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Forord

Den hér rapporten ar Transportstyrelsen avrapportering av
regeringsuppdraget Fi2020/01022/S2 som myndigheten har fatt tillsammans
med Skatteverket. Regeringen har genom uppdraget gett Transportstyrelsen
i uppgift att utreda hur stor risken for en 6kad ekonomitankning &r till foljd
av inforande av en nationell skatt pa fossilt flygfotogen pa kommersiella
flygresor.

Utredningen har genomforts av en arbetsgrupp inom Transportstyrelsen.
Inom ramen for uppdraget har Transportstyrelsen uppdragit Statens vig- och
transportforskningsinstitut (VTI) att genomfora teoretiska berdkningar pa
risk for ekonomitankning. Myndigheten har ocksa varit i kontakt med
representanter inom flyg- och brinslebranschen for att inhdmta
betydelsefulla uppgifter.

Transportstyrelsen vill hirmed tacka alla som bidragit till denna rapport.

Norrkoping, september 2020

Jonas Bjelfvenstam Simon Posluk
Generaldirektor Enhetschef, Enheten for hallbar
utveckling
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Sammanfattning

Luftfartens klimatpaverkan har under de senaste aren statt i fokus nér
klimatforandringarna diskuteras. Luftfarten som bransch arbetar med att
forsoka hitta atgarder som minskar dess klimatpaverkan men eftersom det &r
en internationell bransch férhandlas styrmedel och andra atgirder oftast pa
internationell niva, vilket tar lang tid.

Ekonomitankning och beskattning

Ekonomitankning innebir att ett flygbolag viljer att tanka ett luftfartyg med
mer brinsle 4n vad som gar at for en flygning, dvs luftfartyget bar med sig
mer brinsle dn nodviandigt for att inte behdva tanka pa
destinationsflygplatsen infor nista flygning. Det medfor att luftfartyget blir
tyngre vilket i sin tur bidrar till en 6kad briansleforbrukning och dirmed
storre koldioxidutsldpp. Den framsta anledningen till att flygbolag viljer att
ekonomitanka &r att brénslet dr betydligt billigare pa avreseflygplatsen
jamfort med destinationsflygplatsen.

I januariavtalet anges att Sverige ska vara ledande i att férsoka omférhandla
de internationella avtal och konventioner som sétter stopp for en beskattning
av fossilt flygbrinsle. Regeringen har mot bakgrund av detta gett i uppdrag
till Transportstyrelsen och Skatteverket att bland annat analysera risken for
ekonomitankning vid inforandet av en svensk skatt pa fossilt flygfotogen
vid kommersiella flygresor. Transportstyrelsen ska frimst beddma och
analysera risken for ekonomitankning vid olika skattenivaer pa fossilt
flygfotogen vid kommersiella flygresor. Uppdragets syfte har diarfor varit
beddma och analysera risken for en 6kad ekonomitankning i en situation dér
prisnivan pa fossilt flygfotogen generellt dr hdgre i Sverige dn i 6vriga
virlden till foljd av inférandet av en nationell skatt.

I arbetet har Transportstyrelsen uppdragit till Statens vig- och
transportforskningsinstitut (VTI) att genomfora teoretiska berdkningar pa
hur stor risken for en 6kad ekonomitankning ar vid olika prispaslag.
Myndigheten har ocksa varit i kontakt med representanter fran flyg- och
bréinslebranschen for att samla in virdefull information.

Dagens situation

Ekonomitankning sker redan idag da det &r viktigt for flygbolagen att
planera och forsoka optimera sina brinslekostnader som star for ca 20-25
procent av deras samlade kostnader. Dock ekonomitankar inte alla flygbolag
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idag da de vill bidra till att behalla tankinfrastruktur pa landets flygplatser
samtidigt som de hela tiden forsoker minska sin klimatpaverkan.

Fran Norden sker ekonomitankning idag pa flygningar till destinationer som
Svalbard och Gronland da brinsle dr avsevirt mycket dyrare pa dessa
destinationer. Eurocontrol bedomer att full ekonomitankning (da luftfartyget
redan vid starten fran avreseflygplatsen dr tankat med allt brinsle som
behovs for aterresan) idag dr Ionsamt pa ca 16,5 procent av flygningarna
inom ECAC-omradet och partiell ekonomitankning dr 16nsamt pa ca 4,5
procent av flygningarna inom samma omrade.

VTl:s berakningar

VTI har genom teoretiska berdkningar kunnat konstatera att ett
prispaslag/skattesats pa upp till fyra procent pa brinsle i Sverige inte skulle
leda till nagon 6kad ekonomtankning Anledningen ér att prispaslaget pa
flygbrinslet skulle bli sa pass litet att flygbolagen inte skulle vinna nagot pa
ekonomitankning, eftersom ekonomitankning ocksa medfor okade kostnader
for brinsle och koldioxidutslipp.

Vid ett prispaslag/skattesats pa 4 — 10 procent skulle incitamenten att
ekonomitanka Oka kraftigt, 1 synnerhet for destinationer nédra Stockholm
vilket beror pa att den hogre briansleférbrukningen per timme som f6ljer av
ekonomitankning, ger hogre tillkommande kostnader pa liangre flygningar.
Det minsta prispaslag vid vilket ekonomitankning skulle vara 16nsamt dr
darfor lagre for de kortare.

I intervallet 11 - 20 procents prisokning/skattesats pa brinsle i Sverige
fortsitter omfattningen av ekonomitankning att oka enligt VTI:s
beridkningar, men i ldgre takt. Graden av ekonomitankning 6kar pa de ldngre
flygningarna men inte pa de kortare. Pa en del av de kortare flygningarna
bidrar kapacitetsrestriktioner i termer av hogsta tillatna start- och
landningsvikt till att ekonomitankningen inte blir lika stor. P4 andra kortare
flygningar uppnas ddremot full ekonomitankning, d.v.s. allt brinsle som
anvinds pa flygningen fran Sverige till utlandet har tankats i utlandet.

Vid ett prispaslag pa flygbrinsle i Sverige pa mellan 21 och 32 procent
ligger omfattningen av ekonomitankning konstant pa drygt 50 procent, det
vill sdga omkring hilften av den totala brinslemingden som krévs for
returflygningarna skulle tankas i utlandet.
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Transportstyrelsens slutsats

Utifran VTLs berikningar kan Transportstyrelsen konstatera att det
sannolikt kommer att ske en 6kning av ekonomitankningen till foljd av
inférandet av skatt pa fossilt flygfotogen, graden av ekonomitankning okar i
takt med att skattesatsen Okar.

Férsvarande omstandigheter till féljd av internationella luftfartsavtal
I sammanhanget &r det viktigt att lyfta att inférande av en svensk skatt pa
fossilt flygfotogen kan vara komplicerat da det i dagsldget inte &r tillatet att
infora en nationell skatt enligt gillande luftfartsavtal. For att kunna inféra
skatt pa flygbrinsle for flygningar till ett land utanfor EU maste avtalen
dérfor forst omforhandlas. Innan en omforhandling kan dga rum maste en
skandinavisk samordning genomforas.

Vad giller mojligheterna for EU-stater att infora en nationell skatt pa
flygbrinsle sa regleras det i gillande Energiskattedirektivet. Artikel 14 ger
utrymme for en medlemsstat att beskatta flygbrinsle som anvénds for
inrikes transporter. Artikeln ger ocksa utrymme for att tva medlemsstater
bilateralt kan komma Gverens om att beskatta flygbridnsle som anvinds vid
transporter mellan linderna. Det betyder att Sverige 4ven maste forhandla
med andra EU-stater innan en nationell skatt pa flygbrinsle kan inforas i de
fall den dr menad att sla mot fossilt flygfotogen som anvénds vid utrikes
resor.
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Abstract

Climate change discussions over the past few years have been centered on
the climate effects caused by civil aviation. The civil aviation industry is
striving to find methods to reduce its impact on the climate, but given the
international nature of civil aviation, regulatory instruments and other
measures are usually negotiated at an international level, which means the
implementation of such instruments takes a long time.

Fuel tankering and taxation

Fuel tankering means that an air carrier chooses to refuel an aircraft with
more fuel than needed for a flight, thus rendering refuelling at the
destination airport before the next flight unnecessary. This means the
aircraft will be heavier, which in turn means increased fuel consumption
and, as a consequence, increased carbon dioxide emissions. The main reason
for fuel tankering is the fuel being considerably cheaper at the airport of
departure than at the airport of destination.

The January Agreement states that Sweden should take a leading role in
trying to renegotiate the international agreements and conventions that
impede a taxation on fossil aviation fuel. With this in mind, the Government
has instructed the Swedish Transport Agency and the Swedish Tax Agency
to analyse the risk of increased fuel tankering if Sweden introduces a tax on
fossil kerosene in commercial air traffic. The Swedish Transport Agency’s
main task is to evaluate and analyse the risk of increased fuel tankering in a
situation where the cost of fossil kerosene would be generally higher in
Sweden compared to the rest of the world, as a result of the introduction of a
national tax.

As a part of this work, the Swedish Transport Agency has entrusted the
Swedish National Road and Transport Research Institute (VTI) to conduct
theoretical calculations of the risk of increased fuel tankering at different
surcharges. The Swedish Transport Agency has also been in contact with
representatives of aviation and fuel companies in order to gather valuable
information.

The present situation

Fuel tankering is used already today, as it is important for air carriers to plan
and try to optimise their fuel costs, which make up approximately 20-25 per
cent of their total costs. However, not all air carriers use fuel tankering,
since they also wish to contribute to maintaining the national fuel
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infrastructure at the airports while continuously aiming at reducing their
climate impact.

Fuel tankering is used on flights from the Nordic countries to destinations
like Svalbard or Greenland, where aviation fuel is significantly more
expensive. Eurocontrol estimates that complete fuel tankering (where the
aircraft takes off from its airport of departure already carrying all the fuel
needed for the return flight) generates a profit in approximately 16.5 per
cent of the flights in the ECAC-area, while partial fuel tankering generates a
profit in approximately 4.5 per cent of the flights in the same area.

VTI's estimations

By way of theoretical estimations, the Swedish National Road and Transport
Research Institute (VTI) has established that an increase in price/tax rate on
fuel in Sweden of up to 4 per cent would not result in increased fuel
tinkering. This is because the increase in fuel price would be so small that
the air carriers would not benefit financially from fuel tankering, since fuel
tankering also entails increased costs for fuel and carbon dioxide emissions.

A tax rate of 4 - 9 per cent, however, would result in significantly stronger
incentives for fuel tankering, especially when it comes shorter flights — to
destinations close to Stockholm. The reason for this is that fuel tankering
means higher fuel consumption per hour, thus leading to a greater increase
in costs for long rather than short flights. This means the increase in price
which would make fuel tankering profitable, is smaller for shorter flights.

With a Swedish fuel tax rate between 11 and 20 per cent, there would be a
continued increase in fuel tankering, but this increase would be slower,
according to VTT’s calculations. Fuel tankering would increase for longer
flights, but not for shorter ones. In some short flights, resctrictions on
capacity in terms of maximum take-off and landing weights, would have a
moderating effect on fuel tankering. In others, though, fuel tankering would
be complete, i.e. all fuel used for the flight from Sweden to another country
would be tanked abroad.

With a Swedish fuel tax rate between 21 and 32 per cent, fuel tankering
levels would settle at a level of slightly over 50 per cent, i.e. approximately
half of the total amount of fuel required for the return flights would be
tanked abroad.
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The Swedish Transport Agency’s conclusion

In the light of VTT’s estimations, the Swedish Transport Agency observes
that fuel tankering is likely to increase as a result of the introduction of a
fossil kerosene tax, the increase in fuel tankering being proportional to the
tax rate.

Impediments contained in international agreements

In this context, it should be noted that introducing a Swedish fossil kerosene
tax may be a complicated matter, since national taxes are not permitted
according to international civil aviation agreements. For an introduction of a
fuel tax covering flights to countries outside the EU to be possible, these
agreements must therefore, as a first step, be renegotiated. And for
renegotiations to take place, the Scandianvian countries must coordinate
their work.

As regards the possibility for EU states to introduce a national tax on
aviation fuel, it is regulated in the Energy Taxation Directive. Article 14 of
that directive allows of member states’ taxation of aviation fuel used for
domestic flights. The same article also allows of two member states
bilaterally agreeing on taxation of aviation fuel used for transport between
them. This means that Sweden must also negotiate with other EU states in
order to introduce a national tax on aviation fuel, if this tax is aimed at
cutting fossil kerosene used for international flights.
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1 Inledning och bakgrund

Luftfartens klimatpaverkan har under de senaste aren statt i fokus nir
klimatforandringarna diskuteras. Luftfarten som bransch arbetar med att
forsoka hitta atgiarder som minskar dess klimatpaverkan men eftersom det &r
en internationell bransch férhandlas styrmedel och andra atgirder ofta pa
internationell niva, vilket tar lang tid. Styrmedlen blir heller inte alltid lika
verkningsfulla som Sverige onskar. Sverige ér drivande i forhandlingar pa
internationell niva, men ser dven att nationella styrmedel 4r nédvéndiga for
att minska luftfartens klimatpaverkan.!

Den 1 april 2018 infordes lagen (2017:1200) om skatt pa flygresor och
under 2019 lamnade Biojetutredningen &ver sitt betdnkande om styrmedel
for att frdmja anvdndningen av biobrénsle for flyget, SOU 2019:11. Under
2020 har regeringen dven delat ut ett flertal regeringsuppdrag till olika
myndigheter for att analysera olika alternativ pa hur man skulle kunna
minska flygets klimatpaverkan ytterligare. Det har dr ett av de
regeringsuppdragen och uppdraget handlar om risken for 6kad
ekonomitankning till f6ljd av inférande av skatt pa flygbrinsle.

Skatt pa flygbrinsle bygger pa regler i Chicagokonventionen fran 1944,
samma konvention mojliggjorde skapandet av ICAO, FN:s organ for civil
luftfart. De nu géllande reglerna om beskattning av flygbrénsle i lagen
(1994:1776) om skatt pa energi, LSE, innebir att briansle som forbrukas i
luftfartyg skattebefrias om luftfartyget inte anvinds for privat dndamal. I
Sverige giller dven att de brinslen som forbrukas i flygplan ér
mervardesskattebefriade enligt mervirdesskattelagen (1994:200) (ML).
Enligt ML beskattas inrikes persontransporter med flyg, men inte
persontransporter som till nagon del genomfors i ett annat land. Det innebar
att mervardesskatt ska redovisas i Sverige om persontransporten genomfors
i Sverige men inte om persontransporten till nagon del genomfors i ett annat
land.? I januariavtalet anges att Sverige ska vara ledande i att forsoka
omforhandla de internationella avtal och konventioner som sétter stopp for
en beskattning av fossilt flygbrénsle. Nér ett system for flygbrénsleskatt
finns pa plats bor det ersitta dagens flygskatt. Regeringen har mot bakgrund
av detta gett i uppdrag till Transportstyrelsen och Skatteverket att bland
annat analysera risken for ekonomitankning vid inférandet av en svensk
skatt pa fossilt flygfotogen vid kommersiella flygresor. Transportstyrelsen
ska bedoma och analysera risken fér ekonomitankning vid olika skattenivaer
pa fossilt flygfotogen vid kommersiella flygresor samt ta fram ett underlag
som kan ligga till grund for beslutsfattande i fragan om

! Utkast till sakpolitisk dverenskommelse mellan Socialdemokraterna, Centerpartiet, Liberalerna och Miljdpartiet
de grona (Januariantalet) samt Regeringens proposition 2019/20:65, 2019
2 Regeringsbeslut Fi2020/01022/S2, 20200312
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flygbrinslebeskattning. Skatteverket har andra uppgifter inom
regeringsuppdraget. Regeringskansliet har kommunicerat att
Transportstyrelsen i uppdraget bor fokusera pa hela prisbilden for
flygbolagen, dvs analysera hur stor risken for ekonomitankning bedéms
vara vid olika kostnadspaslag pa fossilt flygbrénsle i Sverige.
Transportstyrelsen och Skatteverket ska samarbeta under uppdragets gang.

1.1 Syfte och fragestallningar

Syftet med uppdraget dr att bedoma och analysera risken for en 6kad
ekonomitankning i en situation dér prisnivan pa fossilt flygfotogen generellt
ar hogre 1 Sverige dn i1 Ovriga vérlden till foljd av inférandet av en nationell
skatt samt att ta fram ett underlag som kan ligga till grund for
beslutsfattande i fraga om inférande av just en nationell skatt pa fossilt
flygfotogen. Ekonomitankning dr nagonting som férekommer redan idag
och uppdraget blir darfor att forsoka analysera hur pass mycket mer
omfattande den kommer att bli till f6ljd av inférandet av en skatt.

Genom att foljande fragor besvaras ér det dven mojligt att besvara det
uppstillda syftet;

* Vid befintlig bréansleprisstruktur, hur kan ett flygbolags
bréinsleplanering beskrivas och vilka bakomliggande faktorer finns?

* Vid vilket prispaslag, dvs vid vilka olika skattesatser, pa fossilt
flygbrinsle blir det ekonomiskt intressant for flygbolagen att
ekonomitanka? Hur mycket ska det skilja i brinslepris pa avgangs-
och destinationsflygplats for att det ska vara 1onsamt att transportera
en extra mingd flygbrénsle?

e Hur vanligt forekommande 4r det med ekonomitankning idag och
vilka faktorer kan paverka risken for att ekonomitankning dkar?

1.2 Metod

For att ta fram denna rapport har relevanta regelverk, rapporter och litteratur
som behandlar dmnet studerats. Transportstyrelsen har haft ett nira
samarbete med Skatteverket for att kunna synkronisera myndigheternas
olika uppgifter inom ramen for regeringsuppdraget.

Transportstyrelsen har dessutom uppdragit till Statens vig- och
transportforskningsinstitut (VTI) att genomfora teoretiska berdkningar pa
hur stor risken for en 6kad ekonomitankning ér vid olika prispaslag. Till
foljd av den sndva tidsplanen har VTI inte haft mojlighet att genomfora
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djuplodande analyser. Studien har begrénsats till att studera omfattning av
ekonomitankning givet den struktur pa marknaden for flyg till och fran

svenska flygplatser som forelag 2019. Analysen tar inte heller hansyn till att

hogre prispaslag pa den svenska marknaden for flygbrinsle kan paverkar
biljettpriser, efterfragan pa flygresor, val av flygplan, avgangstider och
avgangsfrekvenser.

Den 22 juni skickades ett frageformulir ut via e-post till ett antal flygbolag
och den 23 juni skickades ett liknande ut till brinslebolag som levererar
flygbrinsle till flygplatser. Detta for att samla in foretagets tankar och
erfarenheter kring ekonomitankning och inforande av skatt pa flygfotogen.
Med tanke pa utbrottet av Covid-19 valde Transportstyrelsen att inte
sammankalla ett stort antal méanniskor till ett fysiskt mote. Det visade sig
ocksa vara svart att sammankalla anstéllda pa flygbolag via Skype da stora

delar av deras personal var permitterade under tiden som uppdraget pagick.

Frageformuléret gick ut till foljande flyg- och brinslebolag:
* AirLeap

* Amapola

* FlygBRA
* Novair

« SAS

« TUI

* Norwegian
 Air BP

* Preem

*  Shell Aviation

* Svenska petroleum och biodrivmedelsinstitutet (SPBI)

Transportstyrelsen har ocksa haft telefonmoten med SAS dér vi har fatt
mojlighet att ta del av flygbolagets erfarenheter och synpunkter.

Den 14 augusti bjod Transportstyrelsen och VTT in flyg- och brinslebolagen

till ett webbseminarium déar VTI presenterade sina preliminira
berdkningsresultat samt samlade in ytterligare information till sina slutliga
analyser som levererades till Transportstyrelsen den 21 augusti 2020.
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For att kunna utreda om inférandet av den norska koldioxidavgiften har
bidragit till en 6kad ekonomitankning inom norska inrikesflyget sa har
Transportstyrelsen varit i kontakt med norska Samferdselsdepartementet
samt de inhemska flygbolag som opererar i Norge (Norwegian, Wideroe och
SAS).

1.3 Avgransningar

Transportstyrelsen har avgrinsat uppdraget till att endast gora overgripande
analyser av risken for ekonomitankning till f6ljd av inférandet av en skatt pa
fossilt flygbrinsle da analyser av fler aspekter skulle ta betydligt mer tid dn
vad vi haft till férfogande.

VTL:s studie har begrinsats till att studera omfattning av ekonomitankning
givet den struktur pa marknaden for flyg till och fran svenska flygplatser
som forelag 2019. Deras analys tar heller inte hinsyn till att hogre
prispaslag pa den svenska marknaden for flygbrinsle kan paverka
biljettpriser, efterfragan pa flygresor, val av flygplan, avgangstider och
avgangsfrekvenser. VTI:s berikningar bygger ocksa pa att det bara r
Sverige som tar ut en skatt pa fossilt flygfotogen eller att prispaslaget pa
fossilt flygfotogen alltid dr 1-20 procent® hogre i Sverige #n i andra linder.

3 I berikningarna anvinds prispaslag i intervallen 0-4 %, 4-10% och 11-20%»
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2 Regler for civil luftfart

2.1 Chicagokonventionen

Luftfarten dr en internationell bransch och redan tidigt fann man dérfor att
det fanns behov av att komma 6verens om gemensamma regler
internationellt. Ar 1944 forhandlades den s.k. Chicagokonventionen* fram.
193 stater har ratificerat konventionen, dédribland Sverige.

Luftfarten har préglats av att utgora en statlig angeldgenhet, dér trafiken 1
luftrummet kontrolleras av den stat som luftrummet tillhor. Principen om att
komma 6verens om vilka rittigheter som ska ges pa en viss marknad
beskrivs genom olika s.k. friheter. Det handlar alltsa om vilka friheter som
stater ger varandra. I Chicagokonventionen hanteras fem friheter. Det finns
dock totalt sett nio friheter, dar friheterna sex till nio tillkom i de s.k.
Bermuda-avtalen®, med olika rittigheter om att flyga 6ver ett land, landa,
himta frakt/passagerare, eller flyga inom ett land mellan landets flygplatser.
Hur luftfart far bedrivas mellan olika ldnder regleras i luftfartsavtal som kan
vara bilaterala, dvs mellan tva stater, eller multilaterala, mellan flera stater.
Genom transitéverenskommelsen® som tillkom i samband med
Chicagokonventionen tillats dock civila luftfartyg fran ldnder som
undertecknat 6verenskommelsen att flyga over andra signatirers luftrum
utan sarskilt tillstand. 133 stater har ratificerat 6verenskommelsen, diribland
Sverige. For stater som inte undertecknat transitoverenskommelsen kan ritt
till overflygning regleras 1 bilateralt luftfatsavtal, alternativt kan flygbolag
fran en sadan stat ansoka om tillstand direkt hos den stat som man vill flyga
over.

Chicagokonventionen innehaller sammanlagt 96 artiklar som reglerar
medlemsstaternas rattigheter och skyldigheter, regler for inférande av
internationella standardbestimmelser och rekommendationer av teknisk och
flygoperativ natur, riktlinjer for ldttnader i tull- och passfragor samt
luftfartspolitiska fragor. Enligt konventionen faststéiller ICAO normer och
rekommendationer som vigleder medlemsstaterna vid utformning av
forfattningar. Syftet dr att sdkerstidlla nodvindig likformighet mellan
nationella bestimmelser och internationella normer. ICAO utfirdar sadana
normer och rekommendationer som bilagor (annex) till
Chicagokonventionen. Hittills har 19 Annex tillkommit.

En stat har mojlighet att reservera sig mot en bestdmmelse som tas fram,
och behover da inte tillimpa den bestimmelsen inom sitt territorium.

4 Convention on International Civil Aviation Doc 7300/9
5 Bermudaavtalen som ingicks mellan USA och UK 1946
® International air service transit agreement signed at Chicago on 7 December 1944
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2.2 EU-lagstiftning

Chicagokonventionen och dess annex giller inte direkt i Sverige utan de
maste implementeras. Ofta sker det pa EU-niva, genom att EU utfardar
forordningar som innehaller de regler som krivs for att implementera det
som ¢verenskommits inom ICAO. EU kan ocksa ga ocksa ldngre, och
reglera andra luftfartsfragor som &@nnu inte reglerats av ICAO. EU:s
forordningar blir direkt bindande i Sverige.

Mycket av EU:s reglering av luftfarten sker i den s.k. grundférordningen’,
men det finns dven en rad andra forordningar inom luftfartsomradet.

2.3 Nationell lagstiftning

Fragor som inte regleras av ICAO eller EU, kan regleras nationellt, vilket
for svensk del framforallt sker i luftfartslagen®, luftfartsférordningen® och
Transportstyrelsens foreskrifter. Det nationella regelgivningsutrymmet &r
dock relativt litet och inbegriper framforallt det s.k. allmidnflyget (som inte
ar kommersiellt) och i ovrigt reglering av detaljer dir de vergripande
bestimmelserna finns i EU-lagstiftningen.

2.4 Luftfartsavtal

Som ovan namnts regleras hur luftfart far ske mellan olika linder genom
luftfartsavtal. I sadana avtal regleras trafikrittigheter, kapacitet och
frekvenser, designation, dgarskap och kontroll, icke-diskrimineringsklausul
och code share!®.

Traditionellt sett har de kommersiella friheterna i luften skett pa bilateral
niva. Multilaterala avtal blir dock allt vanligare och ICAO har inlett ett
arbete med att ta fram ett globalt luftfartsavtal. Sverige, Norge och Danmark
utgor ett exempel pa stater som forhandlar luftfartsavtal gemensamt. EU:s

7 Europaparlamentets och radets férordning (EU) 2018/1139 av den 4 juli 2018 om faststillande av gemensamma
bestdmmelser pa det civila luftfartsomradet och inrittande av Europeiska unionens byra for luftfartssidkerhet, och
om #ndring av Europaparlamentets och radets forordningar (EG) nr 2111/2005, (EG) nr 1008/2008, (EU) nr
996/2010, (EU) nr 376/2014 och direktiv 2014/30/EU och 2014/53/EU, samt om upphévande av
Europaparlamentets och radets férordningar (EG) nr 552/2004 och (EG) nr 216/2008 och radets forordning (EEG)
or 3922/91

8 Luftfartslag (2010:500)

° Luftfartsforordning (2010:770)

10 Code share (gemensam linjebeteckning) innebir en form av samarbete mellan flygbolag som innebir att ett

flygbolag sitter sin egen flygbolagskod pé en flygning som genomfors av ett annat flygbolag. Som exempel kan
Lufthansa sétta sin kod LH pa en flygning exempelvis mellan Stockholm-Luled, déir SAS flyger med egen
operation. Inom EU kan flyga flygbolag fritt vilja code share samarbetspartner. I regel viljer man
samarbetspartner utifran tillhérande flygbolagsallians. For flygbolag utanfor EU kridvs godkénnande av
myndigheter i respektive land och ingér som en del av bilateralt luftfartsavtal som upprittas mellan tva stater.
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forhandlingar med tredje stat &r ett exempel pa dir en stor grupp stater
forhandlar gemensamt med en annan stat.

Vid forhandlingarna av Chicagokonventionen togs det fram en modell for
luftfartsavtal som star sig én i dag, vilket betyder att de flesta avtal &r
uppbyggda pa ungefir samma siitt.

2.41 EU:s kompetens avseende luftfartsavtal

I samband med det s.k. tredje luftfartspaketet 1992 skapades en enhetlig
flygmarknad inom EU, vilket innebar att europeiska flygbolag fick fritt
tilltride till hela EU:s marknad.!!

I de s.k. open skies domarna'? fastslogs att EU har kompetens pa
luftfartsavtalsomradet. Fragan om luftfartsavtal hor hemma inom
transportkapitlet i Romfordraget, viket innebér att kommissionen maste fa
radets godkdnnande for att forhandla luftfartsavtal. Om kommissionen har
fatt ett sadant godkdnnande och inlett forhandlingar med ett tredje land, far
medlemsstaterna i princip inte fora forhandlingar bilateralt med det landet sa
linge kommissionens forhandlingar pagar. EU kan dels inga heltickande
avtal, dels horisontella avtal som endast reglerar vissa fragor. Om det finns
ett heltickande avtal far medlemsstaterna inte inga avtal bilateralt med den
staten. Om det finns ett horisontellt avtal far medlemsstaterna inte forhandla
om de fragor som avtalats av EU i det horisontella avtalet.

Om EU inte har ingatt avtal med ett tredje land, och heller inte fatt
godkinnande fran Radet att inleda forhandlingar, far medlemslidnderna inga
bilaterala avtal med tredje land och sjdlva forhandla vilka regler som ska
gilla for luftfarten.!?

2.4.2 Det skandinaviska samarbetet om luftfartsavtal

Samarbetet pa luftfartsomradet mellan de skandinaviska linderna Danmark,
Norge och Sverige inleddes i borjan av 1950-talet som en foljd av SAS-
samarbetet. Mot bakgrund av regeringsavtalet'® ingick Sveriges, Norges och
Danmarks regeringar 1973 ett avtal om samordning av luftfartspolitiska fragor.
I avtalet anges att den skandinaviska kretsen samordnar fragor om

! Europaparlamentets och Rédets forordning 1008/2008 av den 24 september 2008 om gemensamma regler for
tillhandahallande av lufttrafik i gemenskapen

12 Malen C-466/98, C-467/98, C-468/98, C-469/98, C-471/98, C-472/98, C-475/98 och C-476/98 mot Férenade
kungariket, Danmark, Sverige, Finland, Belgien, Luxemburg, Osterrike och Tyskland

13 Dock ska KOM underriittas om att forhandling ska inledas och MS maste alltid forsoka fa in en klausul i avtalet
som innebir att EU-lufttrafikbolag ska behandlas lika.

14 Regeringsavtalet grundar sig pa konsortieavtalet frén dr 1951 bakom SAS
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forhandlingar, konsultationer och liknande med andra ldnder som ror
trafikrittigheter. Avtalet har forldngts flera ganger och det senaste avtalet giller
fram till den 30 september 2020."

De tre skandinaviska ldnderna har tillsammans tagit fram ett standardavtal (se
3.3.1) som anvinds som grund vid forhandlingar om bilaterala avtal med andra
léander.

15 Forldngningen gjordes samtidigt i alla tre linder genom en proposition till respektive lands parlament. For
svenskt vidkommande giller Prop. 1996/97:126 Om skandinavisk luftfartspolitik och forlangning av SAS-
samarbetet som grund for den senaste forldngningen.
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3 Regelverkens inverkan pa inférande av
skatt pa flygbransle

3.1 ICAO och beskattning

Beskattning av brinsle inom luftfarten har funnits med som en fraga under
lang tid och principen om att inte beskatta brinsle i internationell luftfart har
bred acceptans, inte minst da brénsle dr den viktigaste resursen for att
bedriva luftfart och dédrigenom ofta en forutsittning for handel och resande.
Trafiken gar mellan manga olika ldnder dir helt olika skattelagstiftningar
rader. Dessutom bedrivs en stor del av sjdlva operationen utanfor ett
skattejuridiskt omrade, exempelvis dver internationellt vatten. Det finns
ocksa en grundliggande malsittning om att den internationella luftfarten ska
bedrivas pa lika villkor.

I Chicagokonventionen finns dock ingen bestimmelse som forhindrar
beskattning av flygbrinsle, forutom ett forbud i artikel 24 mot att beskatta
det brinsle som redan fanns 1 luftfartygets tankar nér det anlénde till ett
annat land och som fortfarande &dr kvar nar det avgar dérifran.

Diremot finns det en resolution som antogs av ICAO:s rad 1993'° som
innehaller bestimmelser om att medlemslidnderna inte far beskatta
flygbrinsle som ska anvindas for internationell trafik. Manga lidnder,
diribland Sverige och samtliga évriga medlemsstater i EU, har reserverat
sig mot delar av resolutionen.

Den svenska reservationen dr formulerad enligt féljande:

“In light of the discussions in various fora about market based measures as
tools in the limiting of the impact of international civil aviation on climate
change, our opinion is that taxes levied on the uplift of lift or levied on air
transport should not be ruled out as possible future measures.”!”

3.2 EU och beskattning

EU reglerar minimiregler for el- och bréansleskatter i
energiskattedirektivet'®. Syftet med direktivet ir att sikerstilla att EU:s inre
marknad for energi fungerar smidigt och att undvika alla de stérningar av
handeln och konkurrensen som kan bli foljden av stora skillnader i
landernas skattesystem.

1 Doc 8632 ICAO’s policies on taxation in the field of international air transport

17 Supplement (2009) till Doc 8632

18 Direktiv 2003/96/EG av den 27 oktober 2003 om en omstrukturering av gemenskapsramen for beskattning av
energiprodukter och elektricitet
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I skil (23) till energiskattedirektivet anges att ”De befintliga internationella
forpliktelserna och bibehallandet av gemenskapsforetagens konkurrenskraft
gor att skattebefrielser av energiprodukter som levereras for annan luft- och
sjofart @n for privata néjesdndamal bor bibehallas, samtidigt som det bor
vara mojligt for medlemsstaterna att begridnsa skattebefrielserna”.

Av artikel 14 i energiskattedirektivet framgar att medlemsstaterna ska
bevilja skattebefrielse for energiprodukter som levereras for anvindning
som flygbrinsle for annan luftfart dn privat nojesflyg. Medlemsstaterna far
dock begriinsa tillampningsomradet for skattebefrielsen till att enbart gilla
leveranser av flygfotogen. Vidare far medlemsstaterna begrinsa
tillimpningsomradet for skattebefrielsen till att gélla internationella
transporter och transporter mellan gemenskapens medlemsstater. Om en
medlemsstat har ingatt ett bilateralt avtal med en annan medlemsstat far den
dédrutover gora undantag fran skattebefrielsen som foreskrivs for
flygbrinsle. I sadana fall far medlemsstaterna tillimpa en skatteniva som
ligger under den miniminiva som anges i direktivet.

Bestimmelsen i artikel 14 ger saledes utrymme for en medlemsstat att
beskatta flygbrinsle som anvinds for inrikes transporter. Den ger ocksa
utrymme for att tva medlemsstater kommer Gverens bilateralt att beskatta
flygbrinsle som anvinds vid transporter mellan ldnderna.

3.3 Luftfartsavtal och beskattning

Luftfartsavtal védrlden 6ver innehaller en klausul om att brinsle och vissa
andra varor i internationell luftfart inte ska beskattas. Sverige har
luftfartsavtal med ungefir 65 linder utanfor EU/EES (for lufttransporter
inom EU/EES finns inga luftfartsavtal, da marknaden inom det omradet dr
fri). I de avtal Sverige har med tredje land anges att skatt inte ska tas ut pa
flygbrinsle. For att kunna infora skatt pa flygbrinsle for flygningar till ett
land utanfor EU/EES dir det nu gillande avtalet sdger att flygbrinsle inte
far beskattas, maste avtalen alltsa omforhandlas.

3.3.1 Det skandinaviska standardavtalet

Som ovan ndmnts har Sverige ett samarbetsavtal med Norge och Danmark.
I det standardavtal som de skandinaviska ldnderna tagit fram finns en
bestimmelse om beskattning av bridnsle som, i relevanta delar, lyder enligt
foljande:
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Article 6 Customs Duties

1. Aircraft operated on international air services by a designated
airline of either Contracting Party, as well as its regular equipment,
supplies of fuel and lubricants and aircraft stores (including food,
beverages and tobacco) on board such aircraft shall be exempt from all
customs duties, inspection fees and other duties or taxes on arriving in the
territory of the other Contracting Party, provided such equipment, supplies
and stores remain on board the aircraft up to such time as they are re-
exported.

2. With the exception of charges based on the cost of the service
provided, the following items shall also be exempt from duties, fees and
charges referred to in paragraph 1 of this Article:

(c) fuel, lubricants and consumable technical supplies introduced
into or supplied in the territory of a Contracting Party for use in an aircraft
engaged in an international air service of a designated airline of the other
Contracting Party, even when these supplies are to be used on a part of the
Jjourney performed over the territory of the Contracting Party in which they
are taken on board.

5. Nothing in this Agreement shall prevent
[Denmark/Norway/Sweden] from imposing, on a non-discriminatory basis,
taxes, levies, duties, fees or charges on fuel supplied in its territory for use
in an aircraft of a designated air carrier Of .........cccoevveeeueennne. that
operates between a point in the territory of [Denmark/Norway/Sweden] and
another point in the territory of [ Denmark/Norway/Sweden] or a point in
the territory of another European Union Member State or EEA EFTA State.

Artikeln innebiér att bréinsle som tas ombord i en avtalsstat pa ett luftfartyg
fran den andra avtalsstaten for anvindning pa en internationell resa, ska
undantas fran beskattning, &ven om en del av resan sker ver den forsta
statens territorium. Daremot finns mojlighet att ta ut skatt pa brinsle for
transporter som genomfors inom en avtalsslutande stat eller till en
destination i en stat som #r medlem i EU eller EEA/EFTA".

Det pagar for narvarande en dversyn av standardavtalet inom det
skandinaviska samarbetet for att modernisera avtalet. An sé linge har dock
inget forslag till andrat avtal lagts fram. Oversynen innebir dock ingen
omforhandling av de grundldggande bestimmelserna i standardavtalet.

! EEA/EFTA — European Economic Area/European Free Trade Association
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Om Sverige onskar infora en mojlighet att beskatta flygbrinsle, maste en
forhandling inledas med Norge och Danmark inom ramen for det
skandinaviska samarbetet. Innan en sadan omforhandling dr klar, bor
Sverige inte inga nagon bilateral 6verenskommelse med tredje land om
beskattning av flygbrinsle eftersom det inte dr forenligt med hur
luftfartssamarbetet sker i Skandinavien.

3.3.2 EU:s Iuftfartsavtal

Som ovan niamnts har EU mojlighet att ingd luftfartsavtal med tredjeland
och pa sa sitt binda alla medlemsstater. EU har ingatt 36 horisontella avtal. I
flertalet av dessa avtal anges att beskattning av flygbrinsle ér tillatet for
flygbrinsle som forbrukas vid flygningar inom EES-omradet, formulerat
enligt foljande:

” Nothing in this Agreement shall prevent [name of Member State] from
imposing, on a non-discriminatory basis, taxes, levies, duties, fees or
charges on fuel supplied in its territory for use in an aircraft of a designated
air carrier of [name of the third country] that operates between a point in
the territory of [name of Member State] and another point in the territory of
[name of Member State] or in the territory of another European Community
Member State.” %°

EU har ocksa ingatt heltickande avtal (comprehensive agreements) med
vissa stater, ddribland USA. Enligt avtalet med USA ska briénsle som tas
ombord i en avtalsstat pa ett luftfartyg fran den andra avtalsstaten for
anvindning pa en internationell resa, undantas fran beskattning, &ven om en del
av resan sker over den forsta statens territorium. Det finns en mojlighet for en
EU medlemsstat att beskatta brinsle som tankas i ett amerikanskt luftfartyg for
en resa mellan tva punkter inom EU (i enlighet med undantaget i artikel 14 i
energiskattedirektivet), men det krdver i sa fall godkénnande fran USA.

3.3.3 Utrymme fér beskattning enligt luftfartsavtalen

Utifran redogorelsen ovan, kan man konstatera att det kort beskrivet finns
tva mojliga metoder for stater att beskatta flygbrinsle kopplat till
luftfartsavtalen. Den forsta metoden ér att beskatta flygbriansle om tva
medlemsstater dr overens om flygningarna mellan linderna och att det
skrivs in i luftfartsavtalet. Det skulle t.ex. kunna vara ett avtal mellan
Sverige och Indien. Det dr dock viktigt att notera att Sverige maste stimma

2 Commission decision 29/03/2005 on approving the standard clauses for inclusion in bilateral air service
agreements between Member States and third countries jointly laid down by the Commission and the Member
States
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av det med de skandinaviska samarbetsparterna Danmark och Norge innan
forhandlingar inleds med tredje land, eftersom de skandinaviska ldnderna
forhandlar gemensamt.

Det andra alternativet innebir att tvdA EU medlemsstater kan komma dverens
om att beskatta flygbrinsle vid transporter mellan ldnderna.
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4 Avgiftssystem for den civila luftfarten

Avgifterna®! som flygbolagen erligger for flygtrafiken avser nyttjande av
tjanster och infrastruktur vid flygplats (flygplatsavgifter och
terminalavgifter) samt nyttjande av flygtrafiktjinster i det 6vre luftrummet?
for trafiken pa strickan (undervigsavgift).

Flera av dessa avgifter grundas pa den hogsta tillitna startvikten (MTOW)??
och inte den faktiska vikten for luftfartyget. Det innebir att tyngden fran
eventuellt extra bréinsle inte leder till en avgiftsokning for de avgifter som

beskrivs 1 detta avsnitt.

4.1 Flygplatsrelaterade avgifter

Avgiftsmodellerna pa flygplatserna kan variera mellan enskilda stater.
Nedan foljer en beskrivning for de avgifter som grundas pa luftfartyget och
som betalas av flygbolagen. For ett flygbolag tillkommer dven avgifter for
passagerare, sidkerhetskontroll av passagerare och bagage samt avgifter for
marktjinster’* som de behover pa flygplatsen.

Avgifter som riknas till flygplatsavgifter regleras genom EU-direktiv?® och
nationell lagstiftning.?® Dessutom finns rekommendationer och riktlinjer
fran ICAO.?” Avgiften som avser flygplatsens terminaltjinst regleras genom
dels ICAO:s riktlinje?®, dels for Stockholm Arlanda #ven genom EU-
forordning.?’

411 Luftfartygsrelaterade avgifter pa flygplatsen
Startavgift (Take off charge)

Startavgiften ska ersitta flygplatsernas kostnader for service och
infrastruktur som tillhandahalls for luftfartyg som startar och landar.

2! Det hir avsnittet beskriver avgifter for luftfartyg i trafik. Avgifter kopplade till t.ex. tillsténd, behandlas inte.
22 Griinsen mellan det &vre och det undre luftrummet faststills till flygniva 285.

2 MTOW (eller MTOM) ér den hogsta tillatna startvikten (startmassan) enligt luftfartygets luftvirdighetsbevis
2* Med marktjinster avses enligt Lag (2000:150) om marktjénster pa flygplatser Incheckning av passagerare och
bagage, bagagehantering, ramptjénster for luftfartyget, brianslepafyllning, stidning av luftfartyget, catering,
transport pa marken av passagerare och besittning.

> EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS DIREKTIV 2009/12/EG av den 11 mars 2009 om
flygplatsavgifter

% Lag (2011:866) om flygplatsavgifter och férordning (2011:867) om flygplatsavgifter

" Bland annat ICAO doc 9082 samt ICAO doc 9884

2 ICAO doc 9082

» Kommissionens genomforandeférordning (EU) 2019/317 om inrittande av ett prestations- och avgiftssystem i
det gemensamma europeiska luftrummet och om upphévande av genomforandeforordningarna EU 390/2013 och
EU 391/2013
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Avgiften ska tidcka t.ex. underhall av landningsbanor, taxibanor och
uppstillningsplatser, belysning och kostnader for brandsédkerhet.

Pa samtliga svenska flygplatser och pa manga flygplatser utanfor Sverige
debiteras startavgift (eller landningsavgift) efter luftfartygets MTOW?C.
Ytterligare avgifter kan tillkomma f6r trafik som bedrivs pa tider utanfér
flygplatsens ordinarie 6ppettider.

Enligt ICAO:s riktlinjer ska en landningsavgift®! baseras pA MTOW och bor
inte grundas pa flygningens lingd.*?

Emissionsavgift

Emissionsavgifter debiteras pa flera europeiska flygplatser. Syftet med
avgiften dr att ticka kostnader som flygplatsen har och &r hianforliga till den
lokala flygplatsmiljon och tar sikte pa métning och forebyggande atgirder
for utslipp fran luftfartyg?.

Det finns riktlinjer fran ICAO som beskriver hur stater kan applicera
emissionsavgifter. ICAO konstaterar att tillimpning av emissionsavgifter pa
vissa flygplatser kan inverka pa vilken typ av luftfartyg som opererar pa
dessa flygplatser.’* ICAO nimner dven att det inte bor finnas nigra fiskala
syften bakom avgiften och att den ska anvéndas till att t.ex. mildra utslippen
eller avsiittas till forskning om motorers utslipp.®

Vad giller paverkan frin multipla emissioner’®, finns ingen av ICAO
godkind metod for att bedoma utslédppsnivaer, men ett exempel pa
beridkning dr European Civil Aviation Conference (ECAC) klassificering for
kviveoxid®’. Fran ECAC:s sida gjordes bedomningen att vissa #ldre
flygplan kan ha laga utsldappsvirden av kvdveoxid och samtidigt hoga
virden av kolviten.

ICAO rekommenderar att berdkning av kvidveoxid bor goras per landnings-
och startcykel (LTO — landing and take off) och bor da baseras pa antal
motorer, kviveoxidutslapp for motortypen och berdknad

3 Maximum Take Of Weight, luftfartygets hogsta tillitna startvikt enligt luftvirdighetsbeviset

31 En del flygplatser tar ut en startavgift och en del en landningsavgift, men de avser nyttjandet av samma
infrastruktur.

32ICAO doc 9082

33 Men i ICAO doc 9884 riknas t.ex. kviveoxid, kolviten, kolmonoxid, svaveloxid sdsom utslépp i for
flygplatsen.

3#ICAO Airport Economics Manual (Doc 9562), Third Edition, 2013.

3 Ibid ICAO &r noggrann med att skilja pa en avgift och en skatt.

3 Fler utsldpp #n t.ex. kviiveoxid, sésom kolviten och partiklar.

37 Recommendation ECAC/27-4 NOx emission classification scheme 2™ edition 2011
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brinslekonsumtion.*® Swedavia beriiknar avgiften baserat pa utslippet av
kviveoxid for varje motor pa luftfartyget per LTO-cykel.

Bulleravgift

Bulleravgiften som tas ut av flygplatsen ska ticka kostnader for métning och
beridkning av ljudnivaer fran luftfartygen som trafikerar flygplatsen.
Mitning och berikning av ljudnivaer runt en flygplats gors for att
sakerstilla att flygplatsens bullervillkor uppfylls och for att flygplatsen ska
kunna sitta in ritt dtgdrder dir det bullrar for mycket.> Bulleravgiften utgar
fran ett luftfartygs sa kallade bullercertifikat*. Flygplatser inom EU har som
regel bulleravgifter.

Parkeringsavgift for luftfartyg

Parkeringsavgift dr en avgift som tas ut for uppstillning av luftfartyg pa
flygplatsen. Den tillampas normalt sett for parkering av luftfartyg som
Overstiger flera timmar, det vill sdga avgiften tilldmpas inte for luftfartyg
som &r i rotation”. Pa Swedavias flygplatser utgar darfor ingen avgift for
luftfartyg som #r parkerade hogst 2 — 4 timmar*'. Avgiften debiteras per
dygn for MTOW.

Terminalavgift

Terminalavgifter ska ticka t.ex. kostnader for markkontroll, kostnader for
inflygningskontroll (approach control), ledningstjénst for trafik pa plattan
(apron management), flygviader (MET), Communication, Navigation
Surveillance (CNS) och aeronautisk information (AIS).*

Alla flygplatser tar inte ut en separat avgift for terminaltjanster. Men pa t.ex.
Swedavias flygplatser gors detta genom att Stockholm Arlanda flygplats,
som har fler an 70 000 rorelser per ar, omfattas av krav i EU-regelverk for
bland annat vilka kostnader som far inga och kostnadseffektivisering.

3 JCAO Guidance on aircraft emissions charges related to local air quality doc 9884, s 4-2

3 Om faststillda bullervillkor dverskrids dr Swedavia dven skyldiga att bullerisolera fastigheten och bulleravgiften
finansierar dven bullerisolering av hus.

40 Bullercertifikatet baseras pi ICAO Annex 16 Volume I, Chapter 3 or Chapter 4.

4! Beroende pé vilken flygplats som avses

42 Europeiska kommissionen, 2001. Europeiska Kommissionen (2001) Study of the terminal charges for air traffic
control services. Mars 2001.
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Tjansten debiteras efter flugen stricka i flygplatsens luftrum,
terminalomradet, och hogsta tillatna startvikt (MTOW), och detta
multipliceras sedan med den aktuella enhetsavgiften43, se formel nedan.

TNC (Terminal Navigation Charge) = unit rate * (MTOW/50)%7

4.2 Avgift for trafik pa stracka, undervagsavgift

Undervigsavgiften skall ticka kostnader for flygtrafikledning 1 det ovre
luftrummet. Forutom kostnaden for flygtrafikledning ticker avgiften dven in
kostnader for meteorologiska tjdnster och riddningstjinst.

Denna avgift regleras genom samma EU-regelverk som terminalavgiften for
Stockholm Arlanda.**

Undervigsavgiften administreras av Eurocontrol som ser till att flygbolagen
far samlade fakturor for sina flygningar.*’

Undervigsavgiften bestar av tre element

« flygplanets viktfaktor
+ flugen distans
« enhetsavgift

Viktfaktorn riknas ut genom att dividera luftfartygets hogsta tillatna
startvikt enligt luftviardighetsbeviset i ton med 50. Direfter tas roten ur
resultatet. Ex ett flygplan med hogsta tillatna startvikt 61,2 ton (normalstort
trafikflygplan) far en viktfaktor pa 1,11. Ett flygplan med hogsta tillatna
startvikt pa 8,8 ton (t.ex. en sa kallad affirsjet) far en viktfaktor pa 0,42.

Distansen berdknas i km, dir flygstrickan minskas med 20 km vid start i
Sverige och 20 km vid landning i1 Sverige. Distansfaktorn delas med 100.
For en flygning fran Stockholm Arlanda till Amsterdam Schiphol blir
distansen 1 Sverige 505 km. Den reduceras med 20 km = 485 km och
divideras med 100, vilket ger en distansfaktor pa 4,85.

43 Enhetsavgiften kallas terminal navigation charge (TNC). Avgiften avser flygningar inom en viss flygplats’
Iuftrum. Alla flygplatser har inte en separat terminalavgift, utan kostnaderna som &r hinforliga till de tjansterna
kan istillet tas ut genom start/landningsavgiften.

4 Kommissionens genomférandeférordning (EU) 2019/317 om inréttande av ett prestations- och avgiftssystem i
det gemensamma europeiska luftrummet och om upphévande av genomforandeforordningarna EU 390/2013 och
EU 391/2013

4 Burocontrol har idag 38 medlemsstater, Albanien, Armenien, Belgien, Bosnien-Hercegovina, Bulgarien, Cypern,
Danmark, Finland, Frankrike, Grekland, Irland, Italien, Kroatien, Litauen, Luxemburg, Makedonien, Malta,
Moldavien, Monaco, Montenegro, Nederlinderna, Norge, Polen, Portugal, Ruménien, Schweiz, Serbien,
Slovakien, Slovenien, Spanien, Storbritannien, Sverige, Tjeckien, Turkiet, Tyskland, Ukraina, Ungern och
Osterrike.
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Enhetsavgiften faststélls for ett ar i taget, genom att fordela den totala
svenska kostnadsbasen 6ver en prognostiserad trafikvolym miitt i service
units (SU).

Beridkningen av undervigsavgiften sker genom foljande formel:

—

{Vikt Distansfaktor
5

= enhetsavgift
100

Undervagsavgiften =

Avgiftszoner for undervigsavgifterna dr framforallt faststéllda pa statsniva,
endast i nagra fa undantagsfall har stater flera avgiftszoner. Avgifterna
uppdateras &rligen och kan dirfor skifta 6ver tid.* For de medlemsstater
som inte har Euro som valuta sker dven en manadsvis justering av valutan.

Avgiften for undervigsavgift i svenskt luftrum har mellan aren 2017 och
2020% sjunkit med 13 euro. Bakomliggande faktorer for det #r 6kad trafik
och lag inflation, men dven att den svenska kronan har forsvagats i relation
till euron.

En direkt effekt av att den svenska avgiften har sjunkit med drygt 20 procent
medan andra nirliggande ldnders avgift har 6kat (Polens avgift har t ex okat
med 4 procent mellan aren 2017 och 2020) har flygbolagens incitament att
planera flygningar i syfte att undvika genomflygning i svenskt luftrum
minskat. Det ror framforallt flygtrafiken till/fran Asien och till/fran
Amsterdam, London och Paris. Andra exempel dir rutter planeras efter
avgift &r trafiken till/frain USA samt trafik till/fran London. I dessa fall har
flygbolag ekonomiska incitament att vélja att flyga in i irlindskt kontrollerat
luftrum dér enhetsavgiften ar ldgre i jamforelse med avgiftsuttaget i
Storbritanniens luftrum.

Fram till ar 2020 fakturerades flygbolagen for en undervigsavgift baserad
pa fardplanen som skickats till Eurocontrol infor en flygning. Det innebar
att fardplanering kunde ske utifran en stricka med ldgst avgift, men piloten
kunde under den aktuella flygningen begira att fa flyga den kortaste
strickan. Det gjorde att flygbolagen fiardplanerade en stricka dér avgifterna
var billiga men begirde sedan att fa flyga en kortare stricka for att spara
brinsle och dirmed pengar. Detta dr hanterat i och med den nya EU-
forordningen 2019/317 och fran och med den 1 januari 2020 faktureras
avgiften efter faktisk flugen stricka.

46 Medlemsstaterna faststiller &rligen enhetsavgifter baserat pa kostnaderna for flygtrafikledningstjinst under vig.
4T https://www.eurocontrol.int/sites/default/files/2019-11/final-data-establishment-cost-bases-unit-rates.pdf
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5 EU ETS och CORSIA - ytterligare
kostnader for ett flygbolag

For att minska flygets klimatpaverkan sa har flyget sedan 2012 varit
inkluderat i EU:s system for handel med utsléappsritter (EU ETS). Fram till
och med 2023 ingar alla flygningar mellan flygplatser inom EES och
Schweiz (inklusive inrikesflyg i dessa lander). For nirvarande pagar en
oversyn av hur EU ETS ska fungera efter 2023 samt handelssystemets
relation till CORSIA. Flygbolag som slidpper ut 10 000 ton koldioxid per ar
eller mer med luftfartyg tyngre &n 5,7 ton omfattas just nu av EU ETS. Har
flygbolaget firre flygningar dn 243 stycken i varje pa varandra foljande 4-
manadersperioder kan det undantas. En utsldppsritt i EU ETS (motsvarande
1 ton koldioxid) har sedan 2018 legat pa i storleksordningen 25 Euro. Under
2019 varierade priset p& en utsldppsritt mellan 19 och 30 Euro“8, vilket
speglar en relativt stor variation.

Det obligatoriska deltagandet i EU ETS innebér en kostnad for flygbolagen
da de inom systemet ir skyldiga att betala for och 6verlamna utsldppsritter
motsvarande de koldioxidutslépp de orsakat under ett ar. I sina strategier
kring ekonomitankning bor flygbolagen ddarmed dven rikna in denna i
bedomningen av om ekonomitankning kan vara ekonomiskt 1onsamt pa en
flygning.

Inom ICAO har ett globalt styrmedel for att minska flygets klimatpaverkan
tagits fram. Systemet har fatt namnet CORSIA (Carbon Offsetting and
Reduction Scheme for International Aviation) och &r just nu under uppstart.
Styrmedlet innebdr att det internationella flyget ska uppfylla malet om
koldioxidneutral tillvixt fran 2020, varefter koldioxidutsldpp som Overstiger
2020 ars niva ska kompenseras for genom att flygbolagen tvingas kopa
specifika utsldppskrediter eller sinka kraven genom anvindningen av
héllbara flygbrinslen. Styrmedlet startar med en for stater frivillig fas att
delta i som pagar 2021-2023. Sverige och ¢vriga 44 ECAC-stater har genom
Bratislavadeklarationen férbundit sig att delta i den frivilliga fasen.*®, dir
utover har ytterligare 44 stater atagit sig att delta i den frivilliga

fasen.%% Frin och med 2027 ska CORSIA bli obligatoriskt for de linder
vars andel av de internationella flygtransporterna 2018 motsvarade mer 4n
0,5 % av det totala antalet RTK®' (revenue passenger kilometres) i
internationellt flyg. Aven de linder vars sammanlagda andel av det totala
antalet RTK i internationell luftfart 2018 var sa stor att landet tillhor det

48 Ekonomitankning vid flygplatser, VTI 2020, D.nr; 2020/0300-7.4
4 Buropeiska Radet, 2016
0 International Civil Aviation, 2020

nternational Civil Aviation, 2018
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lagsta antal lander som tillsammans svarade for 90 % av det totala antalet
RTK i internationell luftfart omfattas obligatoriskt fran och med 2027.

Nir dven CORSIA ir igang kommer dven kostnaden for utsliappskrediter
inom systemet vara nagonting som flygbolagen maste ta med i sina
berdkningar och strategier kring ekonomitankning for att kunna gora
bedomningar om pa vilka flygningar som ekonomitankning kan vara
ekonomiskt 1onsamt.

Osékerheten vad giller flygbolagens kostnader for deltagandet i dessa
marknadsbaserade styrmedel ir stor, dels till f6ljd av utbrottet av Covid-19
men ocksa pa grund av framtida politiska beslut gillande hur deltagandet i
CORSIA ska utvecklas samt hur CORSIA ska implementeras inom EU
ETS.>? Tillging och efterfrigan pa utslippsritter och utslippskrediter
(avgorande for pris pa koldioxid) skulle alltsa kunna paverkas av beslut som
dnnu inte tagits.

52 Buropeiska kommissionen, 2020
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6 Flygbolagens planering av flygningar

Ett flygbolag som planerar sin verksamhet maste gora ett antal
overviaganden av strategisk, ekonomisk och praktisk karaktér. Flygbolaget
behover ta stidllning till om det t.ex. kommer att finnas ett
passagerarunderlag for tilltdnkta destinationer samt vilka luftfartyg som
flygbolaget har tillgang till. Ska langsiktig I16nsamhet uppnas, eller &r
marknadsnirvaro det priméra syftet? Har flygbolaget de ekonomiska
forutséttningarna for att bedriva den hér trafiken och kommer flygbolaget att
dven kunna ha en anslutningstrafik?

Varje flygning som flygbolaget sedan genomfor planeras direfter med
hénsyn till t.ex. védder, avgifter och eventuella konfliktomraden.

6.1 Fardplaner och ruttplanering

Infor varje flygning som ett flygbolag genomfor inom europeiskt luftrum
maste flygbolaget 1dmna in en fiardplan till Eurocontrols ”Operation
centre”™, for flygningar frin svenska flygplatser kan det géras genom
Luftfartsverkets Flight Planning Centre (FPC) med hjilp av en webbaserad
tjanst>*. Firdplanen kommer vanligtvis till FPC ca 20 timmar fore beriknad
starttid och i fardplanen skall flygbolaget ange bland annat
avgangsflygplats, ankomstflygplats, avgangstid, beriknad tidsatgang, typ av
flygning™, hastighet, luftfartygstyp, utrustning pa luftfartyget och alternativ
flygplats om destinationsflygplatsen inte gar att landa pa.

Det dr inte alltid den kortaste strickan som dr den mest fordelaktiga ur ett
flygbolags ekonomiska perspektiv. En flygning planeras utifran flertalet
parametrar, bland annat:

* Vider inklusive vindar och jetstrommar

* Undervigsavgifter

* Entry och exit points 1 staters luftrum/Free Route Airspace

» Kapacitet i luftrummet

» Konfliktomraden och militdra 6vningsomraden

* Luftfartsavtal, eller franvaro av avtal som kan begrénsa tilltrdde till
inflygning 1 vissa luftrum (se dven avsnitt 2)

53 Se vidare t.ex. https://www.eurocontrol.int/service/flight-plan-filing-and-management och
https://aro.lfv.se/Home/RedirectToLogin ?redirectLinkld=0&redirectLinkCode=CreateNewFPL
5% Det finns idag flera tillgiingliga webbtjénster.

55 Sdsom linjefart, icke-linjefart, militir- och allméinflyg
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6.1.1  Vader inklusive vindar och jetstrommar

For att spara brinsle och tid forsoker flygbolaget vid planering och till viss
del under sjilva flygningen hitta rutter och flyghdjder som foljer vindar och
jetstrommar®®. Vid lingre flygningar kan besparingarna bli stora #ven om
den valda rutten inte dr den distansmaissigt kortaste.

6.1.2 Undervagsavgift

Flygtrafikledningscentraler foljer hela flygningen. For detta erlagger
flygbolaget av luftfartyget undervigsavgift, se avsnitt 4.2. Vilken
undervégsavgift en stat har for sitt luftrum kan ha betydelse for vilken vig
flygbolaget viljer for sin flygning®’.

6.1.3  Entry/exit points

En flygning genomfors efter fordefinierade punkter (entry/exit points) som
utgor positioner for en medlemsstats luftrum dér luftfartyg far flyga in- och
ut. Free Route Airspace (FRA) finns nu infort i ca 75 procent av det
europeiska luftrummet, vilket ger en flexibilitet for flygbolagen att kunna
vilja kortaste flygvig mellan staternas fordefinierade positioner. Vil infort i
hela Europa uppskattar Eurocontrol att 3 000 ton flygbrinsle skulle kunna
sparas per dag till foljd av kortare flygningar.®

6.1.4 Luftrumskapacitet

Redan ar 2004 menade M Raffarin att flygtrafikledningssystemen i Europa
var dligt samordnade.’® Nir Eurocontrol inrittades pa 1960-talet skulle inte
staternas sjdlvstindighet paverkas, vilket d&ven innebar att varje stat hade sitt
eget system med sitt eget sprak; overlamningar av flygningar mellan
staterna blev komplexa och tidkrdvande. Den kommersiella luftfarten har
fordndrats 6ver tid och den stora trafikméngden hérror fran bade ckad
efterfragan och liberaliseringen av flygtrafik under de drygt trettio senaste
aren. Flygbolagens strategiska val att organisera nétverk for att reducera
kostnader och kunna erbjuda anslutningar till sina passagerare genom
anvinda sig av hubbar leder dven till en koncentration av trafiken som
skapar tringsel. Det 4r saledes ett flertal faktorer som har lett till den

% Lis t.ex. om flygning som genomfordes néstan 2 timmar kortare https://www.svd.se/plan-i-jetstrom-fick-full-
fart

57 Lis vidare om undervigsavgiften i t.ex. Eurocontrol, 2020

58 https://www.eurocontrol.int/concept/free-route-airspace

%9 Raffarin, 2004
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triangselproblematik i det europeiska luftrummet som fanns innan mars
2020.

Innan varen 2020% fanns det brist pa kapacitet i luftrummet, framforallt i de
centrala delarna av Europa. Kapacitetsbristen 1 luftrummet ledde till att
flygtrafikledningen inte formadde att mota efterfragan framforallt under
sommarperioden eller andra peakperioderS!. En dtgird for att hantera
tringseln 1 luftrummet var att separeringar gjordes 1 6kad omfattning
vertikalt, vilket tvingade flygbolag att flyga pa ldgre hojder i vissa omraden,
nagot som kan 6ka briansleforbrukningen. En annan 16sning for
sommarperioden var att flytta trafik och flyga 6ver omraden med hogre
tillgdnglig kapacitet for att minska forseningar. En sadan atgird infordes
under t.ex. 2019 for det europeiska luftrummet®

6.1.5 Konfliktomraden och militdra 6vningsomraden

Konfliktomraden och militdra vningsomraden kan hindra att flygningar
genomfors enligt den kortaste strackan och fordndra flygviagar avsevirt. Tva
exempel pa konfliktomraden som paverkat flygtrafiken senaste aren &r Ostra
Ukraina och Iran. Konfliktomraden med restriktioner publiceras bland annat
av flygsikerhetsorganet EASA%. Det finns dven exempel pa militira
ovningsomraden som vid aktivitet paverkar fardplanering.

6.1.6 Luftfartsavtal

Grunderna till den internationella luftfartspolitiken lades under tidigt 1900-
tal. Luftfarten har préiglats av att utgora en statlig angeldgenhet, dér trafiken
1 luftrummet kontrolleras av den stat som luftrummet tillhor, se vidare under
avsnitt 2.

8 Och utbrottet av den globala Covid-19pandemin

6! Se @ven resonemang om prisséttning for att minska tréingselproblematiken har diskuterats, bl.a Raffarin, 2004

62 P4 Eurocontrols webb finns mer information t.ex. https://www.eurocontrol.int/news/seven-measures-counteract-
severe-delays

6 P§ EASAs webb hittar man information https://www.easa.europa.eu/domains/air-operations/czibs
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7 Flygbolagens bransleplanering

Brinsleplanering har studerats och tillampats av flygbolagen sen 1970-talet,
nér oljekrisen intriffade. Brinslepriset dr en viktig fraga for flygbolag,
eftersom de kan reducera sina kostnader med upp till 10 procent genom
olika atgirder. Beroende pa flygplanets storlek kan brinslekostnaderna for
en flygning variera mellan ca 20-70 procent. Sedan de forsta
turbojetmotorerna introducerades har t.ex. en jetmotor som har utvecklats av
General Electric forbittrat sin prestanda, minskat bullernivaerna och
briinsleférbrukningen med mellan 25 — 28 procent.®*

I framtiden forvéntas flera flygmotorer forbittrats genom ytterligare ca 15
procent ligre brinsleférbrukning.%® Flygbolags policys kring tankning 4r
utformade for att minimera kostnader och kan reducera bréinslekostnaderna
pa systemniva med flera procent. Pa inrikes korta- till
medeldistansflygningar &r det t ex mdojligt att minska brinslekostnaderna
med 5 - 6 procent genom att ekonomitanka®, se vidare om
ekonomitankning under avsnitt 9.

For att mota efterfragan pa ett 6kat flygresande samt ekonomiska och
miljomaéssiga krav, maste mer brinsleeffektiva luftfartyg utvecklas, t ex
genom att anvinda littare och mer héllbara tillverkningsmaterial. Aven
brinslekonsumtionen kan dven paverkas genom ett mer dndamalsenligt
nyttjade av luftfartyget i fraga om t.ex. kapacitet pa flygstolar eller genom
att optimera rutter for att nd destinationerna.®’

Ett &ndamalsenligt nyttjande av luftfartyg kan till exempel innebéra att;

» Oka antalet passagerare pa flygningar, men dven att reducera antalet
utbjudna sidten genom val av luftfartygsstorlek och samordning av
flygningar.

* genomfora taxning pa flygplatsen med bara en motor pa, ndr sa ar
mojligt.

* reducera vikt for utrustning ombord (t.ex. extra sdten och utrustning
for forvaring av mat och dryck).

+ Forbittra sin navigering och flyga mer direkta rutter. Aven
flygtrafikledningen har en roll i detta sammanhang.

* anvinda marktransportfordon (aircraft tugs) nér det finns tillgédngligt

* anvinda markburen elektricitet for att driva luftkonditioneringen i
luftfartyget nér det dr parkerat pa en flygplats.

6 Mazraati och Alyousif, 2009
% Mazraati och Alyousif, 2009
% Stroup och Wollmer, 1992

67 Mazraati och Alyousif, 2009
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Figur 1. Ungefirlig fordelning av ett flygbolags kostnader. Killa: Bearbetad fran IATA Economics

Flygbolagens ekonomiska resultat varierar ofta pa grund av att de inte har
mojlighet att genomfora snabba anpassningar av sin kostnadsbas pa kort tid,
da ungefir 50 procent av kostnaderna mer eller mindre ir fasta.®®

7.1 Hantering av priset pa flygbransle

Flygbolag tillampar ofta strategier for att kontrollera brénslepriset; t.ex.
genom hedging® eller genom nigon form av brinsletilligg pa
transportkopet.’® Briinslepriser paverkas av ett antal sociala och politiska
faktorer 1 vérlden, vilket resulterar i fluktuerande priser. For ett flygbolag dr
t.ex. hedging i likhet med att kdpa en forsdkring mot en okning i
flygbrénslepriser. Hedging dr en investering och precis som med alla
investeringar finns det risker.”!

Flygbolag har sillan langa kontrakt med brinsleleverantdrer och behover
hantera volatila prisnivaer. Ofta bygger deras kontrakt pa t.ex. Platts

% Morell och Swan, 2006

% Hedging 4r mycket forenklat beskrivet en strategi for att minska de ekonomiska riskerna, i detta sammanhang
handlar det om att kunna forutsidga och fa kontroll pa brinslekostnaden.

70 Hsu och Eie, 2013

7! Westbrooks, 2005
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ménadspris’? och kontrakten omfattar som regel inte lingre #n ett ir.”> En
prisokning av flygbrinslepriset med 10 procent pa den sa kallade
spotmarknaden’* skulle snabbt t.ex. avspegla sig i en minskad marginal med
1,7 procent for flygbolaget American Airlines.”

Flygbolag har tre tillvigagingssitt for att hantera briinslepriserna’®;
* Forsoka bedriva sin verksamhet mer brinsleeffektivt.

» Forsoka forflytta en kostnadsokning pa sina kunder genom
prisokningar eller brénsletilligg pa transportkopet.

* Och/eller hantera risken for brianslekostnaden pa fysiska marknader
(t.ex. genom kontrakt mellan flygbolag och brinsleleverantor) eller
pa derrivatmarknader (t.ex. virdepappersmarknader genom att
anvinda olika finansiella instrument sdsom swappar’’ eller
optioner).

72 Platt tillhandahéller information om pris for olika energivaror (t.ex. olja) och handelsvaror (jordbruksprodukter,
metaller), https://www.spglobal.com/platts/en

3 Doganis, 2002

" Marknadsplats for handel avista, dvs for omedelbar leverans, vid uppvisandet.

75 Morell och Swan, 2006

76 Morell och Swan, 2006

" Derrivat, dvs virdepapper och en Swapp ir ett av de olika finansiella instrument som handlar om ett avtal
mellan tva parter om att géra affér i framtiden, det kan handla om réinteswappar, valutaswappar, brinsleswappar.
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8 Om flygbransle
8.1 Pris

For néarvarande adr flygbrianslepriset mycket ldgre dn det har varit i
genomsnitt under flera ars tid, priset foljer raoljepriset, se figur 2 nedan. Per
den 5 juni 2020 kostade 1 ton 317 USD i Europa, vilket dr drygt 45 procent
lagre an motsvarande tid forra aret.

Jet Fuel & Crude Oil Price ($/barrel)
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Figur 3. Utveckling av pris pa flygbriinsle 2013 — 2020
Kailla: https://www.iata.org/en/publications/economics/fuel-monitor/ Platts Datastream

8.2 Flygbranslets andel av energianvandningen

Ar 2018 anvindes 13 023 m? TJ TwH flygbriinsle i Sverige, det motsvarade
ca 10 procent av den totala energianvandningen inom transportsektorn det
aret. Andelen flygbrinsle har under perioden 6kat fran ca 9 procent till 10
procent av den totala energianvindningen, se figur 4.7

8 Energimyndigehten (2020)
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Figur 4. Energianvéndning i transportsektorn (inrikes och utrikes), ar 2005 -2018 i 1000 m3, TJ, TWh
Kailla: Energimyndighetens statistikdatabas

8.3 Tankning av flygbransle

Huvuddelen av flygfotogenet som kommer till Sverige gar via Gidvle hamn.
Flera olika drivmedelsbolag importerar flygfotogen och har egna cisterner i
hamnen. I SOU 2019:11 beskrivs dven att i de senare leden av distributionen
samarbetar bolagen i tva gemensamma bolag. Ett bolag #dger infrastrukturen
som anvinds for transport fran Givle till Arlanda. Ett annat bolag skoter
brinslehanteringen pa Arlanda och dgs gemensamt av Air BP, Shell
Aviation, SAS Oil och World Fuel Services. Flygbrinslet transporteras dven
till ett antal terminaler lings med den svenska kusten for levereras till 6vriga
flygplatser.”

Det finns tva typer av flygbrinsle — flygbensin och flygfotogen.
Flygbensinen anvinds av mindre propellerflygplan med kolvmotor medan
flygfotogen anvinds i jetflygplan och turbopropflygplan. Den flygfotogen
som anvinds bendmns Jet Al eller MC 75. Andelen additiv dr mycket lag
och halten aromater dr cirka 20 procent. Den flygbensin som anvénds av
propellerflygplan och som &r blyad bendmns flygbensin 100 LL, medan den
blyfria varianten bendmns flygbensin 91/96 UL. Tankning av flygplanen
sker pa olika sitt. Vid vissa flygplatserna finns sdrskilda platser for
pafyllning av flygbrénsle i flygplanen, det vill siga en tank ovan eller under
jord. Pa vissa flygplatser aker tankbilar ut pa plattan for att tanka
flygplanen. Ett modernt system &r att planen fylls pa vid ”gaterna” via hal i

' S0U 2019:11
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marken dit rérledningar fran brinslestationen #r kopplade. Via en
“expenserbil” pumpas sedan brinslet over till flygplanet. Det gor att
kontrollen éver pumpningen blir noggrann.°

8 Linsstyrelsen i Stockholms lin, 2005
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9 Vad ar ekonomitankning?

Ekonomitankning innebir att ett flygbolag viljer att tanka ett luftfartyg med
mer brinsle 4n vad som gar at for en flygning, dvs luftfartyget bar med sig
mer brinsle dn nodviandigt for att inte behdva tanka pa
destinationsflygplatsen infor nista flygning. Det medfor att luftfartyget blir
tyngre vilket i sin tur bidrar till en 6kad bransleforbrukning och dirmed
storre koldioxidutsldpp. Den framsta anledningen till att flygbolag viljer att
ekonomitanka &r att bréinslet dr betydligt billigare pa avreseflygplatsen
jamfort med destinationsflygplatsen. Eurocontrol har gjort studier av
flygbolagens ekonomitankning. Det saknas utforlig forskning pa omradet
och Eurocontrol konstaterar att de studier som finns framst fokuserar pa de
ekonomiska fordelarna for flygbolagen men bortser fran de
miljokonsekvenser som uppstar till f6ljd av forbrinning av extra
flygbrinsle.®! For att bedoma om ekonomitankning #r 16nsamt pa en
flygning tar flygbolagen hinsyn till alla kostnadsokningar en eventuell
ekonomitankning innebir (6kad brénsleforbrukning, slitage pa bromsar osv)
och om besparingen av det ldgre brianslepriset overstiger kostnadsokningen
blir ekonomitankning intressant.

9.1 Ekonomitankning idag

Ekonomitankning férekommer redan idag pa flera strackor dir
brénslepriserna dr betydligt hogre pa destionationsflygplatsen dn pa
avgangsflygplatsen, ett nationellt exempel dr pa flygningar mellan
Stockholm-Visby. Internationella exempel ér flygningar mellan
Skandinavien och Grénland, Svalbard och Firbarna,®> men
ekonomitankning forekommer idag #ven pa andra strickor inom EU dér
brinslepriserna skiljer sig avsevirt pa avrese- och ankomstflygplats.®3

Pa flygning inom EU ir brinsletankens storlek sillan ett hinder for att
ekonomitanka. Brinsletankarna i dagens flygplan dr stora och vid en
flygning pa runt tva timmar ar darfor ekonomitankning fullt mojligt. Pa
langre resor kan dock brinsletankarnas storlek utgora en begriansning for
ekonomitankning.3*

Eurocontrol har gjort simuleringar for att undersoka forutséttningarna for
ekonomitankning bland ECAC:s medlemsstater®®. Simuleringar har utgétt

81 Eurocontrol (2019b)

82 Sammanstillning av svar fran flyg- och brinslebolag

83 Sammanstillning av svar frin flyg- och brinslebolag

8 Sammanstillning av svar frin flyg- och brinslebolag

85 European Civil Aviation Conference. ECAC iir ett samridsorgan for europeiska luftfartsmyndigheter och har
som malsittning att gynna utvecklingen av ett sikert, effektivt och uthalligt europeiskt flygtransportsystem. ECAC
bestar av 44 europeiska stater, se www.ecac-ceac.org/member-states for information om vilka stater som ingar
organisationen.
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fran relevant flygplansprestanda, hogsta tillatna startvikt, landningsvikt,
brinsletankkapacitet, miniminivaer och information om férhandlade
brénslepriser fran vissa flygbolag. Resultatet av simuleringarna visar att full
eller partiell ekonomitankning dr 16nsamt vid 16,5 respektive 4,5 procent av
flygningarna. Eurocontrol genomforde dven intervjuer med piloter och
marktjinstforetag som visade att full eller partiell ekonomitankning
forekommer vid vardera 15 procent av flygningarna. Eurocontrols slutsats &r
att den ekonomitankning som sker idag inom ECAC-omradet kan ge
flygbolagen en nettobesparing pa 265 miljoner euro per ar. Detta sker pa
bekostnad av miljon; simuleringen pekar pa en extra férbranning av 286 000
ton flygbrinsle per ar, vilket kan omsittas i utsldpp av ytterligare 901 000
ton koldioxid.3¢

9.2 Faktorer som styr flygbolagens ekonomitankning

Den framsta faktorn som styr flygbolagens strategier kring
ekonomitankning dr bolagets ekonomi och viljan att spara pengar.
Brinslekostnaden ér den enskilt storsta kostnaden ett flygbolag har idag.
Manga flygbolag hdvdar dock att deras miljoarbete och vilja att minska sitt
klimatavtryck véger tyngre dn de pengar de kan spara genom
ekonomitankning och avstar déarfor fran att ekonomitanka. Det finns dock
flygstrackor dér de flesta flygbolag viljer att ekonomitanka till foljd av
extremt hoga brinslepriser pa destinationsflygplatsen, ett exempel &r pa
flygresor till Svalbard och Gronland.?’

En faktor som gor att flygbolagen viljer att inte ekonomitanka, trots att det
skulle ge dem en storre ekonomisk 16nsamhet, &r att de vill bidra till att
tankningsmojligheterna och infrastrukturen for tankning pa utestationerna
ska kunna finnas kvar.®

9.3 Extra bransleatgang till foljd av ekonomitankning

Den 6kade vikten pa flygplanet vid ekonomitankning innebdr i sin tur en
okad brénsleforbrukning under flygningen. Bréansleforbrukningen for
medelstora jetflygplan pa distanser mellan 500 och 1500 kilometer 6kar
med uppskattningsvis mellan 3-6 procent per timma, for varje extra kilo
briinsle ombord.%

86 Eurocontrol (2019b).

87 Sammanstillning av svar frin flyg- och brinslebolag

8 Sammanstillning av svar frin flyg- och brinslebolag

% Ekonomitankning vid flygplatser, berikningsunderlag, VTI, 2020
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10 Berakningar av risk for ekonomitankning

Inom ramen for detta regeringsuppdrag har Transportstyrelsen gett Statens
vig- och transportinstitut (VTI) uppdraget att genomfora teoretiska
berdkningar av hur stor risken for ekonomitankning skulle kunna vara vid
olika prispaslag pa fossilt flygbrinsle i Sverige. VTI:s slutredovisning finns
i sin helhet som bilaga till denna rapport, se bilaga 1.

Berikningarna dr genomforda med hjélp av data fran flygningar som
genomfordes ar 2019. Transportstyrelsen och VTI har tillsammans tagit
fram relevanta exempel pa flygstrickor och luftfartyg samt statistik kring
dessa. VTI:s analys bygger pa berdkningar for ett antal av de vanligaste
flyglinjerna till/fran Sverige, en utrikeslinje som betjinar tva svenska
flygplatser samt en berdkning som belyser mojligheten for flygbolag att for
inrikes flygresor ersitta Malmo flygplats med Kopenhamns flygplats for att
dirigenom kunna ekonomitanka.

Nedanstaende flygningar och luftfartyg har legat till grund for

berdkningarna:

Stricka Vanligaste Medel- Antal Avstand

flygplanstypen 2019  antal avgangar (km)
siaten 2019

Utrikes

Skavsta-Gdansk A320; Airbus A320 155 1003 499

Kopenhamn- B738; Boeing 737- 174 6 065 546

Stockholm 800

Oslo-Stockholm B738; Boeing 737- 174 6311 383
800

Ko6penhamn- A20N; Airbus A 320 165 1 300 1021

Stockholm-Umea NEO

Helsingfors- CRJ9; Bombardier 83 6 009 398

Stockholm J900

London-Stockholm A20N; Airbus A 320 165 5086 1 466
NEO

Frankfurt-Stockholm  A320; Airbus A320 155 2 685 1223
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Singapore-Moskva- A359; Airbus A350- 325 261 9614
Stockholm 900
Stricka Vanligaste Medel- Antal Avstand
flygplanstypen 2019  antal avgangar (km)
sidten 2019
Inrikes
Malmo-Stockholm A320; Airbus A320 165 2904 531
NEO

Figur 5. Indata for VTL:s berdkningar
Kalla: Ekonomitankning vid flygplatser, berdkningsunderlag, VTI 2020

VTI har sjédlva tagit fram en berdkningsmodell dir omfattningen av
ekonomitankning vid olika skillnader i pris pa flygbrénsle har analyserats. I
modellen har bland annat de kostnader ett flygbolag har for att flyga tur och
retur mellan tva flygplatser beaktats. Kostnaderna utgors av
brinslekostnader, undervigs-, terminal- och flygplatsavgifter samt
kostnader for koldioxidutsldpp kopplade till EU ETS och CORSIA. I
berdkningsmodellen har VTI anvént samma brénslepris for inrikes och
utrikes flygningar och kompletterat det med ett procentuellt paslag.

VTI har genom sina berédkningar illustrerar omfattningen av
ekonomitankning vid olika nivaer av prispaslag pa flygbrinsle i Sverige (se
diagram nedan).
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Prispaslag

Andel ekonomitankning

Ekonomitankning Kapacitetstak

Figur 6. Andel ekonomitankning i relation till ett prispaslag.
Ekonomitankning vid flygplatser, berdkningsunderlag, VTI, 2020
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Kurvan baseras pa samtliga flygrutter som VTI har anvint i sina
berdkningar, det vill sdga utrikesflygningarna och sannolikheten att
flygrutten Malmo-Stockholm ersétts med Kopenhamn-Stockholm.
Prispaslaget antas gilla briansle som tankas i Sverige infor flygningar bade
inrikes och utrikes.

Den heldragna linjen i diagrammet visar total andel brinsle som har
ekonomitankats i samband med en flygning fran Sverige till utlandet och
den streckade linjen visar hur stor andel som skulle kunna vara mojlig att
ekonomitanka pa en flygning. Den streckade linjen visar kapacitetstaket for
ekonomitankning, dvs hur pass mycket ett flygbolag faktiskt kan
ekonomitanka med hénsyn till restriktioner for hogsta tillatna start- och
landningsvikt samt storleken pa brinsletankarna.

10.1  Vid vilka prispaslag blir det Ionsamt att ekonomitanka?

Berdkningarna visar att det inte skulle ske nagon ekonomitankning vid ett
prispaslag/skattesats pa upp till fyra procent pa brinsle i Sverige vilket beror
pa att prispaslaget pa flygbrénslet da skulle vara for lagt for att kompensera
flygbolagen for de 6kade kostnader for brinsle och koldioxidutsldpp som
ekonomitankning medfor.

Vid ett prispaslag/skattesats mellan fyra till tio procent skulle incitamenten
att ekonomitanka oka kraftigt. Det giller i synnerhet for avgangsorter
nidrmare Stockholm (Oslo, Helsingfors, Képenhamn och Gdansk) jaimfort
med de ldngre bort (London, Frankfurt och Moskva), vilket beror pa att den
hogre briansleforbrukningen per timme som foljer av ekonomitankning, ger
hogre tillkommande kostnader pa langre flygningar. Det minsta prispaslag
vid vilket ekonomitankning skulle vara Ionsamt dr darfor lagre for de
kortare flygningarna (fyra till fem procent) jamfort med de langre (sju till
nio procent).

I intervallet elva till 20 procents prisokning/skattesats pa brinsle i Sverige
fortsitter omfattningen av ekonomitankning att 6ka, men 1 lagre takt.
Graden av ekonomitankning okar pa de ldngre flygningarna men inte pa de
kortare vilket sammantaget gor att okningen av ekonomitankning avtar. Pa
en del av de kortare flygningarna (avgangsorter Képenhamn och
Helsingfors) bidrar kapacitetsrestriktioner i termer av hogsta tillatna start-
och landningsvikt till att ekonomitankningen inte blir lika stor. P4 andra
kortare flygningar (avgangsorter Gdansk och Oslo) uppnas vid detta
intervall full ekonomitankning, d.v.s. allt brinsle som anvénds pa
flygningen fran Sverige till utlandet har tankats i utlandet. I fallet Gdansk-
Skavsta dr medelantalet passagerare ldgre jamfort med andra flygningar pa
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liknande avstand, vilket gor att graden av ekonomitankning inte begréinsas
av den hogsta tillatna start- och landningsvikten. I fallet Oslo-Stockholm dr
strdckan kortare jimfort med andra flygningar med samma flygplansstorlek,
vilket gor att ekonomitankning inte heller begrinsas av
kapacitetsrestriktionerna.

Vid ett prispaslag pa flygbrinsle i Sverige mellan 21 och 32 procent ligger
omfattningen av ekonomitankning konstant pa drygt 50 procent, det vill
sdga omkring hélften av den totala briansleméngden som krivs for
returflygningarna tankas i utlandet. Pa de ldngre flygningarna uppnas full
ekonomitankning (Singapore-Moskva-Stockholm) eller sa begréinsas
omfattningen av hogsta tillatna landningsvikt (Frankfurt-Stockholm). I fallet
Singapore-Moskva-Stockholm dr méingden ekonomitankat brinsle pa
flygningen Moskva-Stockholm relativt liten jamfort med flygplanets
dimensioner och hogsta tillatna start- och landningsvikt. Detta eftersom
planet dr dimensionerat for en lang internationell flygning och
ekonomitankning endast kréavs for strickan Stockholm-Moskva.

Fran och med ett prispaslag pa flygbrinsle i Sverige pa drygt 30 procent sa
blir det 16nsamt for de flygbolag som flyger Malmo-Stockholm att flytta
avgangflygplats till Képenhamn-Kastrup. Vid ldgre prispaslag dr det
visserligen optimalt att ekonomitanka pa samma flygrutt men hogre
flygplatsavgifter vid Kopenhamn-Kastrup innebir att en flytt fortfarande ir
olonsam. Paslaget pa priset pa brinsle som tankas i Sverige maste vara sa
pass hogt att det kompenserar for de tio till femton procent hogre
flygplatsavgifterna pa Kopenhamn-Kastrup for att ekonomitankning ska
vara lonsam. Differensen i flygplatsavgifter gor det darfor 1onsamt med
ekonomitankning forst vid avsevirt hdgre prispaslag pa strickan Malmo-
Stockholm jamfort med de utrikesrutter som ingatt i berdkningarna. Det dr
dock viktigt att komma ihag att resultat géller for flygningar med avgangsort
Malmo och ska ddarmed inte ses som representativt for all inrikestrafik i
Sverige.

VTI konstaterar dven att fordndring av den beridknade vikten per passagerare
(med andra ord vikten pa nyttolasten) paverkar vid vilket prispaslag som
ekonomitankning blir 1onsamt. Varje extra kilo 6kar bransleférbrukningen,
vilket innebir att en hogre extra vikt kraver hogre prispaslag for att det ska
vara lonsamt att ekonomitanka, se resultat fran kinslighetsanalys i bilaga 1
sidan 13, figur 4. VTT har dven analyserat priset for koldioxidutslappet och
menar att ett hogre pris pa koldioxidutsléappet gor det mindre 16nsamt att
ekonomitanka eftersom brinsleforbrukningen och koldioxidutsldppen dkar
med graden av ekonomitankning. Men, ddaremot &r skillnaden mellan
graderna av ekonomitankning liten, beroende pa att kostnaden for utslédpp ar
lag i jamforelse med de andra komponenterna i kalkylen, se figur 5 i bilaga
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1. VTT konstaterar dven att ett hogre brinslepris innebir att en hogre
bréinsleforbrukning kostar mer, men att flygbolaget kan undvika den hogre
kostnaden genom att ekonomitanka. Som ett resultat av detta kommer dessa
effekter att till stor del ta ut varandra och graden av ekonomitankning bor
inte fordndras i nagon stérre omfattning om brinslepriset stiger.

VTLs kinslighetsanalyser i fraga om vikt, kostnad for koldioxidutsldppet
och brinslepriser indikerar att fordandringar i fraga om vikt pa nyttolasten
har den mest framtrddande effekten pa graden av ekonomitankning upp till
ett prispaslag pa cirka 16 procent. Med ett hogre prispaslag far
viktforandringar mindre och mindre betydelse.

10.2 Sannolikhet for ekonomitankning enligt berakningar

Utifran sina berdkningar har VTI kunnat dra slutsatser kring sannolikheten
att flygbolagen kommer att ekonomitanka till f6ljd av inférandet av en skatt
pa flygbrinsle i Sverige.

Prispaslag flygbréansle Viss ekonomitankning Omfattande ekonomitankning
(>0%) (>20%)

0-3 % Lag sannolikhet Mycket l1ag sannolikhet

4-10% H&g sannolikhet Medelh6g sannolikhet

11-20% Mycket hég sannolikhet Hbg sannolikhet

+20% Mycket hég sannolikhet Mycket hég sannolikhet

Figur 7. Visar sannolikheten till ekonomitankning vid olika péslag pa brinslepriset.
Ekonomitankning vid flygplatser, berikningsunderlag, VTI 2020

Vid ett prispaslag upp till fyra procent, motsvarande 0 till 300 kronor per
ton givet ett brinslepris om 10 000 kronor per ton”, visar VTI:s berikningar
att ekonomitankning inte skulle vara 16nsamt. VTI beddomer dérfor
sannolikheten for viss ekonomitankning som lag och sannolikheten for
omfattande ekonomitankning som mycket lag.

Vid ett prispaslag mellan fyra och tio procent, motsvarande 400 till 1000
kronor per ton givet ett brianslepris om 10 000 kronor per ton, 6kar graden

% 10 kronor per kilo eller 10 000 kr per tonbrinsle kommer frén VTIs beridkningar och ér ett genomsnittspris
baserat pé historiska spotpriser pa flygbrinsle pa virldsmarknaden (IATA och Index Mundi). Baserat pa de
senaste arens spotpriser pa 80-100 dollar per fat riknade VTI med brinslepriser pa 6-8 kr per kilo. VTI avrundade
uppat till 10 kr/kg (ca 127 dollar/fat). Som referens hade de att spotpriset varierat mellan 40 och 140 dollar per fat
de senaste 10 aren och omkring 80 dollar per fat under 2019. VTT har inte tagit hojd for prispaslag pa
virldsmarknadspriset i form av logistikkostnader férknippade med att fa brénslet till flygplanet. Ddremot dr
brinslepriset avrundat uppat och den avrundningen técker en logistikkostnad pa cirka 80 6re per kilo (80
USD/ton).
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av ekonomitankning snabbt pa samtliga flygrutter. VTI bedomer darfor
sannolikheten for viss ekonomitankning i detta intervall som hog. Graden av
ekonomitankning understiger 20 procent 1 vissa delar av intervallet och
overstiger 20 procent i andra, darfor gor VTI bedomningen att sannolikheten
for omfattande ekonomitankning som medelhdg 1 detta intervall.

Vid prispaslag mellan elva och 20 procent, motsvarande 1100 till 2000
kronor per ton givet ett brianslepris om 10 000 kronor per ton, fortsétter
graden av ekonomitankning att 6ka och ligger hogre dn 20 procent. VTI
bedomer darfor sannolikheten for viss ekonomitankning som mycket hog
och sannolikheten for omfattande ekonomitankning som hog.

Vid ett prispaslag 6ver 20 procent, motsvarande over 2000 kronor per ton
givet ett branslepris om 10 000 kronor per ton, dr graden av
ekonomitankning betydligt hogre 4n 20 procent och dérfor bedoms
sannolikheten for omfattande ekonomitankning som mycket hog.
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11 Synpunkter fran flyg- och bransilebolag;
sammanstallning av svar

En viktig del i arbetet har varit att samla in flygbolagens synpunkter och
tankar kring ett inférande av skatt pa flygbrinsle samt deras eventuella
strategier kring ekonomitankning till f6ljd av en sadan skatt. Det har ocksa
varit viktigt att hora brianslebolagens synpunkter i fragan. Pa grund av
utbrottet av Covid-19 beslutade Transportstyrelsen att inte sammankalla
parterna till ett fysiskt mote, vi sag ocksa risken med dalig uppslutning pa
ett digitalt mote till f6ljd av de stora permissionerna som drabbat
flygbranschen. Myndigheten skickade darfor ut e-post med fragor till flyg-
och brinslebolagen. Breven gick ut den 22 och 23 juni 2020. Nedan foljer
en sammanstillning av nagra funderingar som limnades fran branschernas
sida.

11.1  Flygbolagens svar om branslekostnader

Brinslekostnaden utgor ca 20-25 procent av ett flygbolags totala kostnader
vilket gor att brinsleplanering &r en viktig del 1 att kunna beridkna bolagets
kostnader. Idag far flygbolagen betala olika brinslepriser pa landets olika
flygplatser. Pa Arlanda kan brinsleleverantorerna ofta halla ett lagre pris
genom att de dels &r beldgna nira inskeppningshamnen, dels for att de siljer
storre brinslevolymer.

De storsta brinslevolymerna siljs med ett forhandlat pris under en viss
kontraktsperiod. Ett flygbolag kan avtala med en bréansleleverantor om att
kopa en uppskattad volym till ett visst pris och att priset ska avse paslaget
pa marknadsnoteringarna (da blir ett pris inte helt fast utan f6ljer
dagsnoteringarna for jetbrinsle, som 1 sin tur foljer oljepriset).

11.2 Vad ar ekonomitankning enligt flygbolagen?

Flygbolagen framhaller i sina svar att operationell tankning &dr nagonting
som flygbolagen gor nir det kan finnas problem med brénsleleveranser eller
brinslekvaliteten pa den aktuella destinationen, dvs. om flygbolaget
bedomer att det kan finnas svarigheter att tanka pa den destination de
planerar att flyga till och det ska inte ses som ekonomitankning.
Ekonomitankning ar nér ett flygbolag tankar mer, av rent ekonomiska skil,
dn vad som behovs for den aktuella flygningen. En tumregel ir att flygbolag
av sikerhetsskil generellt tankar ca tre procent extra bréansle for en flygning.
Beslut om vilken volym som ska tankas tas efter noggrant 6vervigande av
ett antal faktorer sasom sikerhet, tillgang till brinsle, brinslepris, eventuella
skatter, andra kostnader samt utsldpp fran brinsle. Ekonomitankning kan
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medfora sa kallade cold soaked wings” (isbildning pa vingarna trots att
utomhustemperaturen dr 6ver 0 grader), vilket kan medfora ytterligare
kostnader for avisning och dven den kostnaden maste beaktas nir beslut tas
om vilken volym som ska tankas.

”Cold Soaked Wings” uppstar nir ett flygplan har landat med en stor miangd
nedkylt bréinsle i tankarna. Under en flygning &r temperaturen pa hog hojd
langt under O grader och flygplanskroppen och dess vingar kyls dérfor ner.
Brinsletankarna finns ofta 1 flygplanets vingar vilket gor att dven brénslet
kyls ner. Om det finns mycket bréansle kvar i tankarna vid landning, som vid
en flygning dér flygplanet har ekonomitankats, kyler det kalla brénslet ner
vingarna dven vid hogre lufttemperaturer pa marken efter landning. Nar
flygplanet kommer i kontakt med fuktig luft eller regn pa marken orsakar
det isbildning pa de kalla vingarna vilket kan innebéra en sikerhetsrisk.”!

11.3  Hur anvander flygbolagen ekonomitankning i sin
verksamhet?

Flera flygbolag, dock inte alla, tillimpar idag nagon form av
ekonomitankning. En anledning till att vissa flygbolag inte tillampar
ekonomitankning grundar sig i att flygbolagen vill uppritthalla
tankinfrastrukturen pa svenska flygplatser for att pa sa sitt bevara
mojligheten att kunna tanka ute pa flygplatserna i Sverige. Flygbolagen
hédvdar att de idag generellt inte tillimpar ekonomitankning pa ldngre
flygningar till Sverige.

11.4  Flygbolagens reflektioner kring ett inférande av skatt pa
flygbransle

Flygbolag verkar pa en global marknad och det &r enligt flera
branschrepresentanter viktigt att en eventuell skatt pa flygbrinsle infors pa
EU-niva, likasa anser de att en eventuell kvotplikt ska vara EU-
harmoniserad. Branschen har ocksa framfort funderingar kring om ett
inforande av skatt pa flygbrinsle mojligtvis strider mot gillande
luftfartsavtal. Flygbolagen hidvdar vidare att skatteintdkterna fran ett
eventuell inforande av skatt pa flygbrinsle bor ga till att subventionera
miljovinligt brinsle for flyget.

Bland de inkomna svaren lyfts det dven fram att manga flygbolag drabbats
hart ekonomiskt under radande pandemi och de lyfter fram att det kommer

°! Brynhagen och Lindgren (2012) samt Aircraft Icing Training: Glossary
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ta lang tid for flygbranschen som helhet att aterhdmta sig. Flertalet
flygbolag anser darfor att inforande av en skatt pa flygbrinsle dr en tung
palaga i en i ovrigt svar tid.

Branschforetradare menar dven att det finns flera andra atgirder, bade redan
inforda och sadana som diskuteras, som bidrar, eller skulle kunna bidra till
att minska flygets klimatpaverkan. Exempelvis omfattas flygningar till och
fran Sverige redan idag av EU ETS och fran och med 2021 kommer
internationella flygningar att innefattas 1 CORSIA (frivilliga faser mellan
2021 och 2027). Fran och med 2027 dr deltagande obligatoriskt for samtliga
stater som uppfyller beslutade kriterier for deltagande). Flygbolagen lyfter
ocksa fram den svenska flygskatten som infordes for att minska flygets
klimatpaverkan och framhaller fragan om att eventuellt inféra en
reduktionsplikt pa flygbrinsle i Sverige. Slutligen stiller de sig fragan om
det dr lampligt att i detta skede, da ovanstaende styrmedel redan &r inforda
eller diskuteras, dven foresla inforande av en eventuell skatt pa flygbrinsle.

Flera branschforetradare bedomer att inforandet av en skatt pa flygbrinsle i
Sverige sannolikt skulle leda till att den ekonomitankning som i viss man
redan forekommer idag skulle 6ka. Vad giller flygningar dar
ekonomitankning av olika skil inte d4r mojligt (framfor allt 1dngre
flygningar) menar flygbolagen att det finns en risk att de, till f6ljd av
inférandet av en svensk skatt pa flygbrinsle, skulle flytta flygningarna till
en flygplats utanfor Sverige.

11.4.1 Konsekvenser for flygplatser

Branschforetrddare lyfter problematiken kring att en 6kad ekonomitankning
skulle kunna leda till att enhetspriserna pa flygbrinsle 6kar. Om flygbolag
borjar tillampa ekonomitankning 1 storre utstrackning kommer flygplatserna
i Sverige formodligen inte kunna tillhandahalla flygbrinsle om enhetspriset
blir for hogt bland annat genom de kvalitetskrav som redan idag stills pa
brinsleleverantorer. Paverkan skulle bli stérre pa de mindre flygplatserna
som idag har en hogre enhetskostnad for sitt brinsle, menar respondenterna.
Enligt Lag (2012:806) om beredskapslagring av olja har vissa flygplatser ett
krav pa sig att halla beredskapslagring av brinsle. Beredskapslagringen kan
komma att forsvéras med ett hogre enhetspris pa brinsle.”” Sverige har idag
storre krav pa beredskapslagring én sina nordiska grannar.

21 Sverige #r det kommersiella aktorer som ansvarar for att hilla beredskapslager. De fyra lagringsbrinslena ir:
motorbensin, flygfotogen, dieselbrinnolja/eldningsolja samt 6vrig eldningsolja. Energimyndigheten dr
tillsynsmyndighet. Lagringsskyldig dr enligt Lag (2012:806) om beredskapslagring av olja den som under ett
referensdr har: importerat minst 2 500 m* rdolja och/eller lagringsbrinslen till landet och salt eller férbrukat
lagringsbrinslen i landet, eller salt minst 50 000 m® lagringsbrinslen i landet.
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11.4.2 Bransleleverantdrer och andra aktérer i branslekedjan

For flygbrinsleraffinorer, dvs de som producerar flygbrinsle (t.ex. Preem
och ST1) kommer en 6kad ekonomitankning bland flygbolagen att fa en
mindre betydelse, men ddremot finns det risk for att flygbrinslevolymer
kommer att allokeras bort fran Sverige. Flygbrénsleraffinorer séljer brinsle
till bade svenska och utldndska kdpare inom flera sektorer (de séljer dock
inte direkt till flygbolag, utan till en mellanhand (t.ex. Air BP och Shell
Aviation) For de aktorer som tillhandahaller brinsle pa flygplatser kommer
en 0kad omfattning av ekonomitankning att paverka verksamheten genom
att flygplatsernas volymer minskar.
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12 Rapporterad forekomst av
ekonomitankning till foljd av inforandet av
den norska koldioxidskatten

Inom ramen for detta regeringsuppdrag fick Transportstyrelsen i uppgift att
beskriva rapporterad forekomst av ekonomitankning inom det norska
inrikesflyget till foljd av inforandet av en norsk inhemsk koldioxidskatt.
Efter att ha haft kontakt med norska Samferdselsdepartementet samt de
inhemska flygbolag som opererar 1 Norge (Norwegian, Wideroe och SAS)
kan vi konstatera att det inte har gjorts nagon officiell uppfoljning vad géller
ekonomitankning kopplat till inforandet av skatten. Tillfragade flygbolag
har dock aterkommit med uppgifter om att de inte har dkat sin omfattning av
ekonomitankning till f61jd av inférandet av koldioxidskatten.

Transportstyrelsen kan ddrmed 1 detta skede inte beskriva rapporterad
forekomst av ekonomitankning inom det norska inrikesflyget.
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13  Analys och diskussion

Som beskrivet ovan ir det manga faktorer som spelar in vid ett flygbolags
beslutfattande kring ekonomitankning. Flygbolag har olika brénslestrategier
och olika ekonomisk kénslighetsgrad vilket gor det svart att hitta generella
prisokningsnivaer dir ekonomitankning blir ett faktum. De berdkningar som
har genomforts inom uppdraget visar dock pa att det finns ett relativt stort
utrymme for ekonomitankning, framforallt pa kortare strickor, men det kan
finns fler sétt att optimera kostnaderna genom att fordndra upplidggen, inte
minst med tanke pa att det framst 4r kapacitetsrestriktioner som sitter
grianserna for mojligheten till ekonomitankning.

Det ar viktigt att notera att den berdkningsmodell som anvints inom detta
uppdrag behandlar varje tur- och returflygning som en isolerad héndelse. I
praktiken kan flygbolagens beslut kring ekonomitankning involvera
flygningar i flera led. I regeringens utredning om reduktionsplikt for
flygbrinsle (Biojet for flyget, SOU 2019:11) foreslas att krav pa
inblandning av biodrivmedel inférs 2021 med successivt skérpta krav till
och med 2030. En reduktionsplikt kan successivt hdja priset pa fossilt
flygbrinsle i Sverige eftersom kostnaden for biobrénslet dr hogre dn for
fossilt brinsle. Inférande av en reduktionsplikt kan ddrmed ocksa komma att
leda till en 6kad ekonomitankning. Den ekonomitankning som forvintas
uppsta till foljd av inforande av en skatt pa fossilt flygfotogen kan ddarmed
komma att bli dnnu stérre om skatten infors i samband med en
reduktionsplikt. Omfattningen av ekonomitankningen kommer da ocksa att
vara beroende av i vilken utstrickning andra ldnder infor krav pa
inblandning av biodrivmedel. Vid en jamforelse av olika policyatgéirder kan
det ocksa vara virt att beakta att prispaslag pa brénsle till skillnad fran
flygskatten dven paverkar fraktflyget.

En annan faktor som kan komma att paverka utvecklingen av
ekonomitankning dr i vilken takt eldrift av luftfartyg infors pa marknaden.
El kan i forsta hand reducera brinsleférbrukning, men pa sikt ocksa helt
ersitta forbranningsmotorer. I forsta hand kommer eldrift endast kunna
innebdra ett alternativ for flygplan med begriansad rickvidd och relativt fa
passagerare. Utvecklingen pa omradet gar fort och involverar manga foretag
inom savil flygindustrin som batteri- och brinslecellstillverkning. Det
svenska foretaget Heart Aerospace utvecklar ett eldrivet flygplan med plats
for 19 passagerare, malsittningen #r att flygplanet ska vara godként for
kommersiell drift ar 2025. Flygbolagen SAS, BRA och Wideroe uppges ha
skrivit pa avsiktsforklaringar géllande det kommande flygplanet. Swedavia
har som malsittning att alla statliga flygplatser ska byggas om for de klarar
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elflyg och i Norge siktar Avinor pa att allt inrikesflyg ska vara elektrifierat
till ar 2040.%

Eventuellt leder inférandet av eldrift till att nya marknader kan 6ppnas upp
snarare dn att befintliga linjer elektrifieras. Med rena elflygplan forsvinner
behovet av att ekonomitanka dven om det kan finnas skillnader i elpris vid
laddning.

Hybriddrift av luftfartyg skulle reducerar briansleférbrukningen och kan
ddrmed ha effekt pa de berdkningsresultaten som redovisas i detta uppdrag.
Fordndringen av resultat beror frimst pa att de efterfragade och forbrukade
brinsleméngderna kommer att sjukna men ocksa pa en eventuell férdndring
i hur en 6kad vikt till f6ljd av ekonomitankning paverkar
briansleforbrukningen.

Flygbranschen ir enligt de indikationer som Transportstyrelsen fatt inom
ramen for detta uppdrag kritiska till inférandet av en svensk skatt pa fossilt
flygfotogen da de anser att det redan idag finns, eller diskuteras, andra
16sningar som i full skala skulle bidra till att flygets klimatpaverkan
minskar. De menar ocksa att en skatt pa flygbrinsle, om den 6verhuvudtaget
ar aktuell, bor inforas pa EU-niva eftersom den da skulle fa betydligt storre
effekt. Att endast infora en svensk skatt skulle snarare, enligt branschen,
skapa storre incitament for flygbolagen att ekonomitanka och dédr med 6ka
sina koldioxidutsldpp. Beroende pa skattens storlek skulle den ocksa kunna
bidra till att flygbolag slutar flyga pa svenska flygplatser, vilket i
forlangningen skulle kunna minska tillgdngligheten och fa effekter pa
svensk ekonomi.

Vad giller flygbranschens reflektioner kan ocksa konstateras att flera
flygbolag som bedriver verksamhet i Sverige idag redan ekonomitankar i
viss man, om &n inte alla. En anledning till att flygbolagen inte tillimpa
ekonomitankning dr for att de vill bidra till att uppritthalla
brénsleinfrastrukturen pa svenska flygplatser. Den storsta delen av allt
flygbrinsle som siljs i Sverige idag #r baserad pa avtal om volym och pris
mellan flygbolag och brinsleleverantor. Fran flygbranschens sida framhalls
att det redan idag skiljer relativt mycket i fraga om brinslepris mellan
flygplatserna, varfor ett prispaslag i form av en skatt skulle kunna leda till
ett mer begransat utbud av flygbrinsle, da kostnaden for att tillhandahalla
flygbrinsle blir for hog i forhallande till midngden brinsle som kan siljas pa
en flygplats. Vidare kommer en minskad brinsleforsiljning att paverka
mingden beredskapsbrinsle som lagras om firre flygplatser blir
lagringsskyldiga, se dven avsnitt 11.4.1 1 denna rapport.

%3 Svenska Dagbladet (2020)
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Nir det giller langre flygningar till Sverige uppger flygbolagen att det inte
tillimpas nagon ekonomitankning i dagsliget.
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14  Slutsatser

Alla flygbolag anvinder sig av nagon form av brinsleplanering eftersom
kostnaden for flygbrinsle uppgar till mellan 20 och 25 procent av ett
flygbolags totala kostnader (se avsnitt 7). Det betyder inte att alla flygbolag
i dagsldget tillampar ekonomitankning. Som en del i bransleplaneringen kan
nidmnas att ett flygbolag ur ett sdkerhetsperspektiv tankar nagra procent
extra bransle infor sina flygningar. Hur mycket extra brénsle flygbolagen
tankar beror dock pa flera olika faktorer sa som véder, vindar, risk for att bli
placerad i s.k. holdingldgen innan de far landa pa ankomstflygplatsen samt
for att mojliggora att kunna ta sig till alternativ flygplats for att landa om sa
krévs. Detta extra brinslepaslag ska inte betraktas som ekonomitankning.

Ekonomitankning forekommer i dagsléget pa strickor dér brénslepriserna &r
betydligt hogre pa destionationsflygplatsen #n pa avgangsflygplatsen,
exempelvis pa flygningar mellan Norden och Svalbard/Grénland. Enligt
Eurocontrol, som har utfért simuleringar for att undersoka forutsittningarna
for ekonomitankning bland ECAC:s medlemslidnder, ar full eller partiell
ekonomitankning idag I6nsamt vid 16,5 respektive 4,5 procent av
flygningarna. Vid intervjuer med piloter och marktjénstforetag framkom att
full eller partiell ekonomitankning férekommer vid ca 15 procent av
flygningarna bland ECAC:s medlemslédnder.

Risken for en 6kad ekonomitankning till f6ljd av inforandet av en skatt pa
fossilt flygbrinsle stiger i takt med okade prispaslag/skattesatser. Givet ett
brénslepris pa 10 000 kronor per ton brinsle skulle ett prispaslag om 0-3
procent, motsvarande O till 300 kronor per ton, sannolikt inte generera
nagon 6kad ekonomitankning eftersom kostnaden for att bara med sig det
extra brinslet da fortfarande skulle vara storre @n att tanka till ett hogre pris
1 Sverige.

Ett nagot hogre prispaslag om 4-10 procent, givet samma brinslepris, (vilket
skulle motsvara ett prispaslag om 400 till 1000 kronor per ton brinsle)
genererar att incitamenten for ekonomitankning okar. Enligt VTT:s
berdkningsmodell rader hiar medelhog sannolikhet att flygbolagen genomfor
omfattande ekonomitankning, dvs. mer 4n 20 procent av brinsleatgangen.
Incitamenten att ekonomitanka okar snabbt i detta prispaslagsintervall da
den hogre bréansleforbrukningen per timme ger hogre tillkommande
kostnader.

Vid ett prispaslag/skattesats pa 11-20 procent (motsvarande 1100-2000
kronor per ton brinsle givet ett pris pa 10 000 kronor per ton brénsle) anses
det vara stor sannolikhet for att flygbolagen viljer att ekonomitanka i
omfattande utstrickning och att de viljer att gora det i viss grad betraktas
som oundvikligt. Vid ett prispaslag/skattesats pa over 20 procent, dvs. 6ver
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2000 kronor per ton brénsle, dr det mycket stor sannolikt att flygbolagen
ekonomitankar i omfattande utstrickning, dvs. mer in 20 procent av den
totala bréinsleatgangen.

For att kunna gora bedomningar av hur stor risken for ekonomitankning
skulle kunna bli vid ett eventuellt inférande av en skatt pa fossilt
flygfotogen har VTI dven studerat hur priset pa utsldpp av koldioxid
paverkar risken for ekonomitankning. Analysen visar att ett hogre
koldioxidpris gor det mindre 1onsamt att ekonomitanka eftersom
brinsleforbrukningen och koldioxidutsldppen okar i takt med graden av
ekonomitankning. Men vid ett antaget pris pa 300 kr per ton koldioxid dr
kostnaden for utsldppet liten jimfort med flygbolagets branslekostnader och
ovriga avgifter. Skillnaden i grad av ekonomitankning mellan en halvering
(150 kr) respektive en dubblering (600 kr) av utslidppspriset for koldioxid dr
som mest cirka 6 procentenheter. I dagsldget dr dock kostnaderna
forknippade med utsldappsritter inom EU ETS och kommande berdknade
utsldppskrediter inom CORSIA sa laga att de inte har nagon storre inverkan
pa nivan av ekonomitankning. Pa sikt kan dessa kostnader dock gora
kostnaden for den tillkommande brénsleforbrukningen vid ekonomitankning
sa pass hog att mangden ekonomitankning sjunker vid givna nivaer av
prispaslag.

Transportstyrelsen konstaterar att ekonomitankning 1 princip endast ar
16nsamt pa utrikes flyglinjer, med undantag for Stockholm-Visby da
bréinslehanteringen pa Visby flygplats dr komplicerad. Det &r darfor oftast
betydligt billigare och smidigare att tanka pa en flygplats pa fastlandet. Nar
samma luftfartyg anvénds i en kombination av inrikes och utrikes
flygrorelser, som t ex pa en flygresa mellan Képenhamn-Stockholm-Umea
kan det vara lonsamt att ekonomitanka pa inrikes linjer. Da skulle det finnas
kapacitet att tanka for hela strickan i Kopenhamn och ddrmed fa brénslet till
ett mer formanligt pris #n att tanka for strackan Stockholm-Umea pa
Arlanda. Att det inte anses vara lonsamt att ekonomitanka pa inrikes resor
grundar sig i att skattesatsen pa flygfotogen skulle vara lika stor pa alla
svenska flygplatser och diarmed finns det ingen vinst i att ekonomitanka.
Istdllet skulle det endast medfora extra kostnader till f61jd av en okad vikt pa
flygplanet.

Det finns ocksa fall dér en svensk flygplats kan bytas ut mot en utlandsk for
att mojliggora en effektiv ekonomitankning. Har bedoms detta framforallt
berora relationen Malmo och Képenhamn dér markforbindelserna édr sadana
att det relativt enkelt och med liknande tidsatgang och kostnader gar att na
bada flygplatserna. Enligt VTI:s studie maste prisskillnaden pa brénsle i
Kopenhamn jamfort med Malmo vara relativt stor, cirka 30 procent hogre i
Malmd, innan det skulle bli ekonomiskt 16nsamt for flygbolagen att byta ut
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straickan Malmo-Stockholm mot Kopenhamn-Stockholm. Det beror framst
pa att flygplatsavgifterna ir betydligt hogre i Képenhamn &n i Malmo.

Det bor ocksa i sammanhanget lyftas att brianslekostnaden inte &r den
samma pa alla svenska flygplatser och for alla flygbolag. Ett flygbolags
totala brianslekostnad ir beroende av manga olika faktorer, bland annat
flygbolagets flygplansflotta, vilka strickor de flyger pa samt de
brénslesstrategier som flygbolaget tillampar. Ytterligare en viktig faktor &r
vilka avtal flygbolaget har med brinsleleverantdrerna. Flygbolagen
forhandlar om brinslepriser vilket resulterar i att de kan fa betala olika
mycket for samma brénsle pa samma flygplats. Brénslepriserna skiljer sig
ocksa generellt fran flygplats till flygplats inom Sverige. Sammantaget gor
detta att kostnaden for brinsle kan skilja sig at mellan olika flygbolag vilket
gor att det dr svart att gora generella uppskattningar for alla flygbolag som
trafikerar Sverige. Ovanstaende uppgifter kring exempelvis flygbolagens
brénslepriser och deras brinslestrategier ér ofta ocksa sekretessbelagda av
affarsmissiga skil, vilket medfor att Transportstyrelsen inte kan ta med
dessa som en parameter i slutsatser kring risken for en 6kad
ekonomitankning.

Som en sista reflektion kring ett eventuellt inférande av en svensk skatt pa
fossilt flygfotogen dr det faktum att inférandet forutsétter en omforhandling
av gillande luftfartsavtal. Ofta ses begriansningar i Chicagokonventionen
vara det storsta problemet till inférande av skatt pa flygbrinsle men i
Chicagokonventionen finns ingen bestammelse som forhindrar en
beskattning, forutom ett forbud i artikel 24 mot att beskatta det brinsle som
redan finns i luftfartygets tankar nér det anlidnder till ett annat land och som
fortfarande &r kvar nér det avgar ddrifran. Daremot finns det en resolution
som antogs av ICAO:s rad 1993 som innehaller bestimmelser om att
medlemsldnderna inte far beskatta flygbrinsle som ska anvindas for
internationell trafik. Sverige och flera andra EU-ldnder har reserverat sig
mot den bestimmelse i1 resolutionen som avser beskattning av fossilt
flygbrinsle.

Gillande luftfartsavtal kan darmed gora det komplicerat att inféra en skatt
pa flygbrinsle. Luftfartsavtalen innehéller en klausul om att brénsle i
internationell luftfart inte ska beskattas. I de 65 avtal som Sverige har med
lander utanfor EU anges att skatt inte ska tas ut pa flygbrinsle. For att kunna
infora skatt pa flygbrinsle for flygningar till ett land utanfér EU dér det nu
gillande avtalet sdger att flygbrinsle inte far beskattas, maste avtalen darfor
forst omforhandlas. Innan en omférhandling kan 4ga rum maste en
skandinavisk samordning genomforas.

Vad giller mojligheterna for EU-stater att infora en nationell skatt pa
flygbrinsle sa regleras det i gillande Energiskattedirektivet. Artikel 14 ger
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utrymme for en medlemsstat att beskatta flygbrinsle som anvénds for
inrikes transporter. Artikeln ger ocksa utrymme for att tva medlemsstater
bilateralt kan komma 6verens om att beskatta flygbrinsle som anvinds vid
transporter mellan linderna. Det betyder att Sverige 4ven maste forhandla
med andra EU-stater innan en nationell skatt pa flygbrinsle kan inforas i de
fall den dr menad att sla mot fossilt flygfotogen som anvénds vid utrikes
resor.

I forlangningen innebér detta att en skatt pa fossilt flygfotogen endast kan
tas ut pa flygresor till de stater diar Sverige har relevanta bilaterala avtal. Det
skulle exempelvis kunna innebira att en skatt skulle kunna tas ut pa en
flygresa mellan Stockholm och London (om Sverige och Storbritannien
kommit 6verens om att skatt far tas ut pa flygningar mellan linderna) men
inte mellan Stockholm och Paris (Om Sverige och Frankrike inte kommit
Overens om uttag av skatt pa resor mellan linderna). Hur en sadan situation
kan paverka en okad risk for ekonomitankning har inte studerats inom
ramen for detta uppdrag men Transportstyrelsen utesluter inte att ett sadant
forfarande skulle kunna leda till en 6kad ekonomitankning da det finns risk
att flygbolagen skulle planera sina flygresor utifran vilka linder de kan
trafikera fran Sverige utan att betala skatt pa brinslet. I ett sadant fall
kommer dven fragan om mellanlandningar i ldnder dit skatt inte far tas ut att
bli aktuell da 4ven mellanlandningar bidrar till okade koldioxidutsldpp.

Slutligen vill Transportstyrelsen lyfta att resonemangen kring
ekonomitankning i denna rapport bygger pa att det endast dr Sverige som tar
ut en skatt pa fossilt flygfotogen eller att prispaslaget pa fossilt flygfotogen i
Sverige dr hogre 4n 1 andra linder till f6ljd av hogre skattesatser.

Om andra ldnder skulle infora skatt pa fossilt flygfotogen i likhet med
Sverige skulle sannolikheten for ekonomitankning skilja sig fran det vi
redovisar i denna rapport eftersom den totala kostnadsbilden for flygbolagen
skulle fordandras. Om tva ldander skulle inga avtal med varandra gillande
inférande av skatt pa fossilt flygfotogen behover det inte betyda att linderna
maste ta ut samma skattesats eller ens att bada parterna maste ta ut en skatt,
det blir en forhandlingsfraga parterna emellan.
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