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AOPA-Sweden 6nskar harmed avge sina synpunkter avseende rubricerad promemoria.

Bakgrund .

| augusti 2007 inlamnade foreningen ett remissvar pa en promemoria som féreslog
beskattning av flygbrénsle som forbrukas for privat nojesflygning. Det forslaget praglades av
ett administrativt krangligt system som dessutom riskerade att kraftigt aventyra infrastruktur i
form av tillgangliga sma flygplatser med tankningsméjligheter.

| detta nya forslag foreslas att all flygbensin skall beskattas, oavsett anvandningsomrade. Den
dominerande flygverksamhet som inte ar att hanfora till privat néjesflygning avses alltsa
beskattas om luftfartyget drivs med flygbensin. Flygfotogen ar fortsatt skattebefriat, for icke
privata andamal.

Inledning

Det ar anmarkningsvart att forslagsstallaren gar avsevart langre an vad EU direktivet kraver.
Istallet for att i enlighet med foreningens och flera andra remissinstanser forslag pa att finna
ett enkelt administrativt hallbart system véljer man att skattebelagga all anvandning av
flygbensin.

Om detta forslag blir verklighet kommer det att leda till mycket allvarliga konsekvenser for
stora delar av allménflyget generellt och for viktig infrastruktur i form av flygklubbar och flygfalt
runt om i landet. Aven samhéllsviktiga funktioner som &r beroende av allméanflyg sdsom t.ex
skogsbrandbevakning kommer att slas ut.

Foreningen anser att relevanta och sakliga skal fran de som avses bli foremal for
beskattningen maste beaktas pa satt som sker inom andra samhallsomraden. Att allmanflyg
ar en, samhallsekonomiskt relativt liten verksamhet, framstar i forslaget som en ursakt for
schablonisering och oréttfardig forenkling med radikal 6verbeskattning som féljd.
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Det ar utomordentligt anmarkningsvart att forslaget saknar ens ett forsok till
konsekvensanalys. Fran rekrytering till pilotyrket till den kapitalforstoring som drabbar
flygplatser, flygmaskiner och fasta installationer.

Det ar anméarkningsvart att turbinmotorer som anvander Jet Al bransle (flygfotogen) i ett slag
far en konkurrensmassig fordel gentemot kolvmotorer som oftast anvander flygbensin.
Kolvmotorer ar mer energieffektiva vilket i dagslaget borde beaktas.

Foreningen avser att studera méjligheten att formellt invanda mot férslaget inom Sveriges
eller EU:s rattsvasende mot med anledning av den snedvridning av konkurrensen mellan
olika motortyper som forslaget innebér. Féreningen utesluter darmed inte andra formella

invandningar mot forslaget.

Kostnadseffekter av forslaget.

Flygbensin tillhandahalls i de allra flesta fall av flygklubbar som ar belagna pa sma flygfalt.
Totalt finns i Sverige runt 100-120 flygplatser utdver kommunala och statliga trafikflygplatser.

Den lokala flygklubbens existens och det ideella arbete som utférs av dess medlemmar ar
sjalva grundforutsattningen for att ett fungerande flygfalt finns pA manga orter. Flygklubbar
har s& gott som alltid en mycket anstrangd likviditet och man ar starkt beroende av att de
flygplan som finns i klubbens dgo anvands i tillrackligt manga timmar for att fasta kostnader
kan fordelas och darigenom ge en rimlig timkostnad fér de medlemmar som hyr flygplan. En
Okad timkostnad ger snabbt upphov till minskat flygande som leder till &nnu hégre kostnader
o.s.v. Flera exempel finns pa flygplansagare som hamnat i denna "onda cirkel”.

| promemorians kap. 4.1, sista stycket framgar att timkostnaden for ett typiskt klubbflygplan (2
eller 4 sitsigt) skulle 6ka med ca 200 kronor som en foljd av forslaget. Det tyder pa att den
totala skatten skulle bli runt 6 kronor per liter (ett mindre enmotorigt flygplan med 150-180 hk
motoreffekt forbrukar ca. 30-35 liter flygbensin per timme).

Nu finns det dock stor anledning att befara att timkostnaden kommer att 6ka med mer an de
ca 20-25% som en skatt pa 6 kronor per liter skulle innebara. Detta p.g.a att:

« Likviditetssituationen tvingar klubben att fylla p& sin bransledepa i mindre mangd per
gang — Distributions- och hanteringskostnaden per liter 6kar. Beroende pa
flygplatsens belagenhet och verksamhet kan detta innebéra ytterligare 2-3 kronor per
liter i 6kad kostnad. Minskad volym hos brénslebolagen innebér att fasta kostnader
som férdelas ut 6kar literpriset ytterligare.

» En okad timkostnad leder till mindre flygtid vilket medfor att fasta kostnader sasom
kapitalkostnader, forsakringar, etc maste fordelas pa ett farre antal flygtimmar. Vissa
bedomningar tyder pa en halvering av den totala flygtiden.

Foreningen bedomer att en total effekt pa kostnadstkningen &r snarare 400-500 kronor per
timme for ett mindre enmotorigt kolvmotorflygplan. D.v.s. 50-60% i férdyring.

- Den nivan kommer inte manga flygklubbar att kunna 6verleva med.

Om flygklubben laggs ned, férsvinner &ven moajligheten att anvanda sig av det lokala
flygfaltet, vilket kommer att drabba hela allmanflygets infrastruktur pa ett mycket allvarligt satt.
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Reseflyg, skogsbrandbevakning, kraftledningsinspektioner m.m. kommer att bli omgjligt att
genomfdra genom att infrastrukturen ar nedlagd.

- Stora och allvarliga konsekvenser av att fa in kanske 15 miljoner per ar i bransleskatt (om
ens det vid en minskad forbrukning). - Kostnaden for en enda skogsbrand kan med rage
Overstiga det beloppet.

Flygklubbar och utbildningsféretag skoéter all grundlaggande flygutbildning, vilket utgor
rekryteringsbasen for flygbolagens framtida piloter. Redan idag ar kostnaden for att ta ett
flygcertifikat runt 80 — 100 tusen kronor, vilket betalas av privatpersoner. Redan dagens
kostnadsniva har medfort att en avsevard del av pilotutbildningen redan flyttat utomlands.
Med bransleskatt infort kommer kostnaden att bli 110 - 130 tusen. Effekten blir att
utbildningen flyttar utomlands i 6kad omfattning och att samtidigt betydligt farre svenskar
utbildar sig till piloter.

De piloter som fortfarande flyger kommer att flyga farre timmar med samre flygtrim som foljd
vilket i forlangningen leder till en hdgre olycksfrekvens vilket ger hogre férsédkringskostnader
etc.

Sarskilt dramatisk blir sannolikt effekten de forsta aren efter en sd dramatisk kostnadsokning
som skatten innebar.

| Sverige finns for narvarande ca 2000 allménflygplan som ags av flygklubbar eller av
enskilda personer eller féretag. | stort sett samtliga av dessa flygplansagare kommer att
drabbas mycket hart om forslaget blir verklighet eftersom dessa flygplan ar utrustade med
kolvmotorer som drivs med flygbensin. Ett stort antal av dessa flygplan kommer sannolikt att
avyttras i och med att timkostnaden blir orimligt hog fér dgaren. Den samlade kapitalforlusten
blir avsevard om man raknar med att dessa flygplan idag betingar ett marknadsvarde pa
mellan 1 — 2 miljarder kronor.

Foreningen vill & det bestamdaste invanda mot pastaendet att beskattningen inte kommer att
"medftra nagra storre ekonomiska effekter for forbrukarna” som det star angivet i 4.1.

Endast ett mindre antal kolvmotorflygplan som ar utrustade med dieselmotorer och som drivs
med flygfotogen har mdjlighet att sarredovisa den flygverksamhet som ej bedrivs som privat
nojesflygning och darigenom slippa beskattning.

DA ett nytt flygplan betingar ett betydande pris (2-3 MSEK) kommer endast ett mycket litet
fatal flygplansagare ha rad att byta fran bensin till dieselmotordrift. Vidare ar
tankningsmajligheter av flygfotogen begrénsat till ett mindre antal flygplatser med reguljar
trafik.

Det ar inte logiskt — och snedvrider konkurrenssituationen, att flygplansdgare som anvander
sig av ett flygplan med dieselmotor eller turbinmotor slipper beskattning medan en annan som
har bensinmotor maste skatta for samma typ av flyguppdrag. Féreningen anser att bara
denna invandning mot férslaget ar stark nog att diskvalificera hela foérslaget
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Allmanflyg, samhallsnytta & miljopaverkan.

| dagens debatt kritiseras ofta all flygverksamhet for att bidra till skadliga miljokonsekvenser.
Det som dock &ar mindre kant ar att sma, enmotoriga kolvmotorflygplan bidrar till avsevart
lagre utslapp av koldioxid per personkilometer an reguljarflyget. Detta pa grund av en lagre
bransleforbrukning per sate, att utslappen sker pa lagre flyghojd, men ocksa for att man flyger
"raka vagen” mellan start och destination, utan onédiga omvéagar och mellanlandningar.

Det &r manga orter och foretag i Sverige som har nytta av den kommunikationsmgjlighet som
finns i en tillganglig mindre flygplats i naromradet. Det bor i det sammanhanget dven papekas
att det svenska natet av flygplatser ingar som en del i ett strre europeiskt natverk. Tack vare
Schengenavtalet kan man idag resa direkt t.ex mellan Ljungby och Zielena Gora i Polen pa
ca 3 tim. Ingen av dessa orter har reguljara flygférbindelser utan alternativt ressatt kraver
tidskravande, kostsamma och miljopaverkande omvéagar med reguljarflyg, hyrbil etc.

Foreningen vill i sammanhanget hénvisa till EU-kommissionens rapport ” En dagordning for
en hallbar framtid for allman- och affarsflyget”, KOM(2007) 869. | rapporten beskriver
kommissionen flera viktiga skal for att sl& vakt om allmanflyget i Europa.

Nagra utdrag fran kommissionens rapport:

¢ Inom allmén- och affarsflyget i Europa anvands uppe50 000 motordrivna luftfartyg (inbegripet onmgi2
800 turbindrivna luftfartyg) vilket ska jamféras chemkring 5 000 luftfartyg i de europeiska
trafikflygbolagens flotta.

« Allmén- och affarsflyget stod for omkring 9 % aleaflygningar som Eurocontrol registrerade 200618e
2003 har antalet flygningar i detta segment sono&umtrol registrerat 6kat nastan tva ganger sabgrsaim
resten av trafiken (22 % mer flygningar under 2@@6inder 2003, jamfort med en 6kning pa 14 % fétere
av trafiken).

«  Analyser av trafikutvecklingen, lufttransporter omtier antyder att efterfrigan pa mycket flexibla
lufttransporter for privata &ndamal och affarsand@lalommer att fortsatta att 6ka kraftigt under de
kommande aren.

«  Allmén- och affarsflyget tillhandahaller skraddatdy flexibel, dorr-till-dorrtransport for enskildiretag
och lokala gemenskaper, vilket 6kar manniskorsgibet, féretags produktivitet och den regionala
sammanhallningen.

«  Aven om privat dgda eller chartrade flygplan iblé@maktt alternativ till linjefart utgor de i de & fall en
kompletterande tjanst som gor det majligt att ngtidationer som flygbolagen inte far flyga till géund av
driftsrestriktioner eller inte flyger till p& grural ekonomiska évervaganden.

« Under 2005 fanns det ungefar 100 000 flygplatsfiarropa med allméan- och affarsflyg (jamfort med efédg
30 000 som har reguljara forbindelser). Endast®/dem hade ett reguljart alternativ (minst en jagu
flygning per arbetsdag).

»  Europeiska foretag som utfor bruksflyg tillhandddspecialiserade tjanster av hogt varde bade i
gemenskapen och tredjelander

*  Flygklubbar och flygsportorganisationer framjariiidernas kvaliteter, tekniska kunskap och flygfghet —
sarskilt bland Europeiska unionens unga medboigamem att 6ka deras intresse for den mycket kréavand
och motiverande flygsporten och framtida karridmem det kommersiella flyget eller luftfartsforskigi och
luftfartsutveckling.

Ytterligare exempel pa allmanflygets samhallsnytta, mer specifika for svenska forhallanden ar
skogsbrandbevakning och sjobevakning samt att sma flygfalt i vissa landsandar utgér en
viktig resurs vid en krissituation.
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Slutsatser & rekommendationer

Det finns manga majligheter, om bara viljan finns, till att skapa ett enkelt administrativt system
till att uppfylla EU-direktivets krav pa att skattebelagga privat nojesflygning och som
minimerar skadlig inverkan pa annan flygverksamhet. Foreningen foreslog i sitt forra
remissvar ett sddant system dar man i samband med arlig statistikrapportering aven
rapporterar verksamhetens art och skattedeklarerar mangden privat nojesflygning. (Den arliga
statistikrapporten ar dessutom ett system som sedan mycket lange ar etablerad, - inga nya
system behdver byggas upp)

| promemorian namns i kap. 4.1, fiarde stycket att: "Forslaget om att flygbransle far kdpas
skattefritt aven for andamal som inte ar skattebefriade skulle innebara en ny princip for
punktskatterna......... Den foreslagna I6sningen ar darfor inte acceptabel”.

- Samtidigt féreslar man i promemorian att just denna princip som man anser inte vara
acceptabel skall galla for flygfotogen. (kap 4.2 sista stycket). Det finns vidare ej nagon
beskrivning av hur det administrativa systemet for flygfotogen ar avsett att fungera. Aven om
det ror sig om en liten mangd sa behovs en instruktion for de som berors.

Forslagsstallaren har, enligt foreningens uppfattning, anvant sig av ett mycket daligt satt att
l6sa ett administrativt problem. Man har gatt langre dn vad EU-direktivet kraver i och med att
man foreslar att skattebelagga all flygbensin oavsett anvandningsomrade. D& endast ca. 10%
av forbrukningen beréknas hora till kategorin privat néjesflygning, drabbas i och med detta
ovriga 90% av verksamheten ocksa av skatt. - Samtidigt ar flygfotogen fortsatt skattebefriat
for de flygoperatérer som har mojlighet att anvanda detta brénsle. Férutom att detta innebar
en snedvriden konkurrenssituation till de mindre operatérernas nackdel (flygklubbar, turism
och mindre flygféretag) sa kommer det att ge stora skador pa infrastrukturen. De
skattepengar som kommer att inbringas ar "kaffepengar” jamfort med de skadliga effekter
som uppstar for samhallet, "smaflyget” och enskilda.

Foreningen kraver att promemorian omarbetas i syfte att skapa ett enhetligt och enkelt
administrativt system och dar man jamstéller flygbensin och flygfotogen i skattehdnseende,
nar det galler "privat néjesflygning” respektive annan typ av flygverksamhet..

Enligt uppdrag

Mikael Klemets



