar av samhallet ska vara med
att bidra till_minskade skadliga utslapp. Inom EU arbetas det med ett forslag for
ett handelssystem for utslappsrattigheter som kan komma att inféras inom luft-
farten. Detta &r ocksa det forslag som férespradkas av manga inom branschen.
Regeringen bedémer dock att atgarder bér inféras pa nationell nivd innan forsla-
get &r utarbetat och ndmner i budgetpropositionen férslag pa en skatt per trans-
porterad passagerare. I propositionen namns exempel som Storbritannien och
Danmark som har varianter av sadan beskattning. Danmarks regering har dock i
november 2005 beslutat att ta bort motsvarande skatt pa DKK 75 (SEK 93,75).
Halften av skattesumman togs bort den 1 januari 2006, medan resterande del
kommer att tas bort den 1 januari 2007. Vidare skriver regeringen att skatten
principiellt bér kunnas ta ut pa alla avgdngar fran svenska flygplatser men ocksa
att utformningen av skatten ska ge madjlighet till ett regionalpolitiskt beaktande.
Detta innebar att vissa flygplatser kan tankas undantas skatten. I promemorian
foreslds det att de flygplatser som ej beskattas vid trafik till och fran dessa ér:
Arvidsjaur flygplats, Jokkmokk flygplats, Lappland Airport (Gallivare), Kiruna
flygplats, Pajala flygplats, Lycksele flygplats, Storumans flygplats, Tarnafjallen
flygplats (Hemmavan), Sagadal flygplats (Vilhelmina), Svegs flygplats, Oster-
sunds flygplats och Torsby flygplats. Flygplatser som beskattas vid resa fran
dessa, men inte till &r: Hagfors, Kramfors/Sollefted, Luled, Skellefted, Ume3,
Visby och Ornskéldsvik?2.

Skatten ar enligt regeringen ett vidare steg i den gréona skattevaxlingen. I 2001
ars budgetproposition bedémdes det samlade utrymmet for en grén skattevax-
ling under en tiodrsperiod skulle uppga till 30 miljarder. Fram till 2005 har
tyngdpunkten legat mestadels pa hdjda skatter pa elkonsumtion och brénslen for
uppvarmning. Ar 2005 har dock inneburit en stérre satsning pa transportsektorn.
Den gréna skattevaxlingen anses av regeringen vara en central del for att géra
Sverige till ett mer ekologiskt hallbart samhalle och tanken med flygskatten &r
att denna ska inbringa SEK 1,44 miljarder per &r*. Anledningen till varfor sum-
man 1,44 miljarder valdes, var att det i budgetpropositionen saknades skattein-
takter for den gréna skattevéxlingen i denna storleksordning. Nar storleken pa
de olika skattesatserna bestamdes antogs att effekterna p& trafiken blir noll. Det
vill sdga, den tillvéxttakt som flygmarknaden har idag, férvantas saledes att
stanna av till foljd av skatten och resandet férvantas under kommande ar efter
inférandet av skatten att vara oférandrat.

Priselasticiteterna har dock ej anvénts i beslut gallande skatteutformningen®*.

21 URL: http://www.regeringen.se/content/1/c6/04/98/13/dc0d2579.pdf [2005-12-12]

22 URL: http://www.regeringen.se/content/1/c6/05/55/71/388262e0.pdf [2006-01-03]

% Ibid.

24 Vejsiu, A, departementetssekreterare, Finansdepartementet, muntlig korrespondens (2006-01-20)
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3. Priselasticitet - teori

Uppsatsen kommer att behandla efterfr@gans priselasticitet som &r ett matt pa
hur priskansliga konsumenterna ar pa en viss marknad. I stor del av litteraturen
hérleds priselasticiteten fr&n den marshallianska efterfragefunktionen, dér vara x
beror pa priset for vara x (px), priset pa vara y (py), som kan antas vara en nu-
merar vara, samt pa inkomst (I). Efterfragans priselasticitet mater den procen-
tuella férandringen i kvantitet vid en procentuell férandring av priset och beteck-
nas pa foljande satt:

Ed = procentuell férédndring av den efterfrdgade kvantiteten/den procentuella
forandringen i pris

Dar Ed betecknar efterfragans elasticitet.
Detta ar detsamma som:
Ed = (Aq/q) / (Ap/p) = Ag/Ap * p/q

Dar A star for férandringen, q for kvantiteten och p fér pris. I den sista av ter-
merna innebéar den forsta delen det vill sdga Ag/ Ap lutningen pd efterfrage- al-
ternativt utbudskurvan. Den senare delen, det vill sdga p/q, foérklarar var pa kur-
van vi befinner oss?>.

Efterfragans priselasticitet fér varor ar i normalfallet, det vill sdga med undantag
fran Giffen-paradoxen, negativ, vilket innebér att en prisdkning genererar en
minskad kvantitet. I stor del av litteraturen betecknas dock elasticiteten som po-
sitiv, det vill sdga en elasticitet pd -1 beskrivs ofta som 1. En elasticitet som har
ett varde mindre an 1 anses vara oelastisk, det vill séga en prishéjning med en
procent leder till en minskning i kvantitet, vilken ar mindre én en procent. En
elasticitet som har ett varde stdrre an 1 anses vara elastisk, det vill sdga, en pri-
shéjning med en procent leder till en minskning i kvantitet, vilken ar stérre an en
procent. Skulle elasticiteten vara lika med 1 ségs efterfragan vara enhetselas-
tisk. Denna anvandning av positiva tal gors for att férenkla vid jamfdrelser mel-
lan olika priselasticiteter?®.

Det finns ett flertal faktorer som paverkar efterfrdgans priselasticitet; narhet till
substitut, andel av inkomst och tid. Nedan presenteras dessa, samt dess tankba-
ra paverkan pa flygmarknaden?®’.

Narheten till substitut innebar hur latt &r det att byta ut den efterfragade
varan mot liknande produkter. Nir nu lagkostnadsbolagen trétt in pa
flygmarknaden kan liknande produkter vara ett relativt subjektivt be-
grepp. Flygresan konkurrerar inte langre endast med andra bolag
och/eller andra transportsatt, vissa resor med I&gkostnadsbolag kan nu-

%5 0’Sullivan, A., S. M. Sheffrin: Economics. Principles and Tools, third edition, s. 96 ff. (New Jersey,
Prentice Hall, 2003)

% yvarian, H. R: Intermediate Microeconomics, sixth edition, s. 270 ff. (London, W.W Norton & Company,
2003)

27 URL: http://www.tutor2u.net/economics/content/topics/elasticity/elastic.htm [2005-12-13]
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mera konkurrera med néjesaktiviteter. Det kan darfér numera vara svart
att specificera alla de produkter som raknas till substitut fér flygresor, det
kan dock papekas att de ser mycket olika ut inom olika segment. Ett tea-
terbesdk kan knappast ses som ett substitut till affarsresenarens inrikes-
resa mellan Malmé och Stockholm. For flygplatser kan denna punkt vara
beroende av avstandet till andra niraliggande flygplatser med liknande
destinationsutbud.

En annan faktor &r hur stor andel av inkomsten som spenderas pa varan.
Desto storre andel av den disponibla inkomsten som anvands till varan,
desto mer elastisk &r varan. Aven pa denna punkt &r det naturligtvis stora
skillnader mellan de olika segmenten samt mellan olika typer av resor.
Det finns mycket lite information om hur denna faktor pdverkar priselasti-
citeten p& den svenska flygmarknaden, det &r darfor mycket svart att hit-
ta beldagg for att Malmoé-Sturup skulle skilja sig frén landet i dvrigt pd den-
na punkt.

En tredje faktor som paverkar elasticiteten &r tidsaspekten. En vara ar
mindre priselastisk strax efter en prishéjning an efter en langre tid. Det
kan vara svart att snabbt hitta ett substitut till produkten och konsumen-
ter kan vara ett marke, leverantor eller en produkt trogen, vilket medfor
att det troligtvis drdjer innan konsumenten dverger sitt marke eller sin
produkt p@ grund av en prishéjning. Har spelar dven flygbolagens bonus-
system in, som ar ett satt att knyta konsumenterna till sig. En stdrre
samhorighet med de olika flygbolagen gér varan mindre priselastisk.

Aven faktorer som paverkar utbudets priselasticitet &r av intresse. Vid jamférelse
av utbudets priselasticiteter uppstar inte det problem som infann sig géllande
efterfragans priselasticitet, fragan om negativ eller positiv bendmning. Ett sti-
gande pris resulterar i stigande utbjuden kvantitet och elasticiteten betecknas
som positiv. Uppsatsen kommer inte att ingdende studera denna, men den &r for
kommande analyser viktig och saledes &ven de faktorer som paverkar utbudets
priselasticitet. De faktorer som paverkar &r kapacitetsutnyttjande, lagerstorlek,
faktorsubstituering och tid®®.

Kapacitetsutnyttjande beskriver hur mycket ledig kapacitet foretaget har.
Ar endast en mycket liten del av féretagets kapacitet utnyttjad kan pro-
duktionen hdjas relativt snabbt och utan stdrre ytterligare kostnader vid
en eventuell 6kad efterfrégan. Utbudet anses darfér vara elastiskt. For
flygmarknaden kan denna punkt antas paverka utbudets priselasticitet at
det oelastiska hallet. Kabinfaktorn hos lagkostnadsbolaget Ryanair 1ag un-
der 2003 pa genomsnittligt 82 % och under 2004 pa genomsnittligt 83 %.
Siffrorna for SAS 18g under &r 2003 pad 63,5 % och under &r 2004 pd 63,7
%.

Lagerstorlek paverkar elasticiteten genom att bestimma méjligheten hur
snabbt féretaget kan svara pa en férandring i pris. Skulle lagerbestanden
vara stora &r det enkelt for féretaget att snabbt och till relativt 1ag kost-

28 URL: http://www.tutor2u.net/economics/content/topics/elasticity/elasticity of supply.htm [2005-12-
28]
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nad fa ut fler produkter pa marknaden. Flygproducenter har inget lager-
bestdnd att tala om i denna bemaérkelse, vilket indikerar ett oelastiskt ut-
bud.

Faktorsubstituering innebar hur enkelt det ar att forandra sin produktion
efter rAdande marknadsférhallanden. Jag antar att det i flygbranschen &r
mycket svart for producenterna att pa kort sikt, det vill sdga nar minst en
av insatsfaktorerna halls konstanta, stélla om sin produktion. Detta verkar
dven instinktivt rimligt, det skulle innebéra svarigheter att stélla om pro-
duktionen att frakta passagerare, till ndgot annat, med en flotta av x antal
flygplan. Detta gér utbudet mer oelastiskt.

Tidsfaktorn paverkar ocksa utbudets priselasticitet. Fr&gan om hur snabbt
produktionen kan stéllas om efter férandringar i efterfragan paverkar
elasticiteten. Mdjlighet till en snabb omstallning innebar en mer elastisk
utbudskurva. Med andra ord &r frdgor om kort och 18ng sikt och hur lange
produktionsfaktorerna anses vara fasta centrala har.

DA regeringen foreslagit en skatt per fraktad passagerare &r det i detta fall tal
om en s& kallad enhetsskatt per konsumerad enhet och inte per producerad en-
het. Efterfrégefunktionen kommer darfor, istéllet for utbudsfunktionen, att juste-
ras ned. Detta medfdr en minskad kvantitet och ett hégre pris. Effekterna av
vem som bér tyngden av skatten beror pa ovan ndmnda faktorer som paverkar
utbudets och efterfragans priselasticitet®.

3.1 Ekonometri

For att skatta elasticiteter anvands ekonometriprogrammet E-views. Programmet
skattar elasticiteter baserat pd observationer. For att forklara utvecklingen i en
beroende variabel, y, anvands en eller flera forklarande variabler. E-views be-
raknar estimatorn av dessa variabler, eller annat uttryckt, hur stor inverkan de
olika férklarande variablerna har pa y. En ekonomisk férklaring av y, férklaras
ofta genom fdljande formel y=B1+p2x. Vilket innebar att y kan férklaras med
hjalp av ett intercept och en funktion av x. I den ekonometriska modellen har en
slumpterm, e, inforts och regressionen tar utseendet: y=pB1+pB2x+e. Fortfarande
forklaras y av ett intercept och en funktion av x, men det antas har att y aven
beror pd en slumpterm som inte gar att observera. Antalet forklarande variabler
behdver dock inte endast vara en till antalet, utan kan uppga till vilken summa
som helst, betecknat n. For att skatta priselasticiteten pa flygmarknaden kom-
mer n=2 variabler att anvandas, bruttonationalprodukten, samt prisutvecklingen
pa flygresor. Den beroende variabeln, passagerarutveckling, y, kommer saledes
att bero pa dessa tva faktorer. I tidigare studier av priselasticiteten gjorda av
luftfartsverket har just dessa tva faktorer, bruttonationalprodukten och prisut-
vecklingen, anvants. Regressionen ovan ar en linjar funktion medan den modell
som anvands vid skattningen ar exponentiell och kommer att ha féljande utse-
ende: y= B1*x1” B2*x2/~B3*e. Vardena kommer att logaritmeras, vilket innebar
att resultatet kan tolkas dels som en skattad priselasticitet, dels som en skattad
inkomstelasticitet. Detta forutsatter antagandet att utvecklingen av bruttonatio-
nalprodukten speglar utvecklingen av inkomsten.

2% URL: http://www.heritage.org/research/taxes/cda04-12.cfm [2006-01-26] samt Kolstad, C. D.: Envi-
ronmental Economics, s. 282 ff. (Oxford, Oxford University Press, 2000)
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For att se om de tal som E-views presenterar ar signifikanta, eller med andra ord
skilda frén noll, testas dessa med hjalp av t-varden, alternativt p-vdrden pa olika
signifikansniva. Vanligt forekommande signifikansnivaer &r 90 procents, 95 pro-
cents och 99 procents signifikansnivaer. Tal som férkastas pa olika signifikansni-
vaer kan sdgas indikera att talen ar for osakra for att resultat och slutsatser om
skattningen ska kunna dras.

For att se hur val de olika parametrarna férklarar utvecklingen i den beroende
variabeln, y, i detta fall passagerarutvecklingen anvands férklaringsgraden som
skrivs R2. Forklaringsgraden mater hur val den skattade regressionslinjen forkla-
rar utvecklingen i y och ligger mellan intervallet 0 och 1. En skattad regression
anses forklara utvecklingen av den beroende variabeln mycket olika. I vissa fall
kan ett R2 varde anses forklara forandringen i y tillréckligt bra redan vid 0,2, i
andra fall anses ett hégre R2 kravas for att forklara férandringen i y. Vid en
sammanstallning av elasticitetsstudier pd flygmarknaden vilka genomférdes frén
1990 till 2002 vérderades de olika studierna pa olika punkter och podngbedém-
des darefter. Studier som hade ett R2 varde som &versteg 0,6 erhdéll poang vid
jamforelsen®C.

30 URL: http://www.fin.gc.ca/consultresp/Airtravel/airtravStdy 2e.html [2005-12-12]
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4. Priselasticitetsstyrande faktorer

I féregdende kapitel presenterades tre punkter som paverkar efterfr@gans pris-
elasticitet; narhet till substitut, andel av inkomst och tid. I detta kapitel kommer,
med utgdngspunkt i dessa tre punkter, fragan om efterfrdgans priselasticitet i
regionen Malmé-Sturup kan ténkas skilja sig fran den priselasticitet som géller i
ovriga landet att behandlas. Det visade sig i det inledande kapitlet att utveck-
lingen varit ndgot annorlunda fér Malmé-Sturup &n foér resten av landet, vilket
skulle kunna betyda att faktorer som paverkar passagerarutvecklingen paverkar
regionen Malmé-Sturup annorlunda &n andra delar av landet. En sddan faktor
skulle kunna vara att priselasticiteten skiljer sig fran évriga delar av landet. Det-
ta ar darfor en viktig punkt da effekterna av skatten kommer att sla pa ett helt
annat satt mot Malmé-Sturup om efterfrdgans priselasticitet ser ut pa ett annat
satt. Fragan ar ocksa intressant da féljande skrivs i budgetpropositionen:

Det ar 6nskvart att en skatt utformas med mdjlighet att ta regionalpolitiska hansyn och att en
skatt i dvrigt skall kunna innehalla olika differentieringar for att uppnd mest &ndamalsenlig
styreffekt3!,

Detta skulle innebara att om det visade sig att Malmo-Sturup har en efterfrage-
elasticitet som skiljer sig fran andra flygplatsers kan det vara beréttigat att dven
|&ta Malmo-Sturup paverkas pa ett annat satt &n dvriga flygplatser med avseen-
de pa skattens utformning.

Varfor skulle efterfrdgans priselasticitet da kunna se annorlunda ut i regionen
Malmo-Sturup? Narheten till substitut med Képenhamn-Kastrup en timmas bil-
fard bort ar en punkt som boér tas i beaktande.

4.1 Konkurrenssituationen som faktor

Malmé-Sturup &r beldgen i Oresundsregionen, en region med mycket goda for-
bindelser mellan Danmark och Sverige, ndgot som speglar av sig i konkurrenssi-
tuationen. De konkurrenter som enligt Malm&-Sturup sjdlva, ses som de framsta
4r Kdpenhamn-Kastrup och Roskilde flygplats®2.

4.1.1 Kopenhamn-Kastrup

Konkurrenssituationen med Képenhamn-Kastrup ar den huvudsakliga faktorn
som maste beaktas. Idag &r det mycket enkelt att ta sig fran de centrala delarna
av Malmd till Kbpenhamn och ett flertal olika méjligheter finns. I tabell 3.1 nedan
jamfors olika tdnkbara fardsétt frén centralstationen i Malmo®.

31 Utdrag ur budgetpropositionen fér 2006 URL:
http://www.regeringen.se/content/1/c6/04/98/13/dc0d2579.pdf [2005-12-14]

32 Hjalmarsson, 1., marknadskommunikatdér pa Malmé-Sturups flygplats, muntlig korrespondens
(2005-12-14)
33 Buss till Képenhamn - Kastrup avgar i exemplet fr@n Triangeln i centrala Malmaé.
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Tabell 4.1

Kopenhamn-Kastrup | Malmo-Sturup
Fardsatt Pris Restid Fardsatt Pris Restid
Taxi SEK 638,00°* | 35 min®> Taxi SEK 361,50°° | 30 min®’
Buss SEK 70,00 46 min Buss SEK 90,00 40 min
Tag SEK 87,00 22 min Tag - -
Privatbil SEK 341,10 40 min Privatbil SEK 52,70 35 min

Det visar sig tydligt vid en jamférelse att Képenhamn-Kastrup ligger i niva med
Malmé-Sturup géllande sdvél restider som kostnader, dér det snabbaste séttet
att ta sig fran centrala Malmé till ndgon av flygplatserna &r med tag till Képen-
hamn-Kastrup. Det billigaste sattet att ta sig fran centrala delarna av Malmé till
nagon av flygplatserna &r med bil till Malmé-Sturup, déar dock parkeringsavgifter
ofta tillkommer. Av 6vriga moéjligheter ar buss till Kbpenhamn-Kastrup det billi-
gaste alternativet.

Destinationsmassigt erbjuder Képenhamn-Kastrup direktférbindelser med de
flesta av Malmo-Sturups destinationer dit linjeflyg sker, med undantag for Bor-
ldnge, dar det krdvs byte pa Stockholm-Arlanda. De flesta av de charterresmal
som erbjuds fran Malmé-Sturup erbjuds dven som charterresmal dven frdn Ko-
penhamn-Kastrup. De undantagsfall dar chartertrafik endast erbjuds fran Malméo-
Sturup &r i Europa Turin (Italien) och Innsbruck (Osterrike). Képenhamn-Kastrup
erbjuder dock charterresor till Milano, Perugia, Rom, Catania (Italien) och Salz-
burg (Osterrike). De undantagsfall dir chartertrafik endast erbjuds fran Malmé-
Sturup ar i 6vriga delar av varlden Agadir (Marocko). Malmé6-Sturup erbjuder
idag totalt 16 charterdestinationer medan Képenhamn-Kastrup erbjuder 64.
Malmo-Sturup har sdledes ingen direkt konkurrensférdel gentemot Képenhamn-
Kastrup nar det galler destinationer och utbud.

Sammanfattningsvis kan man sdga att Malmo-Sturup inte har ndgra sjélvklara
konkurrensférdelar gentemot Képenhamn-Kastrup med undantag av biljettpri-
serna.

4.1.2 Roskilde flygplats

Roskilde flygplats grundades 1973 och var tankt att kunna avlasta trafiken fran
Kdépenhamn-Kastrup. Flygplatsen ar beldgen 8 kilometer séder om Roskilde och
drygt 40 kilometer fran centrala Képenhamn. Flygplatsen har de senaste fem
aren haft passagerarantal som legat mellan 30 000 och 50 000 passagerare per
&r och &r trots detta relativt I3ga passagerarantal en av Danmarks mest trafike-
rade flygplats gallande antal starter och landningar. Idag trafikerar framst mind-
re flyg Roskilde flygplats tillsammans med business, det vill séga firmaflygningar

34 prisuppgifterna &r ett genomsnitt fran féljande taxibolag i Malmé, Taxi Skane, Malmé-Sturup Taxi, Air-
port Taxi, Taxi Kurir, Taxi 86000, Taxi Malmd 3x29.

35 Av taxibolagen uppskattad restid.

% Prisuppgifterna ar ett genomsnitt frn féljande taxibolag i Malmé, Taxi Skane, Malmé-Sturup Taxi, Air-
port Taxi, Taxi Kurir, Taxi 86000, Taxi Malmd 3x29.

37 Av taxibolagen uppskattad restid.
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och annan icke-reguljar trafik, som ambulansflyg och flygskola. Flygplatsen utgor
darfor idag inget direkt hot mot Malmd-Sturup.

Enligt J6rgen Guldager, flygplatschef p& Roskilde flygplats, begransas i dagslaget
Roskilde flygplats av ett miljotillstdnd som endast ger réatt till omkring tre till fyra
starter respektive landningar per dag med flygplan stérre &n 10 ton3®. Totalt tre
till fyra avgdngar per dag é&r, enligt Jérgen Guldager, for lite for att locka till sig
|&gkostnadsbolagen. For att klartecken fér en expansion av flygplatsen ska kun-
na komma till stand, kravs att verksamheten redogér for samtliga tankbara skill-
nader gallande miljdeffekter, sdsom buller och féroreningar av vatten och luft i
en sa kallad vvm rapport. Denna har lamnats in till kommunen de senaste tva
dren och beslutet huruvida flygplatsen kommer att byggas ut eller inte ligger
allts3 hos politiker. Om flygplatsens férfragan beviljas kommer antalet starter
och landningar per dag att uppga till 35, vilket innebar en tiodubbling av det nu-
varande tillstandet.

Den utbyggnation av omradet som krévs ar framférallt att den storsta av flyg-
platsens tva landningsbanor maste saval breddas, férlangas som férstérkas for
att kunna ta emot flygplan som Airbus 320 och Boeing 737-800, vilken &r den
standardiserade flygplanstyp som manga Iagkostnadsbolag anvénder sig av.
Aven terminalen maste byggas om och parkeringsplatser byggas ut. Bygget be-
raknas dock inte drdja langre &n sex manader. Ett beslut gallande miljstillstandet
vantas komma under forsta kvartalet 2006. Guldager menar darfér att trafiken
kan vara igang redan runt arsskiftet 2007 d& planer och ritningar fér den even-
tuella utbyggnationen redan finns tillgangliga.

Kommunikationerna med Roskilde flygplats ar i dagslaget relativt goda gallande
personbilstrafik med tvd motorvégar strax séder och norr om Roskilde. Busstra-
fiken &r idag tdmligen knapphandig, da@ endast busstrafik fran Roskilde erbjuds.
Kommunalpolitiker har dock, enligt Guldager, utlovat att utvidga denna aven
fran Képenhamn, om charter- och linjetrafik bérjar bedrivas i stoérre utstréckning
vid Roskilde flygplats. Det finns dven planer pa att lagga ett jarnvégsspar som
nar flygplatsen fr@n den befintliga strackan Roskilde-Kdge®.

Det nuvarande miljétillstandet férhindrar idag Roskilde fran att bli en 18gprisflyg-
plats och en direkt konkurrent med Malmé6-Sturup. Beslutet som vantas under
2006 betraffande det nya miljétillstdndet kan sdlunda komma att f& betydande
konsekvenser for konkurrenssituationen i Oresundsregionen enligt sdval Jérgen
Guldager, Ingrid Hjalmarsson pa Sturups flygplats samt flygforskare UIf Erlands-
son.

De konkurrensfordelar Malmoé-Sturup kan tankas ha mot Roskilde flygplats ar be-
roende pa om och i vilken utstréckning det kommer att bedrivas trafik med 13g-
kostnadsbolag. Destinationsutbud kan saledes bli en konkurrensférdel men
Malmo-Sturup har, framférallt genom de kortare avstand som resor fr&n Malmé-
Sturup innebar for resendrer som inleder sin resa fran svenska orter, ett konkur-
rensmassigt overtag.

38 Ett tio ton flygplan motsvarar ett flygplan med cirka 20 saten.
3 Guldager, J., flygplatschef, Roskilde flygplats, muntlig korrespondens (2005-11-28)
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4.1.3 Dubbel effekt

I budgetpropositionen som lades fram i september 2005, ndmns exempel pa
ldnder som har en liknande skatt per passagerare som Sverige &r pa vag att in-
fora. Ett av dessa lander ar Danmark. I bdrjan av november 2005 tog dock den
danska regeringen tillsammans med Dansk Folkeparti beslutet att ta bort skatten
pa DKK 75 fran och med 1 januari, 2006, motsvarande SEK 93,75. Halften av
skatten, DKK 37,50 togs bort den 1 januari 2006, medan aterstdende DKK 37,50
kommer att tas bort den 1 januari 2007%°. Resultatet blir att trafiken fran
Malmo6-Sturup drabbas av en dubbel effekt. Dels sdnks den danska skatten, dels
héjs den svenska. Detta innebar att priset for naraliggande substitut till resor
fran Malmo-Sturup sanks, samtidigt som priserna fér resor fran Malmé-Sturup
hojs.

4.2 Andel av inkomst som faktor

Enligt statistiska centralbyran finns det inga studier gjorda som visar att resena-

rer frdn Malmé-Sturup ldgger en storre eller mindre andel av sin inkomst pa flyg-
resor. Det &r darfér mycket svart att géra nadgot antagande i den ena eller andra

riktningen. Det gors darfér antagandet att den andel av inkomsten som spende-

ras pa flygresor inte skiljer sig fran olika delar i landet.

4.3 Tid som faktor

Som namndes i kapitel tre, leder en stérre samhoérighetskansla med flygbolaget
till att varan ar mindre priskanslig. Det ar mycket vanligt bland natverksbolagen
att erbjuda sa kallade bonuspoadng vid resor med dessa bolag eller allierade
partners. Detta &r ndgot som troligtvis gér resendrerna mindre priskénsliga. En
prishdjning leder trots allt inte till att bolaget éverges till forman for det billigare
bolaget. Det skulle kunna vara rimligt att anta att resor med ldgkostnadsbolag,
ur denna aspekt, har en hdgre priselasticitet. Oftast erbjuds inga bonuspodng for
resor och mervardet pa resorna halls nere, i ett medvetet férsék att halla nere
kostnaderna. Det &r ocksa pa denna punkt mycket svart att hitta belagg for att
denna faktor skulle paverka priselasticiteten i regionen kring Malmé-Sturup an-
norlunda &n 6vriga landet. Det kan dock havdas att tidsaspekten kan tankas sld
h&rdare mot Malmé-Sturup av den anledningen att man i dagslaget gér en offen-
siv satsning pa just lagkostnadsbolag, dar resendrerna kan férvéntas paverkas
mer av tidsaspekten.

40 Guldager, J., flygplatschef, Roskilde flygplats, muntlig korrespondens (2005-11-28)
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5. Undersokning

Under perioden 7 december, 2005 till 21 december, 2005 utférde jag en under-
sékning bland resande med I&gkostnadsbolagen Ryanair och Wizzair p& Malmé-
Sturups flygplats. Undersékningen gjordes bland slumpmassigt utvalda resenarer
som reste med |3gkostnadsbolag och omfattade 281 personer. Syftet med un-
dersdkningen var att fa fram material for att i huvudsak kunna uppskatta pris-
kansligheten bland resendrer som reser med lagkostnadsbolag. Befintligt sveri-
gespecifikt datamaterial och statistik for denna grupp ar i évrigt mycket knapp-
handig. En presentation av frageformuléret finns att finna i appendix 1.

5.1 Undersokningsresultat

Av undersdkningen framgar en bild av resendrernas preferenser, framférallt in-
riktad pa priskédnslighet och vilken betydelse avstandet till flygplatsen har for re-
sande med l&gkostnadsbolag. Av de tillfragade personerna var 43 % kvinnor och
57 % man. De dominerande nationaliteterna var svenskar, polacker, danskar och
britter. En mer noggrann férdelning framgar av figur 5.2%.

Fig. 5.1 Andelen kvinnor och man
som deltagit i undersékningen
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Fig. 5.2 Nationalitetsfordelning (procent)
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5.1.1 Preferenser gdllande pris
Fragor angaende priset &r naturligtvis av avgérande betydelse fér undersékning-
en. En enkelresa kostade i genomsnitt drygt 476 kronor inklusive skatter och av-

41 De lander som ingdr i kategorin évriga &r Albanien, Australien, Frankrike, Irak, Italien, Kanada, Litauen,
Pakistan, Serbien-Montenegro och USA.
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gifter. Férdelningen mellan biljetter i olika prisklasser framgar av figur 5.3. Skill-
naderna i pris pa biljetterna varierade nagot mellan de b&da bolagen dar

Fig. 5.3 Fordelning av biljettpriser (procent)
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genomsnittsbiljetten hos Ryanair kostade drygt 397 kronor och hos Wizzair drygt
553 kronor. Det gar dven att urskilja vissa skillnader mellan olika segment. Re-
sendrer som reser i tjdnsten har en genomsnittlig biljettkostnad pa omkring 567
kronor, medan privatresendrernas genomsnittliga biljettkostnad uppgar till 467
kronor. Ingen betydande skillnad mellan kvinnor och mén kunde pavisas. Tittar
man pa relationen mellan restid och biljettpris ser man att en léngre restid végs
upp genom ett lagre biljettpris. Genomsnittlig biljettkostnad fér de resenarer
som hade en restid till flygplatsen som dversteg 60 minuter var 444 kronor, me-
dan resenarer med en restid upp till 60 minuter betalat i genomsnitt 497 kronor.
Det bor dock noteras att de resenarerna med langre restid dven noterade en
hogre kostnad for resan till flygplatsen.

Fragan om resendrerna hade avstatt att resa vid en prishdjning pa 50 kronor,
alternativt hégre summor, ger en indikation pa hur priskénsliga resenérerna i
sjalva verket ar. I figur 5.4 visas detaljerat hur stor andel av resendrerna som
skulle valja att ej genomfdra resan vid olika fiktiva prishéjningar. Man ser tydligt
att det krévs en relativt betydande prishdjning for att resenérerna ska avsta fran
att genomféra resan. En prishdjning pd 200 kronor skulle leda till att knappt 30
% av resendrerna skulle avsta fran att genomféra resan. 200 kronor motsvarar i
genomsnitt en prishéjning pa 42 %. Skulle en skatt inféras som skulle innebéra
en biljettprisdkning med 96 kronor pa alla biljetter, skulle detta motsvara en ge-
nomsnittlig prishéjning med 20 %. Anda skulle endast 8,5 % av resenarerna av-
std fran att genomféra den specifika resa som utférdes vid undersokningstillfal-
let. Detta indikerar att priselasticiteten &r mindre &n 1, d3 en elasticitet pa storre
an 1 férmodligen skulle visa sig genom att mer an 20 % av resenarerna skulle
ha avstatt fran att genomféra resan vid inférandet av en skatt pa 96 kronor.
Detta resultat gar stick i stdv med vissa undersdkningar som visar att lagprisre-
sendrerna &r mer priskansliga &n andra kundsegment pa flygmarknaden®*?

42 URL http://www.skm.dk/publikationer/udgivelser/3966/ [2005-11-05] dar analysen av COWI grundar
sig pa Bontemps (2004), Air Transport Demand Forecast, Laboratoire d’ Economie et d’Econométrie de
I’Aérien Ecole Nationale de I'Aviation Civile 2004, COWI (1999), Luftfartens vilkdr i Skandinavien og Gillen
(2002), Air Travel Demand Elasticities: Concepts, Issues and Measurement, David W. Gillen, et al., Wilfred
Laurier University, November 2002.
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Fig. 5.4 Andel som avstar att resa vid
olika nivar av prishéjningar (procent)
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Det skulle kunna antas att |Iagprisresenérerna totalt sett &r mer priskansliga &n
dvriga resendrer med tanke pa att det |3ga biljettpriset i sig &r centralt fér just
|I&gkostnadsbolag och att det &r av den anledning som dessa kunder har vént sig
till dessa bolag. Undersdkningsresultaten har dock visat, att en héjning med 50
kronor inte utgér ndgon betydande skillnad fér vare sig affarsresenaren eller 13g-
prisresendren. Detta trots att 50 kronor &r en relativt stor procentuell héjning pa
det 1&ga priset fér l1agprisbiljetten.

Som forklarades i kapitel 3 beskriver den forsta delen i formeln Aq/Ap * p/q hur
brant lutningen p& kurvan &r, medan den senare delen, Aq/Ap * p/q beskriver
var pa kurvan vi befinner oss. Det &r méjligt att priset for resendrerna &r s pass
|&gt att en prishdjning pa en relativt hég procentsats, endast innebar en mindre
summa i resans totalkostnad. D& néra hélften av resenérerna betalat 400 kronor
eller mindre for resan skulle man kunna anta att en stor del av |agprisresenérer-
na befinner sig sa pass langt ner pa elasticitetskurvan att den procentuella hoj-
ningen medfér en procentuell kvantitetsminskning som a@r mindre an prishéj-
ningen. Dessutom ar det troligt att flygresans pris endast ar en relativt liten del
av resans totala kostnad, det vill sdga, kostnad fér eventuella hotellévernatt-
ningar, resor till och fran flygplatser och andra férekommande kostnader i sam-
band med resor. Det skulle darfér kunna ténkas att |&gprisresenérer blir allt mer
priskansliga desto storre del av resans totalkostnad som flygresan utgér. Det kan
jamfdras med kapitel 4.2, faktorer som styr priselasticiteten, dar priskanslighe-
ten férklaras genom hur stor del av inkomsten som den specifika varan utgoér.
Desto stérre andel som den undersokta varan utgér, desto hégre elasticitet. P&
samma satt kan man anta att desto stérre del som flygresan utgér av resans to-
tala kostnad, desto mer priskansliga blir resenarerna. Man skulle kunna anta att
en hégre niva pa biljettpriserna saledes skulle leda till att priskansligheten ser
annorlunda ut, vilket ocksa innebér att nar nivan pa biljettpriserna stiger har re-
sendrerna en annan priselasticitet. Detta antagande bekréftas ocksa av under-
sdkningen. Vid en jamfdrelse mellan de 141 resenarerna som betalat ett lagre
biljettpris och de 140 resenarerna som betalat ett hégre biljettpris kan man tyd-
ligt se denna skillnad. Samma procentuella skillnad i pris leder till olika procen-
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tuella skillnader i kvantitet. I tabell 5.1, 5.2 och figur 5.5 ser man hur olika pro-
centuella prishéjningar skulle pdverka de tva grupperna olika.

Tabell 5.1
Genomsnittligt biljettpris - lagt 303,51
Procentuell héjning | Pris6kning Procentuell forandring i kvantitet
10% 30,35 kr 0%
20% 60,70 kr 3%
30% 91,05 kr 4%
40% 121,40 kr 13%
50% 151,76 kr 17%
Tabell 5.2
Genomsnittligt biljettpris - hogt 650,78
Procentuell héjning | Prisokning Procentuell forandring i kvantitet
10% 65,08 kr 0%
20% 130,16 kr 8%
30% 195,23 kr 14%
40% 260,31 kr 41%
50% 325,39 kr 57%

Fig. 5.5 Procentuell forandring i kvantitet vid
olika procentuella h6jningar i pris
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De resendrer som betalat ett lagre biljettpris &r i stérre man villiga att genomfo-
ra resan trots prishdjningar &n de I3gprisresenédrer som betalat ett hégre biljett-
pris. Den genomsnittliga procentuella niva av en ténkt prishdjning som krévs for
att resendrerna ska avstd fran att genomféra resan &r betydligt hogre for de 141
resendrerna som betalat det lagre biljettpriset, vilket instinktivt kdnns rimligt, dd
flygresans kostnad i detta fall rimligtvis utgér en mindre del av den totala rese-
kostnaden. Det skulle darfér kunna antas att kurvan som beskriver segmentets
elasticitet inte ar linjar utan ser ut som den i figur 5.6. Dar de resendrer som be-
talt det lagre biljettpriset forslagsvis befinner sig i punkten 1, medan de resena-
rer som betalt ett hégre biljettpris befinner sig i punkten 2.
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I dagslaget &r dock de flesta biljettpriser, pd de resor som genomforts, relativt

I&ga, vilket skulle betyda att de flesta
Fig. 5.6 Priselasticitet resendrerna kan tankas befinna sig
I&ngt ner pa kurvan. Det kan darfor inte
forvantas att passagerartrafiken kom-
mer att stéras direkt av en prishdjning i
nagon stérre man. Ovanstaende tyder
o saledes pd att efterfragans priselastici-
tet vid den aktuella prisnivan kan anses
oelastisk. Den undersdkning som
utforts ar naturligtvis inte ett fullgott
substitut for en skattad priselasticitet,
men visar pa hur elasticiteten kan
téankas se ut for det aktuella

Q kundsegmentet och prisnivan i regionen

[y

Malmo-Sturup.

5.1.2 Preferenser gallande avstand

Svaren fran undersdkningen ger en bild av kostnadsmedvetna resenérer som &r
villiga att resa relativt 13nga strackor till Malmé-Sturup for att kunna genomféra
resor med l&gkostnadsbolag. Detta visar sig saval genom den relativt 1dnga res-
tid manga har till flygplatsen, dar den genomsnittliga restiden ligger pd nira 74
minuter, samt genom att en langre restid till flygplatsen vags upp av ett, i
manga fall, lagre biljettpris. Den restid som anses acceptabel fér den typ av resa
som utforts ligger i genomsnitt pa drygt 106 minuter. Resenérernas betygsétt-
ning av de tva faktorerna pris och avstand till flygplats, forstarker bilden av
kostnadsmedvetna resenérer ytterligare. Pris virderades pa den femgradiga ska-
lan dar fem ansdgs mycket viktigt och ett inte alls viktigt till 4,12. Avstandet till
flygplatsen ansags dven det viktigt, men mycket fa av de tillfragade, 14,9 %,
ansag avstandet viktigare &n priset. Den genomsnittliga varderingen av faktorn
restid och avstand till flygplatsen uppgick till 3,36. Avstandet till flygplatsen &r
foljaktligen en faktor som anses viktig, men inte i férhallande till priset.

Hur manga av resendrerna ar da villiga att resa ytterligare en halvtimma foér att
na en flygplats dar en biljett med ett Iagre pris finns tillgdnglig? En indikation pa
denna fraga ges av svaren pa fraga 12, vid vilken summa resenérerna féredrar
att resa ytterligare 30 minuter for att erhalla en billigare biljett. 58,7 % &r villiga
att resa 30 minuter extra for en flygresa som &r upp till 100 kronor lagre. I fra-
gan antas det dock att resekostnaderna halls konstanta, vilket innebér att sum-
morna kan ses som en betalningsvilja for 30 minuters ytterligare restid. Resena-
rer som reser med lagkostnadsbolagen verkar sdledes vara mycket prismedvetna
och prioriterar pris framfér avstand redan vid tamligen 18ga prisskillnader, vilket
dven bekraftades av svaren pa de fragor som behandlade resendrernas priorite-
ring mellan pris och avstand. Mer &n var fjarde resenar &r villig att resa ytterliga-
re 30 minuter fér att fa en biljett som &r 50 kronor billigare. Inte heller har kun-
de nagon direkt skillnad pavisas beroende pa nationalitet eller kén.
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P& fragan varifran resan utgick redovisas resultatet i figur 5.7. Man kan se att
Malmo ar den mest frekventa ort dar resan inletts, mer an var fjarde resenar

Fig 5.7 Ort dar resan inletts (procent)
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hade orten som utgangspunkt fér resan, féljt av Képenhamn, Lund, Géteborg
och Halmstad®®. Intressant &r att drygt 14 % reser fran Danmark och har sdle-
des narmre till, fér Malmo6-Sturup, konkurrerande flygplatser som Képenhamn-
Kastrup och Roskilde flygplats.

Samtliga av de svenska orter dir resorna tagit sin borjan ligger avstandsmaéssigt
narmre Malmd-Sturup &n de tva danska flygplatserna, Képenhamn-Kastrup och
Roskilde. Skillnaderna i avstand for att ta sig till Malmo-Sturup eller K6penhamn-
Kastrup ar for de flesta dock férhallandevis sma. For drygt 94 % av de resenérer
som inlett sin resa fran en svensk ort skulle resvagen till Kdpenhamn-Kastrup
inte dverstiga mer &n ytterligare 11 kilometer gentemot det avstand resendrerna
haft till Malmd-Sturup. Fér de resenérer som inlett sin resa fran danska orter &r
avstandet till Kdpenhamn-Kastrup kortare®.

Det kravs dock en langre resvdg for att kunna nd Roskilde flygplats. For de flesta
resendrer som inlett sin resa fran svenska orter innebéar en resa till Roskilde
flygplats en forldangning med 46-56 kilometer.

43 De orter som ingdr i kategorin dvriga, Sk&ne &r: Bjuv, Bjirred, Bdstad, Falsterbo, Hassleholm, Hoganis,
Hollviken, Horby, HA6r, Limhamn, Osby, Tomelilla, Trelleborg, Vittsjo, Astorp och Angelholm. De orter som
ingar i kategorin évriga, Smaland &r: Kalmar, Ljungby, Markaryd, Varnamo, V&xjé och Almhult. De orter
som ingdr i kategorin 6vriga, Blekinge &r: Karlshamn, Karlskrona och Sélvesborg. De orter som ingar i
kategorin dvriga, Halland &r: Laholm och Varberg. De orter som ing8r i kategorin dvriga, Vastra Gétaland
ar: Skévde och Hjo. De orter som ingar i kategorin 6vriga, Danmark &r: Holbeck.

4 URL: http://www.viamichelin.co.uk/viamichelin/gbr/tpl/hme/MaHomePage.htm [2005-11-30]
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Av undersdkningsobjekten var den andel som reste i tjansten betydligt mindre
4n den andel som reste privat. 11 % av de tillfragade reste i tjansten, 86 % res-
te privat och 3 % reste kombinerat i tjansten och privat. Inga, fér min analys,
direkt intressanta skillnader kan pavisas mellan resenérer som reste i tjansten
och privat med undantaget att priset pa biljetterna skiljer sig ndgot at. Siffror
gallande resenérernas pris- och avstandspreferenser redovisas som

Tabell 5.3 genomsnitt i tabell 5.3. Det
ar intressant att skillnader-
Privat- Affars- na mellan de tvd segmen-
resendrer | resenarer ten, privatresenarer och af-
Biljettpris, kronor 467,3 567,4 farsresenarer, ar forhdllan-
Prishéjning vid vilken devis sma. Affarsresenarer
resan ej genomfors, hade vid ungefar samma
kronor 375,7 502 procentuella héjning av pri-
Prishéjning vid vilken set avstatt att genomfc’iga
resan ej genomfors, denna specifika resa. Sale-
procent 80 88 des verkar inte skillnaden
Restid till flygplatsen, mellan resendrer som reser
minuter 74,4 81,4 privat och resendrer som
Acceptabel restid till reser i tjansten vara bety-
flygplatsen, minuter 106,4 116,1 dande nar det galler pris-
Prishojning vid vilken koansllgheten for resor med
annan resa genomfors, lagkostnadsbolag. Inte hel-
kronor 146,3 184,4 ler bgekvémlighet gallande
Prishdjning vid vilken avstand till flygplatsen ar
annan resa genomfors, nagon faktor som verkar
procent 31,3 32,5 varderas annorlunda av de

tvd segmenten. Skulle méj-
ligheten finnas, att vélja en identisk resa med samma resmal, fran en flygplats
som &r belagen 30 minuters restid fran Malmé-Sturup, &r detta en mdjlighet som
resendrerna valjer redan vid relativt laga summor, drygt 146 kronor fér privatre-
sendrerna och drygt 184 kronor for affidrsresenirerna. Med utgangspunkt i bil-
jettpriserna ar skillnaden mellan affarsresenérer och privatresenarer pd denna
fraga endast en dryg procent, vilket indikerar att affarsresendrerna i stort sett &r
lika kostnadsmedvetna som privatresenarerna.
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6. Priselasticiteti Sverige

Hur ser da efterfrdgans priselasticitet ut pa den svenska marknaden och fér vilka
segment kan olika priselasticiteter urskiljas? Enligt formeln fran kapitel tre, teori,
kommer passagerarutvecklingen att forklaras med hjélp av tva variabler. Rele-
vanta variabler férutom prisutveckling och passagerarutveckling ar enligt tidigare
studier BNP**. Grundmodellen har s3dledes féljande utseende, dar passagerartra-
fiken forklaras med hjalp av BNP, pris och en slumpterm:

Pax, = 4, - BNF)tﬂ2 ) Ptﬂs " &

BNP &r det matt som tidigare anvénts i studier av bland annat luftfartsverket.
Datainformation om hur passagerarantalen &r uppdelade pa inrikesresor och ut-
rikesresor finns att tillgd fran Luftfartsverket och beskriver utvecklingen fér de
bdda olika restyperna pa flygplatsnivd under aren 1996 till och med 2004. I 6v-
rigt ar bristen pa datamaterial det stora problemet vid skattning av elasticiteter
pa flygmarknaden. Prisinformation frén flygbolagen &r dessvérre sekretessbelag-
da med héanvisning till konkurrenssituationen, likasa marknadsandelar och pas-
sagerarstatistik pa enskilda stréckor. Uppdelningen mellan affarsresenérer och
privatresenarer ar inte heller information som flygbolagen hjartligt garna staller
till férfogande. Sammantaget leder detta till vissa problem och osdkerhet i skatt-
ningarna av elasticiteter. Stérsta problemet ar att det i vissa skattningar endast
finns ett fatal observationer att bygga skattningen kring. Den information som
finns tillganglig ar féljande:

Kvartalsbasis Arsbasis  Tidsperiod Killa
Bruttonational-
produkten/BNP Ja Ja 1946-2005 Eurostat
Bruttoregional-
produkten/BRP Nej Ja 1993-2003 SCB
Passagerar-
utveckling Sverige
-alla flygplatser Ja Ja 1996-2004 LFV
Passagerar-
utveckling Sverige
-LFV registrerade
flygplatser Ja Ja 1996-2005 LFV
Uppdelning av
affars- och
Privatresenarer Ja Ja 1999-2005 LFV
Prisutveckling
privatresenarer Ja Ja 1996-2005 SCB
Prisutveckling
affarsresenarer Ja Ja 1996-2003 SCB

45 5e bland annat Flygkrisen i Sverige, Analys och forslag till 3tgérder Luftfartsverket Rapport 2004:2 sid
28-31 samt URL: http://www.fin.gc.ca/consultresp/Airtravel/airtravStdy 2e.html [2006-01-04]
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6.1 Inrikes

Inrikespassagerarna kan delas upp i kategorierna affarsresenarer och privatrese-
narer. En mer noggrann uppdelning pa exempelvis alder, kon eller inkomst tilla-
ter dessvarre inte det bristfalliga datamaterialet som finns. Tack vare Luftfarts-
verkets resvaneundersdkningar som regelbundet genomférs pa Arlanda flygplats
trader en bild fram av hur andelen affarsresenarer gentemot privatresenarer sett
ut under bérjan av tvatusentalet. Figur 6.1 visar hur andelen affdrsresenarer ut-
vecklat sig under den studerade perioden. Under arens tredje kvartal var ande-
len affarsresendrer betydligt lagre, vilket troligtvis kan forklaras med semesterti-
der. Anmarkningsvart ar framforallt hur andelen affarsresenarer

Fig 6.1 Andelen affiarsresenadrer kvartalsvis 2000-2005
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drastiskt 6kade tiden efter terrorddden den elfte september. Det fjarde kvartalet
ar 2001 visade en stdrre andel affarsresendrer &n motsvarande perioder fran 6v-
riga ar, ndgot som &ven visas i figur 6.2. Dar det fjarde kvartalet 2001 samt

Fig 6.2 Andelen affdarsresendrer
kvartalsjamforelse 2000-2005
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det forsta, andra och tredje kvartalet 2002 ser ut att ha en nagot ovéntad ut-
veckling. Det skulle kunna antas att affirsresenérer ansag sig tvungna att
genomfora flygresan trots den rddande situationen. Nedgdngen bland flygrese-
narer var alltsa inte lika stor bland affarsresenarer som bland privatresenérer.
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Detta antagande skulle kunna appliceras dven pa teorier om hur affarsresena-
rernas priselasticitet ser ut. Resenérer som visar sig mindre paverkade av yttre
handelser skulle ocksa kunna antas paverkas mindre av andra yttre handelser
sasom prishdjningar. Att affirsresenarer har en lagre priselasticitet &n privatre-
senédrer bekraftas dessutom i andra studier®®.

Det som begransar antalet observationer vid analysen ar tillgangligt datamaterial
under samma tidsperiod. Statistiska centralbyrdn har sedan 1996 sammanstallt
prisindex for flygresor som en andel av konsumentprisindex dar materialet gal-
lande inrikesresor ar uppdelat mellan affarsresenarer och privatresenarer. Den
prisinformation som ar befintlig for segmentet affarsresenarer stracker sig en-
dast till 2003, samtidigt som en detaljerad uppdelning mellan affarsresendarer
och privatresenarer endast finns tillgénglig fran ar 1999.

Siffror som redogér for BNP &r hamtade fran Eurostat och finns att tillgd pa kvar-
talsbasis.

6.2 Utrikes

Den relevanta datainformation som finns att tillga fér utrikesresenarer ar prisut-
vecklingen fér resor med charter samt reguljartrafik, vilka ar sammanstallda av
SCB. Utvecklingen av den totala utrikestrafiken finns sammanstallt av Luftfarts-
verket. En detaljerad uppdelning mellan chartertrafik och reguljartrafik finns
dock ej att tillga. Bristen pa denna datainformation oméjliggdér darfor skattning
av en elasticitet bland I3gprisresenarer i Sverige. Reguljér utrikestrafik bedrivs i
dagsléget endast av Idgkostnadsbolag fran Malmé-Sturups flygplats. En skatt-
ning av ovrig reguljar utrikestrafik kommer darfér inte att géras. Skattning av
|&gprisresendrernas elasticitet kan inte heller genomféras pa grund av bristflligt
datamaterial. Istallet kommer en undersékning av resendrer som reser med 13g-
kostnadsbolag att beskrivas i nastkommande kapitel.

6.3 Skattning

Till att bérja med skattas elasticiteten for totalt antal inrikes passagerare for
Sveriges alla flygplatser pa kvartalsbasis under &ren 1996 till 2003, d& index for
den totala prisutvecklingen upphér. Det gjordes hér ingen skillnad pa affarsrese-
narer och privatresendrer. Sasongsrensad BNP anvandes och en regression med
tre dummyvariabler utférdes for att undvika missledande effekter beroende pa
de eventuella toppar och dalar som passagerarutvecklingen kan ténkas innehal-
la. Indatamaterialet logaritmerades for att slippa uttrycka dem i samma enhet,
samt for att kunna tolka lutningsparametrarna som elasticiteter. Den logaritme-
rade modellen har darfér féljande utseende:

InPax, =In g, + B, INBNP, + 5, InP, +¢,

Resultaten av denna skattning blev en priselasticitet som uppgick till -0,987
samt en inkomstelasticitet pa 1,4. Skattningen hade fér BNP ett p-vérde pa
0,081 och prisvariabeln ett p-virde pa 0,0425, vilket gér dem bada signifikanta
pa 95 procents nivan. Vardet pa R kvadrat uppgick till 0,585. Nar hansyn togs till
autokorrelation och heteroskedasticitet, vilket gjordes med hjalp av Newey-

46 URL: http://www.fin.gc.ca/consultresp/Airtravel/airtravStdy 2e.html [2006-01-04]
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West, férsamrades p-vdrdena ndgot for de bada variablerna; 0,1074 fér BNP och
0,1443 for prisvariabeln. Det ar dock varden som fortfarande ligger relativt bra
till och skulle vara signifikanta pa en 85 procents signifikansniva. Vardena
stammer dessutom mycket bra éverrens med resultat frdn évriga studier*”. Den
genomsnittliga priselasticiteten fér short-haul®® resor uppgick vid en jamforelse
till -1,15 medan den genomsnittliga inkomstelasticiteten, ej uppdelad pa short-
eller long-haul, uppgick till 1,39. Undersékningarna galler dock i stor utstrack-
ning nordamerikanska férhallanden men det bekraftas har genom de resultat
som framkom att svenska forhallanden ligger mycket néra dessa.

Né&sta skattning for inrikes passagerare géller fér resande fran Malmé-Sturup och
ger en liknande bild, dock med nagra férandringar. Priselasticiteten enligt skatt-
ningarna ar fér Malmo-Sturup -1,033 och inkomstelasticiteten 1,83. P-vardet for
priselasticiteten uppgar till 0,1346 och fér inkomstelasticiteten till 0,0159. Efter
justering for autokorrelation och heteroskedasticitet ligger p-vardena fér pris-
elasticiteten pa 0,203 och for inkomstelasticiteten pa 0,08. Elasticiteterna skiljer
sig saledes fran riksgenomsnittet ndgot. Priselasticiteten fér Malmo-Sturup gent-
emot riksgenomsnittet ligger dock mycket nara varandra. Inkomstelasticiteten
skiljer sig nagot mer markant. Siffror som anvants fér skattning av regressionen
ar i 6évrigt samma som de som anvandes till den forsta skattningen, det vill saga
BNP anvands och antas darfér spegla inkomstutvecklingen i regionen kring
Malmo-Sturup val. Detta antagande &r rimligt d& man i figur 6.3 kan se att BNP
och BRP fér Skane foljer varandra relativt val. Anledningen till att BRP inte an-
vénts i skattningen &r att dessa endast finns pa arsbasis och innebéar allt for fa
observationer fér att fa fram anvéndbara utdata. Det antas &ven att den prisut-
veckling som skett for resor fran Malmd-Sturup motsvarar den totala prisutveck-
lingen i Sverige.

Fig 6.3 BNP och BRP for skdne lan
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Det befintliga datamaterialet tilldter inte ndgon noggrannare uppdelning mellan
affarsresenarer och privatresenarer. Inte heller finns tillganglig data for att stu-

47 URL: http://www.fin.gc.ca/consultresp/Airtravel/airtravStdy 2e.html [2006-01-04]
“8 Anses galla striackor som understiger 2 414,02 kilometer (1500 engelska mil) enligt URL:
http://www.fin.gc.ca/consultresp/Airtravel/airtravStdy 2e.html [2006-01-04]
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dera elasticiteter under en léngre tidsperiod. Av de tva skattningar som gjorts
visas dock att siffror och resultat for den svenska flygmarknaden, samt den regi-
onala flygmarknaden kring Malmd&-Sturup tenderar att befinna sig i narheten av
de resultat som kommit fram i tidigare undersékningar. Datamaterialet begran-
sar aven mojligheten att se pa utvecklingen i ett langre tidsperspektiv*.

“° Anledningen till att regressionerna korrigerats for autokorrelation med hjalp av Newey-West &r féljande.
Durbin-Watson statistiken visar vardena 0,28, respektive 0,31 for de tvad skattade regressionerna. I ett
Durbin-Watson test fér autokorrelation jamfors dessa tva viarden med det nedre virdet for n=30 observa-
tioner (i skattningarna anvandes i b&da fall 32 observationer) och K=2 férklarande variabler, 1,352. Noll-
hypotesen géllande ingen autokorrelation kan darfér férkastas for bdda regressionerna, da Durbin-Watson
statistiken understiger det nedre vardet.
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7. Analys

7.1 Antaganden

Innan analysen av de férvédntade effekterna inleds maste vissa antaganden som
ar relevanta for analysen av trafiken med ldgkostnadsbolag belysas.

Motsvarar hela populationen

Producenternas priselasticitet

Roskilde flygplats

Undersdkningen som genomférdes bestar av
281 observationer. Det antas att dessa mot-
svarar de preferenser som galler for hela popu-
lationen, det vill sdga de resendrer som reser
med I&gkostnadsbolagen Ryanair och Wizzair
fran Malmd-Sturup oavsett kén, nationalitet el-
ler ort varifrdn resan utgatt.

Har kommer det att antas att producenterna
har en utbudselasticitet som ar mindre an ett,
det vill saga ar oelastisk. Anledningen till att
just detta antagande gérs ar hur situationen
ser ut med I3gkostnadsbolagen med avseende
pa de fyra elasticitetsstyrande faktorerna som
presenterades i kapitel tre. Kapacitetsutnytt-
jandet &r mycket hogt hos 18gkostnadsbolagen,
vilket indikerar en hdg priselasticitet. I kapitel
tre namndes Ryanair som exempel med ett
genomsnittligt kapacitetsutnyttjande pa 83
procent under 2004. Lagerstorleken bland
flygbolagen kan antas vara obefintliga i denna
mening. Tjénster gdr generellt sett inte att
spara pa lager utan produktion och konsumtion
sker simultant, vilket indikerar pa ett oelastiskt
utbud. Aven punkten faktorsubstituering tyder
pa att flygbolagen har en I13g priselasticitet.
Det kan anses svart for flygbolagen att styra
om produktionen efter snabba férandringar i
efterfragan. Det finns méjligheter for flygbola-
gen att anvanda flygplan pa mer Idnsamma
strackor, vilket inte minst Malmé-Sturup erfa-
rit, det antas dock att tidsperspektivet for det-
ta &r relativt 13ngt och detta innebar en oelas-
tisk priselasticitet fér utbudssidan. Det verkar
darfor inte troligt att gora antagandet att ut-
budets priselasticitet dverstiger 1.

Tva scenarion kommer att antas. I det ena fal-
let antas att lagpristrafik fran Roskilde flygplats
kommer att bedrivas med start den 1 januari
2007, samt att de destinationer som idag er-
bjuds med I&gkostnadsbolag fran Malmé-
Sturup aven erbjuds fran Roskilde flygplats. I
det andra fallet antas att nuvarande situation
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utan lagpristrafik fran Roskilde flygplats kom-
mer att bibehallas.

Ingen tillvaxttakt Jag har i denna analys valt att bortse fran den
tillvaxttakt som finns inom passagerarutveck-
lingen. En minskning i passagerartrafiken med
olika procentsatser innebér saledes ett anta-
gande om att passagerartrafiken utan inféran-
det av skatten halls konstant, detta for att
kunna sarskilja hur stor effekt som skatten
kommer att innebara fér resandet.

7.2 Lagkostnadsbolag

Analysen av de férvidntade effekterna pa |1&gprisflyget grundar sig till mycket stor
del pd den undersdkning som presenterades i kapitel fem, samt pa trafikstatistik
fran luftfartsverket och de olika flygbolagens hemsidor.

Under 2005 utgjorde utrikestrafiken inom Europa pa Malmo-Sturup knappt 33
procent av det totala passagerarantalet. Detta innebar fér utrikes resande inom
Europa en passagerarvolym pad 595 636 passagerare®. D3 Iuftfartsverket inte
lamnar ut specificerade uppgifter om antalet resenarer pa de specifika rutterna,
forutsatt att inte minst tre operatorer bedriver trafik pa den aktuella stréckan,
finns inte nagon exakt uppdelning av passageraruppdelningen mellan charter och
reguljar |&gpristrafik. For att uppskatta passagerarvolymerna pa de olika strack-
orna har jag darfér utgdtt fran flygplanstyp, antal avgangar samt genomsnittlig
load factor. Ryanair anvander sig av Boeing 737-800 som har plats for 189 pas-
sagerare®!. Wizzair anvander sig av Airbus 320 som rymmer 180 passagerare®?.
Antal avgdngar for de olika bolagen beraknas till féljande:

Ryanair: London-Stansted 589
Wizzair: Warszawa 295
Wizzair: Budapest 199

Siffrorna &r utréknade enligt bolagens planerade avgangar fran vecka 4 2006 till
och med vecka 30 2006, omraknat p& &rsbasis>>. Enligt Ryanair & genomsnittlig
load factor under 2004 83 %>, vilket ger ett uppskattat passagerarantal pd om-
kring 176 000 resenédrer per ar. D& Wizzair inte offentliggér vare sig specifik eller
genomsnittlig load factor anvands 75 % som i en sammanstallning av tidigare
studier av priselasticiteter ansetts vara ett rimligt antagande®. Den uppskattade
passagerarvolymen uppgar darfér fér Wizzair pa strackan Malmé-Sturup — Wars-
zawa till knappt 80 000 passagerare och pa strackan Malmé-Sturup - Budapest
knappt 54 000 passagerare. Den uppskattade andelen av utrikesresenérer som

50 URL: http://www.Ifv.se/upload/Information till/Faktasékare/Statistik/pdf sta/pass0512.pdf [2006-01-
19]

51 URL: http://www.ryanair.com/site/SE/about.php?page=About&sec=fleet [2006-01-02]

52 URL: http://wizzair.com/se/aboutus fleet.shtml [2006-01-02]

53 URL: http://wizzair.com/cgi-bin/timetable/wttlist.cgi [2006-01-04]
http://www.bookryanair.com/skylights/cgi-bin/skylights.cgi [2006-01-04]

5 URL: http://www.ryanair.com/site/SE/about.php?page=Invest&sec=traffic [2005-11-28]

55 URL: http://www.fin.gc.ca/consultresp/Airtravel/ATSClcrac 1e.html [2006-01-04]
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reser med lagkostnadsbolag uppgar saledes till omkring 310 000 resenérer per
&r dar Ryanairs andel uppgar till 56,8 % mot Wizzairs 43,2%.

7.3 Scenario ett pa kort sikt
I dagsldget bedrivs ingen lagpristrafik fran Roskilde flygplats och i detta forsta
scenario antas det att nuvarande situation bibehalls.

For att se hur skatten kan ténkas sl& mot konsumenterna kontra producenterna
maste hansyn tas till elasticiteter fér saval utbuds- som efterfragesidan. Det
konstaterades innan att utbudets priselasticitet tenderar att vara oelastisk, vilket
innebér att en skattehdjning skulle sl& mer mot dessa producenter &n om utbu-
dets priselasticitet hade varit elastisk.

Efterfr@gans priselasticitet for lagre prisnivder ar enligt den undersdkning som
utférdes pa Malmo-Sturups flygplats och vars resultat redovisades i kapitel fem
ocksa oelastisk. Endast mycket fa av passagerarna hade avstatt frén att genom-
fora den specifika resan vid relativt hdoga procentuella forandringar. Detta tyder
saledes pa en oelastisk priselasticitet for saval utbuds- som efterfragesidan. D3
efterfr@gans priselasticitet tenderar att vara lagre vid lagre biljettpriser &r det
sannolikt att skatten kommer att sl& hdrdare mot dessa passagerare.

Nar resendrerna delas upp i grupper dar biljettpriset styr grupptillhdrigheten tra-
der féljande bild fram som visas i tabell 7.1. Nar biljettpriset stiger, sjunker den
genomsnittliga procentuella prishdjning vid vilken resan ej genomforts, vilket vi-
sar att de resendrer som betalat ett hégre pris &r mer priskénsliga. Likasa &r den
andel inom varje prissegment som ej ar villiga att genomféra resan till ett 25
procent hégre pris storre, desto hdgre priset pa biljetten &r. Endast drygt tre
procent av de resendrer som betalat upp till 349 kronor ar ej langre benagna att
genomfdra resan. Av de resenarer som betalat mellan 350 och 549 kronor ar
omkring nio och en halv procent ej langre villiga att genomféra resan. For de re-
sendrer som betalat 550 kronor eller mer ligger siffran pa drygt 14,5 procent.

Tabell 7.1
Prisniva, | Andel Genomsnittligt | Genomsnittlig | Genomsnittlig Andel som
SEK tillfrag- | biljettpris prishéjning prishdjning vid | avstatt att
ade, vid vilken re- | vilken resan ej resa vid
Procent san ej ge- genomforts, 25 %
nomforts, procent Prishéjning,
kronor procent
0-349 33,5 263,15 352,68 134,02 3,2
350-549 37,4 437,82 352,61 80,54 9,5
550- 29,2 770,70 480,30 62,32 14,6

Den del av det genomsnittliga biljettpriset som utgdérs av skatter och avgifter ar
omkring 215 kronor per passagerare for bolagen Ryanair och Wizzair, vilket in-
nebar att inkomsten for flygbolagen for den férsta gruppen i genomsnitt ar om-
kring 48 kronor>®. Att producenterna kommer att sta for den prishdjning som
skatten innebar verkar darfér inom detta prissegment inte troligt. Det mest rea-

%6 URL: http://www.ryanair.com/site/SE/ [2006-01-04] samt URL http://wizzair.com/se/index.shtml

[2006-01-04] I skattesatsen for Wizzair raknas inte bréansletillagg som skatter och avgifter.
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listiska scenariot ar darfor att de konsumenter som har den mest oelastiska pris-
elasticiteten kommer att fa béra stérre delen av skattebérdan i form av ett hégre
biljettpris. Det antas har att summan med vilken biljettpriset kommer att stiga
blir 96 kronor. P& samma sétt ar det troligare att de resenédrer med en mer elas-
tisk priselasticitet, det vill sdga de resendrer som betalat ett hégre biljettpris,
kommer att bara en mindre del av skatten. For att kunna anta hur stor del av
skatten som resendrerna kommer att bara, stills denna fraga i proportion till den
genomsnittliga prishdjning som kravts for att resan ej skulle ha genomforts. Det-
ta for att fa ett slags matt som speglar resenérernas priskénslighet. Det antas
saledes att de resendrer som betalat de l&gsta biljettpriserna star fér 100 pro-
cent (134/1,34) av skattehdjningen, det vill sdga 96 kronor. De resendrer som
betalat mellan 350 och 549 kronor férvéntas sta for 60,1 (80,54/1,34) procent
vilket innebar 57,70 kronor. Fo6r de resenarer som betalat 550 kronor eller mer
blir den férvantade prishdjningen pa biljetterna 44,60 kronor eller 46,5
(62,32/1,34) procent av skatten.

Den védntade effekten pa passagerartrafiken med utgangspunkt i denna informa-
tion och de resultat som undersodkningen visar, blir for de olika prissegmenten
samt totalt féljande:

0 - 349 -6,4 %
350 - 549 0 %
550 - 0 %
Totalt -2,1%

En nedgdng med totalt 2,1 procent av passagerarvolymerna for resande med
|&gkostnadsbolag &r sdledes att vanta som en direkt féljd av de prisdkningar som
sker till féljd av inférandet av skatten.

N&r hansyn tas till narheten till Kpenhamn-Kastrup féréndras bilden dock nagot.
Av de resendrer som medverkade i undersdkningen inledde drygt 14 procent sin
resa fran Képenhamn eller annan dansk ort. Av dessa reste omkring 55 procent
med Ryanair och omkring 45 procent med Wizzair, vilket &r en uppdelning som
ligger i nivd med den uppskattade totala uppdelningen mellan flygbolagen. Upp-
delningen av danska resenérer i de olika biljettgrupperna som baserades pa pris
pa biljetten skiljde sig inte heller den fran den totala uppdelningen i ndgon stérre
grad och antas darfér inte vara annorlunda. Andelen resande i de tre olika pris-
segmenten var féljande:

Tabell 7.2
Andel, 1&gt biljett- | Andel, medelhdgt bil- | Andel, hégt biljett-
pris jettpris pris
Totalt 33,5% 37,4% 29,2%
Danmark 35,9% 35,9% 28,2%

Priser jamférdes for att se hur biljettpriserna fér de tv@ bolagen Ryanair och Wiz-
zair forholl sig gentemot andra bolag som bedriver trafik till ssamma destinatio-
ner, det vill siga London, Warszawa och Budapest, fran Képenhamn-Kastrup.
Detta gjordes genom att vid fyra olika tillféllen se hur biljettpriserna for 55 olika
resedatum i januari, februari och mars 13g i férhallande till varandra. Fér varje
valt bolag valdes den fér dagen billigaste avgangen. Detta gjordes da priset an-
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tas vara den viktigaste bestamningsfaktorn i val av resa, vilket resultaten av un-
dersdkningen inte motsager. Dessa priser jamférs och anvands ej som komple-
ment till de priser som noterades i undersékningen. Syftet &r endast att fa en
bild av hur de olika bolagens priser skiljer sig fran varandra for att kunna se ef-
fekter av prishéjningen. Det antas darfor att skillnaderna i pris pa biljetterna un-
der perioden januari-februari 2006, aterspeglar skillnaderna i pris pa biljetterna
mellan bolagen &ven under 6vriga delar av aret.

P& strackan Képenhamn-Kastrup — London bedriver i dagsldget fyra bolag regul-
jartrafik; British Airways, easyJlet, SAS och Sterling Blue. P3 strdckan Képen-
hamn-Kastrup - Warszawa bedriver i dagsldget tva bolag reguljartrafik; LOT -
Polish Airlines och SAS. Pa strackan Képenhamn-Kastrup - Budapest bedriver i
dagsléget tre bolag reguljértrafik; MALEV Airlines, SAS och Sterling Blue®”.

7.3.1 London
Samma uppdelning i biljettklasser som i tabell 7.1 och 7.2 ger féljande resultat:

Tabell 7.3
Priser i SEK Ryanair Ryanair British easy- SAS Sterling
+skatt Airways Jet
Genomsnitt-
ligt 13gt bil-
jettpris 226,81 322,81 771,17 | 384,98 708,50 566,87
Genomsnitt-
ligt medelhdgt
biljettpris 442,47 500,17 1207,17 | 496,09 812,05 656,97
Genomsnitt-
ligt hégt bil-
jettpris 736,33 780,93 2341,88 | 628,91 1073,33 763,33

I sammanstéllningen jamfors de biljetter d& Ryanair erbjuder ett
I1&gt/medelhdgt/hogt biljettpris med biljettpriser fér de andra bolagen vid samma
avgangsdatum.

Detta innebar att priset som konkurrensférdel, vilket tidigare kannetecknat re-
sande med l&gkostnadsbolag fran Malmé-Sturup, inte langre &r lika tydligt for
resor till London. Skillnaden mot det billigaste alternativet, easylet, blir efter den
forvantade effekten pa biljettpriset fér det genomsnittligt 13ga biljettpriset drygt
61 kronor, for det medelhdga biljettpriset drygt 44 kronor och for det hdga bil-
jettpriset forvantas easyJlet att i genomsnitt erbjuda ett drygt 109 kronor lagre
biljettpris. Denna prisskillnad kommer férmodligen inte att locka lika manga
danska resendrer till Sverige pa grund av att reskostnaden till Malmé-Sturup
overstiger det billigare biljettpriset. Den genomsnittliga kostnaden som resande

ST URL: http://www.sas.se/Pages/Requirement/Requirements.aspx

URL.: https://ibp2.scandinavian.net/ibp/planandbook/CampaignWhereView.aspx?MKT=SE&Ing=sv
URL.: http://www.britishairways.com/travel/home/public/en_se

URL.: http://www.easyjet.com/en/book/index.asp

URL.: http://www.sterlingticket.com/sv/forside sv

URL.: http://www.malev.com/bp/eng/index.asp

URL: http://www.lot.com/lot2/default.aspx?_lang=en [2006-01-02][2006-01-04][2006-01-08][2006-01-
15]
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fradn Képenhamn hade visade sig i undersdkningen vara SEK 118. I dagsléget ar
den lagsta kostnaden for att ta sig fran centrala delarna av Képenhamn till
Malmé-Sturup SEK 100,508, Den danska flygskatten pd DKK 75 (SEK 93,75)
har, som tidigare namnts, reducerats med hélften frdn och med den 1 januari
2006 och det &r troligt att biljettpriserna fran Képenhamn-Kastrup darfér redan
reducerats nagot mot féregaende ars priser. Den resterande halvan av flygskat-
ten kommer att tas bort fran och med den 1 januari 2007, vilket rimligtvis kom-
mer att leda till ytterligare konkurrenssvarigheter gallande priset for de operaté-
rer som bedriver trafik fran Malmé-Sturup.

Av de avgangar som studerades i jamférelsen visade det sig att priserna fran
Ryanair understeg priserna for den for dagen billigaste konkurrenten i samtliga
fall d&@ Ryanair erbjod ett 13gt biljettpris. Fér ett medelhdgt biljettpris understeg
priserna fran Ryanair den for dagen billigaste konkurrenten i 84,2 procent av fal-
len och for det hoga biljettpriset understeg priserna konkurrentens pris i 33,3
procent av fallen. Nar hansyn tas till den genomsnittliga resekostnaden fér re-
sande fran Képenhamn, samt den férvéntade prishdjning pa biljetter fran Malmo-
Sturup som sker till foljd av skatten, ser effekten annorlunda ut. Priserna for de
lagsta biljetterna fran Ryanair understiger da den fér dagen billigaste konkurren-
ten endast i 13,8 procent av fallen. Foér den medelhdga biljetten ar siffran 10,5
procent medan Ryanair inte erbjuder ett lagre biljettpris i ndgot av de undersok-
ta fallen for det hoga biljettpriset. Effekten for passagerartrafiken fran Malmo-
Sturup &r beroende av hur stor andel av de resendrer som inleder sin resa fran
Danmark som kommer att upphéra med att resa fran Malmé-Sturup da biljettpri-
serna i Danmark understiger de biljettpriser som erbjuds av Ryanair fran Malmé-
Sturup. I appendix 2 visas hur effekten paverkar totalt antal resande med 13g-
kostnadsbolag fran Malmo-Strurup. Siffror som anvénts och ligger till grund for
tabell 7.4 ar foljande:

Andel avgangar da operatérer fran Képenhamn-Kastrup erbjuder ett pris
som understiger den totala kostnaden fér resa med Ryanair fran Malmé-
Sturup till London-Stansted, inklusive férvantad prishdjning, samt genom-
snittlig resekostnad till Malmé-Sturup, uppdelad pa de tre olika biljettpris-
nivaerna.

Andel resendrer som reser med Ryanair och inleder sin resa fran Dan-
mark, uppdelad pa de tre olika biljettprisnivaerna.

Andel av resendrerna som vid ett lagre totalpris valjer att resa fran Ko-
penhamn-Kastrup istéllet for fran Malmd-Sturup. Denna siffra kan antas
vara relativt hég, da resendrer med lagkostnadsbolag enligt undersék-
ningen verkar prioritera pris framfor andra faktorer. Det ar dessutom rim-
ligt att anta att dessa resenarer prioriterar narheten till Kbpenhamn-
Kastrup. Detta &r anledningar som kan antas paverka resandet mer &n lo-
jalitet mot flygbolag, samt den 6verskadlighet som Malmé-Sturup erbju-
der som flygplats.

%8 Graahundbus fr@n centrala delarna av Képenhamn kostar SEK 120 per person. Kostnad med bil fér fyra
personer uppgar uppskattningsvis till SEK 100,50 per person. Kostnaden berdknas som SEK 1,60 per ki-
lometer samt avgift for Oresundsbron SEK 290.
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Andelen avgangar for de tre olika biljettprisnivaderna multipliceras med den andel
resendrer som reser med Ryanair och inleder sin resa fran Danmark, for de olika
biljettprisnivderna. Denna siffra multipliceras med de olika tdnkta procentsatser
av resenarer som vid ett |agre pris véljer resor som inleds fran Képenhamn-
Kastrup. Om det antas att de resendrer som i undersdkningen ansag sig vara be-
redda att resa 30 minuter ldngre for att erhalla en biljett som var upp till SEK 99
lagre, som de mest prismedvetna resenarerna, utgdr dessa 32,7 procent. Skulle
denna andel vélja att resa fran Képenhamn-Kastrup vid de tillfallen da billigare
avgadngar erbjuds, &r den forvantade passagerarnedgangen for den totala passa-
gerartrafiken bland I&gkostnadsbolagen -1,87 procent. Fér Ryanair innebér detta
en nedgdng med -3,3 procent. Skulle varannan resenér som inleder sin resa fran
Danmark déverge resor fran Malmé-Strurup nar det fanns billigare alternativ fran
Kdépenhamn-Kastrup, blir den forvantade effekten for Malmo-Sturup -3,12 pro-
cent av den totala passagerartrafiken med Idgkostnadsbolag, effekten fér Ryana-
ir skulle da bli -5,5 procent.

I appendix 3 visas hur effekten pdverkar totalt antal resande med Iagkostnads-
bolag fr&n Malmo-Sturup nar hansyn &ven tas till den férkortade restid det inne-
bér for de resenérer som inleder sin resa fran Danmark. Det férvantas att den
forkortade restiden uppgar till 30 minuter, att resenarerna varderar den extra
restiden till Malmo-Sturup till minst 50 kronor och att restiden i dvrigt varderas
enligt de resultat som framkom i undersékningen. Det framgar d& att den for-
vantade minskningen i passagerartrafik med lagkostnadsbolag da varannan re-
senar som inleder sin resa fran Danmark véljer att dverge resor frdn Malmo-
Sturup nar det fanns billigare alternativ fr&n Képenhamn-Kastrup, blir -3,37 %.
En noggrannare forklaring till utrakningen framgar i appendix.

Skillnaderna mellan de tva jamférelserna ar sdledes relativt sma. Skulle exem-
pelvis nio av tio resendrer som inleder sin resa fran Danmark vélja att resa fran
Képenhamn-Kastrup nar biljetter fran denna flygplats erbjuds till ett lagre pris,
blir effekten -5,61 % utan hansyn till vardering for den kortare restiden mot -
6,07 % med hansyn till denna véardering.

Prisskillnaderna fér resor mellan bolag som trafikerar London frén Malmé&-Sturup
respektive Kdpenhamn-Kastrup ar inte tillrackligt stora for att forvantas locka
dver svenska resendrer som reser for ett i genomsnitt I3gt och medelhdgt bil-
jettpris. FOor det hdga biljettpriset blir den genomsnittliga skillnaden efter inf6-
randet av skatten dock drygt 152 kronor.

Det antas har att den extra kostnad det innebar for resenarer som inleder resan
frdn Sverige for att ta sig till Képenhamn-Kastrup uppgar till 90 kronor®®. Den
andel av totalt antal resenédrer som reser med lagkostnadsbolag fran Malméo-
Sturup idag och som inleder sin resa fran Sverige samt reser med Ryanair med
ett hdgt biljettpris ar omkring 8,9 procent. Nar hansyn tas till den antagna ytter-
ligare kostnaden som resa till Képenhamn-Kastrup innebar, star det klart att Ry-
anair i fallen med de hdgre biljettprisen ar billigare i omkring 73 procent av fal-

% Genomsnittligt ytterligare avstand till KSpenhamn-Kastrup for resendrer som inlett resan frdn Sverige &r
8,37 kilometer. Lagsta kostnad for resa med bil, fyra personer blir darfor per person SEK 85,90. Kostna-
den berdknas som SEK 1,60 per kilometer samt avgift fér Oresundsbron SEK 290. Kostnad fér resa med
tag fr&n Malmo uppgar till SEK 87.
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len. N&r effekten riknas pa@ samma séatt som ovan framgar det férvantade pas-
sagerarbortfallet fér de olika nivaer av den andel som véljer bort resor fran
Malmé-Sturup mot resor fran Képenhamn-Kastrup av appendix 4. Skulle dven
har de mest prismedvetna resendrerna vélja att resa fran Danmark blir den tota-
la nedgangen -0,61 procent och fér Ryanair -1,08 procent. Det &r knappast tro-
ligt att en sarskilt stor andel valjer att resa fran Képenhamn-Kastrup dels da
prisskillnaderna &r relativt sma och dels d&8 manga resenérer kan tankas upp-
skatta en mer dverskadlig och lattillganglig flygplats.

7.3.2 Budapest och Warszawa

Prisnivaerna for resor till Budapest och Warszawa ser nagot annorlunda ut. Har
ligger biljettpriserna fér Wizzair under den studerade perioden tydligt under de
priser som erbjuds av de bolag som trafikerar Budapest och Warszawa fran Ko-
penhamn-Kastrup. I tabell 7.4 framgar prisskillnaderna mellan de olika bolagen
for resor till Warszawa, i tabell 7.5 framgar prisskillnaderna mellan de olika bola-
gen for resor till Budapest.

Tabell 7.4

Priser i SEK | Wizzair | Wizzair+skatt | LOT | SAS

Genomsnittligt 1&gt biljett-
pris - - - -
Genomsnittligt medelhdgt
biljettpris 425,37 483,07 | 1345,00 | 1557,26
Genomsnittligt hogt biljett-
pris 683,00 727,60 | 1418,13 | 1690,40

Tabell 7.5

Priser i SEK | Wizzair | Wizzair+skatt | MALEV [ Sterling | SAS

Genomsnittligt 1agt bil-
jettpris - - - - -

Genomsnittligt mellan
biljettpris 405,00 462,70 4885,00 | 807,08 | 766,00

Genomsnittligt hogt
biljettpris 733,00 777,60 4885,00 | 1248,75 | 854,67

Under den studerade tiden erbjod Wizzair inga biljetter som tillhérde kategorin
1&gt biljettpris, tillvidgagdngssattet vid jamforelsen ar det samma som for tabell
7.3.

Av tabell 7.5 ovan, framgar att trots den forvantade prishéjningen behaller Wiz-
zair troligtvis konkurrensférdelar i och med ett lagre pris gentemot bolag som
trafikerar Warszawa fran Képenhamn-Kastrup. Att dessa resenérer i ndgon storre
utstrackning kommer att vélja andra bolag ter sig sdledes inte sarskilt troligt, da
inga av Wizzairs jamforda biljettpriser 18g éver évriga flygbolags under samtliga
studerade avgangar, vid samtliga biljettprisnivaer. Detta gallde &ven nér hansyn
togs till vardering av den foérkortade restid som resa fran Képenhamn-Kastrup
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innebar. Det kan darfor antas att de passagerare som haft danska orter som
startpunkt for resor till Warszawa inte kommer att paverkas av den kommande
skatten, inte heller borttagandet av den sista halvan av den danska flygskatten
forvantas paverka resandet mellan Malmé-Sturup och Warszawa i ndgon stérre
man. Resor fran Képenhamn-Kastrup kommer att ligga p& en hégre prisniva
aven om borttagandet av den sista halvan av den danska flygskatten skulle
komma konsumenterna till godo rakt av, genom ett Iagre biljettpris. Endast en
mycket liten del skulle vélja att resa fran den naraliggande flygplatsen om pris-
skillnaderna fér en resa 30 minuter bort var i storleksordningen som i tabell 7.5.

Vad det géller resor till Budapest ar prisskillnaderna mellan de olika bolagen na-
got mindre. N&r hansyn tas till férvdntad prishdjning samt resekostnader fran
Képenhamn till Malmd-Sturup ar det fortfarande i samtliga fall billigare att
genomfdra de resor som av Wizzair erbjuds till ett medelhégt biljettpris. Av de
biljetter som erbjuds till ett hogt biljettpris &r det i omkring tva tredjedelar av
fallen mer gynnsamt att resa fran Képenhamn-Kastrup. I appendix 5 redovisas
de forvantade resultaten. Skulle aven har de mest prismedvetna 32,7 procent av
de resendrer som inlett sin resa fran Danmark valja att avsta resor fradn Malmé-
Sturup blir den férvantade minskningen i passagerartrafik med lagkostnadsbolag
omkring -0,54 procent, minskningen fér Wizzair pa strackan Malmé-Sturup -
Budapest forvantas bli -3,1 procent.

Effekten pa de resenérer som inleder sin resa fran svenska orter férvéntas utebli
helt fér resor till Warszawa och Budapest, da biljettpriset i samtliga av de under-
sokta resetillfallena frdn Képenhamn-Kastrup dverstiger priserna som erbjuds av
Wizzair fran Malmo-Sturup.

7.4 Scenario ett pa lang sikt

Av ovan analys av skeendet pa kort sikt framgar det att det &r framst resande
med Ryanair till London som drabbas. Wizzairs flygningar till Warszawa och Bu-
dapest férvantas inte paverkas i lika stor utstréckning. Det visas ocksa pa ett
samband mellan antal operatorer till destinationen och skillnader i pris pa biljet-
terna. London har frdn Képenhamn-Kastrup fyra operatérer, Budapest tre och
Warszawa tva. Det &r ocksa i denna ordning som prisskillnaderna varierar, fran
att vara relativt sma géallande London, till relativt stora gallande Warszawa.

P& ndgot langre sikt kommer troligtvis fler av de resendrer som inleder sin resa
frdn Danmark att vélja bolag som erbjuder lagre priser fran Képenhamn-Kastrup.
Om biljettpriserna hos de danska bolagen sanks med hela den kvarvarande skat-
tesumman den 1 januari 2007, vilket SAS deklarerat kommer att bli fallet fér de-
ras biljetter®®, leder detta, ceteris paribus, till att Ryanairs biljettpriser ligger
dver dvriga flygbolags priser i ndstan samtliga fall®. Fran och med den 1 januari
2007 kan sdledes en ytterligare storre andel av de resenérer som inleder sin resa
fran danska orter vantas dverge resor fran Malmé-Sturup.

P& 1&ng sikt, da inga av produktionsfaktorerna anses vara fasta, ser London som
en fortsatt erbjuden destination fran Malmé-Sturup ut att fa det svarast att bibe-

80 URL: http://www.flygtorget.se/nyheter/airmail/nyhetsbrev detalj.asp?ID=561 [2006-01-19]
61 Fgrvantad andel avgangar da Ryanairs priser dverstiger andra operatérers, vilka bedriver trafik fran
Képenhamn-Kastrup ar 95,8 %.
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halla I6nsam trafik. D& information om flygbolagens yield-tal, samt load factor
for specifika strackor, ar sekretessbelagda, ar en bedémning av Ryanairs framtid
pd Malmé-Sturups flygplats svar att genomféra. Vad som gar att se ar att Rya-
nair i dagsldget tar ut det lagsta biljettpriset frdn Malmé-Sturup i jamforelse med
ovriga skandinaviska flygplatser varifran bolaget bedriver trafik. I tabell 7.6 lis-
tas biljettpriserna fér resa till London fran atta skandinaviska flygplatser under
en fyra veckors period fran och med den 18 januari®.

Tabell 7.6 Genomsnittspriset for en
flygbiljett exklusive skatter
Priser i SEK Genomsnittligt | Genomsnittligt | och avgifter fran dessa skan-
biljettpris biljettpris dinaviska flygplatser under
inklusive skatt | aktuell fyra veckors period
Haugesund 195,71 371,66 | uppgick till SEK 242,90, me-
Oslo 273,62 474,87 | dan genomsnittspriset for en
Goteborg 270,93 483,93 | flygbiljett fran de svenska
Malmé 177,52 381,52 | flygplatserna uppgick till SEK
Stockholm- 210,89 under samma period.
Skavsta 181,86 394,86 | Prisnivan for Malmo-Sturup
Stockholm- ligger saledes tydligt under
Visterls 213,25 406,25 | genomsnittet vid saval skan-
Esbjerg 252,16 460,91 dinaviska som svenska flyg-
Arhus 378,21 575,71 | Platser. Férutsatt att yield-

talen och load-factor ar
samma for alla flygplatser, ar Idnsamheten fér Ryanair samst vid Malmd-Sturups
flygplats. Detta skulle pa langre sikt kunna betyda att verksamheten efter for-
védntad passagerarnedgdng ldggs ned pa grund av den relativt skarpa konkur-
renssituation som rader pa strackan Képenhamn-Kastrup — London. Av effekter-
na pa Wizzairs linjer att déma, kommer strackan Malmé-Sturup - Warszawa att
kunna fortga utan nagra direkta minskningar i passagerartrafiken. Passagerar-
minskningen p& strackan Malmé-Sturup — Budapest ma paverka den totala pas-
sagerartrafiken i mycket liten grad, men spelar troligen desto stérre roll for l6n-
samheten pd denna stricka, d& passagerarantalet ar férhallandevis 1&gt i jamfo-
relse med 6vriga strackor.

Enligt danska luftfartsverket, finns ingen alternativ flygplats i narheten av Ké-
penhamnsomradet att flytta verksamheten till fér de operatérer som bedriver
verksamhet vid Malmo-Sturups flygplats®®. Undantaget &r Roskilde flygplats, dar
det dock i detta exempel antogs att ingen 1&gpristrafik inleds dérifran.

7.5 Scenario tva pa kort sikt

I detta scenario antas att I8gpristrafik kommer igdng fran Roskilde flygplats med
bérjan den 1 januari 2007. Effekterna fér Malmé-Sturup férvantas bli helt bero-
ende pa vilka destinationer som blir aktuella. Enligt Roskilde flygplats kan det
inte bekraftas vilka bolag som dmnar starta upp verksamhet vid ett godkannan-
de frén ansvariga politiker, men effekter undersdks fér den handelsen att 13g-

%2 Jamférelsen gjordes den 17 januari 2006. Fran Stockholm-Vaster8s sker trafik till London-Luton, fr@n
ovriga flygplatser sker trafik till London Stansted.
63 URL: http://www.slv.dk/index.php?option=weblinks&Itemid=4&topid=5 [2006-01-26]
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pristrafik kommer att bedrivas till samtliga destinationer som erbjuds fran
Malmao-Sturup.

Det antas vidare att de I8gkostnadsbolag som startar upp verksamhet frén
Roskilde flygplats haller samma biljettpriser som varit aktuella i Sverige innan
inférandet av miljoéskatten. Om det dessutom antas att den reducerade danska
flygskatten kommer de danska konsumenterna till godo enligt samma uppdel-
ning som inforandet av skatten i Sverige troligtvis kommer att paverka konsu-
menter och producenter blir prisskillnaden for de tre prissegmenten fdljande:

Malmo-Sturup Roskilde flygplats
Lagt biljettpris 359,15 216,15
Medelhégt biljettpris 495,52 409,65
Hogt biljettpris 815,30 748,90

En mer detaljerad beskrivning och férklaring till siffrorna framgar i appendix 6.

Uppdelningen av resenarer mellan de olika biljettprisgrupperna och bolagen var
enligt undersékningen foljande:

Ryanair Wizzair
Lagt biljettpris 51,1 % 16,2 %
Medelhdégt biljettpris 28,8 % 45,8 %
Hogt biljettpris 20,1 % 38,0 %

Det kommer saledes inte att ske nagra avgangar fran Malmé-Sturup som under-
stiger priset fran Roskilde flygplats och det kan véntas att mycket stora delar av
de resendrer som tidigare inlett sin resa fran Danmark &verger resor fran Malmo-
Sturup. Effekten framgar i appendix 7, dar det visar sig att om fyra av fem rese-
ndrer som reser fran Danmark dverger resor fran Malmé-Sturup sjunker den to-
tala passagerartrafiken av resenédrer som reser med lagkostnadsbolag fran
Malmo6-Strurup med 11,2 %.

Effekten pa de svenska resendrerna kan dock férvéntas bli mycket liten. N&r
hansyn tas till sdval ytterligare resekostnad, vilken antas till SEK 140, och vérde-
ring av ytterligare 30 minuters restid till flygplatsen framgar det att resor fran
Malmo6-Sturup trots inférandet av den svenska skatten samt borttagandet av den
danska skatten kommer att kunna erbjudas till ett lagre pris®®. Detta férutsatt
att resenarer varderar de ytterligare 30 minuterna till minst SEK 50.

7.6 Scenario tva pa lang sikt

P& 18ng sikt ar det ténkbart att de operatdérer som idag bedriver trafik fran
Malmo-Sturup forlagger verksamheten vid Roskilde flygplats. Den genomsnittliga
summa av flygplatsskatterna vid Esbjerg flygplats och Arhus flygplats per sald
biljett ar SEK 203,13, en summa som motsvaras av SEK 204 vid Malm&-Sturup.
Den férvdntade flygskatten kommer saledes att krympa féretagens marginaler

64 Genomsnittligt ytterligare avstand till Roskilde flygplats for resendrer som inlett resan fran Sverige ar
46,97 kilometer. Lagsta kostnad for resa med bil, fyra personer blir darfér per person SEK 147,65. Kost-
naden berdknas som SEK 1,60 per kilometer samt avgift for Oresundsbron SEK 290. Kostnad fér resa med
tag fr&n Malms till Roskilde uppgar den 25 januari 2006 till SEK 128.
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for de medelhdga och héga biljettpriserna, i jamforelse mot vad som férvantas
ske i Roskilde. Resenarernas preferenser gallande restid till flygplatsen visar hu-
ruvida det befintliga kundsegmentet av resenérer som inleder sin resa fran Sve-
rige gar att nd frdn Roskilde flygplats.

Idag har resenédrerna en restid pa i genomsnitt knappt 74 minuter. Den restid
som de anser acceptabel for den typ av resa som genomfordes vid undersok-
ningstillfallet var i genomsnitt drygt 106 minuter, det vill sdga drygt 32 minuter
ldngre. Stora delar av kundsegmentet skulle darfér kunna nds aven fran en flyg-
plats som Roskilde, dar den genomsnittliga ytterligare reseavstandsldngden som
tidigare namnts uppgick till 46,97 kilometer. Resvagsmassigt har 62,1 procent
av resendrerna som inlett sin resa fran Sverige enligt undersékningen ett av-
stand till Roskilde flygplats som understiger den genomsnittligt acceptabla
restiden 106 minuter®. Detta tyder pa att stora delar av det befintliga kundseg-
mentet gar att nds dven fran en dansk flygplats som skulle innebéra en restid
som resenarerna fortfarande fann acceptabel.

7.7 Reguljar inrikestrafik

Effekter som skatten kan komma att ha p3 inrikestrafiken beror, som tidigare
namnts, pa elasticiteter och prisnivaer. Flygbolagen gar idag dock med ingen el-
ler endast mycket liten vinst pd den svenska inrikesmarknaden och sérskilda
problem med I6nsamheten har bolagen med privatresor®®. Effekten pa biljettpri-
set torde darfor vara att konsumenterna far bara stora delar av bérdan pa inri-
kesmarknaden. Bolagen kommer att ha problem att sénka biljettpriserna ytterli-
gare for privatresendrerna och av tidigare studier att déma uppvisar affarsrese-
nérer en relativt 18g priselasticitet, vilket skulle kunna innebara att &ven de far
bara en stor del av skattebdérdan.

Uppdelningen mellan privatresenarer och affarsresenarer ar siffror som flygbola-
gen helst haller for sig sjalva och dar luftfartsverket inte innehar nagon detalje-
rad uppdelning av dessa siffror. Det &r darfér mycket svart att forutse effekter
pa passagerartrafiken med avseende pa inrikesresor. Det som framkom av skatt-
ningarna och som redovisades i kapitel sex, var dock att den totala priselasticite-
ten for inrikesresor vid Malmé-Sturup inte skiljde sig ndmnvaért fran den priselas-
ticitet som noterades for hela landet. Den information som finns tillganglig for att
beddma uppdelningen mellan affarsresenarer och privatresenarer vid Malmé-
Sturup flygplats &r en undersokning fran 2001%’. Det framgar darav att upptag-
ningsomradet kring Malmo-Sturup verkade ha en hégre andel affarsresenarer an
riksgenomsnittet. Andelen affarsresenarer uppgick enligt undersékningen till 70
procent, att jamféra med genomsnittet for riket som under det andra kvartalet
2001 13g pa 48,6 procent, dar det dock bér noteras att juni manad, som troligt-
vis star fér en mindre andel affarsresenarer &r medraknad. Affarsresenérer har i
tidigare studier visat sig ha en lagre priselasticitet och sdledes vara mindre pris-
kansliga an privatresenarer. Om antagandet gérs att andelen affarsresenarer vid
Malmo-Sturup flygplats ar fortsatt storre &n riksgenomsnittet, skulle ovanstden-
de antaganden tyda pa att resenérer fran Malmd-Sturup &r mer priskénsliga an
vad resultatet av skattningarna gor gallande. Om segmentet affarsresenarer eller

85 URL: http://www.viamichelin.co.uk/viamichelin/gbr/tpl/hme/MaHomePage.htm [2006-01-12]
% Erlandsson, U., flygforskare p& Svenskt centrum for flygforskning, muntlig korrespondens 2006-01-20.
57 Resvane/Attitydundersdkning 2001, GfK Sverige, April - Maj 2001, ref nr 985-020/lija
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privatresenérer, alternativt bada grupper ar mer priskénsliga gar dock inte att

uttala sig om beroende p& det bristfalliga datamaterialet som finns tillgangligt.

Effekter i procent av passagerartrafiken &r dven det dessvéarre mycket svart att
uttala sig om baserat pa befintligt datamaterial.
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8. Slutlig diskussion och sammanfattning

I uppsatsens inledande skede har det framkommit att Malmd-Sturup haft en ut-
veckling av passagerartrafiken som skilt sig fran den utveckling som skett i lan-
det i 6vrigt. Manga faktorer kan antas ha spelat in och det kan inte med sdkerhet
konstateras huruvida dessa skillnader berodde pa férandringar pa& utbudssidan
eller skillnader i de faktorer som paverkar efterfragefunktionen. Oavsett hur stor
inverkan priskansligheten har haft fér den tidigare utvecklingen av passagerar-
trafiken som skett for Malmo-Sturup och landet i évrigt ar det mycket troligt att
priskdnsligheten kommer att fa stor betydelse for den framtida passagerarut-
vecklingen. Jag anser att vi gar mot en flygmarknad déar priser far en allt stérre
betydelse. Min tolkning ar att féretagens prismedvetenhet dessutom har gjort att
pris som bestdmningsfaktor kommit att paverka affarsresenérer i en allt stérre
utstrackning. I takt med I3gkostnadsbolagens framfart har traditionella flygbolag
anammat deras kostnadsstrategier och idag rdknas SAS till Sveriges stérsta 1ag-
kostnadsbolag med avseende pa sdlda biljetter i detta prissegment.

Inférandet av den foreslagna miljoskatten, som staten planerar att ta ut per
transporterad passagerare, borde rimligtvis pa ndgot satt aterspeglas i priset.
Den effekt som kan véntas kommer dels att paverka den fortsatta utvecklingen
av flygindustrin i hela Sverige och dels att férstarkas ytterligare i regionen kring
Malmo-Sturup pa grund av det beslut som fattades av den danska regeringen
under hdsten 2005; Danmarks flygskatt, tas successivt bort.

I tidigare studier har det visat sig att resendrer som reser med lagkostnadsbolag
ar relativt priskansliga. Likasa har privatresenarer visat sig vara ett mer pris-
kansligt kundsegment i jamférelse med affarsresenarer. Betraffande producen-
ternas priselasticitet har det i uppsatsen visat sig att flygbolagen tenderar att ha
en oelastisk priselasticitet. Ett oelastiskt utbud kannetecknas av 1ag faktorsubsti-
tuering, hogt kapacitetsutnyttjande, obefintligt lager och beskriver mycket val
situationen foér saval flygbolagen i allmanhet som I3gkostnadsbolagen i synner-
het. Effekter pa biljettpriset skulle darfér med utgdngspunkt i tidigare studier
kunna antas bli mycket sma gallande 18gprissegmentet, ndgot stérre géllande
privatresendrer och som stérst gallande affarsresendarer som med sin oelastiska
priselasticitet inte forvantas férandra sitt resande namnvart.

I skattningar och analys av inrikestrafiken gick inte segmentet privatresenarer
att sarskilja fran affarsresenarer. De siffror som dock kunde presenteras och som
gallde elasticiteter for den totala passagerartrafiken inrikes, stamde mycket val
dverens med tidigare studier, detta gallde savél priselasticitet fér hela riket (-
0,987) som for Malmo-Sturup (-1,033).

For att undersdka huruvida resendrer som reser med lagkostnadsbolag verkligen
har en hdg priselasticitet soktes svaret under ndgra decemberdagar pa Malmé-
Sturup flygplats. Resultatet visade sig ndgot dverraskande; resendrer med 13g-
kostnhadsbolag tenderar att ha en oelastisk priselasticitet.

Ett oelastiskt utbud tillsammans med priskénslig efterfragan, tyder pa att endast

sma priseffekter &r att vdnta pa kort sikt och darigenom &ven sma férvintade
effekter pa resandet i sin helhet. I utformandet av skatten ridknades det med att
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flygets tillvaxttakt under det férsta aret efter inférandet av skatten férvéntades
stanna av. Det forvantades darfor relativt sma effekter pa efterfragesidan. Det
huvudsakliga syftet med skatten forklarades som att flyget maste bérja betala
for sig och att det fanns ett hal pd 1,44 miljarder till den gréna skattevaxlingen
som behdvde tappas igen. Att genom en miljoskatt styra flygtrafiken mot en
mindre anvandning &r sdledes inte skattens primédra mal. Resultatet av en skatt
med sddant syfte skulle ha underlattats av en hog priselasticitet. Effekten hade
da uppnatts redan vid tdmligen sm3& skattehéjningar och gett stora effekter pa
resandet. Istdllet ar syftet som tidigare namnts att inbringa en viss summa
pengar till statens skattkista. Detta syfte underlattas saledes av en 13g priselasti-
citet. Skulle resandet minska i en stérre utstrackning kommer den férvantade
skatteintakten att utebli. Den I3ga priselasticitet som rimligtvis antas &r saledes
viktig for att malen med skatten ska uppnas.

I den undersékning som genomférdes pa Malmé-Sturup visade det sig att kon-
sumenterna tenderar att ha just en 18g priselasticitet. Den 18ga priselasticiteten
kommer dock att leda till 6kade priser mot konsumenterna, framst for de rese-
ndrer som betalat ett relativt sett 1agt biljettpris. Resultatet som kan véntas av
denna observation &r att de framtida biljettpriserna paverkas i stérre utstrack-
ning, i motsats till det fallet som speglar den allmanna uppfattningen om att I3g-
kostnhadsbolagens resendrer har en hog priselasticitet.

De framtida biljettpriserna fér resor med lagkostnadsbolag férutspas stiga med
hela summan av SEK 96 for de resenarer som reser till de lagsta biljettpriserna.
Prisstigningen forvantas sedan avta i takt med att resendrernas priskanslighet
okar vid hogre kostnadsnivaer pa de olika 1agprisbiljetterna. Férklaringen till var-
for resenarer som genomfér resor med ldgkostnadsbolag i de lagre biljettklas-
segmenten tenderar att vara relativt prisokénsliga tros vara att detta I3ga bil-
jettpris endast utgdr en mindre del i konsumentens totalpris fér resan, dar aven
kostnaden for resor till och fran flygplatsen samt boende inkluderas.

Effekterna till foljd av inférandet av skatten och de darpd foéljande héjda priserna
kommer enligt min analys att paverka totalt antal resendrer som reser med 13g-
kostnadsbolag genom en passagerarminskning med omkring 2,1 procent som en
direkt foljd av de héjda priserna. En ytterligare effekt kommer dock att paverka
passagerartrafiken fran Malmé-Sturup beroende pa den andel resenérer som
idag inleder sin resa fran Danmark. Da priset till destinationer fran Képenhamn-
Kastrup jamfoérdes mot de priser som &r aktuella idag fran Malmé-Sturup fram-
gar det att den prisskillnad som tidigare lockat danska resenérer 6ver sundet
troligtvis kommer att minska.

Den stracka som méter hardast konkurrens fr&n Képenhamn-Kastrup ar London,
som fran Malmé-Sturup trafikeras av flygbolaget Ryanair. Passagerarminskning-
en till f6ljd av den inférda skatten varierar med storleken pa den andel resenérer
som dverger resor fran Malmé-Sturup. Skulle den andel resenérer som enligt
undersdkningen ansags vara mest prismedvetna (32,7 procent) vélja att resa
fran Képenhamn-Kastrup vid de tillfdllen da priset fér dessa avgangar understi-
ger priset for resor fran Malmé-Sturup, blir den férvantade passagerarnedgangen
bland resande med |I&gkostnadsbolag omkring -1,87 procent. Malmé-Sturup -
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Budapest och Malmo-Sturup — Warszawa tros klara sig battre, dock med en for-
vantad passagerarnedgdng for strackan Malmé-Sturup - Budapest med -0,54
procent om de mest prismedvetna resendrerna éverger resor da billigare biljetter
erbjuds frdn Képenhamn-Kastrup. Svaren pa undersdkningsfragorna har gett en
bild av de resenérer som reser med lagkostnadsbolag, en bild som framhaller
priset som viktigaste faktor. Resenarerna visar sig dock vara flexibla och villiga
att redan vid sma prisskillnader offra en gnutta bekvamlighet mot sparade kro-
nor. Denna bild gor att jag anser att en stdrre andel an de 32,7 procent som
ndmns som exempel pa de allra mest prismedvetna konsumenterna, troligtvis
kommer att valja att resa med de operatérer som trafikerar Képenhamn-Kastrup
da biljettpriserna understiger de vid Malmo-Sturups flygplats. Passagerartrafiken
med lagkostnadsbolag fr&n Malmo-Sturup bestar idag av en relativt stor andel
resendrer som inlett sin resa fran Danmark. Jag vill hdvda att denna andel spelar
en relativt stor roll fér utvecklingen av Malmo-Sturup som |&gprisflygplats. Bara
genom att Wizzair marknadsfér destinationen som Képenhamn-Malmé visar att
flygbolagen raknar med en betydande genomstrémning av danska resenarer. For
att syftet med skatten ska uppfyllas kravs att passagerarminskningarna halls re-
lativt sma. Genom undersékningen och analysen visas det dock att redan vid
bortfall av tamligen sma andelar av resendrer som utgar fran danska orter blir
passagerartrafiken for Malmo-Sturup relativt kraftigt lidande. For inrikestrafiken
ar det ndgot svarare att stalla prognoser, da bristen av datamaterial &r stor. Av
de undersdkningar och analyser som genomfdrts finns det inget som motsager
att resendrerna fran Malmé-Sturup ar mer priskénsliga an resenéarer fran évriga
delar av landet. Det finns dock endast vaga tecken som tyder pa att konsumen-
ter kring regionen Malmdé-Sturup skulle vara mer priskansliga an andra konsu-
menter.
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Appendix

Appendix 1 — Presentation av fradgeformular
Nedan listas de fragor som stélldes till intervjupersonerna samt en kort beskriv-
ning angdende syftet med de individuella fr&gorna.

Fraga 1,

Fraga 2,

Fraga 3,

Fraga 4,

Fraga 5,

Fraga 6,

Fraga 7,

Vilket bolag reser Ni med idag?

Fragor som besvarades med nagot av de ldgkostnadsbolag (Ryana-
ir samt Wizzair), vilka bedriver utrikestrafik fr&n Malmo-Sturups
flygplats, togs med i resultatet.

Koén?

Fragan anses vara intressant for att se om skillnader finns mellan
kdénen nar det galler resepreferenser.

Nationalitet?

Fragan anses vara intressant for att se om skillnader finns mellan
olika nationaliteter nar det galler resepreferenser, samt for att for-
starka bilden av resendrer som reser med lagkostnadsbolag fran
Malmo6-Sturups flygplats.

Reser Ni i tjdnsten eller privat?

Fragan &r av intresse da det kan tdnkas att affarsresenérer ar
mindre priskansliga och har andra resepreferenser an privatresena-
rer.

Varifran utgick resan?

Denna fraga stélldes for att kunna géra bedémningen hur stor del
av resenarerna som kan tanka sig att resa fran andra flygplatser
som ocksa erbjuder lagkostnadsflyg. Intressant &r bland annat att
se hur stor andel av resendrerna som reser fran orter som ar nar-
mare beldgna andra, for Malmo-Sturup konkurrerande, flygplatser.
Hur 1&8ng restid hade Ni till flygplatsen idag?

For att kunna férbéattra bilden av I3gkostnadsresendrerna ansag jag
denna fraga nédvandig. Svaren anvandes i analyser tillsammans
med fraga 8.

Hur hég var Er kostnad for resan till flygplatsen?

For att se hur viktig denna faktor ar vid valet av flygplats stédlldes
denna fraga. Svaren anvéndes i analyser tillsammans med fraga 9.
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Fraga 8,

Fraga 9,

Fraga 10,

Fraga 11,

Fraga 12,

Fraga 13,

Vad anser Ni vara maximal acceptabel restid till flygplatsen for
denna typ resa som Ni genomfor idag?

Svaren férvdntades ge en uppfattning av hur 18ng tid resenérerna
ar villiga att spendera for att kunna genomféra en flygresa till ett
relativt 1&gt pris.

Vad anser Ni vara maximal acceptabel kostnad for att ta Er till flyg-
platsen for denna typ av resa som Ni genomfor idag?

Svaren férvantades ge en uppfattning av hur hég kostnad resena-
rerna ar villiga att betala for att kunna genomféra en flygresa till
ett relativt lagt pris.

Hur mycket har Ni betalt for flygresan, enkel vag inklusive skatter
och avgifter?

For att se hur priskansliga resendrerna &r stalldes denna fraga.

. . . o o
Svaret anvandes i analyser tillsammans med svaren pa fraga 11
och 12.

Om priset pa den resa (enkelresa) Ni genomfér idag, varit 50 kro-
nor hégre, anser Ni att resan &nda hade genomférts? Om ja, hade
resan genomforts om kostnaden varit 100?/150?/200?/2507?/ ...
/20007 kronor hégre?

D3 det finns mycket knapphandig data om prisutvecklingen i 1&g-
prissegmentet ar denna fraga ténkt som ett substitut till att skatta
en elasticitet med hjalp av observationer i E-views. Fragan &r tankt
att ge svar pa hur priskansliga resendrer som reser med l&gkost-
nadsbolag ar.

Om en identisk resa, som Ni genomfér idag, erbjéds fran en flyg-
plats som kravde 30 minuters langre restid men erbjéd en flygbil-
jett som pa denna enkelresa var 50 kronor ldgre, hade denna resa
genomforts istallet? Det antas har att resekostnaderna till denna
flygplats ar samma. Om nej, hade resan genomférts om priset var
100?/150?/200?/250?/ ... /20007? kronor lagre?

Fragan ar av stor betydelse nar det géller att forutse de effekter en
skatt kan komma att ha pa I3gpristrafiken vid Malmé-Sturups flyg-
plats under r&dande konkurrenssituation med, framforallt, danska
flygplatser.

Hur viktigt bedémer Ni priset vara p& den resa som Ni genomfor
idag? Bedém pa en skala 1-5 dér 5 &r mycket viktigt och 1 &r inte
alls viktigt.

Svaren &r intressanta i jamférelse med frdga 14 for att klargora re-
senarernas preferenser.
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Fraga 14,

Hur viktigt bedémer Ni restid och avstand till flygplatsen vara pa
den resa som Ni genomfér idag? Bedém pa en skala 1-5 dar 5 ar
mycket viktigt och 1 ar inte alls viktigt.

Svaren &r intressanta i jamférelse med fraga 13 for att klargora re-
senarernas preferenser.
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Appendix 2 - Effekter pd passagerartrafik med ladgkostnadsbolag

Har beskrivs och férklaras de siffror och utrdkningar som ligger till grund foér att
berdkna forvantade effekter pd passagerartrafiken med I3gkostnadsbolag vid
Malmo-Sturup géllande destination London. Siffrorna paverkas har endast av de

resendrer som inlett sin resa fran danska orter.

Samtliga andelar syftar till totalt antal resendrer som fran Malmé-Sturup reser

med Idgkostnadsbolag.

Andel som inlett resa med Ryanair

fran Danmark samt reser pa lagt biljettpris

Andel som inlett resa med Ryanair

fran Danmark samt reser pa medelhégt biljettpris
Andel som inlett resa med Ryanair

fr&n Danmark samt reser pa hogt biljettpris
Andel som inlett resa med Wizzair

fran Danmark samt reser pa lagt biljettpris

Andel som inlett resa med Wizzair

fran Danmark samt reser pa medelhégt biljettpris
Andel som inlett resa med Wizzair

fr&n Danmark samt reser pa hogt biljettpris

Total andel som inlett resa fran Danmark

Andel resor dér operatérer fran Képenhamn-
Kastrup erbjuder lagre pris for 1agt biljettpris

Andel resor dér operatérer fran Képenhamn-
Kastrup erbjuder lagre pris for medelhdgt biljettpris
Andel resor dér operatérer fran Képenhamn-
Kastrup erbjuder lagre pris for hogt biljettpris

Lagt biljettpris:
3,54 % *86, 2 % *[5 % 10 %/.../100 %]

Medelhdégt biljettpris:
1,99 % *89, 5 % *[5 % 10 %/.../100 %]

Hogt biljettpris:
1,40 % *100 % *[5 % 10 %/.../100 %]

3,54 %
1,99 %
1,40 %
1,15 %
3,24 %
2,69 %
14,01 %
86,2 %
89,5 %

100 %

Tabell 10.1

Lagt biljettpris | Medelhégt biljettpris | Hogt biljettpris Total effekt

5% 0,15% 0,09% 0,07% 0,31%
10% 0,31% 0,18% 0,14% 0,62%
15% 0,46% 0,27% 0,21% 0,94%
20% 0,61% 0,36% 0,28% 1,25%
25% 0,76% 0,45% 0,35% 1,56%
30% 0,92% 0,54% 0,42% 1,87%
35% 1,07% 0,62% 0,49% 2,18%
40% 1,22% 0,71% 0,56% 2,49%

56




45% 1,37% 0,80% 0,63% 2,81%
50% 1,53% 0,89% 0,70% 3,12%
55% 1,68% 0,98% 0,77% 3,43%
60% 1,83% 1,07% 0,84% 3,74%
65% 1,98% 1,16% 0,91% 4,05%
70% 2,14% 1,25% 0,98% 4,36%
75% 2,29% 1,34% 1,05% 4,68%
80% 2,44% 1,43% 1,12% 4,99%
85% 2,60% 1,52% 1,19% 5,30%
90% 2,75% 1,61% 1,26% 5,61%
95% 2,90% 1,70% 1,33% 5,92%
100% 3,05% 1,79% 1,40% 6,23%
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Appendix 3 - Effekter pd passagerartrafik med ladgkostnadsbolag

Har beskrivs och férklaras de siffror och utrakningar som ligger till grund fér att
berdkna forvantade effekter pd passagerartrafiken med I3gkostnadsbolag vid
Malmo6-Sturup gallande destination London, dar hansyn tas till resendrernas var-
dering av restid. Siffrorna paverkas har endast av de resendrer som inlett sin
resa fran danska orter.

Andel resenarer som anser 30 minuters ytterligare restid

vara vard mellan 50 och 99 kronor 32,8%
Andel resendrer som anser 30 minuters ytterligare restid

vara vard mellan 100 och 199 kronor 35,6%
Andel resenarer som anser 30 minuters ytterligare restid

vara vard mellan 200 och 299 kronor 25,6%
Andel resenarer som anser 30 minuters ytterligare restid

vara vard mellan 300 och 800 kronor 6,0%

Andel resor dér operatérer fran Képenhamn-

Kastrup erbjuder lagre pris fér 1agt biljettpris

justerat for avdrag for minskad restid enligt

undersékning med 50/100/200/300 95%/98,5%/100%/100%
Andel resor dér operatérer fran Képenhamn-

Kastrup erbjuder lagre pris for medelhdgt biljettpris

justerat fér avdrag for minskad restid enligt

undersékning med 50/100/200/300 89,5%/94,7%/100%/100%
Andel resor dér operatérer fran Képenhamn-

Kastrup erbjuder lagre pris fér hogt biljettpris

justerat fér avdrag for minskad restid enligt

undersdkning med 50/100/200/300 100%/100%/100%/100%

Lagt biljettpris:

3,54 %*95 %*32,8 %*[5 %/10 %/.../100 %]
+3,54 %*98,5 %*35,6 %*[5 %/10 %/.../100 %]
+3,54 %*100 %*25,6 %*[5 %/10 %/.../100 %]
+3,54 %*100 %*6 %*[5 %/10 %/.../100 %]

Medelhdégt biljettpris:

1,99 %*89,5 %*[5 %/10 %/.../100 %]
+1,99 %*94,7 %*[5 %/10 %/.../100 %]
+1,99 %*100 %*[5 %/10 %/.../100 %]
+1,99 %*100 %*[5 %/10 %/.../100 %]

Hogt biljettpris:
1,40 %*100 %*[5 %/10 %/.../100%]

Tabell 10.2
Lagt biljettpris | Medelhdgt biljettpris | Hogt biljettpris Total Effekt
5% 0,17% 0,09% 0,07% 0,34%
10% 0,35% 0,19% 0,14% 0,67%
15% 0,52% 0,28% 0,21% 1,01%
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20% 0,69% 0,38% 0,28% 1,35%
25% 0,87% 0,47% 0,35% 1,69%
30% 1,04% 0,57% 0,42% 2,02%
35% 1,21% 0,66% 0,49% 2,36%
40% 1,39% 0,75% 0,56% 2,70%
45% 1,56% 0,85% 0,63% 3,04%
50% 1,73% 0,94% 0,70% 3,37%
55% 1,91% 1,04% 0,77% 3,71%
60% 2,08% 1,13% 0,84% 4,05%
65% 2,25% 1,23% 0,91% 4,39%
70% 2,43% 1,32% 0,98% 4,72%
75% 2,60% 1,42% 1,05% 5,06%
80% 2,77% 1,51% 1,12% 5,40%
85% 2,95% 1,60% 1,19% 5,74%
90% 3,12% 1,70% 1,26% 6,07%
95% 3,29% 1,79% 1,33% 6,41%
100% 3,47% 1,89% 1,40% 6,75%
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Appendix 4 - Effekter pd passagerartrafik med ladgkostnadsbolag

Har beskrivs de forvantade effekterna pa den totala passagerartrafiken med 13g-
kostnadsbolag vid Malmé-Sturup, vars paverkan grundar sig pa férandringar i
trafik pa stréckan Malmo-Sturup - London. Siffrorna pdverkas har endast av de
resendrer som inlett sin resa fran svenska orter.

Tabell 10.3
Hogt biljettpris | Total effect
5% 0,10% 0,10%
10% 0,20% 0,20%
15% 0,30% 0,30%
20% 0,40% 0,40%
25% 0,50% 0,50%
30% 0,61% 0,61%
35% 0,71% 0,71%
40% 0,81% 0,81%
45% 0,91% 0,91%
50% 1,01% 1,01%
55% 1,11% 1,11%
60% 1,21% 1,21%
65% 1,31% 1,31%
70% 1,41% 1,41%
75% 1,51% 1,51%
80% 1,61% 1,61%
85% 1,72% 1,72%
90% 1,82% 1,82%
95% 1,92% 1,92%
100% 2,02% 2,02%
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Appendix 5 — Effekter pd passagerartrafik med ladgkostnadsbolag

Har beskrivs de forvantade effekterna pa den totala passagerartrafiken med 13g-
kostnadsbolag vid Malmé-Sturup, vars paverkan grundar sig pa férandringar i
trafik pa stréackan Malmo-Sturup - Budapest. Siffrorna paverkas har endast av
de resenérer som inlett sin resa fran danska orter.

Tabell 10.4
Hogt biljettpris | Total effect

5% 0,09% 0,09%
10% 0,18% 0,18%
15% 0,27% 0,27%
20% 0,36% 0,36%
25% 0,45% 0,45%
30% 0,54% 0,54%
35% 0,63% 0,63%
40% 0,72% 0,72%
45% 0,81% 0,81%
50% 0,90% 0,90%
55% 0,99% 0,99%
60% 1,08% 1,08%
65% 1,17% 1,17%
70% 1,26% 1,26%
75% 1,35% 1,35%
80% 1,44% 1,44%
85% 1,53% 1,53%
90% 1,62% 1,62%
95% 1,71% 1,71%
100% 1,80% 1,80%
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Appendix 6 — Berdkning av forvantat danskt biljettpris vid Roskilde flyg-
plats

Berdkningen av de férvdntade priserna for biljetter med I&gkostnadsbolag &r ba-
serade pa siffror och utrakningar som redovisas nedan.

Genomsnittligt biljettpris - 1agt SEK 263,15
Genomsnittligt biljettpris - medelhdgt SEK 437,82
Genomsnittligt biljettpris — hogt SEK 770,70
Andel av skatten som antas paverka 1agt biljettpris 100 %
Andel av skatten som antas paverka medelhégt biljettpris 60,1 %
Andel av skatten som antas paverka hégt biljettpris 46,5 %
Resterande dansk flygskatt SEK 46,88

Férvantat genomsnittligt danskt biljettpris - 1&gt:
263,15-(1*46,88)

Férvantat genomsnittligt danskt biljettpris — medelhdgt:
437,82-(0,601*46,88)

Férvantat genomsnittligt danskt biljettpris — hégt:
770,70-(0,465*46,88)

Svensk flygskatt SEK 96,00

Férvantat genomsnittligt svenskt biljettpris - 13gt:
263,15+(1*96)

Férvantat genomsnittligt svenskt biljettpris — medelhdgt:
437,82+(0,601%*96)

Férvantat genomsnittligt svenskt biljettpris — hogt:
770,70+(0,465*96)
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Appendix 7 - Effekter pd passagerartrafik med lagkostnadsbolag
Nedanstdende siffror forklarar de férvantade effekterna pa passagerartrafi-
ken vid Malmo-Sturup d& det antas att trafik bedrivs fr@n Roskilde flygplats
till samtliga destinationer som erbjuds med lagkostnadsbolag fran Malmé-
Sturup. Siffrorna paverkas har endast av de resenérer som inlett sin resa fran
danska orter.

Tabell 10.5
Total effekt

5% 0,70%
10% 1,40%
15% 2,10%
20% 2,80%
25% 3,50%
30% 4,20%
35% 4,90%
40% 5,60%
45% 6,30%
50% 7,00%
55% 7,70%
60% 8,40%
65% 9,10%
70% 9,80%
75% 10,50%
80% 11,20%
85% 11,90%
90% 12,60%
95% 13,30%
100% 14,00%




