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Sammanfattning

Uppsatsen behandlar forslaget fran den socialistiska regeringen ar 2005 om att inféra en
flygskatt pa transporterade passagerare. Amnet berdrdes mycket i media under varen
2006 och kom att skapa reaktioner frn olika héll. Skatten &r till for att minska antalet
flygresendrer samt som ett incitament till att anvdnda mer miljovénligare alternativ for

att minska utslapp fran flyget.

Syftet med uppsatsen dr att undersoka vilka attityder och forestéllningar som finns hos
aktorer inom turismbranschen samt hos potentiella resenédrer angdende flygskatten? De
fragestéllningar som vi anvédnder oss av ar foljande:

e Vilka instillningar finns hos aktorer inom turismbranschen?

e Vilka forestdllningar och medvetenhet finns hos potentiella resenérer?

Den metod vi anvinder oss av ir att genom skriftliga fradgor och personligt mote gora
intervjuer med aktorer inom turismbranschen samt dela ut enkéter for att tillsammans

med teori analysera och diskutera var unders6kning samt resultatet.

Centrala begrepp som anvinds i uppsatsen ar priskdnslighet, efterfrdagan, rorlighet och

attraktivitet.

De aktorer som vi intervjuat &r medvetna om att utsldppen skadar miljon och vill ta
ansvar for vad som slépps ut vid flygresande. Dock anses flygskatten inte som den bésta
16sningen for att minska klimatpaverkan utan ett handelssystem for handelritter. Detta
system kan stimulera till ett mer miljovénligare tankesdtt och teknik som &r
skonsammare for miljon. Det finns dven oroligheter hos ndgra av aktdrerna att
resendrer véljer att resa fran andra flygplatser, speciellt Kastrup/Kopenhamn, som inte
har ndgon flygskatt. Om detta intrdffar kan det innebdra en minskad attraktivitet for
Skaneregionen. Enkdtundersdokningen som gjorts visar pd att det inte dr en dvervdgande
del av privatresenirerna som har hog priskénslighet samt att affirsresendrerna verkar

inte paverkas i samma omfattning som foregdende segment av flygskatten.
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1. Introduktion

I vart introduktionsavsnitt tar upp vdrt syfte samt frdgestdillningar som vi kommer att
undersoka. Avsnittet innehaller dven avgrdnsning, kdllkritik och disposition.

De flesta klimatforindringar vi kan se idag orsakas av vixthuseffekten. Oversvimningar
och is som smadlter till f6ljd av varmare klimat dr varningssignaler som vi bor ta
allvarligt pa. Da forbrinning av fossilt brénsle bidrar till véxthuseffekten kan en

flygskatt ses som ett led till att man borjar ta ansvar for de utsldpp som gors.

Flyget ar det transportmedel som idag ar helt befriat frdn bransleskatt i Sverige. Andra
transportmedel betalar bide energiskatt och koldioxidskatt pa sitt brinsle. Flyget ér det
transportmedel som forstor klimatet mest, andd subventionerar staten detta.’ Om man
inte infor atgirder for att minska klimatpaverkan dven for flyget kommer det att leda till
att andra sektorer tvingas pa hoga kostnader eftersom kostnaderna bli hogre for att na

e o 2
miljomaélen.

Som det ser ut idag gar staten miste om sju miljarder kronor per ar di flyget ar
undantagen koldioxidskatt. En flygning mellan Stockholm och London skulle med en
koldioxidskatt pd 91 ore per kilo koldioxid kosta passageraren 700 kronor vilket kan
jamforas med den foreslagna flygskatten pa 98 kronor.’

Regeringens forslag pa att infora en flygskatt ska begrinsa resandet med flyg och fa
resendrer att védlja miljovénligare alternativ. Ur miljosynpunkt kan man se att en tur- och
retur flygresa till Thailand paverkar miljon lika mycket som en genomsnittlig bilkérning

i tre till sex ar, utrdknat per passagerare.4

Flygskatten dr ett forslag fran den socialdemokratiska regeringen fran ar 2005, och
innebdr att en skatt tas ut pd transporterade passagerare pé alla inrikes- och utrikesresor.
Forslaget grundas pé att aktorerna pé flygmarkanden inte har tagit sitt ansvar for den del

utslapp som skett vid flygningar.’

! Svensson-Smith, Karin. Flygskatten ska angripa klimatforstoringen. Sodermalands Nyheter.
www.mp.se 2006-07-15

? Svenska naturskyddsforeningen, remissinstans. www.snf.se/pdf/remisser/rem-20060125.pdf

3 Svensson-Smith, Karin. Flygskatten ska angripa klimatforstoringen. Sédermalands Nyheter. 2006-07-15
* Svensson-Smith, Karin. Sanningen om flyget. Smalandsposten. www.mp.se2006-03-15.

> Prop. 2005/06:190, Proposition 6 april, 2006 Finansdepartementet. Sid. 26ff.




Inom detta omrade &r vi intresserade av vilka attityder och forestéllningar aktorer pa
marknaden och allménheten kan ha. Detta intresse borjade redan 1 borjan pa detta ar,
2006, di dmnet berdrdes mycket i media. Amnet har resulterat i diskussioner och

debatter kring for- och nackdelarna med en flygskatt samt hur den &r utformad.

Vi vill hdr passa pé att tacka alla intervjupersoner som har bidragit till var

kandidatuppsats.

1.1 Syfte och fragestallning

Viart syfte med var kandidatuppsats ér att undersoka vilka instéllningar som kan finnas
hos potentiella flygresendrer om en ny flygskatt skulle komma att inforas. Fokus
kommer att 1dggas péd resendrers priskénslighet och vad som kan komma att hinda om
efterfrigan minskar pd grund av flygskatten for transporterade passagerare. Hur
resendrer kan komma att reagera pa flygskatten och vad deras aktion mot flygresandet
kan bli dr nagot som vi kommer att analysera. D& det diskuterats mycket kring
flygskatten och dess paverkan i media kan detta ha gett resenérerna en bild pa vad som
kan komma ske. Vi ér dven intresserade att undersoka hur olika flygbolag, resebolag
turismndringen och resenérer paverkas av flygskatten om denna kommer att inforas.
Detta syfte mynnar ut i var frigestillning som ir:

e Vilka instillningar finns hos aktorer inom turismbranschen?

e Vilka forestéllningar och medvetenhet finns hos potentiella resendrer?

1.2 Avgransning

Vi har valt att undersoka instdllningarna av att en ny passagerarskatt kan komma att
inforas. Vi kommer inte att fokusera pd diskussioner och forslag pa brénsleskatt da detta
ligger utanfor vart omrade. Handelsrittsystem for utsldppsritter kommer inte heller i
storre utstrackning att behandlas 1 var uppsats men kommer att nimnas. Hur processen
med skatt pd flygresor har sett ut genom lagstiftningsprocessen kommer inte att
presenteras utan vi kommer att utga fran regeringens forslag i propositionen for skatt pa
flygresor. Vi har ocksid avgrinsat oss genom att endast fokusera pa allminhetens
attityder och forestillningar 1 véstra Skane eftersom det dr diar enkéterna har blivit

utdelade.



1.3 Kallkritik

Vi har i stor omfattning tagit del av fakta om skatt pa flygresor som redovisas i
bakgrundsavsnittet frdn promemoria och proposition for skatt pa flygresor vilket vi
anser vara en tillforlitlig kdlla d& den hanteras pd regeringsniva och ér offentlig for alla
att ta del av. Da vi anvént oss av tidningsartiklar for att belysa flygskattens for- och
nackdelar har vi haft i atanke att de é&r bearbetade av fOrfattarna samt att

intervjupersonerna oftast har en politisk forankring.

I teoriavsnittet presenterar vi material frdn litteratur och offentliga utredningar.
Litteraturen vi anvéint oss av anser vi dr relevanta till var uppsats, men det dr dock
viktigt att ha i atanke att dessa inte behdver stimma in med véara virderingar. Detta
kommer 1 sa fall att presenteras i reflektionen déar vara egna attityder kommer att

presenteras.

1.4 Disposition

Efter vart introduktionskapitel kommer ett bakgrundskapitel som tar upp fakta som
lasaren kan ha till hjélp for vidare ldsning som till exempel att ta del av hur en skatt
fungerar, hur flygskatten ser ut och pd vilka grunder den har tagits fram. Foljande
avsnitt &r metod dir de metoder som vi har valt att anvénda gillande intervjuer och
enkéter kommer att presenteras. Som kapitel fyra i var uppsats kommer ett teoriavsnitt
som presenterar relevant teori som ligger inom ramen for var undersdkning. Foljt av
teoriavsnittet kommer tvd empirikapitel som &ven innehdller analyser. Det f{Orsta
behandlar fem olika aktorers instillningar till flygskatten och vilka effekter den kan
komma att f4. Det andra empirikapitlet innehéller enkitrespondenters instéllningar till
flygskatten. Dér efter kommer en diskussion dédr vi besvara vér fragestillning samt
andra centrala delar som vi tagit upp. Slutligen presenteras ett reflektionsavsnitt som

behandlar véra egna tankar kring &mnet.



2. Bakgrund

Avsnittet tar upp hur skatten dr uppbyggd, flygskattens omfattning, andra linders
flygskatter, befintliga flygskatter idag och till sist ett kapitel som belyser flygskattens
for- och nackdelar.

2.1 Flygskatt, en punktskatt

Flygskatten som kan komma att inféras dr en punktskatt, vilket innebér att den ar en
speciell konsumtionsskatt. Till skillnad frdn mervéirdesskatten, momsen, sa é&r
punktskatterna uppbyggda si att den inte ska drabba den slutliga konsumenten,® utan
ska biras av exempelvis ett flygbolag. Detta kan dndd komma att innebdra att den
slutliga konsumenten dnda drabbas eftersom da flygbolaget kan hoga priset for att 14gga
pé skatten och p4 sé sitt f4 ersittning fran kunden genom biljettpriset.’

Flygskatten kan komma att inbringa ytterliggare pengar till statskassan eftersom

biljetten blir dyrare och momsen idag ligger pa 6 % for inrikesresor.”

2.2 Flygskattens omfattning

Flygskatten pa transporterade passagerare innefattar de passagerare som reser fran en
svensk flygplats med ett flygplan som fir lov att transportera fler 4n tio passagerare.” En
orsak till att det kan komma att inforas en skatt pa flygresor &r for att det ar det
transportmedel som 6kar snabbast. D4 skatten &r utformad pa transporterade passagerare
innebdr detta att skatten tas ut pa det antal passagerarplatser som utnyttjas i ett

% Undantagen hir &r till exempelvis ambulansflyg, flygplan inom

flygplan.'
forvarsmakten och skolflyg.'' Undantag finns ocksi for passagerare som reser till
flygplatser inom sa kallade stodomraden. Flygskatten kommer inte att beroéra barn som
ar under tva ar, transitpassagerare samt fraktflyg.'> Varfor det foreslds om undantag for
stodomrade ar for att de &r lokaliserade pa sa sétt att de dr beroende av flygtrafik samt
for att regionerna ska stimuleras till utveckling.” Flygskatten beriknas pé

transporterade passagerare. En passagerarskatt innebdr som tidigare nimnt att skatten

% Smiciklas, M, Jakobsson, O. (1997). Skatteritt — en introduktion. Lund: Studentlitteratur.

7 Smiciklas, M, Jakobsson, O. (1997). Skatteritt — en introduktion. Lund: Studentlitteratur.

¥ Skatt pa flygresor Promemoria 22 december 2005 Finansdepartementet.

? Prop. 2005/06:190, Proposition 6 april, 2006 Finansdepartementet. Sid. 30.

% Prop. 2005/06:190, Proposition 6 april, 2006 Finansdepartementet. Sid. 26ff.

" Fragor och svar om miljoskatt. Tillganglig: http://www.regeringen.se/sb/d/3485/a/59514 (List 2006-
04-17)

12 Prop. 2005/06:190, Proposition 6 april, 2006 Finansdepartementet. Sid. 30ff.

13 Skatt pa flygresor Promemoria 22 december 2005 Finansdepartementet. Hir presenteras dven de
stddomrdden som dr undantagen skatt.




beror pa antalet passagerarplatser som utnyttjas i ett flygplan till skillnad mot en
sdtesskatt som berdknas pa flygplanets alla sidten dven de som inte transporterar
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passagerare utan gar tomma under en flygning.

Flygskatten kommer att innebdra en kostnad for flygforetagen. Summan per
transporterad passagerare inom Europa kommer att ligga pa 94 kronor samt 188 kronor
for en transporterad passagerare utom Europa fran en svensk flygplats." Statistik visar

p4 att denna skatt kan komma att ge 1,44 miljarder i bruttointikter om &ret'®,

2.3 Andra landers beskattning av flygresor

Det finns redan flera ldnder i Europa som infort en flygskatt. 2005 inférde Frankrike en
passagerarskatt, dock ar denna skatt dr Gronmairkt si att de kan stdodja den regionala
flygmarknaden.” FN: s generalsekreterare Kofi Annan hyllade Frankrikes initiativ och
uppmanade andra linder att gora samma sak.'® Norge dkade sin befintliga flygskatt
under 2006," medan Danmark beslutade om att avskaffa sin flygskatt pa passagerare
under 2007. Under tiden har de sdnkt skatten till 37,50 danska kronor, en halvering av
skatten 2006.%

2.4 Befintliga avgifter

Andra befintliga avgifter som finns idag inom flyget &r till exempel en bulleravgift som
flygplatser far betala. Det &r en avgift for de skador som paverkas av buller fran
flygplatsen som exempelvis gér till att forebygga fastigheter med bullerisolering. En
annan avgift som paverkar de statliga flygplatserna dr en landningsavgift som ar

avgasrelaterad.”!

1‘5‘ Prop. 2005/06:190, Proposition 6 april, 2006 Finansdepartementet. Sid. 26ff.
Ibid.
1o Skatt pa flygresor Promemoria 22 december 2005 Finansdepartementet
17 Skatt pa flygresor Promemoria 22 december 2005 Finansdepartementet.
'8 Karin Svensson Smith. “Flygskatt behévs” 2006-04-19 Tillgingligt:
http://mp.se/templates/Mct_78.aspx?avdnr=89&number=87702 (Lést 2006-11-08)
' Svensson-Smith, Karin. Sanningen om flyget. Smalandsposten. Tillginglig
http://mp.se/templates/Mct_78.aspx?avdnr=89&number=84810, ( Last 2006-03-15).
i? Skatt pa flygresor Promemoria 22 december 2005 Finansdepartementet.
Ibid



2.5 Flygskatten — ett helhetsperspektiv

2.5.1 Fordelar
Flyget ér det transportmedel som dkar snabbast och bidrar mest till vixthuseffekten. For

att minska klimateffekterna har regeringen foreslagit en flygskatt.”? Flygresan bidrar
dubbelt sd mycket till vaxthuseffekten som en tig- eller bussresa. Miljopartiet tycker till
exempel, enligt Skanes fria tidning, att en brinsleskatt eller handel med utslédppsratter
vore battre dn en flygskatt, men &r for tillfdllet omdjligt att infora. En brinsleskatt skulle
kunna medfora att flygplanen ekonomitankar i ett land som inte har nagon skatt och
handelssystemet med utslédppsritter dr under utredning inom EU, men till dess menar
Miljopartiet enligt Skénes fria tidning att det dr viktigt att Sverige tar sitt ansvar for

flygets miljoeffekter.”

Tidigare hade Sverige en koldioxid beskattning pa flygbrdnsle som var 1kr/kg brénsle.
Det fanns ocksa beskattning pa 12kr/kg kolvéten och kvéveoxider. Detta var ndgot som
bortskaffades nér Sverige gick med i EU. Landningsavgiften som fortfarande finns kvar

gér inte till att hantera miljopaverkan utan till Luftfartsverket.”*

I Sydsvenskans artikel ”Flygskatt behovs” av Karin Svensson Smith kan man ldsa att
flyget r det transportmedel som orsakar mest skador pa miljon.”> Genom att anvinda
sig av en flygskatt anser Larsolov Olsson, naturvirdsverkets enhet for trafikmil;jo, enligt
Dagens Nyheter att detta kan reducera miljopaverkan och vara ett incitament till att
vélja andra alternativ till flyget. Idag finns det redan inrikeslinjer som har alternativa
tagforbindelser. Handel med utsldppsritter kan dock komplettera skatten men endast

utslappsritter leder till att flygbolagen kan kopa sig fria.”

Enligt Sveriges Television har samhéllsdebatter tagit upp risken av att flygbranschen

kan komma att forlora arbetstillfillen. Foresprakarna for flygskatten anser att de jobben

2 Prop. 2005/06:190, Proposition 6 april, 2006 Finansdepartementet. Sid. 26ff.

2 Bjorkqvist, Klara. Flygskatt ska fi resendrer att vilja miliovinligare alternativ. Skanes fria tidning.
2006-02-05 Tillganglig www.skanes.fria.nu/modules.php?name=News&file=article&sid=6348 - 15k
(Last 20006-11-05)

# Axelsson, Svante. Skattevixling for en friskare natur. 2000. Tillganglig www.snf.se/pdf/rap-
skattevaxling2000.pdf (Last 2006-11-06)

% Karin Svensson Smith. “Flygskatt behdvs” 2006-04-19 Tillgangligt:
www.sydsvenskan.se/opinion/aktuellafragor/article15402.ece (Last 2006-11-08)

%% Larsolof Olsson i: Karin Thurfjell. “Endast flygskatt fir ner utslippen” 2006-01-04 Tillgangligt:
www.dn.se/Dnet/jsp/polopoly.jsp?d=678&a=510587&prevoiusRenderTyp=6 (Last 2006-11-08)



som kommer att gé forlorade i flygbranschen pé grund av sénkt efterfragan kommer att

skapa nya jobb i andra transportniringar.”’

En annan fordel med flygskatten &r att den kan komma att inbringa 1,44 miljarder

kronor i bruttointikter per ér till statskassan.”®

2.5.2 Nackdelar
Den negativa sidan av flygskatten har papekats i media och det har kommit in manga

remissinstanser fran olika myndigheter och foretag som har asikter om huruvida skatten
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ska utformas, nir den ska inféras och om den ska inforas 6verhuvudtaget.

Manga av reaktionerna har varit angdende det eventuella passagerarflodet fran Sturup
och Angelholm till Kastrup om flygskatten inférs. Researrangdrer och flygbolag hotar
exempelvis med att minska avgangar och kanske till och med ldgga ner tinkta
linjeplaner eller flytta 6ver sundet till Kastrup istillet for att undga skatten.”® Enligt
Expressen ser Lennart Bjork, flygplatschef pa Sturup, att skatten kommer att medfra
stora konsekvenser for Sturup om denna Overgidng sker. Det kan bli fridga om att
chartervolymerna kommer att minska till hélften vilket betyder en minskning av 30 %
av passagerare pa Sturup.’' En anledning till varfor flygbolag och resebolag flyttar sina
flygningar fran sodra Sverige till Kastrup anser finansministern Pér Nuder, enligt
Helsingborgs Dagblad, istillet beror pa att Oresundsbron har gjort den enklare att ta sig
over till grannlandet.*® Sturups marknadschef, Bertil Mansson, enligt Sydsvenskan, ser
inte heller nagon bra anledning for flygbolag och resebolag att flytta sina flygningar till
Kastrup, eftersom den danska flygplatsen har hogre start och landningsavgifter.
Dessutom blir det dyrare for resendren att ta sig till Danmark, dyrare med
anslutningsresor och parkeringsavgifter. Trafikunderlaget dr dock annorlunda och det

finns mer 4n dubbelt s& ménga tinkbara resenirer pa Sjilland jamfort med Skéne.*

*" Holmertz, Karin. Flygskatten kritiserad fran flera hall. 2006-07-05 Tillgénglig
svt.se/svt/jsp/Crosslink.jsp?d=45996&a=620426 (Lést 2006-11-05)

28 Skatt pa flygresor Promemoria 22 december 2005 Finansdepartementet

¥ Prop. 2005/06:190, Proposition 6 April 2006 Finansdepartementet.

30 Challis, Peter. Resebranschen flyr till Képenhamn. Helsingborgs Dagblad, 2006-04-28

3! Lennart Bjork i: Hansson Lennart. Flygskatt hotar hundratals jobb pd Sturup. Expressen. 2006-03-10
32 Pir Nuder i: Challis, Peter. Resebranschen flyr till Kopenhamn. Helsingborgs Dagblad, 2006-04-28

33 Bertil Ménsson i: Fagerstrdm, Anders. Hogre pris hindrar inte flytt till Kastrup. Sysvenskan. 2006-04-
16
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Andra reaktioner som har uppstatt &r till exempel att skatten kommer att ha
konsekvenser som gor att biljetterna blir dyrare och utbudet kommer att minska.**
Flygskatten kommer enligt SIKA (Statens Institut for Kommunikationsanalys) att
resultera 1 hojda biljettpriser da flygbolagen de senaste aren sankt sin vinstmarginal och

darfor inte har rad att ha kvar samma biljettpris nér skattekostnaden tillkommer. *°

Reaktionerna giller dven s som Christian Clemens pa Fritidsresor, enligt Expressen,
papekar att skatten dr utformad sd att charterpassagerare far betala dubbelt sa mycket
som inrikesresendren. Detta anser Christian Clemens dr fel eftersom charterplanet
ndstan alltid ar fullt till skillnad fran reguljarflyget, dd det blir mindre utsldpp per

36
passagerare.

2.6 Miljo
Transporter av gods och ménniskor dkar hela tiden vilket medfor paverkningar pa bade

natur, hilsa och klimat.”’

Flygskattens huvudanledning &r att begrdnsa flygandet och istdllet vidlja mer
miljovénliga transportmedel. Flyget dr det transportmedel som Okats mest de senaste
aren och har idag en arlig 6kning pd 4 procent. I jamforelse med buss eller tdg sa
paverkar en flygresa vixthuseffekten dubbelt s& mycket.”® Inrikesflyget bidrar med 10
% av transportsektorns totala vixthuseffekt i Sverige. Flygets klimateffekt bestar av
cirka en tredje del koldioxidutsldpp. Resten dr kvédveoxider och vattendnga som ocksd

péverkar vixthuseffekten speciellt pa hog hojd.*

De gaser som bland annat finns 1 troposféren har till uppgift att absorbera och reflektera
de vérmestralar som jordytan skjuter ifrdn sig. Nér vi producerar mer av dessa si
kallade vaxthusgaser blir resultatet att virmen inte absorberas utan istillet reflekteras en
storre méngd vilket leder till forhojd temperatur pé jorden. Det finns gaser som paverkar

klimatfordndringen vilka bland annat ar koldioxid, metan, dikvdveoxid och

34 Palsson, Margareta m.fl. Flygskatten ett hot mot skdnska viilfirden. Helsingborgs Dagblad. 2006-04-28
35 Skatt p flygresor Promemoria 22 december 2005 Finansdepartementet

36 Bostrom, Hakan, Fler nedlagda flyglinjer. Expressen. 2006-03-21

> Ibid. Sid. 35.

3 Bjorkqvist, Klara. Flygskatt ska fi resendrer att vilja miljovinligare alternativ. Tillgangligt:
http://www.friatidningen.nu/modules.php?name=News&file=article&sid=6348 2006-02-05

% Fristrom, Anders. Flygskatt for klimatet. Sveriges Natur, Nr 3 2006. www.snf.se(2006-06-14)
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flourfororeningar dér koldioxiden ar den gas som bidrar mest. Det storsta utsldppet av
koldioxid sker vid forbranning av fossilt brinsle.* Flygplan gér pa antingen flygfotogen
eller flygbensin. Till skillnad fran andra transportmedelsbrénsle dr dessa varken belagda
med punktskatt eller mervirdesskatt.*' Transportmedel paverkar dven klimatet nir det

giller temperatur, nederbord och vindar.*

2.6.1 Alternativa transportmedel
I SIKA: s utredning om Flygskattens effekter har det gjorts berdkningar for att se om

koldioxidutslappen minskar ndr man véljer att avstd fran flyget och véljer ett annat
transportmedel. Vid jimforelse mellan inrikesflyg, bil, buss och tag dr det flyget som
orsakar det storsta utsldppet (undantag frén bil med endast foraren). For att se skillnaden
kan man visa pd att tdget slapper ut 0.03 kg koldioxid per personkilometer medan
inrikesflyget sldpper ut 0,156 kg per personkilometer. Vi kan sdledes se att

koldioxidutsldppen kommer att minska vid val av miljévénliga transportmedel.”

Réckvidden av ménniskors resande har 6kat de senaste 100 aren. Vi anvinder oss av allt
snabbare transportmedel som tadg och flyg i stéllet for cykel och bil. Idag ror vi oss i
genomsnitt 4,3 mil per dag jamfort med 50-talet da vi rérde oss 7 kilometer per dag.
Réckvidden av resandet dr dock véldigt ojamnt fordelat pa grund av alder, kén och

inkomst.**

% Ammenberg, J. (2004). Miljomanagement. Lund: Studentlitteratur. Sid. 34.

*! Skatt pa flygresor Promemoria 22 december 2005 Finansdepartementet.

2 Ammenberg, J. (2004). Miljomanagement. Lund: Studentlitteratur. Sid. 34.

# SIKA pm, 2006:2, Flygskattens effekter

* Frindberg, L. Thulin, E. Vilhelmson, B. (2005). Rorlighetens omvandling — Om resor och virtuell
kommunikation — mdnster, drivkrafter, granser. Lund: Studentlitteratur. Sid. 39.
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3. Metod

Metodavsnittet visar vilken data vi anvdnt oss av och hur vi har utformat vdra enkditer,
intervjufragor och val av intervjuforetag samt respondenter.

3.1 Sekundardata

I borjan av vért arbete anvinde vi huvudsakligen processdata som uppkommer genom
upprepade handlingar i vart samhélle. Framst var det genom tidningsartiklar, annan
media och lagforslagsdebatter som fangade vért intresse for frigan. Processdata maste
man vara kritisk till eftersom den inte dr bearbetad som till exempel en forskarrapport
och forekommer inte alltid i skriftlig form utan kan dven vara i bildlig eller spraklig

4
form.®

Diérefter fordjupade vi oss 1 mer forskningsdata och tog del av andra rapporter skrivna
av forskare. Det som dr viktigt att tdinka pd ndr man tar del av sekundérforskning ar att
man sjdlv maste bedoma vérdet av relevans och palitlighet. For att kunna jamfora
primir- och sekundérdata har vi ocksd anvint oss av statistikmaterial som presenterats i
offentliga utredningar.*® De offentliga utredningarna vi anvént oss av som empiriskt

material har huvudsakligen varit fran SIKA samt forslag och remisser om flygskatten.

3.2 Primardata

Nér vi beslutade oss for vilka undersokningsmetoder vi skulle anvénda oss av stod vi
mellan valet av kvantitativ och kvalitativ data. For att infria uppsatsens syfte har vi
anvint oss bade av en kvantitativ och en kvalitativ undersékning. Den kvantitativa
datainsamlingen skedde med enkéiter medan den kvalitativa metoden bestod av

intervjuer.

Kvantitativa och kvalitativa metoder har béda sina for- och nackdelar. Den kvantitativa
metoden resulterar i en forklaring, en jimforbarhet och kan pavisa det gemensamma och
genomsnittliga medan den kvalitativa metoden pavisar mer en fOrstdelse, en

fullstandighet och ett avvikande eller en unikhet.*’

* Halvorsen, K. (1992). Sambhdillsvetenskaplig metod. Kap 5. Lund: Studentlitteratur.
46 11,

Ibid
" 1bid.
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3.3 Utformning av enkater

Vi har valt att utforma enkiter med slutna svarsalternativ. Detta innebédr att den
svarande far vélja mellan givna svarsalternativ, vilket underlittar bearbetningen av
svaren. Eftersom svarsalternativen inte kan ha med alla tinkbara mojligheter har vi i

vissa fall lagt till svarsalternativet "kommentar”.**

Vid utformandet av véra enkéter kunde vi reducera véra frigor till just det vi var
intresserade av. En enkédt medfor att vi kan stilla exakt samma fragor till ett av oss
bestdmt antal ménniskor. Personerna som svarade pa enkdterna var minst 15 ar och max
75 &r da vi antar att det dr de segmentet som har mest erfarenhet kring flygresande.
Tillvdgagangssittet som anvindes vid utdelandet av enkédterna kan beskrivas som béade
slumpmissigt och icke-slumpmissigt urval.*’ Vi har bade valt att dela ut enkiterna i
Helsingborg och Lunds centrum men ocksa delat ut dem till bekanta som 1 sin tur delat
ut dem vidare till bekant, arbetsplatser och dylikt. De som valt att inte fylla i enkéten
har vi inte sett som ett bortfall utan bara delat ut till nésta tills alla hundra enkéterna var
ifyllda. Vart urval ar inte representativt dd resultatet bara representerar en grupp i en

speciell stad vid en viss tidpunkt.

Deltagandet har varit anonymt och varje enkit har istéllet markerats med plats, datum
och respondent id. Materialet behandlades sedan i SPSS och Excel for att konstruera

tabeller som gor det léttare for 14saren att se sammanstillningarna av svaren.

Undersokningen med hjdlp av enkéterna har varit helt pa frivillig basis. Eftersom
enkdterna gar ut pa att undersoka attityder till flygskatten ar det antagligen sa att fler
personer som &r intresserade av fragestdllningen valt att medverka, vilket leder till att

. , . .50
man inte kan dra slutsatser som ror en storre population.

Niar det géller enkdtsvaren dr vi medvetna om att resultatet inte representerar
allmédnhetens bild utan endast dr en Ogonblicksbild. Hade vi gjort en liknade

undersokning dr vi medvetna om att resultatet hade kunnat bli annorlunda pa grund av

* Halvorsen, K. (1992). Sambhdillsvetenskaplig metod. Kap 5. Lund: Studentlitteratur.

¥ Dahmstrom, K. (2000) Frdn datainsamling till rapport — att géra en statistisk undersékning. Sid. 195
50 11,
Ibid
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andra asikter. Platserna dér vi valt att dela ut enkéterna och utformningen av enkéterna

kan ocksé ha péaverkat resultatet.

3.4 Utformning av intervjufragor

Nar vi har utformat véra intervjufragor har vi ddremot anvidnt oss av Oppna
svarsalternativ. Detta innebér att den svarande fir formulera sina svar sjilva vilket kan
leda till att andra tankar och aspekter kan komma fram.”'

Vi valde att forst genomfora de kvalitativa undersokningarna for att genom dem fa
forslag pa fragestéllningar. Utifran det var det léttare att utforma och bestdmma hur vi

skulle samla in kvantitativ data.>

3.5 Val av intervjuforetag

Vi har valt att intervjua fem stora aktorer inom turismbranschen. Aktdrerna dr foljande:
Malmé Aviation, SAS, Luftfartsverket och Svensk Turism samt MyTravel. Flygbolagen
och Luftfartsverket (Sturups flygplats) har vi valt eftersom vi anser att dessa aktdrer
kommer att bli paverkade av flygskatten. Svensk Turism har vi valt {for att fa ett bredare
turismperspektiv. MyTravel valdes for att kunna undersoka ett resebolags instéllningar
till flygskatten. De personer vi har intervjuat har varit personer inom branschen som har
mycket kunskap inom det omrdde vi vill undersoka. Vi valde att intervjua nagra
nyckelpersoner i andra stider som vi inte hade mojlighet att tréffa personligen pa grund
av vart vi befinner oss 1 landet. De flesta svarade pa stéllda skriftliga fragor forutom en

intervjuperson som vi hade ett méte med pa Sturups flygplats.

I intervjuerna har ett flertal foretag sjdlva svarat pa skriftliga fragor. Dér har personerna
haft mer tid att tdnka Gver sina svar och kan ha lett till mer viluttdnkta svar vilket man
bor ha i atanke. P4 ett av foretagen har vi dock utfort intervjun pa plats, vilket gjort att
en storre diskussion har uppstatt. Det dr dven relevant att tdnka pa att intervjuinnehallet i
de skriftliga svaren kunde ha varit annorlunda om intervjuerna skett personligen. Men
dd detta inte var mdjligt fran vér sida pd grund av vart vi ér lokaliserade fragade vi
nyckelpersoner inom &dmnet om de skulle kunna ténka sig att stilla upp pa en

telefonintervju eller svara pé fragor skriftligen om de hade tid och mojlighet till detta.

3! Kérner,S, Wahlgren,L. (1998). Statistiska metoder. Lund: Studentlitteratur. Sid. 9.
>2 Halvorsen, K. (1992). Samhiillsvetenskaplig metod. Lund: Studentlitteratur. Kap 5.
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4. Teoretiska utgangspunkter

Vara teoretiska utgangspunkter bestimdes efter vdr kvalitativa insamling. Under vira
intervjuer framkom det att svaren handlade mycket om priskdinslighet, efterfragan,
attraktivitet och rorlighet vilket gjorde att vi fordjupade oss inom dessa dmnen.

4.1 Priskadnslighet och efterfragan

Fragan om skatten kommer att begrinsa flygandet kan bero pa olika faktorer som till
exempel priskdnslighet och efterfrdgan. Priskdnsligheten varierar mellan de olika
kundsegmenten. Olsson och Skédrvard (2003) beskriver det tre varianter av
priskénslighet. > Den forsta gruppen ir de kunder som &r helt prisorienterade och tar
sina beslut efter enbart priset, den andra gruppen bryr sig mer om vérdet och mindre om
priset, den tredje gruppen &dr mer ute efter ett partnerskap och siktar efter langa
relationer dér priset bara dr en liten del. Med denna bakgrund ar det oftast de kunder
med en sdmre ekonomi som tenderar att vara mer priskdnsliga. FOr att méita hur
priskénslig ett kundsegment dr vid en prisdndring kan man genom att mita efterfragans
priselasticitet se hur efterfrigan kommer att fordndras. Om efterfragan forandras mycket
vid en priséndring kallas detta for en elastisk efterfrdgan vilket i sin tur betyder en hog
priskédnslighet hos kunden samt om fordandringen ar obetydlig kallas det for en oelastisk

efterfragan.’

Det finns méinga faktorer som paverkar konsumentens kdpbeteende. 1 kdparens “’svarta
lada” finns det fyra faktorer; kulturella-, sociala-, personliga- och psykologiska faktorer,
dér de kulturella faktorerna har den storsta paverkan i beslutsprocessen. Dessa faktorer
innehaller de uppfattningar, grundvirderingar och beteende som en person har med sig
frén sin uppvéxt som till exempel religion, nationalitet, utbildning och inkomst. Sociala
faktorerna paverkar konsumentens beteende genom att andra ménniskor 1 din
omgivning som till exempel familj, vinner men ocksa en strdvan efter att tillhora en
annan referensgrupp. De personliga faktorerna innefattar exempelvis alder, vilken fas i
livet man befinner sig i, vilket yrke, livsstil och hur den ekonomiska situationen ser ut.
Kopbeteendet paverkas dven av psykologiska faktorer som motivation, varseblivning,

vad man lart sig tidigare och uppfattningar samt attityd. Kopbeteendet péaverkas inte

%3 QOlsson, J, Skirvad, P. H. (2003). Foretags Ekonomi 100. Malmé: Liber ekonomi. Sid. 274
54 110
Ibid.
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bara av dessa faktorer utan det &r ocksa stor skillnad pd beteendet nér det géller billigare
och dyrare inkop, oftast ligger man ner mer tanke pa ett dyrare inkop. >

Ett foretag miste arbeta fram en konkurrensstrategi for att kunna positionera sig
gentemot konkurrenterna. En av de tre vanligaste strategierna &r att vara
kostnadsledande vilket innebdr att man har det ldgsta priset pd produkten/tjansten. Man
kan ocksa ha en differentierad strategi ddr man sérskiljer produkten/tjinsten fran
konkurrenten och den sista strategin dr att man fokusera sig pa ett bestimt eller ett fa

antal segment.”

Motiv till resandet och hur man uppfor sig beror pd sociala och ekonomiska aspekter.
Alder, kon, inkomst, yrke och storlek pa familj har inverkan p& hur ofta man reser, om
man reser sjilv eller med ett sdllskap, hur langt innan man bokar biljetten och hut
mycket man &r beredd att betala. De tva storsta segmenten av flygresendrer é&r
affarsresendrer och fritidsresenirer. Skillnaden mellan de tva segmenten dr exempelvis
att affarsresendren oftast inte betalar sin resa sjdlv vilket fritidsresendren gor. Andelen
av de olika segmenten varierar pa olika rutter, olika ldnder och vid olika tidpunkter. En
av de storsta faktorerna som péaverkar efterfragan ar priset pa flygresan och resenérens

inkomst.>’

Priset har en stor effekt pa flygresandet. Konsekvenserna av en hojning av biljettpriser
kan ocksa rdknas ut med hjélp av priselasticitet. (priselasticitet = dndrad efterfragan i %

/ dndrat biljettpris i %).>®

Om priselasticiteten blir 1 betyder det att foretagets 16nsamhet blir den samma dé de
kvarvarande kunderna betalar det hogre priset vilket ersétter de avhoppade kunderna.
Desto hogre minustalet blir betyder det att priskdnsligheten hos kunden dr hég. Det kan
vara olika orsaker som bestdmmer priselasticiteten. Priskdnsligheten dr oftast lagre da
produkten/tjinsten ar av hog kvalitet, unika eller svara att fa tag pa.” Skillnaden nér
man gor utrdkningen hér att elasticitet talet blir alltid negativt eftersom pris och

efterfragan gar i motsatt riktning, om biljettpriset hdjs formodas efterfragan att minska.

> Kotler.P. (2002). Priciples of marketing. London: Prentice-Hall. Kap. 6.
*% Ibid. Kap. 12.
> Doganis, R. (2002). Flying off course, the economics of international airlines. London: Routledge.
S8 11 1 Q
Ibid. Sid. 180.
% Kotler, P, et al . (2003). Marketing for hospitality and tourism, New Jersey: Pearson Education. Sid.

457.
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Varje flygning innehaller ofta olika prisklasser och ddrmed olika priskénsliga kunder.
Det ar darfor viktigt for flygbolagen att ha kunskap om de olika segmentens
priselasticitet. Skall man till exempel hoja biljettpriset kan man med hjélp av
priselasticitetsberdkningar komma fram till hur mycket man kan héja i varje segment

utan att resendrerna viljer att avsta fran resan.”

I SIKA: s utredning om Flygskattens effekter har SIKA med hjélp av en analysmodell
(SamPers) raknat ut korspriselasticiteten pad hur mycket flygresorna skulle minska pé
grund av flygskatten och vilka alternativa transportmedel som skulle anvindas. I
berdkningarna har de anvént en priselasticitet pd -0,20 for tjansteresor och -1,0 for
privatresor. Resultatet visar att skatteffekten kommer att leda till 2.4 procent minskning
av inrikes och utrikesresorna i Sverige, dir majoriteten avser privatresor. Vi kan ocksa
se att till exempel inrikesresandet visar berdkningarna att skatten kommer att betyda en
minskning av 154 000 flygresor vilka ersétts med 82 000 bilresor, 14 000 bussresor
samt med 25 000 tagresor, vilket da leder till att 33 000 resor inte blir av éver huvud

ta.get.61

Det har visat sig att biljettpriset kan vara avgorande for ett kop, speciellt for
marknadssegment som dr priskdnsliga. Om biljettpriserna ar véldigt lika hos manga
flygbolag, kanske pa grund av hard konkurrens eller pd grund av regleringar kommer
andra faktorer att spela in i konsumentens kopbeteende.® Flygbolagen har manga olika
prissittningar. Forst och frdmst har man delat in i forsta klass, affarsklass och
ekonomiklass. I dessa klasser har man sedan utformat ett antal olika biljettformer som
alla har olika restriktioner som till exempel hur flexibel biljetten dr for ombokning och
rabatter. Prisséttningen dr en viktig del av flygbolagets l6nsamhet men &nnu viktigare ér

den totala 16nsamheten.®’

Vid prissittning av en produkt/tjanst ar det viktigt att veta vilket mal man har. Om det
sedan tidigare dr bestdmt vilken positionering ett foretag stravar efter och till vilken

malgrupp de vill sélja till behover inte prissittningen bli sd svar. Andra malséttningar

% Doganis, R. (2002). Flying off course, the economics of international airlines. London: Routledge. Sid.
180.

6! SIKA pm, 2006:2, Flygskattens effekter

52 Doganis, R. (2002). Flying off course, the economics of international airlines. London: Routledge.
Kap. 9

5 Ibid. Kap. 10.
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paverkar dock beslutet. Om priset som sétts endast ticker de rorliga kostnaderna blir
overlevandet kortsiktigt. Alternativet kan vara att vélja ett pris dir man far hogst vinst
eller s sitts priset sd lagt som mdjligt for att maximera sina marknadsandelar eller det
sista som gar ut pa att ha ett hogt pris for att pavisa att varan eller tjdnsten har kvalité.

Det ar dock i forsta hand kostnaderna som ska tidckas av det tinkta priset, ett paldgg ska
direfter ge avkastning. Foretaget kan inte helt sjdlva bestimma ett pris, det finns
dessutom externa faktorer som har inverkan. Marknaden och efterfrdgan styr vad det
ovre taket for priset kan vara, i slutdndan &r det ju kunden som bestimmer om priset dr
skiligt for produkten/tjansten. En annan extern faktor dr konkurrenternas prisséttning,
det #r viktigt att folja upp deras kostnader, priser och erbjudande. Ovriga faktorer som
maste ha i atanke &r konjunkturen, inflationen och riksdagsbeslut som kan ha
betydelse.** Yield management ir en prissittningsstrategi som anvénds for att bestimma
pris till kunder. Detta gor att kunden far ett pris vid ett tillfalle.” Ett exempel &r

tagbiljetter som Okar i pris efter hur manga kunder som har bokat.

4.2 Attraktivitet

En region far mgjligheter till tillvixt ndr en flygplats finns etablerad 1 en region.
Flygplatsen gynnar inte bara merflodet av méinniskor till regionen utan dven av
ekonomiska fordelar som genereras. Affarsresendrer och privatresendrer far tillgéng till
transportmedel som behover anvénda for att ta sig vidare till sina destinationer. Jarach
(2005) forklarar att fordelarna som regionen kan fa beror till stor del pd vilka
mojligheter som flygplatsen tillsammans med sina aktorer ger till kunderna. Det kan till
exempel vara hur variationerna ser ut mellan inrikes- och utrikesflygningar, vilken klass
passagerarna reser i, samt vilka andra transporteringsmojligheter som finns i regionen

som kan konkurrera med flygplatsen.®

Vad som dr viktigt att tinka pa &r hur olika faktorer pé verkar valet av en flygplats hos
till exempelvis ett flygbolag. David Jarach har utformat en lista pa vilka dessa faktorer

kan vara. Nagra exempel ar: tillgdngligheten till slot (starttider), hur konkurrensen ser ut

5 Kotler.P. (2002). Priciples of marketing. London: Prentice-Hall. Kap. 16.

6 Kimes, E. S (2002) “A Strategic Approach To Yield Management”. I: Ingold, A, McMahon-Beattie, U,
& Yeoman, 1. (ed.) Yield management — Strategies for the Service Industries. Sid 4. London:NY;
Continuum

% Jarach, D. (2005). Airport Marketing — Strategies to Cope with the New Millennium Environment.,
Bodmin, Cornwall: MPG Books Ltd. Kap. 1.
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pa flygplatsen, hur 6ppettiderna ser ut, samt befintliga flygskatter. Inom flygskatten ges

hér exempel p4 start- och landningsavgifter.®’

En flygplats gor dven att transport av gods kan exporteras och importeras till regionen.
Dé en flygplats har ménga arbetstillfillen gynnar detta kommunerna i regionen. En
flygplats har olika relationer till sina kunder. En av dessa kunder é&r till exempelvis

flygbolagen som en del av flygplatsens virdekedja.®®

4.3 Rorlighet

Samhéllet blir allt rorligare. Detta tar form bade som en fysisk och virtuell mobilitet.
Man vill genom dessa minska avstinden och sa snabbt som mojligt né andra platser. En
av orsakerna dr den snabba utvecklingen av transport- och kommunikationsteknik de
senaste dren. Tekniken har blivit mer tillginglig, snabbare och dessutom billigare. Idag
ar det inte bara semestern som prédglas av resor utan ocksa det dagliga livet sa som
arbetslivet kridver resor. Framvixten av ett ndtverkssamhélle gor att avstindet har
mindre betydelse,” da det bestar av olika komponenter som gor att fldden uppstar och

tid och rum inte har nigon betydelse.”

Det dr dock tiden som avgor rorlighetens omfattning. Individen véljer sjilv
transportmedel beroende pa hur mycket tid denne ar villig att ligga ner pa
forflyttningen. Den virtuella rorligheten kan idag ersédtta ménga fysiska resor som till
exempel telefon och video konferenser, mail samt sms. Statistik visar att svensken dker
pa en lidngre utlandsresa per ar. 5% av dem som jobbar veckopendlar till sina jobb och
en tredjedel pendlar dagligen till arbete i annan kommun och varje dag goér man ett par
resor till och fran sin bostad. Nétverken av rorlighet dr inte till for alla. Man kan dock
befinna sig geografiskt ndra men har man inte mojlighet av olika anledningar att koppla
upp sig pa nitverket dr man langt ifrdn varandra. Det kan ocksa vara sa att tidsbristen
gOr att man inte ror pa sig pa grund av det befintliga transportmedlet ar for langsamt.
Beroende pé vilken sorts forflyttning man skall gora fattas det olika beslut kring valet

av transportmedel. Utlandsresan dr oftast planerad, pendlingen dr oftast vaneméssig

*’ Tbid. Sid. 36.

68 Jarach, D. (2005). Airport Marketing — Strategies to Cope with the New Millennium Environment.,
Bodmin, Cornwall: MPG Books Ltd. Kap. 1.

% Frandberg, L. Thulin, E. Vilhelmson, B. (2005). Rérlighetens omvandling — Om resor och virtuell
kommunikation — ménster, drivkrafter, granser. Lund: Studentlitteratur. Kap.1.

0 Barney, D. (2004) The Network Society. Camebridge: Polity. Sid. 26f

20



medan resor pé fritiden dr mer spontana. Vanemadssiga resvanor kan vara svéra att dndra
medan spontana och planerade resor dr littare att paverka av till exempel samhillet som
vill att man ska aka mer kollektivt istéllet for att ta bilen. Pa vilket sitt och hur ofta
ménniskor forflyttar sig beror oftast pa individens 6nskningar och behov men ocksa pa
inkomst, livssituation, tillgang till transportmedel, kommunikationsnétverk, var man bor

och arbetar.”!

Svensken ldgger mycket pengar pé sitt resande. Efter boende och mat ldgger vi mest
pengar pa resor och transporter, vilket ger en siffra pa 170 miljarder kronor fran de

svenska hushallen varje 4r.”?

For att samhillet ska fungera &r det viktigt att manniskor, material och idéer kan motas
och samverka pa bestdmda platser. Forflyttningen, bade fysiskt och virtuellt dr dérfor

livsnédvindigt idag.”

7! Frandberg, L. Thulin, E. Vilhelmson, B. (2005). Rérlighetens omvandling — Om resor och virtuell
kommunikation — ménster, drivkrafter, granser. Lund: Studentlitteratur. Kap.2.

" Ibid. Sid.36.

7 Ibid. Sid. 35.
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5. Empiri och analys — aktorer inom turismbranschen

Hdr kommer en presentation om hur fem stora aktérer inom turismbranschen stdller sig
till att infora en skatt pa transporterade passagerare. Vi har valt att dela upp
intervjusvaren i olika teman for att fa en ldttare forstdelse for vilka reaktioner som finns
i branschen.

Kapitlet ar uppbyggt pa intervjuer med olika nyckelpersoner i branschen. Vi har varit i
kontakt med:

Bengt Roswall, SVP Commercial, Malmo Aviation.

Jonas Morian, Information & kommunikation, Svensk Turism AB.

Andris Zvejnieks, Kommunikationsdirektor, Scandinavian Airlines Sverige AB.
Bertil Mansson, Business manager, Luftfartverket Sturup.

Per Bergqvist, Ansvarig for flygplanering, MyTravel Northern Europe

5.1 Reaktioner angaende utformningen av flygskatten

Vi har tidigare presenterat att flygskatten dr utformad pé sa sitt att den beror pé antalet
transporterade passagerare. Reaktionen fran Svensk Turism angdende utformningen &r
att den ar fel. De anser att flygskatten inte motiverar aktorer att anvinda sig av flygplan
som dr mer moderna och inte skadar miljon lika mycket. Jonas Morian menar att
eftersom flygskatten beror pd passagerarantal dr den inte ett incitament till att arbeta
mot investeringar av miljovinligare flygplan samt att effektivare utnyttja flygplanets
kapacitet.”* Detta haller dven Malmo Aviation med om, d de anser att flygskatten inte
motiverar branschen till att arbeta mer miljovanligt.”” Idag har redan Luftfartsverket
miljoskatt pa startavgifterna som ar avhiangig av utsldpp fran avgaser och bullerfaktor.
Bertil Ménsson anser att detta ger en stdrre genomslagskraft for att flygbolagen ska
anvianda sig av nyare flygplan vilka har béttre teknik som gor att utslappen minskar,
vilket den eventuella miljoskatten inte kommer att bidra med. SAS anser att
flygskattens svaghet r att ett halvtomt flygplan beskattas mindre @n ett som ar slutsélt
och ddrmed belastar miljo mindre per passagerare. Miljopaverkan &r inte ett nationellt
problem utan borde l16sas Over nationernas grinser, darféor kommer EU: s handel med
utsldppsrétter bdttre att stimulera foretag att ta battre miljoansvar. Handeln skulle
medfora att flygbranschen jimstélldes med andra branscher och varje satsad krona frdn

foretagen kommer till nytta for miljon. SAS ser flygskatten som en dtgérd for att fa in

7 Jonas Morian, Information & kommunikation, Svensk Turism AB. 2006-04-10.
7 Bengt Roswall, SVP Commercial, Malmé Aviation. 2006-04-10.
76 Bertil Ménsson, Business manager, Luftfartverket Sturup. 2006-05-03.
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mer pengar till stadskassan.”” Svensk Turism se ocksi handelsritter som ett bra
alternativ da investeringar i ny miljévinligare teknik kan leda till att foretag 1 stéllet kan
tjdina pengar pa att sdlja sina utsldppsrittigheter. De foresldr vidare att staten 1 stéllet
investerar i forskning om alternativa flygbrinsle.”® Luftfartsverket dr ocksa positiv till
en handel med utsldppsritter i stillet for flygskatten dd& man menar att varje aktor
kommer att ta ett stérre miljdansvar.” My Travels asikt i frigan kring utformningen &r

att om en flygskatt ska inforas borde den vara per flygplan och stricka.*

Som miljopartiet framhéver, se bakgrundskapitlet, maste ocksé flyget ta sitt ansvar for
miljopaverkan men menar dock att flygskatten inte &r den bista I6sningen, men att en
handel med utslédppsritter dr inte mojlig for tillfallet och darfor miste man gora nagot
under tiden. I ovanstdende presentation kan man se att fOretagen dr engagerade i
miljofrdgor och hur man enligt dem péd bidsta sitt kan minska utsldppen. Det
framkommer tydligt att flygskatten inte anses vara den bdsta aktionen for att hantera
miljoproblemen som finns idag. Flygskatten &r inte Oronmérkt utan tillfaller
stadskassan. Kanske hade fler varit mer motiverade till en miljoskatt om den var riktad

mot att minska skador fran flyget.

5.2 Paverkan

5.2.1 Pris och efterfragan
MyTravel, SAS och Malmd Aviation tror eller vet att flygskatten kommer att laggas

ovan pa det befintliga bilettpriset idag. Detta pd grund av att det inte finns ndgon
marginal for kostnaden.®' Nir det giller frigan hur flygskatten kan paverka flygresandet
ar badde SAS, MyTravel, Malmo Aviation 6verens om att den kan komma att paverka
flygresandet. Malmo Aviation och Svensk Turism anser att det dr mest
privatresenirerna som kan komma att piverkas.*> Vidare menar Svensk Turism att
flygskatten kan gora sa att privatresenirer med ldga inkomster maste avsta fran resandet

vilket kan leda till att flygplan far lyfta med tomma stolar. Framst ar det barnfamiljer

77 Andris Zvejnieks, Kommunikationsdirektor, Scandinavian Airlines Sverige AB. 2006-04-14.
"8 Jonas Morian, Information & kommunikation, Svensk Turism AB. 2006-04-10.

7 Bertil Mansson, Business manager, Luftfartverket Sturup. 2006-05-03.

% per Bergqvist, Ansvarig for flygplanering, MyTravel Northern Europe 2006-05-09

81 Bengt Roswall, SVP Commercial, Malmo Aviation. 2006-04-10.

Per Bergqvist, Ansvarig for flygplanering, MyTravel Northern Europe 2006-05-09

Andris Zvejnieks, Kommunikationsdirektor, Scandinavian Airlines Sverige AB. 2006-04-14.
%2 Bengt Roswall, SVP Commercial, Malmé Aviation. 2006-04-10.

Jonas Morian, Information & kommunikation, Svensk Turism AB. 2006-04-10.



och pensiondrer som Svensk Turism exemplifierar som ladginkomsttagare. En annan
faktor som kan komma att ha inverkan pa efterfrdgan ar att utldndska turister dven
drabbas av skatten och kan fi en uppfattning om att Sverige ir ett dyrt resmal.*® Aven
My Travel anser att det i huvudsak dr barnfamiljer som &r mest priskénsliga da
skattekostnaden blir hogre d& den kanske ska betalas for fyra, fem personer. My Travel
tror att det kommer att bli en volymminskning av passagerare pd grund av skatten som
kan pdverka bolaget. Samtidigt 4&r man orolig Gver att skatten kan komma att hojas i
framtiden.® SAS tror att flygskatten, som slr hirdast mot familjer kommer att ha den
konsekvensen att familjen blir tvingad att avsta fran att hilsa pé slédkt och vianner samt
dka pa semester med flyg.® Detta skulle di stimma in pi teorin om att
privatresendrerna dr det segment som &r mer priskdnsligt dn affdrsresendrerna.
Intervjuforetagens tankar om att affdrsresendrerna inte kommer att paverkas namnvart
kan bero pd att detta segment oftast inte betalar biljetten sjdlv, men frimst pa grund av
att priset spelar mindre roll d& man virderar tjansten hogre. Det vill séga att det dr oftast
en nodvindighet for affarsresendrer att kunna forflytta sig snabbt vid till exempel ett
mote. Enligt Kotler (2002), finns det faktorer som har betydelse vid ett kopbeteende
vilket kan leda till fordndrad efterfragan. Skatten &ar en faktor som paverkar
kopbeteendet, genom bade inkomst, virderingar och prioriteringar,* vilket kan visa pa
att det inte bara dr priset som har betydelse. Som tidigare nimnt kan det vara s att
affdrsresendren hade fortsatt resa fast denne betalat resan sjdlv eftersom resandet kan ses
som hogprioriterat i tjdnsten. Enligt Doganis (2002), skiljer sig motiven bdde mellan
och inom grupperna affirsresendrer och privatresenirer.”” Bide SAS och MyTravel
ovan pekar ut barnfamiljer som de mest priskédnsliga inom gruppen privatresenirer.
Detta kan bero pa att familjer kanske maste spara pengar en viss tid for att ha rad med
resan och kanske inte reser lika ofta som resendrer som kan ta hiansyn endast till sina
egna behov. Genom utrdkningar av priselasticitet kan man enligt Doganis (2002) se hur
efterfrigan 4ndras nir biljettpriset okar.®® Som tidigare presenterat kan man dela in
resendrerna 1 olika priskénsliga segment, vilket skulle kunna leda till att det blir
snedvridet om man ldgger pd exakt samma summa pé affarsresendrernas biljett som

privatresendrernas biljett. Det dr genom priselasticitetsberdkningar som man kan se

8 Jonas Morian, Information & kommunikation, Svensk Turism AB. 2006-04-10.

% Per Bergqvist, Ansvarig for flygplanering, MyTravel Northern Europe 2006-05-09

85 Andris Zvejnieks, Kommunikationsdirektor, Scandinavian Airlines Sverige AB. 2006-04-14.

% Kotler.P. (2002). Priciples of marketing. London: Prentice-Hall. Kap. 6.

:; Doganis, R. (2002). Flying off course, the economics of international airlines. London: Routledge.
Ibid.
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vilken procentuell 6kning man kan gora pa respektive segment for att inte resenéren ska
anse att okningen dr for hog och ddrmed avstd frdn resandet. Detta kan visa att den
procentuella 6kningen blir storre pd en biljett pa ett lagprisflygbolag gentemot en
affarsbiljett pé ett reguljirt flygbolag. De som dr vana att betala mindre dr kanske mer
kénsliga for prishdjningar och &r antagligen ett segment som har en elastisk efterfragan.
Flygbolag kan inte sjédlva helt uteslutet bestimma sina biljettpriser utan maste ta hinsyn
till externa faktorer som, i detta fall, flygskatten. En skatt drabbar dock alla flygbolag
lika.

5.2.2 Miljoaspekten och alternativa transportmedel
SAS berdknar en minskning pé 10-15 % och att bilen kan komma att bli ett alternativ

till flygresandet, vilket inte skulle gynna miljon.* Pistiendet att bilen skulle vara ett
alternativ anser 4ven Malmo Aviation som dessutom tror att tdget kan komma att bli ett
ytterligare alternativ.”® Till skillnad fran Malmé Aviation tror inte My Travel att det
kommer att bli bilen som ersitter flygresandet pa grund av hoga bensinpriser, utan att
priskénsliga segment viljer att stanna hemma istillet.”’ I Svensk Turisms svar angdende
alternativa transportmedel som segment kan tdnka sig anvdnda i stillet for flyget
namner de att utlindska turister kanske inte har ett annat val dn flyget pd grund av vart
Sverige ar lokaliserat. De visar samtidigt en utrdkning, gjort av Stockholms miljocenter
rdknat per passagerarkilometer, att en bussresa mellan Sverige och Spanien paverkar
miljon mer an ett flygplan, da flygplanet har hog kabinfaktor. De menar att en
milj6forbattring pd grund av skatten inte dr mojlig da skatten &r utformad per
passagerare och inte gor skillnad pd om planet dr halvtomt eller fullsatt samt inte heller
om flygplanet ar brinslesnalt.”” I SIKA: s utredning om flygskatten kan man ldsa att
bade bil (undantag om endast forare finns), buss och tadg dr alla miljovénligare
transportmedel jamfort med flyget, se 2.6.1 Alternativa transportmedel. Pa kort sikt kan
det dock ténkas att flyget péverkar miljon med samma belastning, samtidigt som
miljopdverkan kommer att 6ka i andra transportsektorer da de valt andra alternativ &n
flyget. Flyget kommer da att fororena luften lika mycket trots att det finns fler tomma

sdten. Som Frandberg (2005) papekar sa beror valet av alternativa transportmedel pa

% Andris Zvejnieks, Kommunikationsdirektor, Scandinavian Airlines Sverige AB. 2006-04-14.
90 Bengt Roswall, SVP Commercial, Malmé Aviation. 2006-04-10.
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bade &lder, koén och inkomst.”> Detta kan bidra till att bilen kanske inte dr det forsta
alternativet till flyget. Dessutom menar Naturvardsverket, se 2.5.1 Fordelar, att det inte
ar sdkert att bilen blir det sjdlvklara alternativet dd det redan idag finns goda

tagforbindelser pd ménga inrikeslinjer.

5.2.3 Regionens attraktivitet
Svensk Turism menar att utlindska turisters priskdnslighet dr stor vid semesterresor.

Merkostnaden kan leda till att de viljer alternativa resmal, vilket skulle kunna leda till
en ogynnsam utveckling som inte endast berdr flygniringen.”* Vid intervjutillfillet med
Bertil Mansson gav han ett exempel angéende utldndska turister i relation till
miljoaspekten: En utldndsk turist som flyger hem frdn Sydsverige far betala lika mycket
skatt for en kort bit ver Sverige som om denne skulle ha &kt frén Stockholm.”” SAS
anser att flygskatten bidrar till att Sverige blir mindre attraktivt for turister. Skatten ar
ett hot mot utvecklingen av besdksniringen da den dr en av de ndringar som vaxer i
Sverige och sysselsitter flest personer. Skatten &r ett hot mot denna utveckling.’
Svensk Turism menar att flygskatten kan leda till konsekvenser for turismbranschen,
och andra delar av turism- och besoksniringen da flyget dr det transportmedel som
manga turister transporteras i. Risken kan finnas att produktutvecklingen med
lagprisflyg och paketpriser med exempelvis boende och hyrbilar kan komma att minska.
Minskningen kan bero pa att lagprisflygbolag véljer att etablera sig och expandera i
andra lander i stéllet.”’ I relation till Danmark som kommer att ta bort flygskatten, kan
detta leda till att deras attraktivitet okar.” Vid fragan om det finns risk for att foretag i
Skane kan komma att vilja att flytta sina flygningar till Kastrup for att slippa skatten,
anser My Travel att det kan finnas stor risk for Overflyttning om det finns
kostnadsfordelar. Flygskatten kommer enligt My Travel att minska speciellt skanska
flygplatsers konkurrensforutséattningar om bolag kommer att vdlja Danmark 1 stillet.
Skattepaldgget blir det samma for bolagen men om man lyckas ligga en mindre del pa
kunden kommer man i en bittre konkurrenssituation.” Malmé Aviation papekar att

flygskatten kommer att medfora en forflyttning av en del av sina charterflygningar fran

% Frindberg, L. Thulin, E. Vilhelmson, B. (2005). Rérlighetens omvandling — Om resor och virtuell
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Sturup till Kastrup och den minskade efterfrigan kommer att leda till ldgre turtithet
inrikes. Eftersom skatten dr lika for alla, anser Malmo Aviation, att alla far samma
utmaning, det vill séiga att anpassa sig till en ny efterfrigan pa flygresor.'” SAS tinker
pa samma sitt angéende att turtitheten kommer att minska sedan finns mojligheten att
sdtta in mindre plan. De tror dven att Danmarks attraktivitet kommer att 6ka eftersom ett
lagt pris dr viktigt for kunden idag vid val av flygbolag. Flygskatten kan ocksd gora sa
att konkurrensen mellan flygbolagen finns kvar och prisnivdn i hela branschen hgyjs,
vilket gor att konsumenterna blir forlorare.'”’ Svensk Turism menar att det 4r sannolikt
att overflyttning av foretag till Kastrup kan intrdffa, ndr det giller utrikesflyget. Vidare
menar Jonas Morian pa Svensk Turism, att for de flesta skulle resvigen bli ldangre men
att detta skulle kunna vigas upp mot de ldgre priserna. Effekterna blir dock att Sturup

102

kan komma att forlora arbetstillfdllen. "~ D& Kastrup ligger néra till Sturup, anser SAS

att Sturup kan péverkas av en inford flygskatt.'®

Bertil Ménsson pé Luftfartsverket
anser att det har betydelse om bolagen anvidnder en svensk eller utlindsk flygplats
eftersom det genererar mer pengar till regionen genom ldangre uppehélle. Skatten gor att
lagprisflygbolagen inte har lika stor mdjlighet att hoga sitt biljettpris till exempel pa
grund av hojt oljepris dd skatten hdjer biljettpriset mycket i relation till totala
biljettpriset. Detta kan vara farligt for turismbranschen eftersom lagprisbolagen kanske
istillet véljer att flytta utomlands dér de kan hdja biljettpriset och slippa den extra

skatten och dirmed tjina mer pengar.'®*

Enligt SAS, kommer en flygskatt att ha stor betydelse for till exempel exportforetag
som dr beldgna i landsorter vilka ofta forutsdtter flygforbindelser. P4 grund av
flygskatten kan det bli omojligt for flygbolagen att ha kvar de antal turer som behdvs for
foretagens verksamhet, vilket i sin tur kan betyda att foretagen soker sig efter andra

lokaliseringsmdjligheter.'*

100 Bengt Roswall, SVP Commercial, Malmo Aviation. 2006-04-10.
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Enligt Jarach (2005), far en region bittre utvecklingsmojligheter om det finns

flygforbindelse.'*

Risken med flygskatten &r att om den medfor en minskad efterfraga
kan konsekvenserna bli framfGrallt i véstra Skéne att attraktiviteten for flyttas till
Danmark. Jarach (2005), menar att flygplatsen en viktig del som gynnar en regions
attraktion. Det &r inte bara passagerare utan ocksd mojligheten att transportera gods.'"’
Flygskatten kan komma att medfora mindre arbetstillfillen och mindre ménniskor 1
omlopp vilket 1 sin tur hdmmar regionens utveckling. Foresprdkarena av flygskatten
menar dock att de arbetstillfdllen som minskas i flygbranschen kommer att ersittas med

nya jobb i andra transportsektioner.

Dé skatten dr en faktor som kan komma att paverka resendrens kdpbeteende, som
tidigare presenterats, kan konkurrenssituationen komma att dndras. Enligt Kotler
(2002), ar det viktigt att utarbeta en konkurrensstrategi for att fa en lonsam position.108
Det kan vara sd att det dr svart att vara kostnadsledande da branschen inte har
marginaler till att ta skattekostnaden sjilv, samtidigt blir det lika for alla och man maste

komma pé en egen strategi. Dock kan man fortfarande bli kostnadsledande da man som

skénskt foretag véljer att flytta dver till Danmark.

Transportutvecklingen har gjort att flyget &r ett snabbt alternativ och lett till 6kad
tillgdngligt for fler ménniskor da lagprisbolagen sénkt priserna i branschen. Frandberg
(2005) diskuterar om vanemadssiga, planerade, och spontana resor samt hur dessa kan
paverkas.'” Semesterresan, i detta fall utldndska turister som ska besoka Sverige men
ocksa inhemska turister paverkas littare av skatten 1 jamforelse med den vaneméssiga
pendlaren. Turisten véljer sjilv transportmedel beroende pd onskningar och behov men
inkomst och tillgang till transportmedel har ocksd betydelse vilket kan leda till att
flygskatten bidrar till minskad efterfragan. Intervjuforetagens asikter om att flygskatten
kommer att paverka efterfragan stimmer 6verens med teorin, pris och efterfrdgan, men

samtidigt visar statistiken att svensken ldgger mest pengar pa resor efter boende och

1% Jarach, D. (2005). dirport Marketing — Strategies to Cope with the New Millennium Environment.,
Bodmin, Cornwall: MPG Books Ltd. Kap. 1.
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"% yvilket kan betyda att denne fortsitter att resa dven efter hojt biljettpris. Mindre

mat,
rorlighet far inte bara betydelse for foretag utan dven for individer bade nér det géller att

traffa néra och kédra men dven i affdrssammanhang.

"9 Ibid.
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6. Enkatrespondenternas installning till flygskatten —
empiri och analys

1 detta avsnitt kommer respondenternas enkdtsvar att presenteras och ddrefter
analyseras for att fa en uppfattning av just demna gruppens forestillningar till

[flygskatten.

6.1 Medvetenhet och forestallningar i olika segment
For att vi skulle kunna se hur stor andel av respondenterna som var medvetna om
inforandet av en ny flygskatt, stillde vi foljande fraga: Har Du hort talas om att det ska

inforas en flygskatt for resendrer?

Procent
Ja 71 %
Nej 29 %
Totalt 100 %

Tabell: Medvetenhet om flygskatten

I tabellen ovan kan det utldsas att det var 71 % av de svarande som kénde till

flygskatten, medan 29 % svarade att de var ovetande om skatten.

For att kunna undersdka hur olika segment paverkas av flygskatten stillde vi tva fragor
pé foljande vis: Tror Du skatten kommer att paverka ditt flygresande? Samt vilken klass

flyger du i? Resultatet &r sammanstéllt i korstabellen nedan:

Piaverkan Piverkan Antal %
per
resklass

Ja Nej

Resklass Student/Pensiondr 12 % 14 % 26 %
Affarsklass 0 % 6 % 6 %
Normalpris 12 % 15 % 27 %
Charter 6 % 6 % 12 %
Kombination av 14 % 15% 29 %
ovan

Total 44 % 56 % 100 %

Tabell: Olika resklassers paverkan av flygskatten
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I denna fraga skiljer sig var enkétundersokning fran var teori och empiri. Utifran
tabellen kan det utldsas att det inte dr ndgot speciellt segment, forutom affarsklass, som
ar mer priskdnsligt &n ndgot annat. Detta syns i tabellen da dessa segment inte har en
hog majoritet 1 falten paverkan och ingen paverkan. Resendrer som reser i affarsklass
verkar vara mindre priskinsliga da ingen svarat att flygskatten kommer att paverka dem.
Detta skulle kunna ha ett samband med tidigare presenterad teori och empiri kring
priskénslighet i olika segment. Tabellen ur ett helhetsperspektiv visar pa att flertalet inte

tror att de kommer att paverkas av flygskatten.

6.2 Paverkan hos utldndska turister
Vi har ocksd valt att friga véra respondenter om dem tror att skatten kan komma

paverka vara utlandska turister att besoka Sverige. Fragan som stilldes for att undersoka
utldndska turisters paverkan var: Tror Du att turister kommer att dndra sina planer att

besoka Sverige ndr skatten infors?

Procent
Ja 35%
Nej 65 %
Total 100 %

Tabell: Andel respondenter som tror att utliindska turister paverkas av flygskatten

Tabellen visar pd att tvé tredjedelar av de svarande inte tror att den utldndska turisten
kommer att dndra sina planer pa att besoka Sverige om flygskatten infors. Detta gor att
en tredjedel av respondenterna tror att utlindska turister kommer att paverkas av

flygskatten.

6.3 Kan Danmark komma att bli ett alternativ for svenskarna?

Dé Danmark beslutat att avskaffa sin flygskatt dr det intressant att undersoka hur stort
intresset dr for framst skaningar att dvervéga att flyga frdn Danmark istdllet. Fragan som
stilldes var: Skulle Du overviga att flyga fran Danmark istdillet, som inte har skatt?

Frekvensen blev foljande:
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Procent
Ja 72 %
Nej 27 %
Saknas 1 %

Tabell: Andelen respondenter som éverviger att flyga fran Danmark istéllet. Observera att en

respondent har avbjt att svara.

Utifrén tabellen kan vi avlédsa att det dr 72 % av de svarande som kan tdnka sig att flyga
frdn Danmark istéllet for Sverige. Den andel som svarat ja, kan ha gjort detta pa grund
av att enkidterna dr utdelade 1 véstra Skdne dar Kastrup/Kopenhamn ar lattillgdngligt
genom att antingen aka tag pd den svenska sidan via bron till Kastrup eller via bat och
tdg pd den danska sidan. Detta gor att teorin om rorighet i avsnitt 4.3 speciellt kring
nitverksamhille skulle kunna forklara att tillgdngen till ett storre ndtverk ger en storre

valmojlighet.

Vad som ér relevant att ndmna hér dr att det kan vara sa att personer som har svarat pa

fragan kanske flyger fran Kastrup annars ocksa inte bara 6vervager att flyga darifran.

6.4 Miljoforbattring
For att undersdka om respondenterna tror att flygskatten kommer att ha en positiv effekt

pa miljon valde vi att stilla foljande fraga: Tror Du skatten kommer att medfora en

miljoforbdttring?
Procent
Nej 46 %
Ja 14 %
Vet ej 40 %
Total 100 %

Tabell: Andelen respondenter som tror att flygskatten kommer innebéra en miljoforbéttring

Tabellen visar pé att 46 % inte tror att flygskatten kommer att leda till forbattrad miljo.
Detta skulle kunna bero pé att det inte dr framlagt konkret hur skatten skulle forbattra
miljon mer &n att den har till syfte att minska antalet flygresenirer, se 2.2 Flygskattens
omfattning. 40 % av respondenterna svarande att de inte visste om skatten skulle

medfora en miljoforbittring, vilket kan bero pa brist pad information, kunskap eller
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intresse om miljokonsekvenser. Fordelningen av svaren skulle kanske ha wvarit
annorlunda om allmédnheten hade varit mer medvetna om konsekvenserna av
transportmedlens utsldpp och dirmed kanske varit mer positivt instdllda till en

miljoskatt.

6.5 Andra transportmojligheter

For att se vilka andra transportmedel som skulle kunna konkurrera med flyget om
flygskatten gér igenom stéllde vi tva fragor i var enkdt som sedan fordes samman i en
korstabell. Fragorna stilldes pa foljande vis: Tror du skatten kommer att paverka ditt

flygresande? Om Ja, hur kommer fordndringen att se ut?

Piverkan Paverkan Total
Ja Nej
Andra transporter Mer bil 25 % 1 % 26 %
Mer Buss 1% 3% 4 %
Mer tag 16 % 1% 17 %
Total 42 % 5% 47 %

Tabell: Paverkade/opiverkade som kommer att anvinda andra transportmedel

I tabellen kan man se att det var totalt 42 % som ansag att sitt flygresande skulle
paverkas om flygskatten kommer att inforas. Dock var det 5 % som svarade att deras
flygresande inte skulle pdverkas men svarade dnda pd att deras transportmedel skulle

forandras om en flygskatt infordes.

Hir kan vi se att svarsalternativet mer bil dr det som dominerar i korstabellen, dock sa
ligger inte tagalternativet langt ifrdn. Enligt SIKA: s utredning om Flygskattens effekter
har en ensam bilforare lika hogt utslapp som flyget per passagerare, se 4.3.1 Alternativa
transportmedel. Detta skulle kunna innebéra att om man endast ir sjdlv i en bil orsakar
detta samma mingd utsldipp som om denne skulle ha flugit, vilket inte blir mer

gynnsamt miljon.
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7. Slutdiskussion

De fragestillningar som vi presenterade i introduktionskapitlet dr foljande:
e Vilka instédllningar finns hos aktorer inom turismbranschen?

e Vilka forestillningar och medvetenhet finns hos potentiella resenérer?

De intervjuade aktorerna anser att utformningen av flygskatten inte gynnar miljon.
Ingen motivation till miljoforbéttring, ingen stimulering till kapacitetsutnyttjande i
flygplanet dr aspekter som nidmns. Da utformningen verkar vara det som
intervjuforetagen reagerar mest pa skulle man kunna tro att de inte vill ta ansvar for de
utslédpp som gors men sa r inte fallet. Forslag finns istéllet pa handel med utsléppsrétter
samt skatt per flygplan och stricka. Handel med utsléppsritter skulle d&ven kunna leda
till en Okning av investeringar i teknik som &dr skonsammare for miljon. Da detta
alternativ inte adr mojligt just nu kan dock en flygskatt vara nddvéandig for att minska

flygresandet och ddrigenom minska klimatpaverkan.

Anledningen till att affarsresenirerna verkar oberoende av skatten kan vara att de oftast
inte betalar sin biljett sjdlv men ocksa att resorna ofta &r nddvindiga for att foretagen
ska kunna vara verksamma. Att affdrsresendrerna inte pdverkas i samma utstrackning
som privatresendrer stdds dven av vdr undersokning. Det kan dock bli si att
affarsresendrerna och foretag kommer att drabbas nér flygskatten infors da flygbolagen
pa grund av lagre efterfragan kanske blir tvungna att ldgga ner linjer som é&r viktiga for
affirsresendrerna. Personliga mdten kan ocksd komma att ersdttas med visuella
hjdlpmedel som till exempel videokonferenser men det personliga motet kanske
overvigs trots det hoja biljettpriset. Teorin och tidigare undersokningar visar att
privatresenirerna diremot tros ha en hog priskdnslighet med en elastisk efterfraga och
kommer darfor att Overvdga sin flygresa di biljettpriset hojs, medan vér

enkdtundersokning inte kan visa ndgon majoritet pa detta.

Flygtrafiken kan komma att ga miste om ménga passagerare som kan ténka sig att andra
transportmedel. Motivet till vart man reser och hur linge en individ ska vara borta kan
komma att pdverka vilket transportsétt denne véljer att fairdas med, se 4.3 Rorlighet. Ett
exempel kan vara att en person &ker pad affirsmote over en dag i Stockholm och dr

bosatt i Skane. Skulle denne vélja ett annat alternativ till flyget skulle detta innebéra att
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tiden spenderat pa transporten till Stockholm skulle vara avsevirt hogre. Ett annat
exempel pd en person som ska aka pa nojesresa till Stockholm 6ver en langweekend
kanske viljer att resa med det billigare alternativet eftersom denne da stannar ldngre pa

sin destination.

Ett hojt biljettpris kan leda till simre konkurrens, vilket kan komma att f4 konsekvenser
for Sturup men ocksd Angelholmsflygplats som konkurrerar med Kastrup om
Oresundsregionens resenirer. Lgprisbolag och charterbolag som har 1dga biljettpriser
och riktar sig oftast till ett kundsegment som har en hog priselasticitet blir flygskatten
en stor procentuell 6kning av biljettpriset. Dessa bolag kommer darfor att fa en sdmre
konkurrenssituation gentemot konkurrenterna pd den danska sidan, ddrav hotet om att

foretag kommer att flytta sina flygningar fran Sturup till Kastrup.

Flygbolagen kan till en borjan behdva minska sin turtithet, kanske inte ha lika manga
flygningar per dag och till slut se 6ver sina flygrutter och kanske ldgga ner nagra av
dem. Nér dven detta blir kritiskt kan de behdva ersitta sina flygplan med mindre
modeller for att pd si sétt oka kabinfaktorn. Dessa konsekvenser kan leda till att
arbetstillfallen forsvinner inom branschen. Frekventa avgéngstider for pendlare mellan
olika destinationer inom Sverige blir farre och vintetiderna mellan avgéngarna blir

storre vilket 1 sin tur gor att passagerarna forlorar virdefull tid som innebér pengar.

En region ir beroende av en flygplats nir det géller till exempelvis att attrahera fler
besokare till olika stdder inom regionen. Hot fran flygbolag och resebolag angaende
forflyttning till grannlandet Danmark finns vilket kan f& konsekvenser for Sturups

flygplats och regionen Skane.

Passagerare, beroende pa sin priskdnslighet kan komma att avsta fran flygresandet och 1
andra fall anvdnda andra transportmedel 1 stéllet. Alternativa transportmedel till flyget
kommer antagligen ocksa att bli transporter som anvéinder sig av fossilt bréinsle
eftersom en flygresa inte gir att ersdtta med till exempel cykel. Som vi tidigare
presenterat orsakar en bil med endast forare samma utslépp per person som flyget darfor

hade uppmuntran till bilpooler kunna sinka miljépaverkan.
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8. Reflektion

Vi tror att om man som turist redan bestimt sig for att dka till Sverige kommer inte
nagra hundralappar att ha nagon storre skillnad. Bara for bensinpriset gir upp slutar ju
inte storre delen av bilisterna att kora bil. For en familj som planerar en resa till Sverige
borde inte cirka hundra kronor extra per person vara en anledning till att stilla in resan.
Det kan jamforas med ett besok mindre pd en restaurang — mer pengar én sa har man
troligen att spela med i semesterbudgeten. Om det dock skulle vara sé att flygskatten
kommer att paverka antalet turister som besoker Sverige skulle detta inte bara drabba

flygbolagen utan ocksa andra delar av turistnidringen som hotell och turistattraktioner.

Vi kan se att det dr inte bara priset som péverkar en resendrs kdpbeslut. Men sjélvklart
har ens inkomst betydelse var smirtgransen sétts. Varderingar s& som miljdmedvetenhet
till exempel gor nog att man léttare betalar en miljoskatt. Hade flygskatten varit
oronmaérkt skulle det nog kunna éndra pé den negativa instéllningen till skatten. Vi kan
redan idag se att flygbolagen sjédlva har ett positivt miljotinkande vad det giller att
killsortera och spara pa brinsle. Men fragan dr om flygbolagen i framtiden om skatten
infors kommer att ldgga ner energi péa teknikutveckling av mer miljovénliga flygplan nér
skatten kommer att bli den samma for passagerarna. Man kan ju séga att lagprisbolagen

idag &r mer miljovénliga dd de prioriterar fler resande per flygning i forhéllande till pris.

Tillgdngligheten till Kastrup/Kopenhamn tror vi kan utgéra en risk for en minskning av
Skanes attraktivitet. Vi tror att 1 borjan kommer flyg att gd som vanligt, dock med
mindre passagerare, samtidigt som de sldpper ut samma mingd och utsléppen i andra

transportsektioner okar ytterliggare.

En fundering béde frdn vér sida och frdn Bertil Ménsson ar varfor inte flygskatten dr
utformad pa sa sitt att den innefattar flygfrakt. Det &r ndgot som vi anser ligger utanfor
vart syfte just for den hir uppsatsen men nigot som vi anser vara relevant att ta studera

vidare inom.
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10. Bilaga 1; Enkat

Datum
Plats
Resp id

LUNDS UNIVERSITET
Campus Helsingborg

Flygskatten
- For att minska flygets klimateffekter?

1. Har Du hért talas om att det I:I Ja I:I Nej
ska inforas en flygskatt for

resenirer? (94/188 kr)

2. Tror du skatten kommer I:I Ja I:I Nej

att paverka ditt flygresande?

3. Om Ja, hur kommer

forindringen att se ut? I:I Mer bil I:I Mer buss I:I Mer tag

4. Skulle Du dverviga att flyga I:I Ja l:l Nej
fran Danmark istillet, som ej

har skatt?

5. Tror du turister kommer att I:I ja I:I Nej
indra sina planer att besoka

Sverige nir skatten infors? Kommentar

6. Tror du skatten kommer att I:I Nej l:l Ja I:I Vet ej

medfora en miljoforbattring?
Kommentar

7. Vad tycker Du om att flyg-
skatten kommer att inforas?

8. Vem ér Du? |:| Man |:| Kvinna
|:| Under 25 ar |:| 36-55 &r |:| Over 65 ar
|:| 26-35 ar |:| 56-65 ar



9. Vilken klass flyger Du i?

|:| Student/pensionir |:| Affirsklass I:l Normalpris
|:| Charter
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