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Konsekvensutredning av Andring av avgiftsnivan i
Transportstyrelsens foreskrifter och allméanna rad
(TSFS 2012:113) om gemensamt
avgiftsutjamningssystem for sakerhetskontroll av
passagerare och deras bagage (GAS)

Transportstyrelsens forslag:

Transportstyrelsen foreslar att avgiften for sdkerhetskontroll av passagerare
och deras bagage (GAS) ska hojas fran 46 kr till 77 kr mot bakgrund av
aktuella kostnads- och intiktsprognoser. Andringen foreslés trida i kraft den
1 mars 2027.

A. Allmant

1. Vad ar problemet eller anledningen till regleringen?

1.1 Bakgrund

GAS ér ett avgiftsutjamningssystem som regleras genom lag och
forordning' och som Transportstyrelsen har fitt i uppdrag att forvalta for
statens riakning.

Systemet &r slutet genom att 6kade kostnader for sdkerhetskontroll hos
flygplatserna ska tickas av de intdkter som flygbolagen betalar in till
systemet. Flygbolagen ldgger i sin tur 1 normalfallet pa avgiften for
sakerhetskontroll pd kostnaden for resendrernas flygbiljetter. Om avgiften
for sdkerhetskontroll hdjs/sdnks forvéntas resenérernas biljettpriser
hojas/sidnkas 1 motsvarande grad. For att ett flygbolag ska omfattas av GAS-
avgiften maste luftfartygens maximala startmassa vara 10 ton eller mer?
Resenirer som reser med ett sddant luftfartyg ar fakturerbara passagerare.

Antalet flygplatser inom GAS uppgér 1 dagsléget till 36 stycken, varav 10 &r
statligt 4gda av Swedavia. Resterande flygplatser 4gs av privata bolag,
kommuner och kommunala bolag. Flygplatserna ersétts fullt ut for sina
kostnader for sédkerhetskontroll genom GAS-systemet. Avgiften i systemet
sdtts baserat pa prognoser av flygplatsernas kostnader och prognoser for
antalet fakturerbara passagerare. Om flygplatsernas faktiska kostnader
avviker frn prognosticerade kostnader eller om antalet fakturerbara
passagerare avviker fran prognoserna kommer det att uppsta over- eller
underskott i systemet.

! Lag (2004:1100) om luftfartsskydd och férordning (2004:1101) om luftfartsskydd.
2Se 1 § Transportstyrelsens foreskrifter och allméinna rdd (TSFS 2012:113) om gemensamt
avgiftsutjdmningssystem for sdkerhetskontroll av passagerare och deras bagage.
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Avgiftsutjdmningsfunktionen i systemet &r till for att demografiska och
geografiska kostnadsskillnader ska utjimnas sa att passagerare som flyger
fran mindre flygplatser som har hogre kostnader per passagerare for
sakerhetskontrollen, inte ska behdva betala mer &n passagerare som reser
fran de storre flygplatserna, vilket annars skulle vara fallet eftersom
flygbolagen formodas ldgga dver sina kostnader for sdkerhetskontroll pa
biljettpriset.

For att GAS-systemet ska vara i1 balans krévs att intdkterna motsvarar
kostnaderna. Avgiften per passagerare behover saledes justeras med jdmna
mellanrum for att motsvara kostnaderna for de svenska flygplatsernas
sdkerhetskontroller. I normalfallet innebar det att avgiften hojs, men
avgiften har ocksa siankts vid nagra tillfallen.

Nedanstaende tabell redogor for avgiftens historiska nivaer:

Tabell 1. Historiska nivaer av avgiften 2006—2026 (kr)

AvBItsniVA | g ring | Aveifti 2006
Datum ! 105::;16 mot fg ar ars priser
(pSEK) (SEK) (SEK)
2006-01-01 30 1,4 30
2007-11-01 | 32,5 2,5 32
2008-01-01 37 45 35
2009-08-01 43 6 41
2011-03-01 38 5 35
2013-05-01 35 3 32
2014-01-01 38 3 34
2014-05-01 40 2 36
2015-05-01 37 3 34
2017-04-03 43 6 38
2018-09-01 41 2 35
2019-05-01 40 1 34
2022-10-01 46 6 31
2026-07-01 03 45 0

1.2 Anledning till avgiftsandring

Det finns tva huvudsakliga anledningar till att avgiften behdver hojas (varav
den mest vésentliga beskrivs forst).

3 Denna avgiftssinkning ér endast tillfillig mellan 1 juli-31december 2026. Regeringen
tillskjuter ett kapitaltillskott om 400 miljoner kronor for att ticka det intaktsbortfall som
berdknas ske utifran denna sdnkning. Fran 1 januari 2027 beréknas avgiften aterigen vara
46 kr passagerare.
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Avgiften for sédkerhetskontrollen sitts 1 forvidg och baseras pa prognoser for
antalet fakturerbara passagerare samt prognoser for flygplatsernas
kostnader. Nar det faktiska utfallet av fakturerbara passagerare och de
faktiska kostnaderna for flygplatserna redovisas uppstér vanligtvis en
skillnad (6ver- eller underskott i systemet). Under Covid-19-pandemin
byggdes ett stort ekonomiskt underskott upp 1 systemet. Detta beror pa att de
restriktioner som inférdes under pandemin innebar att antalet fakturerbara
passagerare fran svenska flygplatser minskade kraftigt under aren 2020 och
2021. Intdkterna till systemet minskade ddrmed i mycket stor omfattning,
medan utgifterna®, dvs utbetalningarna till flygplatserna, 14g kvar pa en
normalniva. Transportstyrelsen valde att inte hdja avgiften under den hér
perioden for att underlitta for flygbolagen da de befann sig i en redan
pressad situation. Under 2024 erh6ll GAS-systemet ett tillskott om 1 035
mkr som aterstdllde underskottet som upparbetats under pandemin. Dock
var kravet for att erhélla tillskottet att avgiften skulle forbli oférdndrad i tre
ar, dvs ligga pa samma avgiftsnivd som innan pandemin (46 kr).
Underskottet i GAS-systemet har ater borjat byggas upp i takt med att
flygplatsernas kostnader 6kar varje ar, samtidigt som passagerarvolymerna
dnnu inte aterhdmtat sig till 2019 &rs nivaer — dven om trafiken okar,
framfor allt utrikestrafiken. Eftersom passagerarantalet ar lagt innebéar det
att intdkterna till systemet med 46 kr 1 avgift, inte racker till for att halla
systemet i balans. Enligt Transportstyrelsens trafikprognos fran véren 2026
kommer antalet fakturerbara passagerare tidigast ar 2032 att vara pa samma
niva som innan pandemin.

Den andra anledningen till att avgiften behdver hijas beror pa den kraftigt
okade inflationen efter pandemin, dessutom forstarkt av andra
omvérldsfaktorer, vilket har lett till h6jningar av Riksbankens styrranta
vilket 1 sin tur paverkat systemets forvaltningskostnader. Transportstyrelsen
utnyttjar sin kreditram for att hantera underskottet i systemet och nér
kreditramen utnyttjas innebdr det att Transportstyrelsen har en skuld.
Transportstyrelsen betalar rdnta pa denna skuld och detta medfor att
underskottet vixer ytterligare. For 2025 uppgick rintekostnaderna for GAS-
underskottet till cirka 26 miljoner kronor.

1.3 Utfallet fér 2025 innebar ett underskott pa 1,3 miljarder
kronor i systemet

Nedan visas budget, prognoser och slutligt kostnadsutfall i GAS-systemet
for ar 2025.

4 Flygplatsernas kostnader for att uppritthalla sikerhetsnivan i sikerhetskontrollen for
passagerare och deras bagage minskade inte i samma omfattning som intikterna till
systemet.
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Tabell 2: budget, prognoser och slutligt utfall for 2025, miljoner kr

Mkr Budget 2025 Prognos 12025 Prognos 2 2025 Slutlig 2025

Statliga flygplatser 981 950 983 1054
Icke statliga flygplatser 163 154 152 151
Totalt flygplatskostnader 1144 1104 1135 1 205
Transportstyrelsens kostnader 7 7 7 8
Rantekostnad 28 28 27 26
Kundférluster (konstaterade) 2 2 2 0
Totala kostnader 1181 114 1171 1239
Fakturerbara passagerare 16,262 15,419 15,547 15,716
Summa avgifter (intakter) 748 709 715 723
Resultat 2025 -433 -432 -456 -516
Ingaende balans 2025 -824 -824 -824 -812
Utgaende balans 2025 -1 257 -1 256 -1 280 -1 328

Som visas i tabellen ovan uppgar totala slutliga kostnader for ar 2025 till ca
1 239 mkr. Kostnaderna ér hogre jamfort med slutligt utfall for ar 2024 som
uppgick till ca 1 202 mkr. Skillnaden beror pa att Swedavia har fatt 6kade
kostnader for ar 2025. De stora kostnadsokningarna beror framforallt pa
dndrad redovisningsprincip hos Swedavia som gor att kostnaderna for
overhead har 6kat. P4 Arlanda och Landvetter har kostnaden for overhead
okat med 50 miljoner kronor respektive 10 miljoner kronor jaimfort med
2024. Aven personalkostnaderna har 6kat pa bada flygplatserna. For
Bromma har kostnaderna istillet minskat med 29 mkr mellan aren.
Swedavias ovriga flygplatser varierar mellan kostnadsdkningar och
minskningar men inte i samma omfattning som Arlanda och Landvetter. De
26 icke-statliga flygplatserna har minskat sina kostnader med ca 4,5
miljoner kronor jamfort med 2024. Det dr ingen speciell kostnadspost som
sticker ut avseende de icke-statliga flygplatserna. Vissa av dem har nagot
hogre kostnader och vissa av flygplatserna har nagot lagre kostnader jaimfort
med 2024.

Intékterna for &r 2025 uppgar till ca 723 mkr att jimfora med ar 2024 nér de
uppgick till ca 711 mkr. Antalet fakturerbara passagerare 6kade med ca 265
000 ar 2025 jamfort med ar 2024.

Med en ingdende balans for ar 2025 pé ca -812 mkr och ett resultat om ca
- 516 mkr uppgéar den utgdende balansen for ar 2025 till ca -1 328 mkr.

1.4 De prognosticerade kostnaderna for 2026—2029 leder till 6kat
underskott i systemet med oférandrad avgift

Under hdsten 2025 har Transportstyrelsen inhdmtat en dvergripande
langtidsprognos for perioden 2026—2029 fran flygplatshavarna om deras
kostnader for tillhandahéllande av sdkerhetskontroll (se tabell 3 under
avsnitt 3.1 for flygplatsernas prognosticerade kostnader).

Varje ar haller Transportstyrelsen tvd marknadskonsultationer, var och host.
Pé dessa konsultationen finns flygplatser, flygbolag och andra
intresseorganisationer representerade. Vid konsultationerna redovisar
Transportstyrelsen prognoser och utfall av kostnader. P4 senaste
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marknadskonsultationen i maj 2026 presenterades kostnadsprognos 1 som
visade en ingdende balans for ar 2026 pa ca -1 328 mkr. Med ett
prognosticerat resultat for ar 2026 pa ca -529 mkr blir utgdende balans for
aret ca -1 858 mkr. Anledningen till att den utgdende balansens underskott
okar jamfort med slutligt utfall for &r 2025 ar att de totala kostnaderna
berdknas 6ka med ca 32 mkr forutsatt att avgiften ligger ofordndrat pa 46 kr.

1.5 Regeringsbeslut om 0 kr i GAS-avgift andra halvaret 2026

Under juni 2026 tog regeringen beslut om att sétta GAS-avgiften till 0 kr
mellan 1 juli-31 december 2026. Regeringen tillskjuter ett kapitaltillskott
om 400 miljoner kronor for att ticka det intidktsbortfall som berdknas ske
utifran denna sdnkning. Utfallet for systemet ska i princip vara neutralt, dvs
skulden kommer att vara pa samma niva som om avgiften fortsatt varit 46 kr
per passagerare och inget tillskott av kapital skett. Ddremot blir det en
lattnad for flygbolagen da de inte behdver betala ndgon avgift under
perioden. Fran 1 januari 2027 beréknas avgiften dterigen vara 46 kr per
passagerare.

2, Vad ska uppnas?

Transportstyrelsens overgripande mal &r att avgiftens utveckling dver tid ska
vara sa jamn som mojligt samtidigt som avgiften pa sikt ger
kostnadstdckning. Det Transportstyrelsen vill uppna med den foreslagna
avgiftsdndringen dr att minska gapet mellan de faktiska kostnaderna per
fakturerbar passagerare och nivén pa sidkerhetskontrollsavgiften. Syftet med
avgiftshdjningen &r ocksa att underskottet i systemet ska minska for att vid
utgingen av ar 2033 vara i balans.

3. Vilka ar Iésningsalternativen?

3.1 Effekter om ingenting gors?

Utan hojning av avgiften kommer systemets underskott att fortsétta oka,
vilket &r i strid med forordningens krav pa utjimning dér systemet ska vara i
balans till utgdngen av 2033° . Ytterligare underskott i systemet skulle
innebdra att kreditramen for Transportstyrelsen behdver hojas, ndgot som
kraver riksdagsbeslut och som inte 16ser grundproblematiken med att
underskottet 1 systemet stdndigt 6kar. Dessutom okar rantekostnaderna
vilket dven det pdverkar systemet negativt d rintekostnaden ingér som en
del av forvaltningskostnaden och gor att underskottet 6kar ytterligare. Se
avsnitt 1.2 for ytterligare beskrivning.

Redan idag finns ett underskott om drygt 1,3 miljarder kronor och som
forvintas oka till cirka 1,9 miljarder kronor till slutet av 2026. Om avgiften
inte hojs forvéntas skulden 6ka arligen med 400—500 miljoner kronor,
beroende pa hur trafiken och passagerarantalet utvecklar sig. I detta ar inte
kostnaderna for kommande nya investeringar av sidkerhetsutrustning pa
flygplatserna inrdknade i resultatet. En planerad kommande lagdndring inom

39 § forordning (2004:1101) om luftfartsskydd.
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A

EU om vilken utrustning som kravs pd sékerhetsgodkéinda flygplatser pagar,
vilket forvintas oka kostnaden for utrustning och personal ytterligare.

Om en avgiftshdjning inte sker berdknas underskottet vid utgdngen av 2029
uppga till ca 3 175 mkr (se tabell 3). Aven efter ar 2029 forvintas skulden i
systemet 6ka om avgiftsnivén inte hojs.

Tabell 3: Flerarsprognos 2026—2029 med 46 kr i avgift (kr).
Passagerarvolymen utgar fran Transportstyrelsen Trafikprognos, varen
2026.

(kr) Intdkter d [ | | Ack.resultat Kapitaltillskott Avgiftsnivd Passagerarvolym

2025 722918 888 1239349407 [Slutlig kostnad 2025 - 516430519 |- 1328896957 46 15715628

2026 341649728 1271098 121 |Prognos 12026 - 929448393 |- 1858345350 400 000 000 46/0 15904 000

2027 772 570 000 1213390563 |Flerarsprognos 2027 - 440820563 |- 2299165913 46 16 795 000

2028 791 890 000 1228144 360 |Flerarsprognos 2028 - 436254360 |- 2735420273 46| 17 215000

2029 814 614 000 1254479 088 |Flerarsprognos 2029 - 439865088 |- 3175285361 46) 17 709 000

Sammanfattningsvis innebdr alternativet att inte hdja avgiften att
avgiftssystemets langsiktiga finansiella hallbarhet forsdmras och
mojligheten att aterstdlla den ekonomiska balansen genom avgiftsuttaget
minskar. Om denna utveckling gér for langt finns risk att systemet inte
langre kan finansieras inom sina egna ramar, utan blir beroende av statliga
kapitaltillskott for att upprétthélla sin funktion.

3.2 Alternativ som inte innebar reglering

Att administrera avgiftsutjimningssystemet dr en uppgift som lagts pa
Transportstyrelsen genom lag och forordning. Att inte reglera &r dérfor inte
ett alternativ.

3.3 Regleringsalternativ

Enligt férordningen ska systemet nd balans under en 10-arsperiod.
Innevarande 10-arsperiod slutar 2033 vilket innebér att GAS-systemet ska
vara 1 balans vid utgédngen av detta ar, och det innebér att dagens stora
underskott ska vara borta da.

Forslaget ér att nuvarande avgift om 46 kr per passagerare hojs med 31 kr
till 77 kr fr.o.m. den 1 mars 2027. En bibehallen avgift pd 46 kr innebir ett
berdknat ackumulerat underskott i avgiftsutjimningssystemet 3 175 mkr vid
utgangen av 2029. Transportstyrelsens bedomning dr att en hojning med ett
lagre belopp gor att vi inte kommer att hinna na en balans 2033 och att en
hojning med ett hogre belopp bedoms ge for stor paverkan for flygbolagen.
Ett alternativ skulle kunna vara att gora en 14g hojning nu och om négra r
en mycket stor hojning. Detta beddms inte vara ett bra alternativ d& den
stora hdjningen om nagra ar potentiellt kommer att paverka flygbolagen i
stor omfattning.

Kolumnen ”Avgiftsniva” i tabell 4 nedan visar den avgift som tas ut av
Transportstyrelsen for varje fakturerbar passagerare. Under 2026 kommer
avgiften att séttas till 0 kr under perioden 1 juli — 31 december (se
ytterligare beskrivning under 1.5). Under perioden 1 januari — 28 februari
2027 kommer avgiften att aterga till 46 kr per passagerare.

6 (20)
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Tabell 4. Flerdrsprognos 2026-2029 med 77 kr i avgift (kr)

Intdkter Kostnader Resultat Ack.resultat Kapitaltillskot{ Avgiftsniva  |Passagerarvolym
2025 722918888| 1239349407| -516430519| -1328896957 46 15715 628
2026| 341649728 1271098121| -929448393| -1858345350| 400000000 46/0 15 904 000,
2027| 1229175665 1213390563 15785102 -1842560248 46/77 16 795 000
2028 1325555000 1228144360 97410640| -1745 149 608 77 17 215000
2029 13635930001 1254479088 109113912| -1636035696 77 17 709 000

Avgiftshojningen har kommunicerats till branschen, senast i maj 2026.

Transportstyrelsen forutspar ytterligare hojningar senare under 10-
arsperioden for att systemet ska né balans vid utgangen av ar 2033.

4, Vilka ar berorda?

Samtliga flygbolag som bedriver trafik som kraver sikerhetskontroll pa
svenska flygplatser berors. Aven flygplatserna berdrs av avgiften, eftersom
passagerarantalet pdverkas av biljettpriserna. Biljettpriserna formodas dka
nér avgifterna hgjs. Det kan medfora att den formodade 6kningstakten av
passagerarantalet kan minska. En hojd avgift kan dven fa spridningseffekter
till att paverka flygplatserna och dess personal om passagerarantalet
paverkas. Det kan dven komma att pdverka foretag som servar flygplatserna
och flygbolagen pa olika sétt, exempelvis marktjénstforetag samt butiker
och restauranger pa flygplatserna.

Flygresendrerna berors genom att flygbolagen forvéntas ta ut den 6kade
kostnad som hdjningen av avgiften innebdr genom en hojning av
biljettpriset.

5. Vilka konsekvenser medfor regleringen?

GAS-avgiften finansierar sdkerhetskontrollerna pé sékerhetsgodkénda
flygplatser 1 Sverige och tas ut per avresande passagerare. Avgiften dr
obligatorisk och ldggs direkt pa flygbolagens kostnader, vilket 1 sin tur
paverkar biljettpriserna. En hojning av avgiften innebdr darfor en
kostnadsokning for varje resa.

Okningstakten av passagerarantalet forviintas gé ned nir kostnaden for
sakerhetskontroll gar upp darfor att en hogre avgift direkt hdjer den totala
kostnaden for att flyga, vilket minskar efterfrdgan. Detta géller sdrskilt pa
kortare resor dér andra alternativ som tag eller bil finns eller pa mer
priskénsliga rutter. Detta kan leda till ldgre intékter for flygbolag och
flygplatser (inklusive foretag som utfor service till dessa bolag pa olika
sdtt), minskad regional tillgdnglighet, forsdmrade forutséttningar for
néringsliv och turism samt risk for att vissa linjer avvecklas om volymerna
faller under I6nsamhetsgrénsen.

Nedan beskrivs konsekvenserna for foretag, enskilda, stat, region eller
kommun, miljé och externa effekter.Foretag
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[ Regleringen beddm:s inte f& effekter av betydelse fér foretags arbetsférutséitt-
ningar, konkurrensférméga eller villkor i vrigt. Samtliga konsekvenser fér
foretagen beskrivs darfér under 5.1.

Regleringen beddm:s f& effekter av betydelse fér foretags arbetsférutsatt-
ningar, konkurrensférmaga eller villkor i durigt. Konsekvensutredningen
innehdller d&rfér ingen beskrivning under 5.1 utan samtliga konsekvenser fér
féretagen beskrivs under avsnitt C.

52 Enskilda

Flygresendrer paverkas eftersom flygbolagen forvdntas kompensera for den
hojda avgiften genom en hojning av biljettpriserna. Det kan det finnas en
viss ledtid innan den h6jda avgiften tas ut av passageraren pa grund av att
vissa biljetter siljs flera manader innan avresa. Om bolagen speglar
avgiftsdndringen i biljettpriserna skulle det motsvara en hojning av priset pa
31 kronor per biljett, vilket utgor en liten andel av nuvarande biljettpris.
Dock sker prishdjningar inom andra omraden som péverkar flygbolagen.
Kostnaderna for flygbrinsle dr for narvarande ovanligt hoga till f6ljd av
konflikten i Mellandstern. Aven om just denna avgiftshdjning &r liten i
sammanhanget for resendrer kan den sammanlagda effekten av flera
samtidiga prisdkningar darfor upplevas som markbar, sérskilt for grupper
med lidgre betalningsforméga, exempelvis unga, pensiondrer och
barnfamiljer.

Okade kostnader kan leda till minskat resande, men vi har inte kunnat
kvantifiera hur mycket resandet kan forvintas g ner eftersom det &r ménga
olika parametrar som spelar in. I promemorian Sinkt flygskatt® riknade
regeringen med att en minskning av flygskatten med mellan 21 och 141
kronor per passagerare, beroende pa slutdestination, forvintades leda till att
antalet avresande resenirer fran svenska flygplatser skulle 6ka med ca 1,7
procent. En 6kning av biljettpriset med 31 kr per passagerare skulle utifran
det resonemanget sannolikt minska antalet resendrer nagot, sirskilt med
beaktandet av andra kostnader som dkar for flygbolagen.

For resendrer i glesbygd, dir flyget ofta ar det enda realistiska alternativet
for langre resor, kan dven en mindre prisokning paverka tillgédngligheten.
For resor som dr nodvéndiga for arbete, studier eller vard kan
kostnadsokningen fa storre relativ betydelse én for fritidsresor.

5.3 Staten, regioner eller kommuner

En stor del av flygplatserna inom det gemensamma avgiftssystemet (GAS)
ags av staten, regioner eller kommuner. Dessa aktorer berors av forslaget
genom att de flygplatser som bedriver sikerhetskontroll omfattas av
systemet. Eftersom avgiftssystemet dr utformat for att ticka flygplatsernas
kostnader for sédkerhetskontroll bedoms den foreslagna avgiftsforandringen
inte medfora nagon direkt ekonomisk paverkan for dessa flygplatser.

6 Finansdepartementets promemoria Sinkt flygskatt Fi2024/01009.
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Déremot kan en indirekt paverkan uppsta om ett minskat passagerarantal
leder till lagre intékter fran kommersiella verksamheter sdsom restauranger,
butiker och taxfree-forsaljning.

Ett minskat passagerarantal kan dven paverka flygplatsens
kostnadsfordelning. Om férre flygningar ska bdra samma fasta kostnader
kan detta leda till hojda flygplatsavgifter, vilket i sin tur kan paverka
flygbolagens kostnader och didrmed resenérernas biljettpriser. Effekten
beddms vara storre for mindre regionala flygplatser dar trafikvolymerna
redan dr begrinsade.

Aven marktjinstforetag, sisom de som hanterar bagage, rampservice och
passagerarservice, kan paverkas negativt vid ett minskat passagerarantal.
Minskad efterfrdgan kan leda till 14gre intékter och 1 vissa fall behov av att
anpassa bemanning eller verksamhetsvolym.

Ytterligare en effekt som skulle kunna uppsta for regionerna &r en minskad
regional tillgdnglighet om vissa flyglinjer upphor om de blir olonsamma.

5.4 Miljo

Okande biljettpriser kan leda till minskat antal flygresor, se resonemang
under 5.2 ovan. Detta paverkar dock sannolikt flygets utslapp endast
marginellt, eftersom koldioxidutsldppen frén flygningar inom EU omfattas
av EU:s utsldppshandelssystem EU ETS. Om négon aktor inom ETS-
systemet av ndgon anledning anvéander farre utsldppsritter, sd anvénds dessa
istéllet av ndgon annan aktor.

En minskning av resor utanfér EU ETS kan leda till minskade utslédpp och
dérmed en positiv effekt pad miljon.

55 Externa effekter

Den foreslagna avgiftshdjningen syftar till att minska dagens stora
underskott 1 GAS-systemet. En minskning av underskottet paverkar
Transportstyrelsens kreditutrymme positivt vilket ocksa kommer att paverka
forvaltningskostnaderna av systemet positivt pga. lagre rintekostnader nér
underskottet minskar.

6. Sammanfattning av overvagda alternativ och varfor
foreslagen reglering anses vara det basta alternativet

Om avgiften inte dndras kommer underskottet i GAS systemet att fortsétta
oka. Detta innebér att Transportstyrelsen inte uppfyller kravet pa ett
avgiftssystem i balans. Mdjligheterna att utdka kreditramen for att ticka
underskottet dr begrénsade, vilket innebér att nollalternativet inte ar hallbart
vare sig ekonomiskt eller regelmassigt. Ett fortsatt vixande underskott
skulle dessutom krava énnu storre avgiftshdjningar langre fram.

Transportstyrelsen har inte mojlighet att finansiera sédkerhetskontrollen
genom andra medel 4n avgifter inom GAS-systemet. Statlig finansiering
eller andra externa finansieringslosningar &r inte mojliga inom ramen for
gillande forordning. Det finns inte heller mojlighet att infora differentierade
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avgifter eller rabatter for vissa aktorer, eftersom systemet ar utformat for att
vara enhetligt och kostnadstdckande.

Déarmed finns inga genomforbara alternativ som inte innebédr en
avgiftsdndring. Anledningen till att Transportstyrelsen hojer avgiften till

77 kr &r for att det dr forst vid den nivan underskottet borjar minska enligt
de kostnads- och passagerarprognoser vi har tillgang till. Alternativet att
hoja med ett lagre belopp gor att systemet fortsatt gar med underskott och
det blir svért att na ett system 1 balans till &r 2033. Det &r vart att notera att
en avgiftsnivd pd 77 kr inte heller kommer att leda till att dagens stora
underskott forsvinner, utan att det kommer att behovas ytterligare hojningar
for att systemet ska vara 1 balans till 2033.

7. Vilka bemyndiganden grundar sig myndighetens
beslutanderitt pa?

Transportstyrelsen har av regeringen fatt i uppdrag att forvalta det
avgiftsutjamningssystem som foljer av 11 § lagen (2004:1100) om
luftfartsskydd. Enligt bemyndigandena i 4 och 7 §§ forordningen
(2004:1101) om luftfartsskydd faststiller Transportstyrelsen avgiften for
sakerhetskontroll och meddelar de ytterligare foreskrifter som behdvs for
avgiftsutjimningssystemet.

I ssmmanhanget kan ndmnas att Transportstyrelsen enligt 5 § ska verka for
att avgiftsutjimningssystemet drivs kostnadseffektivt och far, om det
bedoms vara lampligt, [dimna rekommendationer om kostnadseffektiva
atgarder till berdrda parter. Transportstyrelsen ska ocksé, efter samrdd med
referensgruppen, ta fram riktlinjer om vilka kostnader for luftfartsskydd som
normalt kan bedomas vara skiliga. Transportstyrelsen har beslutat
foreskrifter och allménna rad (TSFS 2012:113) om gemensamt
avgiftsutjdmningssystem for sékerhetskontroll och passagerare och deras
bagage, och har dven gett ut riktlinjer for avgiftsutjamningssystemet.

8. Overensstiammer regleringen med eller gar den utéver
de skyldigheter som foljer av EU-réttslig reglering eller
andra internationella regler?

Syftet med forordning (EG) nr 300/2008” ir att faststilla gemensamma
regler for att skydda den civila luftfarten mot olagliga handlingar. Av
forordningen framgar att det &r upp till varje enskild medlemsstat att
bestimma hur kostnaderna for att tillhandahélla de skyddsétgirder som
framgér av forordningen ska hanteras. I dagsldget finns alltsa ingen EU-
reglering avseende hur dessa kostnader ska hanteras utver att
medlemslédnderna tillats att ta ut avgifter for att ticka kostnaderna for
luftfartsskydd. Sverige har lagstiftat kring att avgift ska tas ut for att ticka
kostnaderna for luftfartsskydd och det &r Transportstyrelsen som ar utsedd
att forvalta systemet. Transportstyrelsen bedomer att
avgiftsutjamningssystemet och den nu aktuella hojningen ryms inom det

7 Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 300/2008 av den 11 mars 2008 om
gemensamma skyddsregler for den civila luftfarten och om upphédvande av férordning (EG)
nr 2320/202.
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mandat medlemsstaterna har getts att sjdlva ordna med ldmpliga
kostnadslosningar.

Avgiften tas ut for samtliga passagerare som passerar sdakerhetskontrollen pé
en sikerhetsgodkind flygplats 1 Sverige, oavsett vilken nationalitet
passageraren har och oavsett om de flyger inom Sverige eller till utlandet.
P& samma vis dr den avgift som ska betalas av flygforetagen som
transporterar passagerarna lika oavsett om det ror sig om svenska eller
utldndska flygbolag och oavsett om flygningen sker inrikes eller utrikes.
Transportstyrelsens bedomning dr séledes att forslaget dr forenligt med EU:s
primérrétt och reglerna om fri rorlighet. GAS-avgiften, som endast avser
passagerare som passerar sdakerhetskontrollen pa flygplatsen, bedoms inte
utgora ett hinder mot den fria rorligheten for personer enligt EU-rétten.
Avgiften paverkar inte EU-medborgares ritt att resa, arbeta eller bosétta sig
1 andra medlemsstater, vilket dr kdrnan i den fria rérligheten for personer.
Avgiften paverkar inte heller den fria rorligheten for varor, tjanster eller
kapital.

Eftersom denna reglering inte avser tekniska foreskrifter, krav pa
tjénsteleverantorer eller datalokaliseringskrav dr Transportstyrelsens
beddmning att foreskriftsforslaget inte behdver anmaélas till Europeiska
kommissionen.

9. Behover sarskild hansyn tas nér det galler tidpunkten for
ikrafttradande och finns det behov av speciella
informationsinsatser?

Processen styrs dels av forordningen (2004:1101) om luftfartsskydd som
anger en minsta tid fran kungdrelse till ikrafttridande till tvA ménader, dels
av Transportstyrelsens foreskriftsprocess. Med beaktande av dessa faktorer
ar en lamplig tidpunkt for ikrafttradande av foreskriftsdndringarna den

1 mars 2027.

Utdver publicering av foreskrifterna kommer séarskild information om

foreskriftsdndringarna att publiceras pa anvisad plats pa Transportstyrelsens
webbsida.

Transportstyrelsen har aviserat avgiftshdjningen vid flertalet
referensgruppsmoten och marknadskonsultationer, senast i maj 2026.

B. Transportpolitisk maluppfyllelse

Det dvergripande madilet for svensk transportpolitik &r att séikerstélla en
samhadllsekonomiskt effektiv och I@ngsiktigt héllbar transportférsérjning for
medborgare och ndringsliv i hela landet. Under det évergripande malet finns
ocksé funktionsmél och hénsynsmél med ett antal prioriterade omréden.
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Funktionsmélet handlar om att skapa tillgéinglighet fér méanniskor och gods.
Transportsystemets utformning, funktion och anvéindning ska medverka till att
ge alla en grundldggande tillganglighet med god kvalitet och anvéndbarhet
samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Samtidigt ska transportsystemet
vara jamstallt, det vill séga likvardigt svara mot kvinnors respektive mans
transportbehov.

Hénsynsmadlet handlar om séikerhet, miljd och halsa. Transportsystemets
utformning, funktion och anvéindning ska anpassas till att ingen ska dédas eller
skadas allvarligt. Det ska ocksé bidra till det vergripande generationsmalet foér
miljé och att miljskvalitetsmalen uppnés, samt bidra till 5kad héilsa.

10. Hur paverkar regleringen funktionsmalet?

En hojning av avgiften leder sannolikt till en 6kning av biljettpriserna, vilket
1 sin tur kan leda till forsdmrad tillgédnglighet med flyg om resenérer viljer
bort resor till f61jd av kostnadsdkningen.

Daremot kan GAS-systemet i sig bidra till 6kad tillgénglighet pad mindre
flygplatser, som utan utjamningssystemet sannolikt skulle ha hogre kostnad
per resendr for att ticka kostnaderna for sdkerhetskontroll.

1. Hur paverkar regleringen hansynsmalet?

Avgiften syftar till att upprétthalla och forstarka trafiksékerheten i
luftfartssystemet men nivan pé avgiften har i sig ingen paverkan pa
flygsdkerheten. Bedomningen r att den foreslagna forandringen inte
kommer att ha ndgon direkt paverkan pd hidnsynsmalet. Ett minskat antal
flygresor till f6ljd av 6kande biljettpriser paverkar sannolikt flygets utslapp
endast marginellt, eftersom koldioxidutsldppen omfattas av EU ETS. Om
nagon aktor inom systemet anvander férre utsléppsritter av ndgon
anledning, sd anvénds dessa istillet av ndgon annan aktor.

C. [Foretag
12. Hur manga foretag berors, i vilka branscher ar de

verksamma och hur stora ar foretagen?

121 Flygbolag

Flygbolagen ér de som berdrs i forsta hand av hdjningen av avgiften.
Samtliga flygbolag som bedriver trafik som kraver sdkerhetskontroll pa
svenska flygplatser berors av avgiftsforslaget. Antalet flygbolag som
fakturerades 2025 var 96 stycken. Foretagens storlek varierar stort, fran ett
mindre antal anstéllda till ca 100 000 anstédllda. Nedan siffror 4r en

uppskattning. De flesta av bolagen dr utlandska och det 4r svart att ta reda
pa de exakta siffrorna.

Foretagens storlek (antal anstéllda, bokslut 2024):
e 20 bolag hade férre &n 100 anstillda
e 18 bolag hade 100-500 anstéllda
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e 9 bolag hade 500—1 000 anstillda

e 34 bolag hade 1 001 — 10 000 anstéllda

e 13 bolag hade 10 001 — 100 000 anstillda

e 2 bolag hade 100 000 anstillda eller mer
Omsittning (utifran bokslut 2024):

e 4 bolag omsatte under 100 miljoner kronor

e 14 bolag omsatte 100 miljoner — 1 miljard kronor

e 33 bolag omsatte 1-10 miljarder kronor

e 45 bolag omsatte 6ver 10 miljarder kronor

Om passagerarantalet skulle minska till f61jd av avgiftshdjningen sé skulle
sannolikt sméa flygbolag paverkas mer 4n stora flygbolag da de inte har lika
stora volymer att sprida ut sina kostnader pa. For smé flygbolag skulle ocksa
intékterna fa en markbar forsdmring om passagerarantalet gar ned jaimfort
med stora flygbolag. En minskning i passagerarantalet skulle darfér kunna
fa proportionellt storre konsekvenser for sma flygbolag. Utifran systemets
utformning, dar avgiften tas ut per passagerare, har Transportstyrelsen inte
mojlighet att justera avgiftsnivan sa att effekterna for sma flygbolag
minskar.

12.2  Flygplatser och foretag som ar verksamma pa flygplatser

Flygplatserna kan ocksa komma att paverkas om passagerarantalet gar ned.
Antalet flygplatser inom GAS uppgar i dagsléget till 36 stycken, varav 10 ar
statligt 4gda av Swedavia. Resterande flygplatser 4gs av privata bolag,
kommuner och kommunala bolag. Flygplatsernas storlek varierar kraftigt
och det kan rora sig om miljontals passagerare till ett fital passagerare per
flygplats. Flygplatserna péverkas inte direkt av avgiftsfordndringen eftersom
systemet ticker deras kostnader for sédkerhetskontroll. Daremot kan ett
minskat passagerarantal leda till lagre intikter fran restauranger, butiker och
taxfree, behov av att anpassa Oppettider och hogre flygplatsavgifter om farre
flygningar ska béra de fasta kostnaderna.

Effekten bedoms vara storre for mindre regionala flygplatser som kan antas
vara kénsligare for variationer i antalet passagerare. Dock innebar systemets
utformning att utjdimningsfunktionen, dvs att det &r samma kostnad for varje
passagerare oavsett vilken flygplats de reser frén, ger ekonomiska fordelar
at mindre flygplatser, som annars sannolikt skulle ha hogre kostnader per
passagerare for sikerhetskontrollen.

Marktjénstforetag kan berdras mer indirekt av en passagerarminskning.
Marktjanstforetag hanterar bagage, rampservice och passagerarservice kan
paverkas negativt vid minskat resande. Minskad efterfragan kan leda till
lagre intdkter, behov av anpassad bemanning och minskad
verksamhetsvolym.
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Smé marktjénstforetag bedoms vara mest sarbara eftersom de har
begriansade mojligheter att sprida kostnader 6ver flera flygplatser eller
kundsegment.

13. Vilka intdkter och kostnader medfor regleringen for
foretagen och vilka forandringar i verksamheten kan de
behdva vidta?

Andringen medfor 6kade kostnader for flygbolagen om 31 kr per
passagerare. Denna 0kning tas i normalfallet sedan ut av passagerarna
genom ett Okat biljettpris.

Hojningen av avgiften for sdkerhetskontroll kan fa negativa ekonomiska
konsekvenser for de berorda flygbolagen, till foljd av ledtiden mellan
forsdljningen av flygbiljetter och den hojda avgiften. Flygbolagen fir en
Okad kostnad fran det att avgiftshojningen trader ikraft, vilken dven tréffar
de biljetter som redan ar sélda. Dock fattas beslut om avgiftshojning ca tva
mdnader innan hdjningen tréder 1 kraft, vilket innebér att bolagen kan hoja
biljettpriserna frdn och med da. Det intaktsunderskott som flygbolagen
drabbas av for de biljetter som séldes innan hdjningen beslutades, maste
tdckas pd annat sétt. Hur flygbolagen ticker intéktsunderskottet varierar
beroende pé bolag och omstandigheter. Flygbolag som redan har sélt
biljetter med den nuvarande avgiften 46 kr far troligtvis ett intdktsunderskott
om 31 kr per sald biljett som belastar flygbolagens resultatrdkning, dvs
flygbolagen gér minus pa just den delen som avser GAS-avgiften.

En avgiftshdjning med 31 kr med ikrafttrddande 1 mars 2027 enligt
forslaget skulle innebéra att flygbolagens samlade utgifter till systemet 6kar
med ca 457 mkr under ar 2027. Under forutséttning att flygbolagen borjade
ta ut en hogre avgift for de resor som sker efter 1 mars 2027 redan nir
Transportstyrelsen den 26 maj 2026 annonserade hdjningen, bor kostnaden
som flygbolagen inte kan ta ut av passagerarna bli visentligt lagre.
Transportstyrelsen har ingen kinnedom om flygbolagens prisstrategier, men
vi ser det som rimligt att hojningen av avgiften omhéndertas som en del 1
bolagens arbete med att mota kostnadsfordndringar. Hur stora de negativa
konsekvenserna blir for det enskilda flygbolaget ér svart att bedoma da
flygbolagen hanterar dem pé olika sétt. Sammantaget skulle en
avgiftshdjning med 31 kr inom berdkningsperioden om tre ar (2027-2029)
oka flygbolagens samlade utgifter med ca 1 539 mkr jaimfort med en
oftrandrad avgift for samma period. En 6kning med 31 kr per passagerare
beddms inte enskilt ha en stor effekt pa passagerarantalet men tillsammans
med oroligheterna i omviérlden och dvriga prisdkningar som sker bedomer
vi att det sammantaget kan ha en negativ effekt pd passagerarantalet.

En eventuellt minskad 6kningstakt av passagerarantal pga. avgiftshdjningen
kan paverka intdkterna och det skulle 1 forldngningen kunna innebéra féarre
antal flygningar och ett minskat behov av personal for flygbolagen.

Om flygbolagen minskar sina avgéngar kan flygplatserna behdva minska
sina Oppettider. Detta, tillsammans med féarre antal passagerare kan fa till
foljd att forsdljning pé flygplatsen minskar och ddrmed kan personal behdva



}‘ TRANSPORT Datum Dnr/Beteckning 15 (20)
A STYRELSEN 2026-09-08 TSF 2026-123

siigas upp. Aven de som hanterar marktjénster pa flygplatser kan paverkas
negativt av minskat passagerarantal. Marktjanster omfattar en rad olika
tjdnster som utfors pa en flygplats at ett flygbolag. Det handlar till exempel
om incheckning, bagagehantering, ramptjénster samt pafyllning av olja och
brinsle. Om flygbolagen minskar sina flygningar leder det 1 forldingningen
till att &ven marktjénstbolagen far mindre att gora.

14. Vilken tidsatgang medfor regleringen for foretagen och
vad innebar regleringen for foretagens administrativa
kostnader?

Den foreslagna avgiftsfordndringen bedoms inte medfora ndgon vésentlig
forandring av de administrativa kostnaderna for flygbolagen. En mindre
administrativ kostnad for att dndra kostnaden i bolagens system eller i
information som gér ut till resenérer kan tinkas tillkomma,
Transportstyrelsen kan dock inte uppskatta vilka belopp det ror sig om.
Avgiften hanteras inom ramen for det befintliga GAS-systemet och kriver
varken nya rutiner, nya rapporteringskrav eller ndgon form av
utbildningsinsats. Hanteringen av GAS-fakturorna kommer att ske pa
samma sitt som tidigare, vilket innebdr att varken tidsatgéng eller
administrativa kostnader paverkas i detta avseende.

Eftersom avgiftsforandringen inte innebdr ndgon ny
informationsinhdmtning, dokumentation, rapportering eller anpassning av
interna system bedoms dven smi flygbolag fa en mindre paverkan ur ett
administrativt perspektiv. Det skulle kunna uppsté en kostnad for att
uppdatera sin information till passagerare samt faktureringssystem till den
nya avgiften. Transportstyrelsen kan dock inte uppskatta hur stor denna
kostnad dr men den beddms vara av mindre omfattning.

For flygplatserna medfor forslaget inte heller ndgra administrativa
forandringar. Avgiften paverkar inte deras rapporteringsskyldigheter,
interna processer eller hantering av sdkerhetskontrollsystemet. Darmed
beddms ingen okad tidsétgang eller administrativa kostnader uppsta for
flygplatserna.

15. I vilken utstrackning kan regleringen komma att paverka
konkurrensférhallandena for foretagen?

Eftersom samtliga flygbolag inom GAS-systemet betalar samma avgift per
passagerare innebér forslaget ingen direkt snedvridning av konkurrensen
mellan bolagen. Avgiften dr utformad for att vara enhetlig och
kostnadstdckande, vilket innebér att regleringen i sig inte gynnar eller
missgynnar nagon specifik aktdr. Daremot gynnar systemet smé flygplatser
da det utan utjimningssystemet skulle vara dyrare att resa fran de mindre
flygplatserna. Transportstyrelsen kan inte se att GAS-avgiftens storlek har
upplevts som ett hinder for nya flygbolag som vill etablera sig eller for
foretagens mojligheter att véxa.

Aven om avgiften ir lika for alla kan effekten pa konkurrensen skilja sig at
beroende pé foretagens storlek. Sma flygbolag beddoms paverkas 1 storre
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utstrackning eftersom de har ldgre passagerarvolymer att férdela
kostnaderna pa, ofta har mindre finansiella marginaler, dr mer kénsliga for
variationer 1 efterfrdgan samt har farre rutter och dirmed mindre mgjlighet
att kompensera for kostnadsokningar.

En minskning 1 6kningstakten av passagerarantalet skulle darfor kunna fa
proportionellt storre negativa effekter for sma flygbolag dn for stora bolag.
Nagra sirskilda lattnader for sma foretag ér dock inte mojliga eftersom
avgiftssystemet dr reglerat och inte medger differentierade avgifter.

Sma regionala flygplatser bedoms vara mer sarbara vid en minskad dkning
av passagerarantalet. Manga av dessa flygplatser har redan idag begransade
marginaler och dr beroende av kommunala eller regionala bidrag. Ett
minskat resande kan leda till lagre kommersiella intdkter, behov av att
minska dppettider och risk for att vissa linjer blir olonsamma.

Detta kan 1 sin tur paverka konkurrensen mellan flygplatser, dar storre
flygplatser med hogre volymer dr mindre kédnsliga for forédndringar.

Marktjanstforetag paverkas indirekt genom minskat resande och farre
flygningar. Mindre marktjénstforetag bedoms vara mest utsatta, eftersom de
ofta verkar pa en eller ett fital flygplatser, har begransade mojligheter att
sprida kostnader och dr mer beroende av stabila trafikvolymer.

Storre marktjénstforetag med verksamhet pa flera flygplatser har béttre
forutsittningar att hantera variationer i efterfragan.

Regleringen bedoms inte snedvrida konkurrensen direkt, eftersom avgiften
ar lika for alla aktorer. Ddaremot kan indirekta effekter uppsta, sérskilt for
sma flygbolag, smé flygplatser och smé marktjanstforetag som har
begriansade mojligheter att hantera kostnadsokningar eller minskat resande.

Transportstyrelsen bedomer att en nyetablering av flygbolag i Sverige
medfor sd stora kostnader att GAS-avgiftens storlek inte torde vara
avgorande. Dock skulle denna hojning kunna pdverka etablering av en ny
flyglinje for ett befintligt bolag.

16. Hur kan regleringen i andra avseenden komma att
paverka foretagen?

Utover de direkta ekonomiska effekterna av avgiftshojningar, har branschen
under flera &r framfort synpunkter pd GAS-systemets konstruktion. Kritiken
har bland annat handlat om att systemet &r utformat for att hantera ett
langsiktigt 6kande passagerarantal, medan utvecklingen de senaste aren 1
stdllet priglats av en langsam aterhdmtning mot nivan som géllde fore
pandemiaren. Branschen menar att detta gor systemet mindre robust vid
trafiknedgangar och att det inte upplevs som langsiktigt hallbart.

Flygbolagen har dven uttryckt att de bér en stor del av risken nir
kostnaderna for sdkerhetskontroll 6kar. Eftersom dkade kostnader hos
flygplatserna fors direkt in 1 GAS-systemet innebér det att flygbolagen fér
bira hela kostnadsokningen, vilket enligt branschen kan paverka deras
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ekonomiska planering och upplevs som orittvist. Vissa aktorer har ocksa
framfort att sdkerhetskontrollen dr en nationell angeldgenhet och att staten
darfor helt eller delvis borde finansiera den.

Transportstyrelsen har informerat om den foreslagna avgiftsokningen vid
referensgruppsmoten och marknadskonsultationer, senast i maj 2026.
Reaktionerna fran branschen har varit att kningen upplevs som stor och att
den, tillsammans med andra kostnadsokningar i omvérlden, kan bli
utmanande att hantera. Vissa flygplatser har framfort att en avgiftshdjning
kan forsvara deras mojligheter att attrahera nya flyglinjer, sarskilt i
konkurrens med andra flygplatser i Sverige och utomlands.

Sammantaget bedoms regleringen i form av foreslagen avgiftshojning inte 1
sig skapa nya strukturella problem f6r branschen, men den kan forstiarka
redan befintliga utmaningar for flygbranschen.

17. Hur kan regleringen paverka sma foretag och behoéver
sarskild hdansyn tas till sadana foretag vid reglernas
utformning?

Som nédmnts ovan forvéantar vi oss att en eventuell nedgang av antalet
passagerare med anledning av avgiftsokningen drabbar sma flygbolag och
sma flygplatser hardast. Det finns ingen mojlighet i regelverket att
differentiera avgiften mellan olika kategorier av flygbolag. Daremot &r hela
regelverket uppbyggt just for att underlétta for sma flygplatser dé alla
betalar samma avgift oavsett vilken flygplats man flyger ifrdn. Om
utjimningssystemet inte fanns sa skulle det gynna de stora flygplatserna
som har manga passagerare och stordriftsfordelar jamfort med de mindre
flygplatserna.

Smé flygbolag beddms pédverkas 1 storre utstrickning 4n stora bolag av en
eventuell avtrappning av 6kningstakten forpassagerarantalet till foljd av
avgiftshojningen. Detta beror pa att smé bolag har:

o ldgre passagerarvolymer att fordela kostnaderna pé
o mindre finansiella marginaler
o storre kénslighet for variationer i efterfragan

En minskning av 6kningstakten i passagerarantalet kan darfor fa
proportionellt storre ekonomiska konsekvenser for sma flygbolag dn for
storre aktorer.

Nar det géller flygplatser bedoms sma regionala flygplatser vara mer sérbara
vid minskat resande. Minga av dessa flygplatser har redan idag begriansade
ekonomiska marginaler och dr beroende av kommunala eller regionala
bidrag. En minskning i antalet flygningar kan leda till:

o ldgre kommersiella intdkter

e behov av att minska Sppettider
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o risk for att vissa linjer inte lingre dr ekonomiskt hallbara

Det finns dock ingen mgjlighet att ge sirskilda liattnader eller differentierade
avgifter till sma flygbolag inom ramen for GAS-systemet. Systemet &r
reglerat och bygger pa en enhetlig avgift per passagerare, vilket innebér att
alla aktorer behandlas lika oavsett storlek.

Samtidigt ar systemet utformat for att underlitta for sma flygplatser,
eftersom en enhetlig avgift innebér att kostnaderna for sédkerhetskontroll inte
blir hdgre pa mindre flygplatser &n pa storre. Utan GAS-systemet skulle
kostnaden per passagerare sannolikt vara betydligt hogre pa sma flygplatser,
vilket skulle forsdmra deras konkurrenskraft och tillgénglighet.

Sammantaget bedoms den foreslagna avgiftsokningen paverka sma foretag i
nagot storre utstrackning, men systemets konstruktion innebar att siarskilda
lattnader inte dr mdjliga och att sma flygplatser samtidigt gynnas av den
enhetliga avgiftsmodellen.

D. Sammanstallning av konsekvenser

Fordndrad aveift

De aktorer som paverkas av avgiftsforandringen ér flygbolagen och
resendrerna. Siffrorna nedan omfattar perioden 2027-2029.
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Berord aktor Effekter som inte kan berdknas Beridknade Kommentar
effekter (tkr)
Fordelar Nackdelar +/-

Foretag flygbolag - - - 1539 000 Avgiftshdjningen kommer
sannolikt hoja
biljettpriserna éver tid,
vilket i sa fall antas tacka
de hojda avgifterna. Den
beraknade kostnaden
avser avgiftsdkning mars
2027 - december 2029

Foretag flygbolag - Minskat - -

passagerarantal.
En hdjning med
31 kr per
passagerare
forvantas
paverka antalet
resenarer

Foretag - - Ett minskat antal | - -

flygplatser resenarer kan
paverka
Oppettider samt
forsaljning i
butiker och
restauranger

Foretag — - Ett minskat antal | - -

marktjanstbolag resenarer kan
paverka antalet
flygplan och
resendrer att ge
service till
Enskilda - - + 31 kr per Forvantas motsvara
biljett féretagens 6kade
kostnader och férvantas
héja biljettpriset. En del
av avgiftshéjningen harror
fran beslut som syftar till
att 6ka flygsakerheten
Staten m.fl. Systemet Minskad - -
kommer i balans | regional
tillganglighet om
vissa linjer
upphor da de
blivit oldnsamma
Externa effekter Utrymmet i - - -
Transportstyrels
ens kreditram
forbattras
Totalt - - - 1539 000 -
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E. Forslagets proportionalitet

Forslaget att hoja avgiften med 31 kronor, frdn nuvarande 46 kronor per
passagerare till 77 kronor per passagerare bedoms inte medféra mer
langtgaende kostnader och begransningar for de som berors dn vad som ar
nddvindigt for att uppna syftet med reglerna.

F. Uppfoljning och utvardering

Uppfdljning av avgiften gors flera gdnger under aret. Det sker nér
flygplatserna ldmnar in underlag for budget, vid tvd prognostillfdllen under
aret samt vid slutredovisning. Under dessa tillfallen sammanstills alla
kostnader och intékter och vi erhéller passagerarprognoser fran
Transportstyrelsens analyssektion. Avgiftsprognosen for de kommande 10
aren baseras pa passagerarprognoserna tillsammans med flygplatsernas
prognoser for kostnader de kommande éren.

Utdver detta har Transportstyrelsen 16pande dialoger med bade branschen
och brukare under referensgruppsmoten och marknadskonsultationer. Bade
referensgruppsmoten och marknadskonsultationen har mote véar och host
vilket innebar minst fyra mdten under aret som ett minimum. Vid behov
halls dven ytterligare moten, framforallt inom referensgruppen.

G. Samrad

I samband med ett méte med den radgivande referensgruppen den 19 maj
2026 och vid en marknadskonsultation den 26 maj 2026 presenterades
forslaget om att hoja avgiften. Vid motena fordes diskussioner kring att hoja
avgiftsnivén till 77 kr. Avgiftsforandringen kommer dven att samrddas med
Ekonomistyrningsverket (ESV) i1 enlighet med 7 § avgiftsférordningen
(1992:191).
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