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Till Finansminister Anders Borg,  
   
Undertecknad protesterar mot förslaget att införa skatt på flygbensin. Flygklubbarnas 


ungdomsverksamhet kommer att drabbas allvarligt och Frivilliga Flygkårens 


samhällsnyttiga verksamhet kommer att avsevärt reduceras.  
   
Med vänlig hälsning.  
   
Daniel Hedström  
Lilla Västanbergsvägen 12  
184 91 Åkersberga 








Remissvar PM om beskattning av 
flygbränsle; dnr Fi2008/432 
Att: Anders Borg, Finansminister 
Registrator, Finansdepartementet, 
103 33 Stockholm 
 


Vill härmed inkomma med följande svar på remiss om beskattning av flygbränsle, dnr Fi2008/432. 


En beskattning av all flygverksamhet där bensin är drivmedel kommer att påverka flyget i allmänhet ‐
 speciellt vad man på engelska benämner General Aviation, på svenska kallat allmänflyg. Större delen 
av svenskt allmänflyg löper stor risk att helt lamslås. Vad skatten kommer inbringa i kronor och ören 
står inte i proportion till samhällsnyttan. 
 
Nedan följer några ytterst starka argument varför beskattningen i den föreslagna omfattningen inte 
bör införas. 
 


• Flygsäkerhet 
o En beskattning av flygbränslet för privata ändamål kommer att ha en huvudsaklig 


effekt: minskad flygtid per certifikatinnehavare. Detta kommer att ha en direkt 
påverkan på flygsäkerheten för allmänflyg i Sverige. Minskad flygtid och dyrare 
avgifter innebär att en flygförare förmodas välja sina flygtillfällen väl, där kostnaden 
kan delas. De så viktiga flygningarna där syftet är övning och förbättring av sin s.k. 
flygtrim kommer att undermedvetet falla bort eftersom det då blir en för stor 
kostnad för den individuella certifikatinnehavaren. 


o Effekten av en ökad kostnad per liter flygbensin kommer även att påverka hur 
flygförare i Sverige planerar sin flygning när det gäller bränsleåtgång och 
bränslemarginaler. En högre kostnad på flygbensin kommer innebära att en 
flygförare lockas att minska sina marginaler och räkna ”snålt” när det gäller 
bränsleberäkningar, vilket kan få en stor inverkan på flygsäkerheten. 


o Detta förslag är ett direkt motarbetande mot luftfartsverkets satsning för att öka 
flygsäkerheten, benämnt H50P. 


• Utbildning 
o En beskattning av all flygverksamhet där bensin är drivmedel har en direkt påverkan 


på utbildningen av framtidens trafikpiloter och andra yrkesgrupper inom 
flygindustrin.  En trafikpilot behöver idag många flygtimmar i små allmänflygplan 
innan man får fortsätta utbildningen mot större flygplan. Alla dessa krav finns 
reglerat i svenska (BCL, Bestämmelser för Civil Luftfart) och europeiska (JAR, Joint 
Aviation Regulations) lagar för luftfarten och kan således inte lösas på något annat 
sätt för att behålla samma kostnadsnivå för flygutbildningar. Som 
marknadsutvecklingen ser ut i dagsläget kan vi inom en ganska snar framtid se en 
ökad efterfrågan på utbildade piloter, vilket kan resultera i en brist på välutbildad 







personal om utbildningskostnaden för dito ökas avsevärt i och med beskattning av 
flygbränsle. 


• Miljö 
o En beskattning av kommersiell flygverksamhet där bensin är drivmedel kommer att 


ha en rad miljöpåverkande effekter. De kommersiella operatörer som idag använder 
sig av flygplan där flygbensin används som drivmedel, kommer efter införandet av 
beskattning att ha en direkt fördel i att byta ut dessa flygplan mot motsvarande 
flygplan där drivmedlet är flygfotogen. Detta trots att verksamheten ej kräver de 
övriga egenskaper som ett sådant flygplan inkluderar. Flygbensinmotorer är 
dessutom väsentligen mer bränsleeffektiva än turbinmotorer på de avstånd som 
dessa aktörer oftast opererar på.  Detta innebär att ett regional‐ eller taxiflygbolag 
skulle tjäna pengar på att byta ut sina flygplan, men samtidigt påverka miljön mer 
negativt. 


• Samhällsnytta? 
o Frivilliga Flygkåren, FFK, som idag används som en extraresurs i samhällsnyttan, 


kommer även att påverkas av en beskattning av flygbränsle. FFK har idag bl.a. 
uppdraget enligt följande utdrag ur grundlagen: 


 ”såväl i fred som i krig ställa disponibla flygresurser till räddningstjänstens och andra 
samhällsorgans förfogande vad avser undsättning, utrymning, trafikövervakning, 
flyginspektioner, radiakindikering, transporter, samband eller i övrigt där så är 
lämpligt, t ex brandflyg;” 


FFK har idag en stor fördel för samhällsnyttan, vilket FFK på sin hemsida (www.ffk.se) 
uttrycker som följer: 


 ”Att nyttja FFK är billigt för kommuner, brandförsvar, räddningstjänst, militär, polis 
etc. etc. Ersättningen till FFK för utförda uppdrag är en bråkdel av vad det kostar att 
nyttja flygplan och helikoptrar hos Polisen eller Försvarsmakten.” 


 
o FFK anlitas även för brandövervakning med flygplan. Detta är en viktig uppgift, då en 


skogsbrand som ej upptäcks i tid kan få ödesdigra konsekvenser för skogsindustrin i 
Sverige. 


o FFK hjälper dessutom till att uppehålla en högre nivå av kunskap och erfarenhet inom 
allmänflyget genom utbildning och uppdrag i samhällets tjänst. 


• Infrastruktur 
o De tidigare nämnda kommersiella operatörerna som idag opererar med 


flygbensindrivna flygplan, spelar idag en stor roll i den svenska infrastrukturen. Detta 
gäller främst de mer avlägsna platserna i norra och västra Sverige. Den lokala 
företagsamheten i dessa regioner kan starkt drabbas av mycket högre priser för 
kommersiell transport till och från företagets hemmastad. 


   







• Dominoeffekt 
o Eftersom en beskattning av flygbränsle kommer att påverka bränsleförbrukningen 


medför det också att denna lägre volym påverkar transport‐ och 
administrationskostnader etc. Detta kommer innebära att bränslepriset ökar och att 
vi hamnar i en "negativ spiral": Ett högre bränslepris och därmed en lägre total 
flygtid, kommer även det att driva på denna spiral när det gäller samtligt flyg i 
Sverige. Antalet certifikatinnehavare kommer att minska i och med ett högre flygpris, 
vilket i sin tur innebär att de piloter som fortsätter flyga blir färre i antal per flygplan, 
vilket ökar priset osv. Denna spiral beräknas fortsätta till allmänflyget är uteslutande 
för invånare med extremt hög inkomst.  [Jämställdhet!] 


o Samma spiral gäller givetvis även utbildning av piloter, där utbildningskostnaden 
(som redan idag är mycket hög jämfört med andra utbildningar) blir högre, tills den 
punkt där ingen person har råd att utbilda sig till pilot. Detta innebär att staten, för 
att förhindra en pilotbrist, blir tvungen att gå in och sponsra en utbildning. Det 
ekonomiska resultatet av detta är inte svårt att räkna ut. 


• EU‐juridik 
o Ett exempel på länder som valt att beskatta flygbensin för både privat och 


kommersiell användning är Tyskland. AOPA, allmänflygets representant, i Tyskland 
publicerar dock information om ett beslut från Tysklands motsvarighet till 
finansdepartementet, där man meddelar att man avser betala tillbaka den skatt man 
utkrävt av ett företag som brukat flygbensindrivna flygplan i företagets tjänst. 
Hela nyhetsnotisen finns att läsa på följande internet‐adress: 
http://www.aeromarkt.net/index.php?lng=1&cll=editorial&ID=425&ext=1 
 


Med tanke på de volymer av drivmedel som flygplan med främst kolvmotorer inom det svenska 
allmänflyget gör av med ‐ visavi vad den tänkta skatten kommer inbringa till staten ‐ kommer denna 
pålaga vara rent kontraproduktiv för samhällsutvecklingen i sin helhet. Med en förväntad 
skatteinkomst på något tiotal miljoner kronor kan det omöjligen vara värt det. Sverige är glest 
befolkat i norra Europa och behöver sitt allmänflyg, detta för att vara en del av Europa ‐ inte att bli en 
marginalstat i utkanten.  
 


 


 


 


 


 


__________________________________________ 


Daniel Mattsson 
Astrakangatan 93 
16552 Hässelby 








 


Remissvar på promemoria om införande av beskattning av flygbränsle. 
FI2008/432  
   
Skälen för förslaget: För att den svenska energibeskattningen ska stämma överens med 
gemenskapsrätten krävs att skattebefrielsen för flygbränsle som förbrukas för privat ändamål 
avskaffas. Meddelandet gäller inte bara Sverige utan alla medlemsstater som ansökt om 
förlängning av undantag.  
   
Med tanke på att även andra medlemsländer vill ha skatteundantag är antingen skatten fel alternativt 
ska de länder som anser sig inte vara betjänta av skatten kunna få skatteundantag. Detta måste vara 
en grundförutsättning när man går med i ett gemensamt samarbete. Annars är systemet fel.  
   
Gemenskapsrätten är på denhär punkten felaktig och dåligt genomtänkt på den här punkten och kan 
rimligen inte ha genomgått någon konsekvensutredning. En regel som så flagrant bortser från de 
konsekvenser som dess införande innebär och dessutom inte får någon märkbar positiv effekt är 
naturligtvis fel och kan inte rimligtvis genomdrivas. Sverige måste tillsamman med övriga länder  
   
1                                        Avstå från att införa beskattning av samtliga flygbränslen  
2                                        Tillsammans med övriga medlemsländer verka för att gemenskapsrätten 
medger fortsatt skattebefrielse på allt flygbränsle för samtliga medlemsstater  
   
Regler som genomdrivs utan förankring i rättsmedvetandet och utan hänsyn till verkligheten och vars 
enda syfte är att stämma överens med andra regler måste på ett mycket tidigare stadium stoppas.  
   
En gammal civilisation och ett samhälle som konstant översvämmas av nya regler är i grunden sjukt.  
   
Att införa regler vars enda syfte är att tillfredställa en harmonisering med andra regler och som 
dessutom inte medför något positivt är direkt samhällsfarligt och måste stoppas.  
   
Att införa en skatt som får förödande konsekvenser för en hel verksamhets del med hänvisning till att 
det är praktiskt visar på stora kunskapsbrister och nonchalans. Detta är vårdslöst myndighetsutövande 
och kan närmast liknas vid tjänstefel.  
   
Vad skattens avsikt är framgår ingenstans. Miljöpåverkan från flygbensinen är marginell om man 
jämför med tillexempel biltrafiken.  
   
Några citat med följdfrågor:  
Dessutom följer den principen om att förorenaren ska betala för sin påverkan på miljön.  
   
Gäller den principen för alla?  
   
Att införa en beskattning av all förbrukning av flygbensin skulle alltså inte medföra några 
större ekonomiska effekter för förbrukarna.  
   
Vad är detta för en slutsats, menar ni allvar? Finns det inga som helst krav om basala kunskaper för 
att skriva lagar? För att kunna flyga krävs inte bara flygcertifikat det kräver förutom en uppsjö av andra 
illa motiverade avgifter och kostnader. För att kunna flyga säkert krävs även träning, ofta, Självklart 
kommer flygandet att minska och därmed också träningen. Detta medför oundvikligen att antalet 
haverier kommer att öka. Då kommer vi in på en helt annan diskussion och anpassning av 
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gemenskapsregler och obefintliga skatteintäkter skall förutom materiella skador vägas mot förluster i 
människoliv som ni som författar dessa regler ytters är ansvariga för. Är ni medvetna om denna 
konsekvens och beredda att ta ert ansvar?  
   
Det nuvarande undantaget för flygbränsle som förbrukas för privat ändamål saknar stöd i EG-
rätten. Förslaget bör därför träda i kraft så snart som möjligt, vilket bör vara den 1 juli 2008. De 
nya reglerna bör också tillämpas från denna tidpunkt.  
   
EG rätten är felaktig här. Sverige måste säga ifrån när liknande dåligt underbyggda förslag kommer på 
tal. Förslaget bör därför i sin helhet förkastas och Sverige bör verka för att den avskaffas i övriga 
länder med.  
   
Hur förbrukningen av flygbensin kommer att förändras vid ett införande av en skatt är osäkert.  
Varför är detta osäkert? Är man det minsta insatt är det mycket uppenbart  
   
Det är troligt att priserna för utnyttjande av flygplan i flygklubbar kommer att gå upp.  
Med anledning av att skatt nu ska betalas på flygbränsle kan det antas att antalet flygtimmar 
kommer att minska något.  
Det är väl självklart?! Minska något?  
   
Därmed kommer även flygklubbarnas efterfrågan på flygbränsle att minska. Huruvida en lägre 
omsättning av flygbränsle kommer att medföra några effekter på det svenska nätet av 
flygplatser, på sysselsättningen eller för flygutbildning och flygsäkerhet i stort går inte att med 
säkerhet säga, men effekterna på dessa områden bedöms ändå som marginella.  
Allmänflyget dras redan med kraftigt minskad minskad verksamhet.  
Är detta den konsekvensutredning som ligger till hands? Vad är detta om inte, flagrant nonchalans, 
tjänstefel och myndighetsmissbruk!! Följd konsekvenserna bli avsevärda.  
   
Med hänsyn till att antalet flygtimmar beräknas minska något, bör införandet av skatten även 
med föra positiva effekter för miljön  
Billigt irrellevant argument. Vilken nivå är diskussionen på?? Förbjud all förbränning, även ved och 
sopor det har också positiva effekter på miljön!  
   
Jag har tack vare denna PM berett tillträde till en närmare titt hur landet och EU sammarbetet 
fungerar. Jag kan bara säga att jag inte är imponerad. Här är förmodligen svaret till varför andra högt 
stående kulturer vars rester vi hittar i fornlämningar ”spårlöst” har försvunnit.  
   
Förslaget bör rimligtvis förkastas i sin helhet. Statens representanter i EU 
måste ta detta på allvar och gå tillbaka med direktivet och riva upp det även i 
övriga länder som vill. För staten handlar det inte så mycket om pengarna som 
ändå inte påverkar stadskassa nämnvärt utan de konsekvenser som ett 
eventuellt införande av skatten får. Både ekonomiska och i förlust av det 
kulturella inslag som veteranflyget utgör men värst är bagatelliseringen av det 
minskade flygtiduttaget som oundvikligen blir följden och de förluster av 
människoliv som blir konsekvensen av detta.  
   
Ett samhälle måste för att kunna överleva kunna avstå för att införa regler om 
konsekvenserna blir orimliga. EU har inte och kan inte heller ha hel koll och det 
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kommer an på Sverige och övriga medlem stater att säga ifrån. Det kan tyckas 
att detta är en marginell sak men vem bestämmer vad som är marginellt? Kom 
med ett riktigt argument varför regler måste införas.  
   
För veteranflyget får skatten extra stor påverkan som ni också bortsett ifrån. 
Dessa äldre flygplan har ofta högre förbrukning än i de exempel som ges och 
ger en orimligt stor ökning av kostnaderna. För en lite större maskin talar vi om 
tusenlappar och inte hundralappar. Detta kommer i hög grad bidra till den 
kulturella utarmningen när veteranflyget successivt försvinner.  
Leta rätt på en paragraf om att främja historiskt arv och kulturell mångfald, det 
finns garanterat.  
   
För er info: Jag berättade för min dotter som är 8år vad konsekvenserna av 
ökade avgifter för flyget innebär, hennes slutasts var omedelbar och glas klar: 
Nä det går inte, för då kommer ingen att vilja flyga.  
   
Med vänlig hälsning  
David Pajus  
Box 13002  
58013 LINKÖPING  
0708999409 
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Remissvar PM om beskattning av flyg-bränsle dnr Fi2008/432.  
   
 
EU-kommissionen har ålagt Sverige att beskatta s.k. ”privat nöjesflygning” – men Finansdepartementet tycker det blir för krångligt att 
administrera varför man vill beskatta all flygverksamhet där bensin är drivmedel.  
Det skattebelopp som kommissionen ålagt Sverige att infordra på s.k. ”privat nöjesflygning” är ca 2 miljoner kr/år. Det skattebelopp som 
Finansdepartementet föreslår är c:a 20 miljoner kr/år, för all bensindriven flygning i Sverige.  
En beskattning av flygbensin oavsett hur skatten utformas kommer att få konsekvenser för det svenskt allmänflyg.  
Enligt en översiktlig marknadsanalys som Hjelmco har gjort finns risk för en halvering av förbrukningen av flygbensin i Sverige till ca 2,5 
miljoner liter/år. Om detta inträffar kan också följande hända:  
   
1. En halvering av flygtiden innebär att halva flygplansflottan, ca 1000 plan, blir överflödiga, alternativt att värdet på hela flygplansflottan 
halveras, vilket skulle ge en förlust om ca 500 miljoner kronor.  
   
   
2. Ca 200 flyglärare och mekaniker behövs inte längre.  
   
   
3. Ca 25 flygplatser kan försvinna, ty flygklubbars verksamhet uppnår ej kritisk massa.  
   
   
4. Ca 500 arbetstillfällen kopplade till fjällnäring och turism kan försvinna då flygbensin inte kan levereras till flygplatser i glesbygd.  
   
   
5. På sikt kan 1000 – 2000 flygcertfikat förfalla – det blir för dyrt att flyga.  
   
Alla dessa bedrövligheter med kapitalförstöring och förlust av arbetstillfällen kan inträffa bara för att Finansdepartementet inte vill hantera en något 


krånglig skatt till ett värde av ca 2 miljoner kr/år.  
   
Brandflyg blir det inget-Mer bränder  
Kustflyget kan inte hjälpa Kustbevakningen-Dyrare med kustbevakningens plan  
   
Hälsningar  
   
Dennis Tagesson  
N.Nissastigen 78  
333 31 Smålandsstenar  
 








 


Remissvar PM om beskattning av flygbränsle dnr Fi 2008/432 


 


Finansminister Anders Borg 


Finansdepartementet 


 


Eskilstuna Flygklubb är en av Sveriges största och mest aktiva segelflygklubbar och fyller i år 


70 år. 


Klubben producerar mellan 2000 och 3000 segelflygstarter per år med hjälp av tre 


bogserflygplan. 


Den enskilt största kostnaden för en bogsering är bensinförbrukningen. För varje krona 


bensinpriset ökar stiger kostnaden för en bogsering med 10 kronor. 


Med en höjning av bensinpriset med 7.50 kr ökar bogserkostnaden med nära 30%. Skulle 


antalet bogseringar minska i samma utsträckning blir verksamheten så låg att vi inte längre 


kan behålla den flygplanspark vi under 70 år byggt upp med egna medel. 


Ungdomsverksamheten kommer att drastiskt minska, då många anser segelflygsporten vara 


dyr nog som den är. 


Om flygtidsuttaget i Sverige i stort minskar i samma omfattning blir det svårigheter att få 


underlag för en säker bensinleverans.  Det finns i dag endast en leverantör av oblyad 


flygbensin och om efterfrågan skulle minska med storleksordningen 30% är det diskutabelt 


den leverantören kommer att fortsätta med sitt företag. 


 


Sammantaget blir konsekvenserna av skatteförslaget på flygbränsle troligen följande: 


 


 Ökning av bogserpriset med 30% 


 Minskning av segelflygstarter med 30 % 


 Utförsäljning av delar av flygplansparken (om det finns en marknad kvar) 


 Nedläggning av ungdomsverksamheten då endast ett fåtal skulle ha råd att fortsätta. 


 Dyrare grundpris på bensinen p.g.a. minskade försäljningsvolymer om det kommer att 


finnas någon blyfri bensin till salu. 


 Fortsatt utförsbacke för svenskt segelflyg. 


 


Allt detta i den ”heliga” EG-rättens namn och för att tillföra statskassan 20 miljoner kronor – 


om det nu blir några 20 miljoner. En minskad förbrukning ger väl en minskad skatteintäkt. 


 


 


Eskilstuna Flygklubb 


 


Ekeby flygfält 


 


632 23 Eskilstuna 


 


Lars Erik Olsson  


motorflygchef 


 








Registrator 
Finansdepartementet 
103 33  STOCKHOLM 
 
 
 
 


 
 
 


 
 


ESKILSTUNA MOTORFLYGKLUBB 
Eskilstuna Flygplats 


635 06 ESKILSTUNA 
 


Telefon 016-940 59 
Telefax 016-940 59 


 
ronny@emfk.se 


www.emfk.se 
 
 
 
 
Till Finansminister Anders Borg 
 
Remissvar om beskattning av flygbränsle dnr Fi2008/432 
 
 
Samhällsuppdrag borde vara undantagna när det innefattar hjälpflyg till stor 
samhällsnytta så som FFK (Frivilliga Flygkåren), vilka hjälper till vid spaning efter 
skogsbränder, spaning efter naturkatastrofer etc. 
Framförallt i glesbygden medför flygets samhällsuppdrag en stor nytta. 
 
Många klubbar överväger i dagsläget att investera stora pengar i byte till dieselmotorer 
– både av miljöskäl och driftekonomiska orsaker. Att dieselmotorer ger mindre utsläpp 
till miljön än bensinmotorer är ett faktum som inte tas tillvara med förslaget.  
Att skattebelägga även jet-bränsle – som används i dieselmotorerna – kommer att 
kraftigt försämra kalkylerna för motorbyte. 
 
Konkurrensmässigt bidrar förslaget till stor orättvishet då kommersiell verksamhet 
gynnas på bekostnad av den ideella klubbverksamheten.  
 
Kostnaderna kommer med förslaget att bli orimligt stora för privat-, klubb- och skolflyg. 
Skolningen behövs för att underhålla den ändå minskande skaran av piloter som i en 
del fall övergår till kommersiell tjänst och därmed gör samhället stor nytta på olika sätt. 
 
Regeringens projekt med H50P (halvera antalet haverier) kan bli lidande vilket vore 
olyckligt. Med ekonomiska möjligheter kan flygtrimmen lättare hållas igång och 
flygsäkerheten öka. 
 
 
 
Eskilstuna 2008-02-07 
 
Eskilstuna Motorflygklubb 
 
 
Ronny Karlsson 
 
 
 
     
  
 
 


 
  
 








 


 


Till Finansdepartementet 
Att. Finansminister Anders Borg 
103 33 Stockholm 
 
  
 
Undertecknad är medlem i 
Borås Ultralätt Flygklubb 
Borås Flygklubb 
Örestens Flygklubb 
 
 
Ang. Remissvar PM om beskattning av flygbränsle dnr FI2008/432 
 
 
Som det framgår av ovan så är undertecknad medlem i flera klubbar och således har god 
insikt i de betingelser och ramar som verksamheten lyder under. 
 
Om man skall fatta ett beslut om extra avgift av en produkt ref. promemoria ovan, måste man 
ta del av den verksamhet och verklighet som klubbarna bedriver och med detta som underlag 
utreda om det kan tillföra miljön eller statskassan något. Allt annat är ju helt befängt och bara 
slöseri med tid och pengar. 
 
Jag skal kort bara få lov at bena ut begreppen: 
Flygparken som klubbarna äger eller förvaltar och där det bedrivs skolverksamhet/privat 
nöjesflygning med er ganska ålderstigen. Flygplanen är av i regel Cessna eller Piper, och kan 
ta 4 personer, och byggda någon gång på slutet 60 talet till som bäst 80 talet. Flygplanen 
väger strax under 1200 kg, har ca 200Hk och går under begreppet Normalklassade 
sportflygplan. För at framföra dessa krävs et A-certifikat. 
 
På senare tid har det dykt upp en ny typ av flygplan, eller klass om man vill, nämligen 
Ultralätta flygplan (Förkortat UL-flyg), som får ta ändats två personer ombord. Max vikt 450 kg 
För at framföra denne typ krävs et UL certifikat till lägre kostnad än ovan. 
 
UL-flygplanen gick på blyat 2-taktsbensin till en början, vilket var både krångligt och hantera 
och ej bra ur miljösynpunkt. Så nya motorer med goda prestanda konstruerades och med et 
mycket speciellt bränsle, nämligen 91/96 UL. Bränslet är helt unikt, av typ Alkylat, och finns 
bara i Sverige och har framtagits av företaget Hjelmco. Detta bränsle är 50 ggr. renare än 
vanlig bilbensin. Det luktar inget bl.a. och innehåller inget bly. 
Flygplanen gör ca 180 km i timmen eller mera och förbrukar per timma ändats 12liter av detta 
miljövänliga bränsle. På en timma kommer man alltså 180 km bort och bränsleförbruket per 
mil 0,67. Detta är alltså full jamförbart med de snålaste bilar i dag, även dieselbilar. Klubbarna 
har alltså tänkt till och tagit sitt ansvar för miljön. Detta är bara ett exempel, det finns flera. 
 
Om vi nu tar klubbar vars flygplan i huvudsak består av Cessnor och Piper så har dessa en 
mycket stor motor med stort bränsleförbruk, i storleksorden 35-40 liter per timma. Dessa 
flygplan skall enligt tillverkaren flyga på blyat bensin kallat 100LL och är av speciell 
flygplanskvalité, icke speciellt miljövänligt. Igen tog klubbarna initiativet, at prova om 91/96UL 
gick at användas så at miljön kunde sparas. Efter en del inledande tester som gick bra, 
ställdes frågan naturligtvis till tillverkaren som gav sitt tillstånd. Tankar har nu bytts ut på et 
flertal ställen, men det finns klubbar som inte har haft råd med detta. 
Det vore onekligen en fin tanke för miljön at motivera andra länder at anamma Sveriges fina 
bensin. Så man kunde minska utsläppen där. 
 
Klubbarna bedriver också annat viktigt arbete, skogsövervakning, havsövervakning, trafik och 
turism, samt icke minst ungdomsverksamhet skilda slag och utbildning till piloter. 
All verksamhet bedrivs ideellt och budgetmässigt på marginalen. I tider då ingen brandflygning 
bedrivs efter slopade anslag gick berörde klubbar back. Så snålt är det . 
För att ytterligare understryka: för 5-6  år sedan fans det ca 7000 piloter med giltig A-cert i 
Sverige. I dag är siffran strax över 4500. Trenden är stadig nedåtgående av kostnadsskäl. 







 


 


 
Et UL-certifikat för knappt 10 år sedan kostade 10 000: - och kostar i dag 25–30000: - 
För A-certifikat 35–40000. Nå 100000: - 
 
Naturligtvis drabbar kostnadsökningar av detta slag klubbarna negativt. I tillegg har man fasta 
kostnader, vare sig det flygs eller ej på storleksordning 50000 per år och flygplan. 
Med en bränsleskatt om 6 kr. per liter som är mera än vad EU kräver, kommer många klubbar 
icke at klara av. Flygplan måste säljas till underpriser, flygfält och verkstäder lägg ned. Det är 
mycket besvärlig at få tillstånd i dag upprättelse av ny flygplats, men tydligen hur enkelt som 
häst at lägga ned. 
 
Vi kan icke finna at förslaget som det ligger, kommer att tillföra statskassan så värst mycket 
pengar, det blir ändats i marginalen. Sedan snedvrids konkurrensen jamförd med 
flyverksamhet som går på flygfotogen, stora passagerarflygplan envis. Sådant bränsle är ur 
miljösynpunkt helt förkastlig och förorenar mycket. Men även här skär en utveckling mot 
tystare snålare flygplan, fick se et TV program at tillverkare vill spendera tvåsiffrig 
Miljardbelopp på framtagning av nya motorer.  
 
Undertecknad vill påstå at våra flygklubbar runt om i landet i dag bedriver et högt utvecklad 
och kvalitativt medvetet arbetet för at icke belasta miljön. Att då drabbas av detta förslag som 
också bara tillför statskassan et fåtal miljoner, är fullständig orimligt. 
Incitamentet för en förbättrat miljö försvinner fullständigt. Resultatet blir en återgång till exvis 
tankning av vanlig bilbensin och Jet A1 i stället. Detta gynnar icke miljön på något vis. 
 
Anders Borg, undertecknad vädjar därför till det sunda förnuftet, slopa denna avgift helt och 
hållet och återremmitra ärende för vidare utredning. Ta en diskussion med EU kommissionen 
om vårt goda bränsle och premiera bruk av detta i stället. 
Miljömässigt står Jet A1 för mera än 99 % av flyget nedsmutsning och de drabbas 
överhuvudtaget icke av avgiften - en stor orimlighet i seg. 
 
Anders Borg, privatflyget med nöjesflygning står ändats för under en promille av allt 
flygbränsle, det när orimligt at lägga skattetrycket här och det ger inget hällare. Se över 
totalen! 
 
Med vänlig hälsning 
 
 
Finn Jonassen 
Hjortronstigen 3 
512 60 Överlida 
 
Email:finn@elltech.o.se 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 








fjellfotografen Skatt på flygbensin  Sida 1 (2)   


Tomas Johansson HB  2008-01-04 
 


Postadress Telefon Hemsida e-post 
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834 98 Brunflo 070-556 75 82 
 
 


 
Registrator 
Finansdepartementet 
103 33 Stockholm 
 
 
 


 
 
Till: Finansminister Anders Borg  
 
 
Ärende: ”Remissvar PM om beskattning av flygbränsle, 
dnr Fi2008/432  
 
 
Med anledning av att EU ålagt Sverige att beskatta privat 
nöjesflygning så har Finansdepartementet föreslagit att skatt ska tas ut 
på flygbensin oavsett om förbrukning sker för privat eller kommersiell 
flygning. 
 
Ett kategoriskt uttag av skatt på detta sätt riskerar slå hårt mot små 
företag av det slag jag bedriver – där verksamheten och också 
förutsättningen för verksamheten finns i Norrlands glesbygd. 
Allmänflyget – eller vi kan kalla det ”småflyget” är för mig en 
naturlig och integrerad del i verksamheten. 
 
Vår affärsidé är att tillhandahålla bildmaterial för svenskt och 
utländskt behov vid framställning av allt från hemsidor till 
reklamtrycksaker – inte minst åt turistbranschen. Vi tror oss därför 
också göra en viss samhällsekonomisk nytta. Våra bilder får både 
nationell och internationell spridning genom Internetsiten 
www.fjellfotografen.se 
 
En skatt på det flygbränsle vi förbrukar är i sig inte det som oroar mig 
mest. Det skulle försämra vår lönsamhet, men det är något som vi får 
hantera affärsmässigt och jag accepterar styrmedel för att minska 
miljöpåverkan. 
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Det som oroar mig mera är den effekt detta kommer att få på hela 
småflygets infrastruktur. Det är redan idag svårt att finna 
landningsplatser där det finns flygbensin att köpa. Särskilt gäller detta 
vid tankning av sjöflygplan.  
 
Dessa små flygfält och sjöflyghamnar sköts oftast ideellt och servar 
fritidsflyg och mindre kommersiellt flyg. En skatt som kategoriskt tas 
ut på all förbrukning av flygbensin minskar underlaget för 
flygverksamhet på dessa platser. 
 
Istället styrs flyget över till motorer som drivs med flygfotogen. Oftast 
till helikoptrar, som har en avsevärt högre bränsleförbrukning än 
flygplan och bullrar mera. Det blir också en utslagning av små men 
etablerade företag som använder flygplan, eftersom maskiner som 
drivs med flygfotogen har en betydligt högre kostnad, både för inköp 
och drift (delvis beroende på hög bränsleförbrukning). 
 
Att använda ekonomiska styrmedel för miljöarbete är mer komplicerat 
när det gäller flyg än med annan trafik. Om t.ex infrastrukturen blir så 
dålig att vi tvingas tanka bilbensin för att det inte finns tillgång till 
flygbensin, så försämras flygsäkerheten. Risken för orenheter i 
bränslet och för ”ånglås” ökar – vilket kan leda till plötsligt 
motorstopp. 
 
Om småflygets infrastruktur försämras leder det till ytterligare 
utarmning av glesbygden. Jag hoppas därför att ni verkligen tittar på 
konsekvenserna av Finansdepartementets förslag – och går försiktigt 
fram. Den lilla pengen till statskassan är ett högt pris för glesbygden. 
 
 
 
Med vänlig hälsning 
 
 
 
Fotograf Tomas Johansson 








 
 
Till Finansminister Anders Borg                                Bromma 2008-01-25  
   
Vi vill lämna följande synpunkter på beskattning av flygbränsle  
   
1. Enligt EU skall konkurrens ske på lika villkor detta är inte fallet om bara flygbensin beskattas dvs vi 
som opererar med kolvmotorer får skatt men turbinmotor operatörerna slipper skatt  
   
2. Vi ser det som ett hot mot flygsäkerheten och försvårande av våra operationer om tillgången på 
tankningsplatser skulle begränsas på grund av minskade volymer förorsakade av skattehöjningen. Vi 
är i våran verksamhet beroende av tanka efter i stort sett varje flygning på grund av viktbegränsningar.  
   
3. Samhällsekonomiskt verkar införandet av skatten snarare vara en utgift än intäkt för staten om man 
betänker att människor kommer att bli utan arbetet på grund av detta varför skall den då införas?  
   
4. Vi bedriver ingen som helst privat nöjesflygning utan en ren kommersiell verksamhet som beskattas 
enlig de regler som gäller för företag varför skall vi nu behöva utsättas för en helt ny skatt det kommer 
på inget sätt att förbättra vårt resultat utan försvåra för att uppnå en god lönsamhet. Skatter kan vara 
bra om man känner att man får något för pengarna som betalas in men i detta fall kan jag inte se att 
man får något tillbaka. Flyget är ju i dag en verksamhet som står för sin egen finansiering i motsatts till 
andra transportslag  
   
Med vänlig hälsning 
Carl-Gustaf Werner 
Flygcentrum i Stockholm 
www.flyg-centrum.se 
08985656 
0705283100 



http://www.flyg-centrum.se/






 


 


 


FINANSDEPARTEMENTET 


Remissvar, PM om beskattning av flygbränsle dnr Fi2008/432. 


 


 


Flygklubben Nordvingen anser att det liggande förslaget till beskattning av flygbränsle kommer att få 
allvarliga konsekvenser för svenskt klubbflyg. Inte minst för klubbar i glesbygd med få medlemmar. 
Exempelvis brottas flygklubben Nordvingen i Gällivare redan idag med ökande kostnader och 
ständigt mer omfattande myndighetskrav på klubbflygverksamhet. I dagsläget är de sammantagna 
kostnaderna för flygning så höga att nyrekrytering har blivit ett stort problem.  Bränslekostnaderna 
utgör den enskilt största posten. Om den ökar ytterligare tvingas sannolikt en stor del av landets 
flygklubbar upphöra sin verksamhet. Därmed går också värdefull kompetens och samhällsnytta i form 
av exempelvis brandflygövervakning förlorad. Att ersätta detta med kommersiella operatörer 
innebär knappast någon vinst för statskassan.  
 
 
Förslaget till beskattning av flygbränsle innebär i slutändan större kostnadsökningar än vad EU-
kommissionen kräver. Detta är att betrakta som orimligt för en redan utsatt verksamhet, som till 
stora delar bedrivs ideellt. Regeringen bör verka för att de negativa effekterna för landets flygklubbar 
blir så små som möjligt. Om förslaget i sin nuvarande form antas av riksdagen innebär det att svenskt 
allmänflyg i stort kommer att upphöra.  Mycket få människor kommer då att ha möjlighet till flygning 
i privat – eller klubbregi. 
 
 
 
 
Flygklubben Nordvingen 
Box 146 
982 21 Gällivare 
 
 








 


Svenska Flygsportförbundet, Box 750, 521 22 Falköping Telefon: 0515-371 55 Fax: 0515-371 58 


Organisationsnummer: 802014-7164 


 


 
  Stockholm den 8 februari 2008 


 


 


Finansdepartementet 


Skatte- och Tullavdelningen 


103 30 Stockholm 


 


 


Ert: Remiss 2008-01-15, Fi2008/432, Anna Stålnacke, Skatte-och Tullavdelningen 


Vårt: Henry Lindholm, Flygsportförbundet 


 


Yttrande över ”Promemoria om beskattning av flygbränsle” 


Flygsportförbundet önskar ansluta sig till yttrande avlämnat av Kungliga Svenska 


Aeroklubben (KSAK) och instämmer i deras sakargument och farhågor inför framtiden. 


För vår del har vi önskemålet att resonemang och överväganden i KSAK: s yttrande även skall 


gälla GASOL (annat flygbränsle än bensin och fotogen) som idag används i våra 


varmluftsballonger. 


Resonemanget i KSAK: s kan även tillämpas på övrig flygsportverksamhet. Som exempel 


fallskärmshoppning, som kräver flygplan och bogsering av segelflygplan. Resonemanget om 


fördyring, dålig tillgång på bränsle och allmänt hämmande och skadlig inverkan gäller helt ut  


för all flygsportverksamhet.  


Promemorian ligger också ur fas med: Meddelande från EG Kommissionen ”En dagordning 


för en hållbar framtid för allmän-och affärsflyget”. KOM (2007) 869 där det bland annat 


noteras: 


§ 1.3 En betydande del av allmän-och affärsflyget utgörs av små och medelstora 


organisationer som förlitar sig på frivilliga. Dessa individer eller små företag har ofta mycket 


begränsade resurser för att följa med i utvecklingen när det gäller lagstadgade eller tekniska 


krav. 


§ 2.15 att Nöjes- och sportflyget är en stor leverantör av kvalificerad flygpersonal till 


flygbolag och servicetjänster.  


§ 2.16 Flygklubbar och flygsportorganisationer främjar individers kvaliteter, tekniska 


kunskaper och flygfärdighet, särskilt bland Europeiska unionens unga medborgare, genom att 


öka deras intresse för den krävande och motiverande flygsporten och framtida karriärer inom 


det kommersiella flyget eller luftfartsforskning och luftfartsutveckling. 


§ 4.69 Kommissionen kommer noga att bevaka att de särskilda behoven för alla typer av 


luftrumsanvändare tas i beaktande i samband med politiska processer. 


 


– Liksom KSAK anser vi att Sverige inte bör gå längre i sina skattekrav än vad som är 


föreslaget i Europa Rådets Direktiv 2003/96/EG, Artikel 14 § 1b och inte begränsa 


tillämpningsområdet för skattebefrielse enligt denna paragraf till att gälla enbart 


flygfotogen även om detta medges i KN nr 2710 19 21.  


– Kan man hålla ordning på leveranserna till privat nöjesflyg när det gäller flygfotogen, 


kan man göra det också när det gäller flygbensin (och annat flygbränsle t.ex. Gasol) 


– Stor betydelse bör fästas vid EG Kommissionen meddelande KOM (2007) 869 där det 


lilla flygets betydelse, förutsättningar och rättigheter beskrivs 


På uppdrag av Svenska Flygsportförbundet: s styrelse      


 


Med vänlig hälsning                                    


 


 


Henry Lindholm                                          Styrelseledamot                         
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Från:  Folke Jonson-Finne  Till: Finansminister 


    Österhaningevägen 18   Anders Borg 


 136 91 Haninge  


     


    


 


 


Remissvar PM om beskattning av flygbränsle 


Dnr Fi2008/432 


 
 


EU-kommissionen har ålagt Sverige att beskatta bränsle som förbrukas vid privat 


nöjesflygning. 


Eftersom privat nöjesflygning utgör max 10% av den flygning som företas med s k småflyg 


skulle skattebelastningen på denna sektor röra sig om ca 2 milj. kronor. 


Ett tidigare förslag med avsikt att uppnå just detta har dragits tillbaka då man förmodligen har 


insett att den administrativa kostnaden väl skulle överskrida skatteintäkten. 


  


Nu har man förenklat det och föreslagit att all flygbensin skall beskattas 


  


Detta skulle få mycket stora ekonomiska konsekvenser och i hög grad påverka näringslivet 


och konkurrenssituationen, framförallt i Norrland och i glesbygd. 


En viktig funktion i krisberedskapen försvinner, t ex brandflyget eftersom de redan pressade 


små flygklubbarna som ideellt svarar för denna samhällsinsats kommer att tvingas upphöra 


med sin verksamhet. Med kostnadsökningar på 15 – 30% per timme kommer medlemmarna 


inte längre ha råd att upprätthålla sin nödvändiga flygtrim och tvingas att låta sina certifikat 


förfalla – i sig en stor kapitalförstörelse. 


När klubbar försvinner och flygtidsuttaget minskar så försvinner också det kommersiella 


underlaget för att distribuera flygbensin i små kvantiteter och långa avstånd. 


Detta problem har många flygklubbar redan märkt av genom glesare turtäthet något som 


tvingar dom att tanka större kvantiteter vilket i sin tur kräver god ekonomi. 


 


Med klubbarna försvinner också de små flygfälten som med sin bränsleservice utgör grunden 


för många små flygföretag och det lokala näringslivets kommunikationer. 


I krissituationer utgör dessa fält utmärkta baser. 


 


Vid väderstörningar på elnätet används ofta helikoptrar vid felsökning. 


Flygklubbarna är över lag positivt inställda till helikopterföretagen och låter dessa tanka där. 


Om klubbarna tvingas lägga ner kommer det att vid många tillfällen bli mycket svårare och 


besvärligare att få tag bränsle. Detta i sin tur innebär längre elavbrott. 
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Många flygskolor bedrivs även i klubbregi och har genom åren utbildat tusentals piloter. 


Många av dessa har fortsatt sin utbildning till yrkespiloter. De lokala flygskolorna har utgjort 


en viktig rekryteringsbas för det kommersiella flyget. Dessa möjligheter försvinner med 


klubben om den läggs ned. 


 


I samband med flygklubbarna finns ofta ungdomsverksamhet. Antingen i form av modellflyg 


eller segelflygverksamhet. 


 


Vid en enkätundersökning hos remissinstanser som ej är i flygbranschen visar att man helt 


förbisett kopplingen mellan bränsleskatten och nyttoflyget, t ex brandflyget trots att man anser 


brandflyget vara en viktig funktion.  


 


I en marknadsanalys som gjorts av en mycket kunnig och seriös aktör på marknaden, Hjelmco 


Oil AB, har man kommit fram till bl.a. följande: 


 


En kostnadsökning av den föreslagna storleken skulle minst halvera det totala flygtidsuttaget. 


Detta mot en bakgrund där flygtiden i klubbar i Södra Norrland under mindre än en 10-


årsperiod redan mer än halverats. 


Resultat, halva flygplans- och helikopterflottan måste på kort tid avyttras, uppskattad förlust 


500Milj.skr 


 


I storleksordningen 200 flyglärare och mekaniker blir arbetslösa.  


 


Ett antal företag som arbetar med flygplansservice får läggas 


ned, sannolikt via konkurser. 


 


Minst 25 småflygplatser läggs för fäfot. 


 


500 personer inom fjällnäring och turism blir utan försörjning när flygbensin inte längre kan 


distribueras i Norrlands inland. 


 


Ganska snabbt kommer 1000 – 2000 certifikat, av totalt ca 6000st, att förfalla då man ej 


längre har råd eller möjlighet att flyga. En privatpilotutbildning kostar idag från 100 000:- och 


uppåt i storstadsregionerna. 


Det kommer att bli de äldre och rutinerade piloterna, d v s de som idag svarar för brand- och 


hjälpflyg, som i första hand släpper sina certifikat 


 


Utan tvekan är det Norrland och Norrlands inland som kommer att drabbas hårdast av detta. 


Storstadsregionerna kommer sannolikt att beröras i mindre grad – det är dock inte där som 


brand- och hjälpflygpiloterna rekryteras i första hand. 


 


Förslaget förskjuter också konkurrenssituationen. 


 


Som framgår av ovanstående förskjuts konkurrenssituationen mellan regionerna till Norrlands 


och glesbygdens nackdel. 


 


Det finns idag kolvmotorer inom småflyget som drivs med Jet Fuel, dieselmotorer. Det finns 


flygoperatörer som är grannar där den ene flyger en dieselmotormaskin och den andre en 


motsvarande maskin med bensinmotordrift. 
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Skillnaden i driftskostnad per timme är 500:-  vilket snabbt kommer att medföra att 


bensinmotorföretaget konkurreras ut från marknaden. 


Tyvärr kostar en ny 4-sitsig enmotormaskin, dvs den typ som används av flygklubbarna, idag 


ca 2,5 miljoner kronor, en helt otänkbar summa för glesbygdens små flygklubbar. 


 


Samma problem uppstår för de små helikoptrarna som är bensindrivna medan de större 


använder JetFuel som bränsle. 


 


Även för de mindre flygföretagen som oftast bedriver verksamheten med mindre bensindrivna  


flygplan uppstår samma problem. De större tyngre operatörerna har turbin- eller Jetmotorer. 


 


Det tunga flyget i Sverige förbrukar ca  1000 miljoner liter flygfotogen. Detta förbränns i 


jetmotorer med låg utnyttjandegrad av bränslet. Detta sker även på mycket hög höjd i luftskikt 


som är mycket känsligare än de luftskikt som ligger nära marken. 


 


Det lätta bensindrivna flyget flyger på lägre höjder, vanliga flyghöjder är 450 – 900 m. Det 


lätta flyget förbrukar 5 miljoner liter/år. Många av de vanligaste klubbflygplanen drivs med 


miljövänlig alkylatbensin.     


 


Förslaget bör omgående dras tillbaka och en kompetent konsekvensutredning genomföras 


innan ett nytt förslag läggs fram. 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 








 


Ang. beskattning av flygbränsle, dnr Fi2008/432, och följder för svenskt allmänflyg  
 


Med tanke på de volymer av drivmedel som flygplan med främst kolvmotorer inom det svenska 


allmänflyget gör av med - visavi vad den tänkta skatten kommer inbringa till staten - kommer denna 
pålaga vara rent kontraproduktiv för samhällsutvecklingen i sin helhet. Med en förväntad 


skatteinkomst på något tiotal miljoner kronor kan det omöjligen vara värt det. 
 


Sverige är glest befolkat i norra Europa och behöver sitt allmänflyg, detta för att vara en del av 
Europa - inte att bli en marginalstat i utkanten.  


 


 
Med bästa hälsningar, 


 
Fredric Lagerquist 


N Storgatan 44 


575 32 Eksjö 
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Remissvar på promemoria om införande av beskattning  av flygbränsle. FI2008/432 


 


AOPA-Sweden önskar härmed avge sina synpunkter avseende rubricerad promemoria. 


 


Bakgrund . 


 


I augusti 2007 inlämnade föreningen ett remissvar på en promemoria som föreslog 
beskattning av flygbränsle som förbrukas för privat nöjesflygning. Det förslaget präglades av 
ett administrativt krångligt system som dessutom riskerade att kraftigt äventyra infrastruktur i 
form av tillgängliga små flygplatser med tankningsmöjligheter. 


 


I detta nya förslag föreslås att all flygbensin skall beskattas, oavsett användningsområde. Den 
dominerande flygverksamhet som inte är att hänföra till privat nöjesflygning avses alltså 
beskattas om luftfartyget drivs med flygbensin. Flygfotogen är fortsatt skattebefriat, för icke 
privata ändamål.  


 


Inledning 


 


Det är anmärkningsvärt att förslagsställaren går avsevärt längre än vad EU direktivet kräver. 
Istället för att i enlighet med föreningens och flera andra remissinstanser förslag på att finna 
ett enkelt administrativt hållbart system väljer man att skattebelägga all användning av 
flygbensin.  


Om detta förslag blir verklighet kommer det att leda till mycket allvarliga konsekvenser för 
stora delar av allmänflyget generellt och för viktig infrastruktur i form av flygklubbar och flygfält 
runt om i landet. Även samhällsviktiga funktioner som är beroende av allmänflyg såsom t.ex 
skogsbrandbevakning  kommer att slås ut. 


Föreningen anser att relevanta och sakliga skäl från de som avses bli föremål för 
beskattningen måste beaktas på sätt som sker inom andra samhällsområden. Att allmänflyg 
är en, samhällsekonomiskt relativt liten verksamhet, framstår i förslaget som en ursäkt för 
schablonisering och orättfärdig förenkling med radikal överbeskattning som följd. 
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Det är utomordentligt anmärkningsvärt att förslaget saknar ens ett försök till 
konsekvensanalys. Från rekrytering till pilotyrket till den kapitalförstöring som drabbar 
flygplatser, flygmaskiner och fasta installationer. 


 


Det är anmärkningsvärt att turbinmotorer som använder Jet A1 bränsle (flygfotogen) i ett slag 
får en konkurrensmässig fördel gentemot kolvmotorer som oftast använder flygbensin. 
Kolvmotorer är mer energieffektiva vilket i dagsläget borde beaktas.  


 


Föreningen avser att studera möjligheten att formellt invända mot förslaget inom Sveriges 
eller EU:s rättsväsende mot med anledning av den snedvridning av konkurrensen mellan 
olika motortyper som förslaget innebär. Föreningen utesluter därmed inte andra formella 
invändningar mot förslaget.  


 


Kostnadseffekter av förslaget. 


 


Flygbensin tillhandahålls i de allra flesta fall av flygklubbar som är belägna på små flygfält. 
Totalt finns i Sverige runt 100-120 flygplatser utöver kommunala och statliga trafikflygplatser. 


Den lokala flygklubbens existens och det ideella arbete som utförs av dess medlemmar är 
själva grundförutsättningen för att ett fungerande flygfält finns på många orter. Flygklubbar 
har så gott som alltid en mycket ansträngd likviditet och man är starkt beroende av att de 
flygplan som finns i klubbens ägo används i tillräckligt många timmar för att fasta kostnader 
kan fördelas och därigenom ge en rimlig timkostnad för de medlemmar som hyr flygplan. En 
ökad timkostnad ger snabbt upphov till minskat flygande som leder till ännu högre kostnader 
o.s.v. Flera exempel finns på flygplansägare som hamnat i denna ”onda cirkel”. 


 


I promemorians kap. 4.1, sista stycket framgår att timkostnaden för ett typiskt klubbflygplan (2 
eller 4 sitsigt) skulle öka med ca 200 kronor som en följd av förslaget. Det tyder på att den 
totala skatten skulle bli runt 6 kronor per liter (ett mindre enmotorigt flygplan med 150-180 hk 
motoreffekt förbrukar ca. 30-35 liter flygbensin per timme). 


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


• Likviditetssituationen tvingar klubben att fylla på sin bränsledepå i mindre mängd per 
gång – Distributions- och hanteringskostnaden per liter ökar. Beroende på 
flygplatsens belägenhet och verksamhet kan detta innebära ytterligare 2-3 kronor per 
liter i ökad kostnad. Minskad volym hos bränslebolagen innebär att fasta kostnader 
som fördelas ut ökar literpriset ytterligare. 


• En ökad timkostnad leder till mindre flygtid vilket medför att fasta kostnader såsom 
kapitalkostnader, försäkringar, etc måste fördelas på ett färre antal flygtimmar. Vissa 
bedömningar tyder på en halvering av den totala flygtiden.  


 


Föreningen bedömer att en total effekt på kostnadsökningen är snarare 400-500 kronor per 
timme för ett mindre enmotorigt kolvmotorflygplan. D.v.s. 50-60% i fördyring.  


- Den nivån kommer inte många flygklubbar att kunna överleva med. 


 


Om flygklubben läggs ned, försvinner även möjligheten att använda sig av det lokala 
flygfältet, vilket kommer att drabba hela allmänflygets infrastruktur på ett mycket allvarligt sätt. 
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Reseflyg, skogsbrandbevakning, kraftledningsinspektioner m.m. kommer att bli omöjligt att 
genomföra genom att infrastrukturen är nedlagd. 


- Stora och allvarliga konsekvenser av att få in kanske 15 miljoner per år i bränsleskatt (om 
ens det vid en minskad förbrukning). - Kostnaden för en enda skogsbrand kan med råge 
överstiga det beloppet. 


 


Flygklubbar och utbildningsföretag sköter all grundläggande flygutbildning, vilket utgör 
rekryteringsbasen för flygbolagens framtida piloter. Redan idag är kostnaden för att ta ett 
flygcertifikat runt 80 – 100  tusen kronor, vilket betalas av privatpersoner. Redan dagens 
kostnadsnivå har medfört att en avsevärd del av pilotutbildningen redan flyttat utomlands. 
Med bränsleskatt infört kommer kostnaden att bli 110 - 130 tusen. Effekten blir att 
utbildningen flyttar utomlands i ökad omfattning och att samtidigt betydligt färre svenskar 
utbildar sig till piloter.  


De piloter som fortfarande flyger kommer att flyga färre timmar med sämre flygtrim som följd 
vilket i förlängningen leder till en högre olycksfrekvens vilket ger högre försäkringskostnader 
etc.  


Särskilt dramatisk blir sannolikt effekten de första åren efter en så dramatisk kostnadsökning 
som skatten innebär. 


 


I Sverige finns för närvarande ca 2000 allmänflygplan som ägs av flygklubbar eller av 
enskilda personer eller företag. I stort sett samtliga av dessa flygplansägare kommer att 
drabbas mycket hårt om förslaget blir verklighet eftersom dessa flygplan är utrustade med 
kolvmotorer som drivs med flygbensin. Ett stort antal av dessa flygplan kommer sannolikt att 
avyttras i och med att timkostnaden blir orimligt hög för ägaren. Den samlade kapitalförlusten 
blir avsevärd om man räknar med att dessa flygplan idag betingar ett marknadsvärde på 
mellan 1 – 2 miljarder kronor. 


 


Föreningen vill å det bestämdaste invända mot påståendet att beskattningen inte kommer att 
”medföra några större ekonomiska effekter för förbrukarna” som det står angivet i 4.1. 


 


Endast ett mindre antal kolvmotorflygplan som är utrustade med dieselmotorer och som drivs 
med flygfotogen har möjlighet att särredovisa den flygverksamhet som ej bedrivs som privat 
nöjesflygning och därigenom slippa beskattning.  


Då ett nytt flygplan betingar ett betydande pris (2-3 MSEK) kommer endast ett mycket litet 
fåtal flygplansägare ha råd att byta från bensin till dieselmotordrift. Vidare är 
tankningsmöjligheter av flygfotogen begränsat till ett mindre antal flygplatser med reguljär 
trafik. 


Det är inte logiskt – och snedvrider konkurrenssituationen, att flygplansägare som använder 
sig av ett flygplan med dieselmotor eller turbinmotor slipper beskattning medan en annan som 
har bensinmotor måste skatta för samma typ av flyguppdrag. Föreningen anser att bara 
denna invändning mot förslaget är stark nog att diskvalificera hela förslaget 
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Allmänflyg, samhällsnytta & miljöpåverkan.  


 


I dagens debatt kritiseras ofta all flygverksamhet för att bidra till skadliga miljökonsekvenser. 
Det som dock är mindre känt är att små, enmotoriga kolvmotorflygplan bidrar till avsevärt 
lägre utsläpp av koldioxid per personkilometer än reguljärflyget. Detta på grund av en lägre 
bränsleförbrukning per säte, att utsläppen sker på lägre flyghöjd, men också för att man flyger 
”raka vägen” mellan start och destination, utan onödiga omvägar och mellanlandningar.  


 


Det är många orter och företag i Sverige som har nytta av den kommunikationsmöjlighet som 
finns i en tillgänglig mindre flygplats i närområdet. Det bör i det sammanhanget även påpekas 
att det svenska nätet av flygplatser ingår som en del i ett större europeiskt nätverk. Tack vare 
Schengenavtalet kan man idag resa direkt t.ex mellan Ljungby och Zielena Gora i Polen på 
ca 3 tim. Ingen av dessa orter har reguljära flygförbindelser utan alternativt ressätt kräver 
tidskrävande, kostsamma och miljöpåverkande omvägar med reguljärflyg, hyrbil etc. 


Föreningen vill i sammanhanget hänvisa till EU-kommissionens rapport ” En dagordning för 
en hållbar framtid för allmän- och affärsflyget”, KOM(2007) 869.  I rapporten beskriver 
kommissionen flera viktiga skäl för att slå vakt om allmänflyget i Europa.   


Några utdrag från kommissionens rapport: 


• Inom allmän- och affärsflyget i Europa används uppemot 50 000 motordrivna luftfartyg (inbegripet omkring 2 
800 turbindrivna luftfartyg) vilket ska jämföras med omkring 5 000 luftfartyg i de europeiska 
trafikflygbolagens flotta. 


 
• Allmän- och affärsflyget stod för omkring 9 % av alla flygningar som Eurocontrol registrerade 2006. Sedan 


2003 har antalet flygningar i detta segment som Eurocontrol registrerat ökat nästan två gånger så snabbt som 
resten av trafiken (22 % mer flygningar under 2006 än under 2003, jämfört med en ökning på 14 % för resten 
av trafiken). 


 
• Analyser av trafikutvecklingen, lufttransporter och order antyder att efterfrågan på mycket flexibla 


lufttransporter för privata ändamål och affärsändamål kommer att fortsätta att öka kraftigt under de 
kommande åren. 


 
• Allmän- och affärsflyget tillhandahåller skräddarsydd, flexibel, dörr-till-dörrtransport för enskilda, företag 


och lokala gemenskaper, vilket ökar människors rörlighet, företags produktivitet och den regionala 
sammanhållningen. 


 
• Även om privat ägda eller chartrade flygplan ibland är ett alternativ till linjefart utgör de i de flesta fall en 


kompletterande tjänst som gör det möjligt att nå destinationer som flygbolagen inte får flyga till på grund av 
driftsrestriktioner eller inte flyger till på grund av ekonomiska överväganden. 


 
• Under 2005 fanns det ungefär 100 000 flygplatspar i Europa med allmän- och affärsflyg (jämfört med ungefär 


30 000 som har reguljära förbindelser). Endast 5 % av dem hade ett reguljärt alternativ (minst en reguljär 
flygning per arbetsdag).  


 
• Europeiska företag som utför bruksflyg tillhandahåller specialiserade tjänster av högt värde både i 


gemenskapen och tredjeländer 
 
• Flygklubbar och flygsportorganisationer främjar individernas kvaliteter, tekniska kunskap och flygfärdighet – 


särskilt bland Europeiska unionens unga medborgare,genom att öka deras intresse för den mycket krävande 
och motiverande flygsporten och framtida karriärer inom det kommersiella flyget eller luftfartsforskning och 
luftfartsutveckling. 


 


Ytterligare exempel på allmänflygets samhällsnytta, mer specifika för svenska förhållanden är 
skogsbrandbevakning och sjöbevakning samt att små flygfält i vissa landsändar utgör en 
viktig resurs vid en krissituation. 
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Slutsatser & rekommendationer 


 


Det finns många möjligheter, om bara viljan finns, till att skapa ett enkelt administrativt system 
till att uppfylla EU-direktivets krav på att skattebelägga privat nöjesflygning och som 
minimerar skadlig inverkan på annan flygverksamhet. Föreningen föreslog i sitt förra 
remissvar ett sådant system där man i samband med årlig statistikrapportering även 
rapporterar verksamhetens art och skattedeklarerar mängden privat nöjesflygning. (Den årliga 
statistikrapporten är dessutom ett system som sedan mycket länge är etablerad, - inga nya 
system behöver byggas upp) 


 


I promemorian nämns i kap. 4.1, fjärde stycket att: ”Förslaget om att flygbränsle får köpas 
skattefritt även för ändamål som inte är skattebefriade skulle innebära en ny princip för 
punktskatterna……...Den föreslagna lösningen är därför inte acceptabel”. 


- Samtidigt föreslår man i promemorian att just denna princip som man anser inte vara 
acceptabel skall gälla för flygfotogen. (kap 4.2 sista stycket). Det finns vidare ej någon 
beskrivning av hur det administrativa systemet för flygfotogen är avsett att fungera. Även om 
det rör sig om en liten mängd så behövs en instruktion för de som berörs. 


 


Förslagsställaren har, enligt föreningens uppfattning, använt sig av ett mycket dåligt sätt att 
lösa ett administrativt problem. Man har gått längre än vad EU-direktivet kräver i och med att 
man föreslår att skattebelägga all flygbensin oavsett användningsområde. Då endast ca. 10% 
av förbrukningen beräknas höra till kategorin privat nöjesflygning, drabbas i och med detta 
övriga 90% av verksamheten också av skatt. - Samtidigt är flygfotogen fortsatt skattebefriat 
för de flygoperatörer som har möjlighet att använda detta bränsle. Förutom att detta innebär 
en snedvriden konkurrenssituation till de mindre operatörernas nackdel (flygklubbar, turism 
och mindre flygföretag) så kommer det att ge stora skador på infrastrukturen. De 
skattepengar som kommer att inbringas är ”kaffepengar” jämfört med de skadliga effekter 
som uppstår för samhället, ”småflyget” och enskilda. 


 


Föreningen kräver att promemorian omarbetas i syfte att skapa ett enhetligt och enkelt 
administrativt system och där man jämställer flygbensin och flygfotogen i skattehänseende, 
när det gäller ”privat nöjesflygning” respektive annan typ av flygverksamhet.. 


 


 


Enligt uppdrag 


 


 


Mikael Klemets 
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Postadress Besöksadress Telefon Telefax E-post 
Flottiljvägen 4 
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0155-289972 
Kontor + Mobil 


0155-289977 ks@ffk.se 


Organisationsnummer Postgiro Bankgiro Internet E-post direkt 
802013-7306 43 43 02-6 5502-0374 www.ffk.se sven-inge@ffk.se 
 


Frivilliga Flygkåren 


Kårstaben 


 
VÅRT DATUM VÅR BETECKNING 


Yttrande 2008-01-30 200807/SIA 


 ERT DATUM ER BETECKNING 


  2008-01-15 Fi 2008/423 
   


                         


 Finansdepartementet 
 103 33 Stockholm 
 
 


Remissvar på promemorian om beskattning av flygbränsle 


 1. Sammanfattning 


Finansdepartementet har i promemoria föreslagit beskattning av flygbensin både för det 


kommersiella och det privata flyget. Detta kommer att få stora negativa konsekvenser och 


merkostnader för samhällets krishantering och minskade möjligheter till miljöövervakning 


samt stöd för Försvarsmakten genom att Frivilliga Flygkårens, FFK:s, verksamhet allvarligt 


skadas.  


Förklaringen är att tillgången på piloter, flygplan och flygfält kommer att minska kraftigt då 


skatten drabbar flygklubbarna som inte längre kan bära de ökade kostnaderna och därför i stor 


omfattning upphör med sin verksamhet. Piloterna och flygplanen som FFK använder kommer 


från landets flygklubbar. 


 


FFK producerar under 2008 mer flygtid än flygvapnet och är ständigt insatsberedda vid större 


händelser som kan drabba landet.  


 


Den skatt som staten tar in ca 2,5 Mkr räcker knappt till att täcka FFK:s ökade kostnader 


samtidigt som den orsakar en omfattande reducering av privatflyget som är FFK:s bas för 


verksamheten. Åtgärden är kontraproduktiv och drabbar det Svenska samhället genom att en 


resurs för stöd till samhället under kriser riskerar att försvinna.  


Frivilliga Flygkåren förordar därför att beskattning av flygbensin inte genomförs. 


2.Inledning 


Finansdepartementet har i promemoria föreslagit beskattning av flygbensin både för det 


kommersiella och det privata flyget. Detta kommer att få stora negativa konsekvenser och 


merkostnader för samhällets krishantering och minskade möjligheter till miljöövervakning.  


Länsstyrelserna och utpekade myndigheter har enligt krisberedskapsförordningen ett 


geografiskt områdesansvar respektive ett sektorsansvar vilket innebär att leda och samordna 


verksamheter men även att ha en god överblick av händelser och kunna informera om detta. 


För att klara detta nyttjas privatflyget och småflygplan genom en av de frivilliga 


försvarsorganisationerna, Frivilliga flygkåren, FFK. Exempel på FFK:s verksamhet är 


brandflyg, miljöövervakning samt uppdrag till ett flertal civila myndigheter som redovisas 


nedan. 


Vidare påverkas Försvarsmakten genom Hemvärnet och Marinen som är stora beställare av 


FFK. 
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3. Frivilliga Flygkåren 


 


FFK bygger sin verksamhet på flygklubbarna och deras resurser i form av piloter och 


flygplan. FFK är en ideell frivillig försvarsorganisation i enlighet med förordning, 1994:524, 


om frivillig försvarsverksamhet. KBM har tillsammans med länsstyrelser och myndigheter 


utvecklat ett system för övervakning och kontroll från luften med hjälp av småflygplan. FFK 


är den organisation som genomför dessa flygningar. 


 


FFK är en av de organisationer som besitter en unik förmåga som inte kan upphandlas på den 


öppna marknaden, nämligen att på låg höjd kunna spana, fotografera och rapportera till sina 


uppdragsgivare. FFK:s insatser i samhällets krisberedskap och för Försvarsmakten är en 


mycket billig resurs då flygregelverket för denna typ av flygverksamhet föreskriver att ingen 


ersättning får utgå till piloterna förutom kostnader för driften av själva flygplanet i uppdraget.  


 


FFK är organiserat i 23 länsflygavdelningar och har 2200 medlemmar. Detta motsvarar nästan 


hälften av piloterna i landets flygklubbar. Inom varje länsflygavdelning ingår flyggrupper som 


stöder det civila delen av samhället och även Försvarsmakten.  


 


Exempel på myndigheter som idag använder sig av FFK är Banverket, Vägverket, 


Räddningstjänster, länsstyrelser, Svenska kraftnät, Sjöfartsverket, Naturvårdsverket, 


Jordbruksverket och fler myndigheter har visat sitt intresse. Ett ytterligare exempel är 


brandflyget som genomförs av FFK i 19 län åt länsstyrelserna. Sammanlagt har 


Krisberedskapsflyget 424 kontraktsbundna piloter. 


 


FFK förser hemvärnet med 32 flyggrupper och 8 flygtroppar med totalt 252 piloter. För 


marinen pågår en uppbyggnad av 7 Sjöinformationsgrupper omfattande 56 piloter. 


 


Cirka 3000 timmar per år flyger FFK åt marinens sjöbevakningscentraler för att ge 


information om fartygsrörelser längs våra kuster. Utan denna verksamhet skulle kusten i stort 


vara obevakad.  


 


FFK disponerar ca 400 flygplan genom kontrakt med landets flygklubbar. Under ett år flyger 


FFK ca 8000 flygtimmar i samhällets tjänst.  


 


FFK:s budget är ca 20 M kr per år. Cirka en tredjedel är anslag från Krisberedskaps-


myndigheten för utbildning och övning, en tredjedel är anslag från Försvarsmakten och resten 


ersättning för uppdragsflyg till exempel brandflyg, sjöbevakning, pejling av djur, mm. 


 


All flygning sker till självkostnadspris enligt en lista upprättad av FFK och Kungliga Svenska 


Aeroklubben. Inga lönekostnader utgår till piloter och spanare. 


 


4. Bensinskattens påverkan på Frivilliga Flygkårens verksamhet 


 


Bensinskatten påverkar verksamheten på två sätt. De ökade flygkostnader som initialt uppstår, 


ca 2 M kr per år med nuvarande omfattning av flygningarna drabbar staten genom 


uppdragsgivarna. Den andra effekten kommer att bli ett hot mot FFK genom att grunden för 


verksamheten riskerar att snabbt erodera bort. FFK behöver för sin verksamhet piloter, 


flygplan, flygplatser, och flygträning. Som tidigare nämnts är det privatflyget genom 


flygklubbarna som tillhandahåller dessa komponenter. En bensinskatt slår med fördyringar 


mot alla dessa områden. FFK har idag 740 piloter med kontrakt för olika typer av 


tjänstgöring. Tillgången på piloter är inte statisk. Hela tiden är vi beroende av att kunna 


rekrytera nya piloter då de befintliga slutar av till exempel åldersskäl, medicinska orsaker, 


ekonomiska skäl, mm.  
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För att bli antagen till en grundutbildning i FFK har den enskilde piloten av egna medel idag 


satsat ca 300 - 400 000 kr innan han har tillräcklig flygerfarenhet. Efter en bensinskatte-


höjning och därmed följande merkostnader blir den summan mellan  60 - 100 000 kr högre. 


Det säger sig själv att detta kommer att minska antalet piloter som i framtiden kan söka till 


FFK. Det är redan idag svårt att hitta kandidater. 


 


Ökade kostnader leder till att det flygs mindre. Flygtidsuttaget idag är lågt bland privatpiloter. 


Som exempel kan nämnas att FFK kräver minst 20 timmars egenfinansierad flygtid varje år 


för flyginsatsgruppernas piloter. Årskostnaden för en sådan pilot stiger då med minst 4000 kr 


som tas från egna beskattade medel om endast ökningen av bensinpriset inräknas.  


Lågt flygtidsuttag minskar flygsäkerheten kraftigt och leder till haverier då otränade piloter 


utsätts för stressiga situationer.  


FFK behöver flygplan för att kunna operera. Ett ökat bensinpris leder till mindre flygning i 


klubbarna som i sin tur leder till färre timmar att fördela fasta kostnader på. Resultatet blir att 


många flygklubbar upphör och då står FFK utan flygplan. Tendensen är redan nu tydlig att 


mindre klubbar i inlandet inte kan bära kostnaderna utan tvingas att lägga ner. 


 


Med varje flygklubb som läggs ner följer även att de mindre flygplatserna kommer att 


försvinna. Varifrån skall då FFK flyga för att göra samhällsviktiga insatser under händelser av 


typen Gudrun? FFK är inte betjänt av de stora statliga flygplatserna. Vi är beroende av de små 


flygplatserna för att bedriva brandflyg och andra insatser för Sverige.  


Hela privatflygets framtid står nu inför ett avgörande. Särskilt förödande är det för FFK som 


kommer att förlora fundamentet för sin verksamhet.  


 


Mot bakgrund av ovan beskrivna förhållande är det en relevant fråga om det är 


samhällsekonomiskt rätt att ta in ca 2,5 M kr i bensinskatt som flygning för privata ändamål 


ger mot att öka kostnaderna för FFK primärt med minst ca 2 M kr samtidigt som denna skatt 


på sikt kommer att bidra till en nedläggning av den viktiga samhällsresurs som FFK utgör. 


 


Att ersätta FFK:s kapacitet och tjänster med andra lösningar i form av kommersiellt flyg ger 


mycket högre kostnader. Dessutom försvinner en del av den svenska traditionen där frivilliga 


ställer upp i krisberedskap och krishantering för att stödja samhället vid extra ordinära 


händelser och krigsfara.  


 


FFK är en världsunik organisation vars like inte finns i Europa. Närmaste motsvarighet finns i 


USA under namnet Civil Air Patrol. Denna verksamhet skyddas av en av Congressen utfärdad 


”Charter” och får ett aktivt stöd av Amerikanska staten. 


                                                


Dessvärre har inte alla fakta kommit fram under skrivningen av föreliggande promemoria och 


då vinsterna är negativa för det svenska samhället i stort torde inte EU gemenskapen kunna 


tvinga Sverige att ta ett sådant beslut.  


Frivilliga Flygkåren förordar därför att beskattning av flygbensin inte genomförs.  


 


Frivilliga Flygkåren 


 


 


 


Sven-Inge Ander  Tommy Wirén 
 Kårchef   Vice ordf. i kårstyrelsen 








 
 
Er referens:  Remiss 2008-01-15, Fi2008/432, Anna Stålnacke, Skatte- och tullavdelningen, 
Vår referens: Aeroklubben i Göteborg, Hasse Hellström 


 
 Aeroklubben i Göteborg, medlem av KSAK och RF 
 Säve Flygplatsväg 32 
 423 73 Säve 
 


Yttrande över ”Promemoria om beskattning av flygbränsle” 
Aeroklubben i Göteborg är medlem av KSAK och Riksidrottsförbundet genom anslutning 
till Svenska Flygsportförbundet. Aeroklubben är en allmännyttig ideell förening med syfte 
att bereda medlemmarna möjligheter att utöva sitt flygintresse och vidareutbilda sig. 
Klubben lämnar eget remissvar på grund av allvaret i det nu lagda förslaget till 
bränsleskatt. 
 
Det är viktigt att notera att Aeroklubben i Göteborg (AKG) har full förståelse för att 
regeringen är tvingad att genomföra någon form av beskattning på privatflyget. 
 


Första förslaget från sommaren 2007 skulle innebära en hel del administration för 
både myndigheter och klubbar, men är ändå mer i EUs anda än nuvarande förslag 
från januari 2008. Regeringen måste beakta att allmänflyget är en del i ett helt 
transportsystem och att gå längre än EUs direktiv och beskatta all flygbensin, även 
för kommersiellt bruk kommer att hämma Sveriges möjligheter att konkurrera. Det 
strider mot EUs avsikter med lika beskattning inom unionen och kommer att resultera 
i flera anmälningar till EU-domstolen. Det skall och får inte finnas skillnader i 
beskattning på t ex flygutbildning, fraktflyg eller taxiflyg mellan EU-länderna och är 
väl den viktigaste orsaken till att Sverige inte beviljades dispens från bränsleskatten. 
 
Ännu mer anmärkningsvärt att flygfotogen särbehandlas och skiljer på 
användningsområdet, privat eller kommersiell flygning. 
 
I Promemorian 5.1 står att endast en liten del av all flygning är ren nöjesflygning. 
Skolning, firmaflyg, bruksflyg och kommersiell utgör största delen av allt allmänflyg. 
En väldigt stor del av det som idag räknas som privat nöjesflyg är pilotelever som 
måste ha ett visst antal timmar och på egen bekostnad skaffar sig de timmarna. En 
pilotutbildning kostar idag ca 800 000 kr där närmare 500 000 kr består av kostnader 
för flygtid. En generell bränsleskatt ger alltså varje pilotelev runt 70 000 kr i extra 
kostnad (ca 350 tim x 200:- i snitt). Förutom TFHS i Lund där utbildningen delvis 
bekostas av staten är det inga subventioner alls för en pilotutbildning. 
De svenska flygskolorna blir alltså tvungna att skaffa dieseldrivna flygplan för att inte 
försvinna i konkurrensen från skolor i övriga EU. Med tanke på att 
flygplansmarknaden är liten och att det tar i genomsnitt 1 – 2 år att sälja ett begagnat 
flygplan redan före skattens införande och att det blir ännu svårare att sälja ett 







bensindrivet flygplan efter detta förslag, kan vi räkna med en stor utslagning av 
svenska flygskolor. 
De kommersiella flygbolagen räknar med ett behov av 17000 nya piloter varje år 
under de närmsta tio åren och världens samlade kapacitet ligger på ca 5000 piloter 
per år. Det vore mycket tråkigt om vi svenskar skall vara tvungna att lägga pengarna 
utomlands för att kunna genomföra en pilotutbildning. 
 
Som flygklubb med flygskola och enbart bensindrivna flygplan står vi inför en stor 
kostnadshöjning. Att konvertera planen, sex stycken, till dieselmotorer kostar ca en 
halv miljon per plan. Att sälja flottan och skaffa dieseldrivna plan innebär stora 
nyinvesteringar, med lägre andrahandsvärde på befintliga plan.  
 
Det konstateras i promemorian att flygandet kommer att minska och det är sannolikt 
målet med energiskatten. Klubben och allmänflyget har i tio års tid arbetat hårt för att 
förbättra säkerheten inom privatflyget, genom det av regeringen framtagna projektet 
H50P. Aeroklubben har arbetat mycket aktivt med H50P för att skapa bra attityd och 
säkerhetsmedvetande hos medlemmarna. En mycket stor del av förbättrad 
flygsäkerhet handlar om bättre flygtrim och mer träning och detta motarbetas direkt 
av bränsleskatten i och med att piloterna sannolikt skär ner sin flygtid och tränar 
mindre. 
 
Säkerheten är också anledningen till att flygbensin redan är dyr. Bränslet innehåller 
tillsatser för att undvika så kallat ånglås och transporteras långa vägar från få 
raffinaderier. Många privata flygplansägare och mindre klubbar kommer sannolikt att 
gå över på bilbensin, som även med full skatt är betydligt billigare, vilket innebär en 
säkerhetsrisk. 
 
Klubbens förslag är: 


1. För att följa EUs direktiv om beskattning av allt privatflyg införs en 
bränsledeklaration som lämnas årligen och som ligger till grund för en 
preliminärskatt som kan betalas in periodiskt. 


2. Deklarationen innehåller redovisning av skolflyg, bruksflyg, firmaflyg, 
kommersiellt flyg och privatflyg i timmar. Vid nästa deklaration fastställs sedan 
slutliga skatten och fyllnads- eller återbetalning görs.  


3. Efter en övergångsperiod på två år schablonbeskattas flygplansägarna med 
viss procent av rapporterad total förbrukning. 


4. Flygplansägare som redovisar enbart kommersiell flygning undantas 
permanent. 


5. Regeringen ålägger flygplatsägare att tillhandahålla möjligheter att erbjuda 
miljövänligare bränslen. På många flygplatser har flygplatsägarna givit 
enskilda bensinbolag monopol på försäljning och tillåter inte konkurrens. 


6. Aeroklubben i Göteborg tror att flygplansägarna är villiga att att hjälpa till med 
att hitta en schablonnivå för privatflyget och att vi därmed kan hjälpa till att 
minska administrationen för både myndighet och flygplansägare för att på det 
viset uppfylla EU-direktivet. 


7. Alternativt, en betydligt lägre skattesats på oblyad alkylatbensin, ett svenskt 
miljöbränsle som lyckats få globalt godkännande i flygvärlden och som de 
flesta bensindrivna flygmotorer är godkända för. (Hjelmco) 


 







Det är möjligt att Sverige kan lägga mer skatt än vad EU begärt och att det för 
regering, myndigheter och flygplansägare är dyrt att hålla reda på vad som är 
kommersiellt och vad som är rent privat förbrukning, men det kan inte vara 
regeringens avsikt att sänka konkurrenskraften för en hel näringsgren, om än så liten. 
Allmänflyget står i samhällets tjänst med frivilliga oavlönade människor som flyger 
brandbevakning, sök och spaning och i försvarets tjänst genom hemvärnet. 
Allmänflyget står för inkörsporten till pilotyrket och ingen SAS-maskin kan framföras 
av svensk pilot utan att denne skaffat utbildning och tillräcklig flygtid på egen 
bekostnad. 
 
Minskning av flygtidsuttaget innebär också lägre servicebehov och ännu färre 
flygverkstäder. Certifieringen av verkstäderna är idag hårt reglerad och dyr att 
uppehålla. Färre verkstäder leder till fler och längre onödiga transportflygningar 
eftersom certifieringen av flygplanen och övriga bestämmelser kräver att arbetet 
utförs av behörig verkstad. 
 
Exempel på förenklad energiskatt för flygbränsle, enligt förslaget ovan: 
Det finns i huvudsak 5 – 6 olika bensinmotortyper i landet: 
 
Rotax 912  4 cyl  100 HK  15 lit/tim 
Lycoming/Continental 4 cyl 100 HK  18 lit/tim 
Lycoming /Continental 4 cyl 160-180 HK  33 lit/tim 
Lycoming /Continental 4 cyl 250 HK  45 lit/tim 
Lycoming /Continental 4 cyl 300-350 HK  60 lit/tim 
 
Övriga motorer går sannolikt redan idag på bilbensin I stor utsträckning 
 
Vanligaste motoralternativet är Lycoming 180 HK, en typiskt vanlig flygtid är ca 300 
tim/år fördelat på: 
 
Skolning  100 tim 3300 lit 
Bruksflyg    40 tim 1320 lit  
Firmaflyg    20 tim   660 lit 
Privatflyg  140 tim 4620 lit 
 
Skattesats på 100LL är föreslaget 5,71 vilket ger 26380 kr i bränsleskatt. Skatten 
betalas månadsvis och ny preliminär skattedeklaration görs varje år för att fånga upp 
förändringar i användning. Inte alla klubbar och flygplansägare har skolning, men 
många hyr ut planen till så kallad ”timebuilding” som egentligen är ett krav och en del 
av trafikflygarutbildningen och detta borde räknas som skolning. Många flygplan hyrs 
också ut till kommersiell verksamhet i form av fotoflyg och till exempel firmaflyg. Det 
är rimligt att anta att varje flygplan utnyttjas mellan 20 och 100 % för privatflyg och att 
ett genomsnittligt privatflygsuttag motsvarar 30-50%  i en flygklubb. 
 
Aeroklubben i Göteborg 
 
 
 
Hasse Hellström 
Ordförande 








Finansminister Anders Borg   Rättvik 2008-02-04 
Finansdepartementet 
103 33 Stockholm 
 
Remissvar ang  PM om beskattning av flygbränsle Dnr Fi2008/432 
 
Som gammal glesbygdsföretagare inom konsultbranschen har med oro tagit del av 
ovanstående remiss ang ett PM om framtida flygbränsleskatt. 
Förslaget genomsyras av en cynism som jag som företagare sällan eller aldrig har sett 
maken till. Utredaren struntar uppenbarligen i de mycket allvarliga konsekvenser denna 
skatt kan åsamka allmänflyget och de 100-tals företag som är beroende av att denna del 
av transportsektorn kan fortstätta att fungera. 
 
Om man, som jag, har haft företagets bas långt från de allmänna kommunikativa naven  
– som Storstockholmsområdet  – så kan möjligheten till ett fungerande allmänflyg mycket 
väl vara skillnaden mellan att kunna driva företaget vidare, eller tvingas att lägga ner 
verksamheten! 
 
Jag har under snart ett 25-tal år använt allmänflyg som ett transportmedel, lika naturligt 
som bilen, för att ta mig till olika kunder och uppdragsgivare runt om i Norden. Under de 
här åren har jag flugit ungefär 1.500 timmar. Det motsvarar en sträcka av inte fullt 40.000 
landmil – dvs 10 varv jorden runt vid ekvatorn. I restid torde jag ha besparat mina 
uppdragsgivare och mitt företag cirka 5.000 timmar i bil, alltså en nettobesparing på cirka 
tre arbetsår, vilket är en bra utväxling!  
 
Den ohemula bränsleskatt på allt allmänflyg som promemorian föreslår kommer inte bara 
att göra våra tjänste- och transportflygningar avsevärt dyrare.  
Vad värre är; det generella skattepåslaget (om det blir verklighet, gud förbjude) kommer 
dessutom att slå mycket hårt på allmänflygets totala infrastruktur, vilket kan innebära att 
den service vi behöver för våra flygningar (flygfält, tankningsmöjligheter, mekaniker etc) 
kan komma att minska dramatiskt, eller utraderas i många av de landsändar som vi till 
och från har anledning att besöka, eller faktiskt bor i.  
Därutöver kommer även flygsäkerheten att försämras, när antalet tillgängliga 
flygbränsleanläggningar i landets glesbygd minskar. Det behövs en viss kritisk massa för 
att ett system skall fungera och det svenska allmänflyget ligger redan farligt nära den 
gränsen. 
 
Såvitt jag förstår kan förslaget på lite sikt innebära att en hel gren av flyget som 
transportsektor slaktas.  
Förslaget saknar (givetvis, tvingas jag skriva) en konsekvensbeskrivning av vad som kan 
inträffa om denna generella skatt införs.  
Det finns dock andra i branschen som har räknat på detta och effekterna är 
skrämmande: 
Förvisso skulle staten/EU få in i runda tal ett 20-tal miljoner extra i bränsleskatt och 
myndigheten ”slipper” problemet med särredovisning av hur bränslet förbrukas, men 
detta är då till priset av att många företag drabbas hårt, både direkt och indirekt, därför 
att driftkostnaderna ökar och infrastrukturen skadas svårt. Detta kostar naturligtvis stora 
pengar för staten. 
Det finns uppskattningar i branschen som tyder på att uppemot 500 arbetstillfällen kan 
omintetgöras av den föreslagna generella bränsleskatten. Är det verkligen värt priset för 
att en utredare inte orkar lägga fram ett vettigt förslag?!  







Totalt kan det kontraproduktiva förslaget åsamka allmänflygsektorn förluster på uppemot 
500 miljoner kr – dvs 50 gånger mer än skatteuttaget under ett år.  
Räknat på ett annat sätt kan man säga att av den skatt som EU fordrar att staten tar ut 
(cirka 2 miljoner kr) så blir det i slutändan en förlust som är 250 gånger större för det 
svenska allmänflyget. 
 
Till och med den gamla s-regeringen lyckades ju under 1980-talet, utan större 
svårigheter, att differentiera flygbränsleskatten, så att den inte slog onödigtvis hårt mot 
alla oss som använder allmänflyget på ett nyttigt sätt. Varför skulle vår nuvarande 
regering behöva vara sämre på den punkten?  
Jag vill inte tro att det är regeringens avsikt att onödigtvis försvåra för oss 
glesbygdsföretagare, eller för den delen allmänflygsektorn.  
Jag hoppas att Finansministern, även om det kan bli något mer administrativt krångligt 
för skattemyndigheten, också framgent kommer att anstränga sig för att underlätta 
företagsamheten i Sverige. 
På ren svenska är det nämligen så att utredningens argument för att skattebelägga all 
allmänflygverksamhets drivmedelsförbrukning –  därför att särbeskattning skulle bli för 
dyr att administrera – är minst sagt korkad. 
Med samma logik skulle Finansministern naturligtvis belägga hela svenska folket med en 
och samma skattesats. Så mycket enklare livet skulle bli för skattemyndigheterna!  
 
Förslaget om en ny skattesats på all flygverksamhet – trots att EU, vad jag förstår – 
endast kräver att cirka 1/10 av flygverksamheten utsätts för extra skatter, kommer 
dessutom att helt onödigtvis skapa ännu större misstänksamhet mot allt vad EU heter. 
För att inte tala om det tjänstemanna- och politikerförakt som redan finns och som inte 
blir mindre av detta förslag, om det skulle vinna Finansministerns gillande. 
 
Men, jag vill inte tro att Finansministern i första hand ser till skattebyråkraternas 
bekymmer. Ett större bekymmer är arbetet med att på alla de sätt underlätta för 
företagsamheten, inte minst i glesbygderna, som ju faktiskt rent geografiskt utgör ”en bra 
bit av Sverige”, som det heter i grannkommunen Älvdalen.  
 
Jag hoppas att Finansministern inte kommer att hågkommas som den som beskattade 
det svenska flyget 10 gånger mer än vad EU ansåg var nödvändigt, och därmed lät 
mängder av företag att dö.  
 
Jag hoppas att Finansministern tar till sig all den massiva kritik, som kommer i kölvattnet 
efter detta urusla skatteförslag. 
Det har varit tillräckligt mycket schabbel redan. 
Så lägg nu inte ytterligare en sten i ryggsäcken.  
Uppförsbacken är redan tillräckligt lång.  
Kasta förslaget i Sverkers soptunna. 
Lyssna till branschen! 
 
Med vänlig hälsning 
 
 
 
 








 
 
 
 


Från: Torvald Kullman 


 


Meddelande:                                                     


                                                   


 


 


 


                                                  Till:                 


Finansminister 


                                                                   Anders 


Borg 


 


 


 


Remissvar PM om beskattning av flygbränsle 


Dnr Fi2008/432 


 


 


EU-kommissionen har ålagt Sverige att beskatta bränsle som förbrukas vid 


privat nöjesflygning. 


Eftersom ren nöjesflygning utgör c:a 10% av den flygning som företas med s 


k småflyg skulle skattebelastningen på denna sektor röra sig om ca 2 milj. 


sek. 


Ett tidigare förslag med syfte att uppnå just detta har dragits tillbaka då 


man sannolikt insett att den administrativa kostnaden sannolikt väl skulle 


överskrida skatteintäkten. 


 


För att förenkla har man därför föreslagit att all flygbensin skall 


beskattas 


                . 


Detta skulle få mycket stora ekonomiska följdverkningar och i hög grad 


påverka näringslivet och konkurrenssituationen för klubbflyg och bruksflyg 


. 


En viktig hörnsten i krisberedskapen försvinner, t ex brandflyget eftersom 


de redan pressade små flygklubbarna som ideellt svarar för denna 


samhällsinsats kommer att tvingas upphöra med sin verksamhet. Med 


kostnadsökningar på 15 % per timme kommer många medlemmar inte längre ha 


råd att upprätthålla sin nödvändiga flygtrim och tvingas släppa sina 


certifikat . 


I och med att klubbar försvinner och flygtidsuttaget minskar så försvinner 


också det kommersiella underlaget för att distribuera flygbensin i små 


kvantiteter och långa avstånd. 


 


Med klubbarna försvinner naturligtvis de små flygfälten som med sin 


bränsleservice utgör grunden för många små flygföretag och det lokala 


näringslivets kommunikationer. 


Även i en krissituation skulle dessa fält utgöra en utmärkt bas. 
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Flygskolor bedrivs även i klubbregi . Ett antal av dessa fortsätter sin 


utbildning till yrkespiloter. De lokala flygskolorna har utgjort en viktig 


rekryteringsbas för det kommersiella flyget. Dessa möjligheter försvinner 


med klubben om den läggs ned. 


 


I samband med flygklubbarna finns ofta ungdomsverksamhet. Endera i form av 


modellflyg eller segelflygverksamhet. 


 


En enkel enkät hos remissinstanser som ej är branschkunniga visar att man 


helt förbisett kopplingen mellan bränsleskatten och nyttoflyget, t ex 


brandflyget trots att man anser brandflyget vara en viktig funktion.  


I en marknadsanalys som gjorts av en mycket kunnig och seriös aktör på 


marknaden, Hjelmco Oil AB har man kommit fram till bl.a. följande 


slutsatser. 


 


En kostnadsökning av den föreslagna storleken skulle halvera det totala 


flygtidsuttaget. 


Detta mot en bakgrund där flygtiden i klubbar redan har en vikande tendens 


. 


Resultat, halva flygplans- och helikopterflottan måste på kort tid 


avyttras, uppskattad förlust 500Milj.skr 


 


I storleksordningen 200 flyglärare och mekaniker blir arbetslösa.  


 


Ett antal företag som arbetar med flygplansservice får läggas 


ned, sannolikt via konkurser. 


 


Upp till  25 småflygplatser läggs för fäfot. 


 


500 personer inom fjällnäring och turism blir utan försörjning när 


flygbensin inte längre kan distribueras i Norrlands inland. 


 


Ganska snabbt kommer 1000 – 2000 certifikat, av totalt ca 6000st, att 


förfalla då man ej längre har råd eller möjlighet att flyga. En 


privatpilotutbildning kostar idag från 100 000:- och uppåt i 


storstadsregionerna. Nyrekryteringen är svag pga kostnadsbilden . 


Det kommer att bli de äldre och rutinerade piloterna, d v s de som idag 


svarar för brand- och hjälpflyg, som i första hand släpper sina certifikat 


 


Det finns idag kolvmotorer inom småflyget som drivs med Jet Fuel, 


dieselmotorer. Det finns flygoperatörer som ligger vägg i vägg där den ene 


flyger en dieselmotormaskin och den andre en motsvarande maskin med 


bensinmotordrift. 


Skillnaden i driftskostnad per timme är 500:-  vilket snabbt kommer att 


medföra att bensinmotorföretaget prisas ut från marknaden. 


Tyvärr kostar en ny 4-sitsig enmotormaskin, dvs den typ som används av 


flygklubbarna, idag ca 2 .5 mil. skr  en helt otänkbar summa för små 


flygklubbar. 


 


Samma problem uppstår för de små helikoptrarna som är bensindrivna medan de 


större använder JetFuel till sina turbiner, 


 







 


                                                                                                                                       Page 3 of 3                                                                                                                                                                              
 


Även för de mindre flygföretagen som oftast bedriver verksamheten med 


mindre bensindrivna  flygplan uppstår samma problem. De större tyngre 


operatörerna har turbin- eller Jetmotorer. 


 


Miljö. 


Det tunga flyget i Sverige förbrukar ca  1000 miljoner liter flygfotogen 


Det lätta flyget förbrukar 5 miljoner liter/år. Många av de vanligaste 


klubbflygplanen drivs med miljövänlig alkylatbensin.     


 


Denna pålaga kan vara som det berömda sista vedträet som knäcker åsnans 


rygg . 


 


Förslaget borde omgående dras tillbaka och en kompetent konsekvensutredning 


genomföras innan ett nytt förslag läggs fram . 


 


 


 


 


Torvald Kullman 


017430303 


Ordf Gimo Flygklubb 








 
 


 
 
 


 
2008-01-31 10:33          Till:        <registrator@finance.ministry.se>  


        Kopia:          
 
        Ärende:        Remissvar PM beskattning av flygbrensle dnr Fi2008/432 


 


 


 
   
Vi förordar att ni inte genomför förslaget.  
Beskattning av flygbensin och inte flygfotogen gör att det uppstår stor orättvisa för de flygbolag som 
använder flygbensin.  
Ur miljösynpunkt förbrukar vi i flygplanen för flygbensin ca: 1/3 av vad en fotogendriven gör.  
   
Flygchef i Air Tour Lapland AOC SE-053  
   
Sune Lestander  
Box 80023  
97221 Luleå  
+46-0920-225048 








 


2008-02-04 16:51          Till:        <registrator@finance.ministry.se>  
        Kopia:          
 
        Ärende:        Remissvar PM om beskattning av flygbränsle Dnr Fi2008/432 


 


 


 
Till finansminister Anders Borg.  
   
Såsom Capt.ret. vid det största flygbolaget i kungariket Sverige, vet jag att skatt på flygbränsle icke är 
tillåtet. Detta gäller alla medlemmar av europeiska unionen. Är Sverige medlem? Svar till Alf Clason, 
Stiftsgatan 9, 619 33 TROSA.  
   
Om Sverige är medlem av unionen, avråder jag till att skatt införes på flygbränsle, med hänsyn till att 
sverige då återigen kommer att ställas inför domstol!  
   
M.V.H. Alf Clason  
Stiftsgatan 9  
61933 Trosa  
Sverige  
t.0156-350 350 
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Kerstin Lindblad, utredare 


063-57 67 22 Finansdepartementet 


103 33 Stockholm 


 


Promemoria om beskattning av flygbränsle  


(Fi2008/432) 


Glesbygdsverket instämmer i Finansdepartementets förslag att 
skattefriheten för andra bränslen än flygfotogen som förbrukas i 
luftfartyg slopas oavsett för vilket ändamål förbrukningen sker. 
Därigenom följs principen om att förorenaren ska betala för sin 
påverkan på miljön.  


Glesbygdsverket instämmer även i förslaget att skattefriheten för 
flygfotogen slopas när det gäller förbrukning för privat ändamål. 


Dessutom anser verket att Sverige bör verka för att EU arbetar 
med att genom olika åtgärder minska flygets negativa miljöpåverkan. 


 


Beslut i detta ärende har tagits av generaldirektör Kerstin Wallin 
efter föredragning av utredare Kerstin Lindblad. 


 


 


Kerstin Wallin 


     Kerstin Lindblad 


 








 


 
Om förslaget i sin nuvarande form genomförs så  


kommer vi som åker tjänsteresor med små flygplan  


tjäna på att byta till dieselmotor- eller  


turbinmotordrivna flygplan vilket är dåligt för  


miljön. Dieselmotorer är tyngre varför flygplan  


och motor måste vara större för att lasta lika  


mycket och turbinmotorer är betydligt mindre  


bränsleeffektiva vilket gör att utsläppen ökar. 


   Jag har mycket svårt att förstå varför inte  


man kan få fortsätta använda de små  


bränsleeffektiva bensindrivna flygplanen för  


kommersiell trafik utan tvingas byta till ett  


miljömässigt och ekonomiskt sämre alternativ bara  


för att inte Finansdepartementet vill  


administrera skatten på flygbensin. Detsamma  


gäller ju brandflyg, firmaflyg etc. 


 


högaktningsfullt 


Anders Espefält 
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              Finansminister Anders Borg 
              Finansdepartementet 
     103 33 Stockholm  
 


 


 
Remissvar PM om beskattning av flygbränsle dnr Fi2008/432 
 
Finansdepartementet har den 15 januari 2008 föreslagit skatt på flygbensin vid både kommersiell och icke 
kommersiell verksamhet. Förslaget innebär, om det förverkligas, att företag som Grafair AB som bedriver 
kommersiell luftfart med små flygplan drivna med flygbensin kommer att drabbas mycket negativt samt att 
Sverige blir det enda land i Europa som kräver skatt på taxiflygverksamhet.  
 
Vi utför taxiflygoperationer med mindre, moderna, bränsleeffektiva kolvmotorförsedda sjöflygplan. 
Flyguppdragen sträcker sig bl a över hela Stockholms och Ålands skärgårdar. Med sjöflyget kan man med kort 
restid flyga från i princip vilken brygga som helst i den svenska och finska skärgården till fastlandet och det har 
därför blivit ett mycket uppskattat kommunikationsmedel. 
 
Med en skatt på vanlig flygbensin kommer våra kostnader öka väsentligt vilket innebär en klar 
konkurrensnackdel jämfört med de konkurrerande sjöflygoperatörer som finns i Finland och Åland eftersom 
man i Finland, liksom stora delar av övriga Europa inte beskattar flygbensin för kommersiella flygoperatörer. 
Om vi inte kan konkurrera på lika villkor med våra grannar riskerar vår verksamhet att minska kraftig.  
Dessutom kommer påverkan på miljön bli större om finska operatörer kan erbjuda billigare flygtransporter i 
svensk skärgård trots längre positioneringsflygningar till/från Finland.  
 
Eftersom flygfotogen ska förbli obeskattat enligt förslaget försvinner även vår konkurrensfördel jämfört med 
operatörer av turbinmotorförsedda sjöflygplan som finns i närområdet. Turbinmotorflygplan är tyngre, förbrukar 
mer bränsle och utgör en större belastning för miljön jämfört med de sjöflygplan vi opererar. 
 
Våra sjöflygplans andrahandsvärde påverkas också negativ eftersom de blir dyrare att flyga med.  
 
Det finns redan idag ett begränsat antal platser att tanka flygbensin på, med en fördyrande beskattning av 
bränslet även för kommersiellt bruk kommer sannolikt antalet tankningsplatser bli än färre då det inte blir lika 
lönsamt att upprätthålla dem. Detta kommer ytterligare begränsa vår verksamhet geografiskt.  
 
Grafair har trettio års erfarenhet i flygbranschen och föreslår att ett system liknande det som tidigare funnits i 
Sverige återinförs där inbetald skatt på flygbensin för kommersiella operatörer kan återfås mot uppvisande av 
kvitton.  Då antalet kommersiella operatörer är ganska få, jämfört med det stora antalet privata småflygplan, 
skulle detta vara högst genomförbart. Den administrativa bördan, som framförts som ett argument för att införa 
skatt även för kommersiella operatörer, skulle inte bli särskilt stor.  
 
Vi anser att förslaget i sin nuvarande form bör arbetas om eftersom kommersiella operatörer av 
bensindrivna luftfartyg drabbas på ett orättvist sätt. Förslaget snedvrider konkurrensen och innebär ingen 
miljöförbättring.  
  
Bromma 2008-02-04 
 
GRAFAIR AB 
 
 
 
Bengt Grafström 
 
 
 








 


 


 
Ander Nordström-Brunes <anders.nordstrom-
brunes@mbox301.tele2.se>  


2008-02-06 23:46  


        Till:        <registrator@finance.ministry.se>  
        Kopia:          
 
        Ärende:        Remissvar PM  om beskattning av flyg-bränsle, 
dnr Fi 2008/432. 


 


 


 
Till  
Finansminister Anders Borg,  
Av promemorian avseende skatt å flygbensin framgår att det undantag som Sverige haft vad gäller 
beskattning av flygbensin som förbrukas för privat ändamål, upphörde att gälla den 31 december 2006 
trots regeringen begäran om förlängning. Beskattning av flygbensin för det privata allmänflyget är 
sålunda oundviklig.  
Det skattebelopp som EU-kommissionen ålagt Sverige att infordra för privatflygning uppgår till cirka 2 
milj. kr/år  -  men det skattebelopp som Finansdepartementet föreslår är vida högre, nämligen cirka 20 
milj. kr/år för all bensindriven flygning i Sverige. Detta rimmar synnerligen illa med tidigare inställning 
och åtgärden att man så sent som hösten 2006 förgäves begärt total skattebefrielse. I konsekvens 
med vår sålunda avslagna begäran, bör man väl sträva efter att ta ut en så låg skatt som möjligt, d.v.s. 
av EU-kommissionen ålagda cirka 2 milj. kr/år. Det finns ju inget nationalekonomiskt intresse som 
motiverar ett skatteuttag som vida överstiger det av kommissionen föreslagna beloppet.  
Det skall i sammanhanget framhållas att allmänflyget är mycket kostnadskrävande och den föreslagna 
höjningen är ingalunda marginell. Den kan få vittgående konsekvenser såsom: kraftig förminskning av 
flygplansflottan, lägre flygtidsuttag och därmed förenad sämre flygsäkerhet, minskning av antalet små 
flygplatser, svårigheter att kunna tanka flygbensin med användning av bilbensin som följd, minskat 
antal arbetstillfällen kopplade till allmänflyget, minskat antal flygcertifikat m.m.  
Det är viktigt att framhålla att det privata allmänflyget sedan lång tid tillbaka är en viktig grogrund för 
allt flygintresse, vari inbegripes även militär och kommersiell verksamhet.  
Mot bakgrund av EU-kommissionens åläggande och vad som anförts torde skattesatsen kunna sättas 
lågt, och jag föreslår ett belopp å högst 1 kr/liter, vilket belopp varje flygplansägare torde kunna 
inbetala årligen i samband med redovisad flygtid och gjorda bensinköp.  
   
Upplands Väsby 2008-02-07  
   
   
Anders Nordström-Brunes  
Tetorpsvägen 58 A  
194 39 Upplands Väsby  
Ägare av flygplanet SE-XNB 








 
 


Remissvar på PM om Skatt på flygbränsle.  dnr Fi2008/432. 


 


Anders Borg 


 


Angående som ligger om beskattning av flygbränsle. 


Flygklubbarna i landet ser med förfäran på den kostnadsökning som är  


aviserad. 


 


EU-direktivet kräver en beskattning av nöjesflyget 


Nöjesflyget är 10 % av ”småflyget” enligt transportutredningsinstitutet,  


detta skulle ge 


2 miljoner i intäkter till staten. 


Nu ligger ett förslag som ger 20 miljoner i intäkter. DETTA ÄR  


OTILLSTÄNDIGT. 


Ska flygklubbarna vara en mjölkko utöver EU-direktivet? 


 


Detta innebär en sådan kostnadsökning, att en reducering av  


flygplansparken i klubbverksamhet 


är tvingande. (många klubbar har bara en maskin). 


 


Vi kommer inte att kunna flyga brandflyg, det kommer inte att finnas  


flygplan tillgängliga. 


Risk och konsekvensutredningen har understrukit vikten av en fungerande  


skogsbrandsbevakning. 


 


Nu är det inte bara brandflyget och skogsbruket om drabbas, utan även  


den havsspaning som vi utför i FFKs regi i 


uppdrag från försvaret-kustbevakningen. 


 


Förslaget medför också sämre flygtrim av de piloter som finns kvar  


p.g.a. färre flygtimmar. 


Vid dessa uppdrag åt samhället krävs god flytrim, uppdragen medför  


precisionsflygningar och flygning på låg höjd. 


 


Vi kommer inte att kunna bedriva pilotutbildning i vår flygskola,  


elevtillströmningen kommer att upphöra helt p.g.a. 


kostnadsläget, elevtillströmningen är redan i dag mycket låg. Vi kommer  


inte att ha tillgång till kompetenta lärare av 


den utarmning av ”småflyget” som blir följden. 


 


Kjell Höglund har lanserat ett förslag på 0:40 kr per liter flygbränsle,  


då får man in dom 


2 miljoner som är konsekvensen av EU-direktivet. 


 


Det förslag som nu ligger är ett mycket dåligt och skrivet utan kännedom  


om flygklubbarnas verklighet. 


Det kommer även att drabba Räddningsverket-brandflyget-skogsägarna,  


havsspaning och 


eftersök i FFKs regi, Och något skolflyg i framtiden blir inte möjligt. 
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Valbo den 25/1-08 


 


Ordförande Gävlebygdens Flygklubb 


Jan Hultander 


Lindgatan 19 


81440 Skutskär 


026-76708 


0706539593 


jghu@telia.com 








 


”Remissvar PM om beskattning av flygbränsle dnr Fi2008/432.”  


   


Bäste finansminister Anders Borg!  


   


Undertecknad har varit engagerad i Frivilliga Flygkåren (FFK) sedan närmare 20 


år. 


 


Jag engagerade mig i FFK för att det känns så fantastiskt positivt att kunna 


göra en samhällsinsats, och det på ett för samhället ytterst kostnadseffektivt 


sätt.  


   


I FFK:s regi har 100-tals piloter utbildats för att kunna genomföra olika typer 


av uppdragsflyg för olika krävande samhällsinsatser.  


   


Det finns femton ”Uppdragstyper” enligt Luftfartsstyrelsens tillstånd, och här 


är några exempel på vad vi frivilligpiloter inom FFK har kompetens, och behöver 


resurser för, att kunna utföra: trafikövervakning, viltspaning vid trafikleder, 


räddningstjänst, skogsbrandbevakning, sjöbevakning, sjöräddningstjänst och 


kontroll av luftledningar vid stormskador o.d. (bra exempel på det senare är den 


dokumentation från luften som FFK försåg myndigheterna med vid E6-raset 


utanför Munkedal, Bohuslän och vid stormarna Gudrun och Per).  


   


Ytterligare ett konkret exempel är sjöbevakningsuppdragen.  


Det arbete som FFK utför genom vår ”service” till sjöbevakningsorganisationen, 


är helt otroligt billig jämfört med de alternativ som står till buds, 


kustbevakningen, marinen m.fl.  


   


Ta exempelvis kustbevakningens flygplan som har fullt upp att göra med sin 


ordinarie verksamhet och kostar kanske 10 gånger mer per timme än vad vi gör 


(och förorenar dessutom luften avsevärt mer). Vi finns tillgängliga varje dag 


året runt, men skall kustbevakningen avbryta sin ordinarie verksamhet för att 


identifiera ett fartyg får det stora konsekvenser såväl ekonomiskt, som för 


genomförandet av deras reguljära uppdrag.  
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Skall motsvarande identifiering göras av marinen, uppstår flera problem. För det 


första har de svårt att täcka av hela Kattegat och Skagerack (i vårt fall här på 


Västkusten) och därigenom förblir ett stort antal fartyg oidentifierade och för 


det andra är det kostnaden. Jämför man kostnaden för ett helt genomfört 


uppdrag, där resultatet av utfört uppdrag motsvarar varandra, ligger kostnaden 


för FFK på kanske en fjärdedel av den som marinen har, för sitt fartyg och sin 


personal.  


   


Dessa och en mängd andra tunga skäl talar för att skatten skall differentieras 


mellan privatflyg och utbildnings-/uppdragsflyg. En utarmning av klubbflyget 


kommer få stora konsekvenser för samhället, så det finns synnerligen goda skäl 


till att följa det EU-kommissionen har ålagt Sverige, nämligen att beskatta den 


s.k. ”privat nöjesflygningen” och inget annat. Det är illa nog med att alla 


privatflygare kommer att drabbas, men en icke differentierad bensinskatt slår 


undan benen på alla dessa idealistiska människor som skänker sin tid till 


samhället, för att kunna fullgöra samhällsnyttiga uppdrag på ett mer 


kostnadseffektivt sätt än något annat samhällsorgan någonsin kan genomför 


uppdragen på.  


   


Genom differentierad beskattning skapar regeringen förutsättningar för att 


klubbarnas verksamhet kommer att bestå, för med den prishöjning för 


privatflyget som skatten kommer att generera blir uppdragsverksamheten en 


livlina, för att behålla en samhällsresurs med stor specialistkompetens!  


   


Höjd skatt kommer att minska rekryteringen av piloter (pga. 


utbildningskostnaden), vilket försvårar överlevnaden för våra flygklubbar. 


Massor av flyglärare kommer att bli arbetslösa.  


   


Klubbarna kommer inte ha råd att ha en lika stor flygplansflotta som i dag, vilket 


kommer innebära sämre resurser för samhället i ett beredskapsläge.  


   


Massor av arbetstillfällen relaterade till flyget, framförallt i glesbygden, 


kommer att försvinna, dels på grund av det minskade antalet flygtimmar och dels 


de ökade kostnaderna. Den minskade omsättningen på flygbränsle kommer 
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omöjliggöra kostnadseffektiva leveranser av bränsle till avlägsna platser i 


glesbygden och fjällvärlden.  


   


En beskattning av flygbensin oavsett hur skatten utformas kommer att få 


mycket stora konsekvenser för det svenskt allmänflyg och därför bör regeringen 


införa en typ av beskattning som inte slår undan benen på hela det svenska 


allmänflyget. En total beskattning av flygbensin kommer att orsaka enorm 


kapitalförstöring i form av minskade värden på allt material och alla anläggningar 


som är kopplade, på ett eller annat sätt, till allmänflyget!  


   


Om och när en flygbensinskatt kommer att införas, måste denna ovillkorligen 


differentieras så att man skiljer på privat nöjesflygningen och utbildnings-


/uppdragsflyg!  


   


Med vänlig e-posthälsning 


 


Anders Sylvan  


 


Arkivgatan 6 


411 34 GÖTEBORG  


 


Tfn bost.:      031-16 20 76 


Mobil:           0707-38 48 84  


   


 


När du en gång prövat på att flyga, 


kommer du för alltid att vandra på jorden med dina ögon vända mot skyn, 


för där har du varit och dit kommer du alltid att vilja återvända! 


                                                                              Leonardo da Vinci 


 


Min inkommande och utgående e-post virussöks med Norton AntiVirus, som 


uppdateras automatiskt  


   


 Please consider the environment before printing this e-mail  
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Till Finans Departementet. 


 


Skatt på flygbränsle. 


 


Redan idag finns det mindre flygplan med dieselmotorer vilka körs på 


jetbränsle. 


 


Skall dessa i så fall få flygas utan att beröras av den tänkta skatten på 


flygbensin ? 


 


I sådant fall kommer det att leda till omfattande kapitalförstöring då 


flygplan med bensinmotorer kommer att drastiskt förlora i värde. 


 


Möjligen kommer det i viss begränsad omfattning leda till att bensinmotorer 


kommer att bytas ut mot dieselmotorer, vilket dock är mycket dyrbart. 


Åtgärden kommer i sådant fall ändå, endast att högst marginellt bidraga 


till 


någon miljöförbättring. 


 


Personligen kommer jag att förlora kapital bundet i ett av mig renoverat 


äldre flygplan, vilket nu snabbt närmar sig flygklart. Jag har lagt 


storleksordningen 100 000:- SEK på att iordningställa enbart motorn och 


därutöver ytterligare minst 150 000:- SEK på flygplan och instrumentering. 


 


Min personliga uppfattning är att det är väsentligt mycket viktigare att i 


så fall vända på hela förslaget: 


 


Inför skatt på jetbränsle för samtliga flygningar inklusive trafikflyget, 


eftersom den kvantitet de bränner upp är av helt annan dignitet än de ändå 


små volymer privatflyget förbrukar. 


 


Skatt på jetbränsle skulle om denna sattes på "rätt nivå" kunna drastiskt 


reducera klimatpåverkan, genom att rejält reducera "onödigt" resande. 


 


Med vänlig hälsning 


 


Göran Åsemyr 


Knaståsvägen 116 


439 94 Onsala 








 
BALLONGFLYGARNA MALMÖ-LUND AB     
Box 8083 


200 40 Malmö 


 


Bokning & info: 0735-309999 


e-mail: info@ballongflygarna.com 


www.ballongflygarna.com 


 


 


Hököpinge 2008-01-29 


 


 


 


 


 


 


Remissvar på promemoria från finansdepartementet (2008-01-15) beträffande 


beskattning av flygbränsle. 
 


 


Generellt och inledningsvis finner vi det anmärkningsvärt att sittande regering ens tar under 


beaktande att införa mer skatter än de som är tvunget. Detta borde rimligtvis inte ligga i 


regeringens intresse. 


 


Vidare finner vi detta ligga helt emot regeringens manifestation att underlätta för 


småföretagare. 


 


Vi, Ballongflygarna Malmö-Lund AB, med tillstånd av Luftfartsstyrelsen att bedriva 


ballongflygning med betalande passagerare, kan i detta sammanhang verkligen benämnas som 


småföretagare. Vi kommer i stor utsträckning att tillsammans med övriga ballongflygföretag i 


Sverige som bedriver passagerarflygning att drabbas hårt i en verksamhet som redan är hårt 


belastad av avgifter. Vi är kraftigt väderberoende och har kort säsong och har därför ingen 


möjlighet att öka omsättningen genom större flygtidsuttag. Om gasolskatt införs för 


kommersiell ballongflygning med så kort varsel som föreslagits kommer vi inte heller att ha 


möjlighet att kompensera för skatten på redan sålda biljetter. Detta i sig talar åtminstone om 


en övergångstid för skatten på mer än tre år. 


 


Dessutom kommer skatten att medföra prisökningar på biljetterna som våra kunder kanske 


inte kan acceptera då priset för en biljett blir oacceptabelt högt. I förlängningen innebär det att 


kommersiell passagerarflygning med ballong som näringsverksamhet i Sverige förmodligen 


kommer att försvinna då lönsamheten blir för dålig. 
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Ballongflygning i såväl privat, klubb eller företagsform är en mycket kostsam och 


tidskrävande aktivitet. Idag är det dessutom svårt att få folks engagemang i klubbform till en 


verksamhet som är så tidskrävande i förhållande till faktisk flygtid. Den person som vill 


uppleva ballongflygningens tjusning köper hellre en upplevelse av ett kommersiellt 


ballongflygföretag eller får en ballongflygning i present. Vi är idag en etablerad del i 


turism/upplevelseindustrin. 


  


Med detta förslag till beskattning riskerar man att i förlängningen få konsekvenser som 


innebär att ballongflygning som företeelse helt kommer att försvinna då det inte finns någon 


lönsamhet och glädje kvar utan bara skatter och avgifter samt en massa pappersarbete. 


 


Att så här kraftigt och snabbt försämra villkoren för vårt företags verksamhet anser vi inte 


acceptabelt. 


 


Vi anser dessutom att argumentet med gränsdragningsproblematiken inte är relevant eftersom 


denna gränsdragning mellan privat och kommersiell ballongflygning redan finns och som, så 


vitt vi förstår, inte vållat skattemyndigheten något gränsdragningsbekymmer under alla år som 


den kommersiella ballongflygningen existerat i Sverige.  


I dagsläget är det redan skatt på privatanvänd gasol för flygning. Det är faktiskt det enda 


flygbränsle som är skattebelagt i Sverige idag.  


 


Vidare är man tydligen beredd att acceptera en motsvarande lösning när det gäller 


flygfotogen, så varför är man inte beredd att fortsätta med en existerande lösning när det 


gäller gasol för flygning med luftballong. 


 


 


 


Med andra ord: 


 


Vi motsätter oss kraftigt det framlagda förslaget och ser helst att man håller sig till det 


åläggande EU-kommissionen ursprungligen givit till Sverige att beskatta ”privat 


nöjesflygning” och därmed besparar oss denna beskattningsiver.  


 


Finns det frågor eller om vi kan förtydliga något av ovanstående synpunkter är ni välkomna 


att kontakta oss för vidare diskussion. 


 


 


Vänliga hälsningar 


 


Kristian Svensson 
VD & Teknisk chef 
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  Finansminister Anders Borg 


  Finansdepartementet 


  103 33 Stockholm 


 


 


 


 


Remissvar avseende  


PM om beskattning av flygbränsle Dnr Fi2008/432 


 
Jag har med bestörtning tagit del av rubr PM och vill anföra följande  


 


Jag har alltid varit flygintresserad och haft förmånen att få tillgodogöra mig 


segelflygutbildning och privatflygutbildning i olika flygklubbars regi. Tack vare 


flygklubbarnas ideella organisation och arbetssätt har detta varit ekonomiskt möjligt för mig 


och många ungdomar i min generation. Många av oss fick på så sätt en möjlighet att gå vidare 


till yrken inom flygvapnet och kommersiellt flyg. Själv har jag sedan många år varit delägare 


i ett enmotorigt bensindrivet flygplan som huvudsakligen använts för resor i tjänsten. 


 


Med stigande ålder ökar kostnaderna för att hålla certifikatet – tätare och kostsammare 


läkarundersökningar t.ex.  Men detta är konsekvenser av en naturlig process. 


 


Så är inte fallet med de föreslagna dramatiska kostnadsökningarna !!!  De kommer att vara 


förödande för småflyget och den flygintresserade ungdomen. Flygklubbarna och privata 


allmänflygare har skapat en infrastruktur som är av stor samhällsnytta (brandflyg, bruksflyg 


mm) och som ger ekonomisk möjlighet för ungdomar att utvecklas inom flyget. 


 


Ta tillbaka förslaget och överväg konsekvenserna! 


 


Med vänlig hälsning 


 


 


Hans Adolfsson 


Steningevägen 3 


120 39 Årsta 








 


 


 


 


 


Remissvar på promemoria från finansdepartementet (2008-01-15) beträffande 


beskattning av flygbränsle. 
 


 


Generellt och inledningsvis finner vi det anmärkningsvärt att sittande regering ens tar under 


beaktande att införa mer skatter för småföretagare. 


 


Vi, Ballongäventyr i Skåne AB, med tillstånd av Luftfartsstyrelsen att bedriva 


ballongflygning med betalande passagerare, kan i detta sammanhang verkligen benämnas som 


småföretagare. Vi kommer i stor utsträckning att tillsammans med övriga ballongflygföretag i 


Sverige som bedriver passagerarflygning att drabbas hårt i en verksamhet som redan är hårt 


belastad av avgifter. Vi är kraftigt väderberoende och har kort säsong och har därför ingen 


möjlighet att öka omsättningen genom större flygtidsuttag. Om gasolskatt införs för 


kommersiell ballongflygning med så kort varsel som föreslagits kommer vi inte heller att ha 


möjlighet att kompensera för skatten på redan sålda biljetter.  


 


Med detta förslag till beskattning riskerar man att i förlängningen få konsekvenser som 


innebär att ballongflygning som företeelse helt kommer att försvinna då det inte finns någon 


lönsamhet och glädje kvar utan bara skatter och avgifter samt en massa pappersarbete. 


 


Att så här kraftigt och snabbt försämra villkoren för vårt företags verksamhet anser vi inte 


acceptabelt. 


 


Vi anser dessutom att argumentet med gränsdragningsproblematiken inte är relevant eftersom 


denna gränsdragning mellan privat och kommersiell ballongflygning redan finns och som, så 


vitt vi förstår, inte vållat skattemyndigheten något gränsdragningsbekymmer under alla år som 


den kommersiella ballongflygningen existerat i Sverige.  


I dagsläget är det redan skatt på privatanvänd gasol för flygning. Det är faktiskt det enda 


flygbränsle som är skattebelagt i Sverige idag.  


 


Vidare är man tydligen beredd att acceptera en motsvarande lösning när det gäller 


flygfotogen, så varför är man inte beredd att fortsätta med en existerande lösning när det 


gäller gasol för flygning med luftballong. 


 


I Danmark hade man en liknande föresats att beskatta gasol för 


ballongflygning men där ändrade man sig. 
 


Finns det frågor eller om vi kan förtydliga något av ovanstående synpunkter är ni välkomna 


att kontakta oss för vidare diskussion. 


 


Vänliga hälsningar 


Ballongäventyr i Skåne AB 


 


 


Henrik Holmqvist, flygchef och VD samt hårt arbetande småföretagare 
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                                                                                                Finansdepartementet  


                                                                                                103 33 Stockholm  


   


   


   


   


   


Remissvar - Promemoria om beskattning av flygbränsle 2008-01-15 – dnr Fi2008/432  
   


Inledning  
Helicopter Assistance AB bedriver kommersiell helikopterverksamhet med 5-6 kolvmotor-


helikoptrar baserade i Stockholm, Västerås och Örebro. Företaget har varit verksamt i över 25 


år och är idag en av landets större operatörer av kolvmotorhelikoptrar som drivs med 


flygbensin.  


             


            Flyguppdrag  


Vi utför olika typer av flyguppdrag så som taxiflyg, foto/filmuppdrag, vattenprovtagning, 


inventerings- och inspektionsflygningar av olika slag. Vi har även utfört uppdrag åt 


försvarsmakten.  


   


            Pilotutbildning  


Vi utbildar 15-20 helikopterpiloter per år i vår flygskola. Många av dessa piloter går sedan 


vidare till uppdrag i samhällsnyttiga funktioner inom ambulans- och räddningsverksamhet 


med helikopter. Eleverna finansierar själva sin utbildning.  


   


            Försäljning av Helikoptrar  


            Återförsäljare i Sverige för världens mest sålda helikoptrar – Robinson R22 och R44  


            De enda kolvmotorhelikoptrar som f.n. är godkända att flygas på blyfri flygbensin UL 


   91/96.  
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Miljöpåverkan  
Våra  kolvmotordrivna (flygbensin) helikoptrar är betydligt mer bränsleeffektiva än 


motsvarande helikoptrar som drivs med turbinmotorer (flygfotogen) – förbrukar ca hälften så 


mycket bränsle per timme vilket också gör att utsläppen blir mindre. Varje liter bränsle som 


förbrukas producerar ca 2,4 kg CO2 – alltså ju mer bränsle som förbrukas ju större utsläpp av 


CO2, vilket alltså betyder att en turbinhelikopter (flygfotogen) släpper ut i det närmaste 


dubbelt så mycket CO2 per tidsenhet jämfört med en kolvmotordriven (flygbensin) helikopter 


av samma storlek.  


   


Dagens nät av bränsledepåer för flygbensin som är betydligt större än antalet för flygfotogen 


gör att sträckflygningar kan flygas effektivare då mindre omvägar krävs vid mellanlandning 


för tankning jämfört med flygning på flygfotogen – mindre miljöpåverkan.  


                                                             


Flygbensin / Flygfotogen - Framtiden  
Vi vänder oss mot påståendet i PM:et att privatflygning med flygfotogen skulle vara 


försumbart. Faktum är att det kommer fler och fler flygplan som drivs med diselmotorer 


(flygfotogen) in på marknaden och de stora tillverkarna Cessna och Piper erbjuder 


konverteringskit där man byter från kolv- till diselmotorer. Privatflyg med turboprop och 


jetmotordrivna flygplan (VLJ – Very Light Jet) är också på uppgång. Vi vill påstå att alla 


dessa förändringar på världsmarknaden gör att det som av er idag anses som försumbar 


förbrukning av flygfotogen för privatflygning inte kommer att stämma inom en ganska snar 


framtid.  


   


Skatt på Utbildning  
Våra elever finansierar själva sin utbildning till helikopterpilot och att belägga denna redan 


kostsamma utbildning med ytterligare kostnader i form av denna skatt måste vara helt fel  


   


Försvårad försäljning av helikoptrar  
Ett införande av skatt på flygbensin gör att intresset att köpa våra helikoptrar kommer att 


minska på grund av att det blir dyrare att flyga med dom och vi kan komma att förlora 


marknad till flygfotogenförbrukande turbinhelikoptrar som i sin tur innebär en större 


belastning på miljön.  


   


Snedvriden konkurrens  
Det är helt oacceptabelt att bara en part verkande på samma marknad skall drabbas av en 


myndighetspålaga som medför ökade kostnader och snedvrider konkurrensen.  


Att man sen använder argumentet förenklad administration för att belägga vissa 


flygoperatörer med ”straffskatt” kan knappast vara förenligt med svensk lag och EU rätt.  


   


Helicopter Assistance hoppas att Regeringen behandlar ärendet i för branschen i sin helhet 


positiv anda och på så vis främjar en sund konkurrens på lika villkor.  
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Bromma 2008-02-06  


Helicopter Assistance AB  


   


Lee Andersson                                     Göran Wennergren  


Styrelseordf.                                         Flygchef  


   


   


Helicopter Assistance AB  


Bromma flygplats  


16867 Bromma  


   


Tel 08-987000  


Fax 08-987025  


E-mail info@helicopterassistance.com  
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Registrator 


Finansdepartementet 


Att; Finansminister Anders Borg 


103 33 Stockholm 


 


 


Stockholm 2008 01 25 


 


 


Remissvar PM om beskattning av flygbränsle dnr Fi2008/432  


 


Bäste Finansminster Anders Borg 


 
Eu kommissionen har ålagt Sverige att beskatta s.k. ”privat nöjesflygning”- men Finansdepartementet tycker det 


blir för krångligt att administrera varför man vill beskatta all flygverksamhet där bensin är drivmedel. 


 


Det skattebelopp som kommissionen ålagt Sverige att infordra på s.k. ”privat nöjesflygning” är ca 2 miljoner 


kr/år. Det skattebeloppet som Finansdepartementet föreslår är ca 20 miljoner kr/år, för all bensindriven flygning i 


Sverige. 


 


En beskattning av flygbensin oavsett hur skatten utformas kommer att få konsekvenser för det svenska 


allmänflyget. 


 


Enligt en översiktlig marknadsanalys som ett av bensinbolagen i Sverige har gjort så finns stor risk för en 


halvering av förbrukningen av flygbensin i Sverige till ca 2,5 miljoner liter/år. Om detta inträffar kan också 


följande hända. 


 


1. En halvering av flygtiden innebär att halva flygplansflottan, ca 1000 plan, blir överflödiga, alternativt att 


värdet på hela flygplansflottan halveras, vilket skulle ge en förlust om ca 500 miljoner kronor. 


 


2. Ca 200 flyglärare och mekaniker behövs inte längre. 


 


3. Ca 25 flygplatser kan försvinna, ty flygklubbars verksamhet uppnår ej kritisk massa. 


 


4. Ca 500 arbetstillfällen kopplade till fjällnäring och turism kan försvinna då flygbensin inte kan levereras till 


flygplatser i glesbygd. 


 


5. På sikt kan 1000-2000 flygcertifikat förfalla det blir för dyrt att flyga. 


 


6. Ungdomsverksamhet i flygklubbarna kommer med största sannolikhet att läggas ner. 


 


7. Glesbygdens livlina, de små fälten läggs ned som är både privatpersoner och företagens möjlighet till god 


kommunikation i ett avlångt Sverige 


 


Alla dessa bedrövligheter med kapitalförstöring och förlust av arbetstillfällen kan inträffa bara för att 


Finansdepartementet inte vill hantera en något krånglig skatt till ett värde av ca 2 miljoner kr/år.  


 


Jag förväntar mig att Finansministern ser till att detta inte blir verklighet! 


  


Stockholm 2008-01-25 


 


 


Bengt Eklund 


Slöjdvägen 10A 


141 71 Segeltorp 
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      Till Finansminister Anders Borg 


 
           Det är med sorg i hjärtat jag tvingas se hur den svenska allmänflygverksamheten sakta men 


säkert tvingas ned i graven. En verksamhet som genom  
       många årtionden byggts upp av frivilliga entusiastiska och ansvarskännande, plikttrogna 


svenskar. Det svenska allmänflyget har alltid varit en plantskola 


       och inspirationskälla för såväl militär som civil flygverksamhet och därmed utgjort basen för alla 
de samhällsfunktioner som med flygets hjälp utvecklats  


       så väl; jag vill nämna kustbevakning, skogs- och brandflygbevakning, ambulansflygtransport, 
kraftledningsinspektioner, fjällräddningsverksamhet, polis- 


       spaning samt gränsskydd och tulltjänst. Därutöver har vi all gods- och persontransport samt 


affärsflyg, direktionsflyg och regeringsflyg. 
          Flygets säkerhet är proportionell mot flygtidsuttaget i så motto att ju större antal flygtimmar, 


desto säkrare piloter och därmed säkrare flygtransporter. 
      Det som begränsar flygtidsuttaget är frånsett väder och stillestånd pga service och reparationer 


främst de stigande bränslepriserna. Dessa har under endast 


        några få år närmast fördubblats! Allt fler flygklubbar tvingas lägga ner sin verksamhet pga att 
medlemmarna inte har råd att flyga och därmed upprätthålla  


        sin "flygtrim". Den av finansdepartementet föreslagna beskattningen av flygbränsle skulle 
sannolikt vara "spiken i kistan" för svenskt allmänflyg och därmed 


        säkerligen ge kännbara återverkningar för samhället i stort. 
      Med dessa rader vill jag kraftfullt protestera mot de planerade skattepålagorna för det redan hårt 


prövade allmänflyget och ber om besinning och eftertanke 


        gällande detta förslag!          
 


                                                                                                                                                  
        Högaktningsfullt 


 


 
                                                                                                                                                  


     Bengt Koverhult 
                                                                                                                                                  


     Ågatan 15 5 tr 
                                                                                                                                                  


     17262 Sundbyberg 








 
 


 
 


Finansminister Anders Borg 
 


 
Hej. 


Angående flygbränsleskatt. 
Jag får verkligen hoppas att finansministern inte blir ihågkommen som den som beskattade det 


svenska privatflyget 


10 gånger mer än vad EU kräver. 
Konsekvenserna blir katastrofala om så vore fallet. 


 
1.Flygsäkerheten försämras p.g.a att det blir för dyrt att behålla flygkompetensen. 


2.Utbildning av nya piloter minskar,kravet för att bli kommersiell pilot är att börja med privatcert. 


3.Ungdomsverksamheten i flygklubbarna slås i spillror 
4.Enligt branchen försvinner ca 500 jobb. 


 
MVH 


 
Björn Edgren 


Montensvägen 8 


79236 MORA 
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Finansminister Anders Borg  
   
Jag har varit privatflygare sedan drygt 30 år och varit med när dåvarande regering införde skatt på 
flygbensin 1984. Denna skatt togs bort 1987 av finansminister Feldt efter redovisning av bl a 
privatflygarföreningen AOPA att denna skatt inte var lönsam för staten på grund av den lilla volym som 
flygbränsle utgjorde som skatteunderlag. I år är regeringen åter beredd att införa bränsleskatt på 
flygbensin då ännu mindre kvantiteter av flygbensin är i omlopp än för tjugo år sedan.  
   
Anledningen till att jag som svensk medborgare och skattebetalare skriver denna remissinlaga är att 
jag inte kan se det rimliga i att införa en skatt där både staten och medborgare är förlorare på grund av 
den dyra administrationen jämfört med skatteintäkten.  
Jag vet sedan många år som funktionär i ideella flygföreningar att medvetenheten hos riksdagsmän 
och EU parlamentariker om allmänflyg och privatflyg i synnerhet är låg. En mycket djupt rotad 
föreställning även bland allmänheten är att det är förmögna människor som sysslar med privatflyg. 
Detta kan jag med skärpa dementera då man som jag varit verksam i flygklubbar under många år. 
Tyvärr är det de med mindre inkomster som blir värst drabbade av ett införande av bränsleskatt.  
   
En ytterligare belastning av samhällsekonomin såsom minskade arbetsuppgifter för flygmekaniker, 
flyglärare och annan personal inom flygsektorn blir resultatet. Det blir också en väsentlig 
kapitalförstöring av flygplan och flygplatser eftersom utnyttjande kommer att minska.  
   
En annan stor faktor är flygsäkerheten som staten genom KSAK framgångsrikt har drivit (HP50) för att 
minska antalet haverier och öka säkerhetsmedvetandet. Detta arbete kommer delvis att raseras då 
många piloter flyger mindre av kostnadsskäl. Detta medför ytterligare belastning på den allmänna 
samhällsekonomin i form sjukvårdskostnader, rehabilitering och invaliditet.  
   
Dessa kalkyler ska läggas till den redan totalt förlustbringande bränsleskatten.  
   
Ett sätt att förklara de negativa konsekvenser som ett införande av beskattning på flygbensin kan vara 
att regeringen kontaktar EU-ministären. Det kan också vara av intresse att känna till hur England, 
Danmark, Malta och Finland hanterar den EU-drivna beskattningen, då dessa länder också tidigare 
haft undantag på flygbränslebeskattning.  
   
Jag vill till sist nämna att jag inte riktigt förstår varför den kommersiella användningen av flygfotogen 
som användes i oerhört större kvantiteter ska vara helt skattefritt även i fortsättningen. Denna 
användning har en mycket större påverkan i de ekologiska systemen.  
   
Med vänlig hälsning  
   
Bo Palm    Certifikatnummer SE-4706064377  
  








Borås Flygplatsförening 
 


Sammanslutning för Borås Flygklubb, Borås 


Segelflygklubb och Borås Ultralätt Flygklubb 


 


Borås Flygplatsförening driver och förvaltar 
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Remissvar PM om beskattning av flygbränsle dnr Fi2008/432 
 
Man kan utan tvivel ha synpunkter på att EU:s regler innebär att medlemsländerna förväntas beskatta drivmedel 
till privat nöjesflygning med privatflygplan, som uppskattningsvis omfattar cirka 0,5 promille av allt flygbränsle. 
Eftersom denna regel sedan länge gäller kan vi bara uppmana Svenska regeringen att verka för avskaffandet 
av denna orimliga beskattning.  
 
Även med denna bakgrund måste all beskattning framstå som rättvis och förståelig av den beskattade gruppen. 
 
Eftersom beskattningsunderlaget är extremt litet är en enkel administration nödvändig samtidigt som kravet på 
en rättvis beskattning med utgångspunkt från EU:s regler bör eftersträvas. Att då bygga upp två olika 
administrativa system, ett för flygbensin och ett för flygfotogen förefaller mindre välbetänkt. 
 
Eftersom tanken är att bygga upp ett administrativt system med självdeklaration av förbrukning av flygfotogen 
för privat nöjesflygning bör den enda rimliga lösningen vara att beskatta även privatflygning där flygbensin 
används i samma system.  
 
I  EU:s regler sägs att privat nöjesflygning skall beskattas. Att då beskatta även den kommersiella sektorn, som 
råkar använda samma typ av bränsle och är cirka 10 gånger så stor, bara för att det skulle förenkla kontrollen 
kan knappast ses som vare sig rättvis eller förståelig. 
 
Att fastställa den exakta förbrukningen av bränsle vid kommersiellt respektive privat utnyttjande av samma 
flygplan torde inte vara möjligt. Däremot kan ägarna beräkna antalet flygtimmar av olika karaktär samt fastställa 
inköpt mängd bränsle till respektive flygplan. Även om detta innebär en betydande administration för ägarna 
torde denna metod vara det närmaste man kan komma en rättvis beskattning med utgångspunkt från EU:s 
regler. 
 


Vi rekommenderar alltså att flygbränsle för privat nöjesflygning beskattas via 


självdeklaration av flygplansägarna årsvis i efterskott i avvaktan på en förändring 


av EU:s grundregel. 


 
Borås 2008-02-06 


Borås Flygplatsförening 


 


 


Claes Bankvall 


ordförande 
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Ang. Fi PM 2008/432 2008-01-15 om utökad beskattning av flygbränsle 


 


Ref 1: ”Beskattning av flygbränsle”, Fi Promemoria 2008-01-15  


Ref 2: ”Promemoria om beskattning av flygbränsle”, Remiss Fi2008/432 2008-01-15 


 


Yttrandets huvudsakliga innehåll 


 


Remissens förslag är bristfällig motiverade och kan inte ligga till grund för proposition. 


Konsekvensutredningar saknas nästan helt. Den sakliga behandlingen av ärendet är bristfällig 


och felaktig. Förslagen kan komma i konflikt med EU-rätten. Svenska staten kan komma att 


stämmas. Stora ekonomiska konsekvenser för enskilda och företag. 


 


Yttrande 


 


Vår flygklubb har verkat i närmare 40 års tid. Klubben har under perioder ställt sitt plan till 


statens förfogande för användning i uppdrag inom Frivilliga Flygkåren. I klubben finns 


medlemmar med mycket stor erfarenhet från såväl enskilt företagande som statlig verksamhet 


av stor ekonomisk omfattning. Vi är mot den bakgrunden extra förvånade över remissens 


stora förbättringspotential. 


 


Klubben har medlemmar som har personliga avtal med staten, företrädd av Försvarsmakten, 


om att hålla sig i sådan flygtrim att de omedelbart kan användas för kvalificerade uppdrag vid 


plötsligt uppkommande katastrofer eller andra problem. 


 


Vi förstår inte varför dessa piloter ska drabbas av extra skatt på sin egenträning. 


Konsekvenserna för den enskilde är avsevärda. Varför en ny extra skatt på hemvärnets 


frivilliga? Vad blir statens nästa steg?  


 


 Hur ska man  reagera på ett så bristfälligt berett ärende? Inte ens skickat på remiss inom 


staten till Försvarsmakten resp. Lunds Universitet, vilka ju direkt skulle beröras av förslaget 


redan under budgetåret 2008? Hur är det med Räddningsverket och länsstyrelser med 


skogsbrandsbevakning? 


 


Enligt EU-beslut är huvudregeln att skattebefrielse ska ges för flygbränsle som används för 


annat ändamål än ”privat nöjesflyg.” Men remissen blandar ihop begreppen och pratar i stället 


till stor del om ”privat ändamål”, och då utan närmare definition av detta nya begrepp. Varför 


inte konsekvent använda begreppet ”privat nöjesflyg” enligt EU-reglerna? 
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Om ekonomiska konsekvenser skriver remissen kort att: 


 ”Kostnadsfördyringen per timme med ett sådant flygplan skulle bli cirka 200 kronor.” 


Utan vidare motivering påstår den sedan:  


 ”Att införa en sådan beskattning av all förbrukning av flygbensin skulle alltså inte 


medföra några större ekonomiska effekter för förbrukarna.”  


 


Detta påstående stämmer inte alls med den bild som oroliga intressenter har.  
Flera medborgare upplever remissens skrivningar, och inte minst övriga stora brister, som ett 


hån mot dem. Skatt på frivilliga hemvärnsmän med kanske 5-10 tusen kronor per år. 


 


För skattefinansierade tjänstemän på ”finansen” i Stockholm, som är vana vid miljarder, är det 


kanske ”kaffepengar”. Men inte för oss enskilda skattebetalande medborgare. Ni har effektivt 


lyckats reta upp ett betydande antal eljest lugna och sansade medborgare. Blott en mindre del 


av alla som blivit upprörda torde göra sig besvär att skriva till regeringskansliet. Hur ska ni nå 


dem med lugnande besked? 


 


Remissen förefaller vara tillkommen under stor tidspress. Konsekvensutredningar värda 


namnet saknas helt. Inte ens statens egna konsekvenser har belysts. Varken försvarsmakten 


eller de enskilda direkt berörda hemvärnsmännen har tillfrågats. I sammanhanget måste 


erinras om att sjöräddningssällskapet i sin hjälpverksamhet har skattefrihet för sina drivmedel.  


 


Förslaget riskerar att få stora negativa konsekvenser för samhällets infrastruktur.  Sverige är 


ett glest befolkat land med stora avstånd som behöver flyg. Hur kommer det att gå för turism, 


småföretag och service i glesbygd?  Kanske kan inte brandflyget fortsätta att bevaka landets 


stora skogsvärden på grund av brist på flygplan och piloter. 


 


Remissen innehåller också förslag om en s.k. lagerskatt. Vilka konsekvenser den nya 


tillfälliga skatten? Redovisning saknas. Lagerskatten verkar vara ett onödigt byråkratiskt 


påfund? 


 


Enligt översiktliga beräkningar kan det allmänna gå med ren förlust genom införande av skatt 


enligt remissens förslag. Närmare ekonomiska beräkningar utifrån berörda intressenter saknas 


i remissen. 


 


Förslag enligt remissen får sannolikt förhållandevis mycket stora negativa konsekvenser. 


Småföretag och glesbygd berörs negativt. 


 


Hur ska alliansregeringen förklara behovet av skattehöjningar utöver reglerna i EU när den 


svenska statens ekonomi, enligt finansministern själv i TV, är så god? 


Frågan måste utredas på ett seriöst sätt före politiska beslut.  
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Kjell Björklund 


Ordförande 
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Finansminister Anders Borg.  
   
Jag är synnerligen förvånad att flygbränsleskatten är uppe till diskussion igen. En stor del av Sveriges 
befolkning gick till val på fryst eller lägre skattetryck.Vad gäller flygbränsleskatten stod 
socialdemokraterna mot denna skatt, för den ansågs för dyr att admistrera, om den skall tas ut enligt 
Eu-direktiv, endast nöjesflyg. För att göra det enkelt för sig föreslås skatt på all flygbensin.  
   
Jag måste säga, att i den här frågan skötte sig socialdemokraterna mycket bättre än vad alliansen 
verkar göra, om ni driver det här förslaget vidare. Socialdemokraterna avstod helt från beskattning 
med tanke på det lilla den skulle ge ekonomisk och till glädje för de få utövare relativt sett, som sysslar 


med flygsport.  


   


   
 Vallentuna den 7 februari 2008  
   
Carl Lindhé  
Sormbacken  
   
Tallhammarsvägen 91  
   
186 92 VALLENTUNA 








 
 


 


Finansminister Anders Borg,  
   
Som privatflygare har det varit väldig trevligt att kunna använda småflygplan i jobbet också. Ett mindre 
flygplan drar omkring lika lite som en Volvo v70 och tidsvinsterna är enorma vilket är båda bra för 
företaget och ekonomien. Dessutom utsätterman sig inte för trafikfaran på vägen eftersom det är 
mycket farligare att köra bil än att åka småflygplan.  
Om bränsleskatten skulle nu höjas till högrenivåer blir det väldig svårt att ekonomisk försvara de 
kortare resor inom Norden med småflygplan och dessutom kommer det att ta mycket längre tid att ta 
sig t ex från Malmö till Karlstad, ungevär 8 timmers tidsvinst.  
   
Det är naturligtvis så att alla få göra någonting vad gäller klimathotet men de få flygplan i Sverige 
bidrar knappast i en högre utsträckning . Det är de stora flygplan ,på högre höjden som bidrar mest 
dock bidrar hela flyget inte mer än 3% totalt.  
Det är framförallt sjöfart som bidrar oerhörd mycket men konstig nog läsar man inte så mycket om det 
och kanske är det därför mindre intressant?  
   
Om flera skulle ha möjlighet att kunna ta sitt flygcert skulle man inte åka så mycket regulärflyg,dvs 
mindre CO2 utsläpp. Det skulle gagna ekonomien eftersom Sverige är ett stort land och man 
spenderar mycket tid med bilresor.  
Istället av att peka ut småflyg som bov är det bättre att underlätta och möjligtvis även subventionera 
småflygverksamhet . För vår verksamhet(småbolag) är det en orhörd bra resurs.  
   
Dessutom är de lokala flygklubberna en mycket bra rekruteringsbas för framtida piloter som dessutom 
kan sättas in för kustbevakningen etc.  
   
Bifogar en beräkning som jag gjorde för att försvara kostnader.  
Hälsningar  
   
   
Tom Liber 
Sales Nordic 
CellaVision AB 
Ideon Science Park 
SE-223 70 LUND, Sweden 
Direct: +46 46 286 44 08  
Cellular: +46 733 56 87 30 
Fax: +46 46 286 44 70 
Mail: tom.liber@cellavision.se 
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Remissvar PM om beskattning av flyg-bränsle dnr Fi2008/432.  
 
Finansminister Anders Borg. 
 
Finansdepartementet har den 15 januari 2008 föreslagit skatt på flygbensin vid både 
kommersiell och icke kommersiell verksamhet.  
Förslaget innebär, om det förverkligas, att företag som bedriver firmaflyg med 
flygplan / helikoptrar som drivs med flygbensin kommer att drabbas mycket negativt.  
Vi opererar med mindre, moderna, bränsleeffektiva kolvmotorflygplan i firmaflyg- 
verksamhet, i samband med kund och leverantörs besök med mera.  
 
Om våra kostnader ökar väsentligt (ca.15%) försvinner fördelen med att använda 
mindre flygplan till förmån för turbindrivna flygplan som drivs med flygfotogen som 
enligt förslaget förblir obeskattat.  
Turbindrivna flygplan är tyngre, förbrukar mer bränsle och påverkar miljön mer 
negativt. Våra flygplans andrahandsvärde minskar även väsentligt eftersom de blir 
dyrare att flyga med. 
Svårigheter uppstår även vid bränsleförsörjningen då flera mindre flygplatser inte 
längre kommer att tillhandahålla flygbensin. Det innebär att alternativa 
bränsledepåer minskar till nackdel för vår tidsvinst och miljöpåverkan. Vi eftersträvar 
att kunna landa nära vårt slutmål. Om denna möjlighet försvinner blir vi tvungna att 
landa på en större flygplats som ligger längre ifrån vår destination. 
Det innebär att transporter efter landsväg kommer att öka vilket innebär både 
kostnader, risker och onödig miljöpåverkan.  
Vårt företags miljöpolicy är att tanka blyfri flygalkylatbensin med särskilt 
goda miljöegenskaper i den mån den finns tillgänglig. Det helt blyfria bränslet 91/96 
UL är 50 gånger renare än vår s k gröna blyfria 95 okt bilbensin.  
Ökar kostnaderna är det också risk att den inte kommer att finnas på så många 
ställen eller kanske inte alls längre. 
Vi anser att förslaget i sin nuvarande form bör dras tillbaka eftersom det orättvist 
drabbar kommersiella och firmaflyg operatörer av bensindrivna luftfartyg. 
Konkurrensen sätts ur spel till förmån för sämre miljöalternativ med större 
oljeberoende. 
  







 
Vi finner det också märkligt att ministern lägger fram ett förslag så likt det Tyskland 
tillämpat sedan några år, då det redan den 31 oktober 2007 fastställdes i domstol att 
detta ej är förenligt med EU – lag.  
 
Taberg  2008-02-04 
 
Sven-Göran Svensson / Confly AB 
Sjöhultsvägen 53 
562 41 Taberg 
+46739087388 
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Finansminister Anders Borg.  
   
Finansdepartementet har den 15 januari 2008 föreslagit skatt på flygbensin vid både kommersiell och icke kommersiell verksamhet.  
Förslaget innebär, om det förverkligas, att företag som bedriver kommersiell luftfart med helikoptrar som drivs med flygbensin kommer 
att drabbas mycket negativt.  
Vi opererar med mindre, moderna, bränsleeffektiva kolvmotorhelikoptrar i inspektions- och besiktningsverksamhet. Våra kunder är bl. a. 
kraftledningsbolag, Skogsstyrelsen och olika skogsbolag. De uppgifter vi utför är inspektion av elkraftnät både vid störning i samband 
med oväder samt ordinarie underhållsbesiktning. Skogsinspektion av plantåterväxt, röjningsbehov och gallring samt viltinventeringar.  
Om våra kostnader ökar väsentligt (c.15%) försvinner vår konkurrensfördel till förmån för opereratörer med turbinhelikoptrar som drivs 
med flygfotogen som enligt förslaget förblir obeskattat.  
Turbinhelikoptrar är tyngre, förbrukar mer bränsle och påverkar miljön mer negativt. Våra helikoptars andrahandsvärde minskar även 
väsentligt eftersom de blir dyrare att flyga med.  
Svårigheter uppstår även vid bränsleförsörjningen då flera mindre flygplatser inte längre kommer att tillhandahålla flygbensin. Det 
innebär att alternativa bränsledepåer minskar till nackdel för flygsäkerheten. (Vi behöver bränslepåfyllning var tredje timme.)  
Det innebär att transporter av bränsle efter landsväg kommer att öka vilket innebär både kostnader, risker och onödig miljöpåverkan.  
Vårt företags miljöpolicy är att tanka blyfri flygalkylatbensin med särskilt goda miljöegenskaper i den mån den 
finns tillgänglig. Det helt blyfria bränslet 91/96 UL är 50 gånger renare än vår s k gröna blyfria 95 okt 
bilbensin. Ökar kostnaderna är det också risk att den inte kommer att finnas på så många ställen eller 
kanske inte alls längre.  
Vi anser att förslaget i sin nuvarande form bör dras tillbaka eftersom det orättvist drabbar 
kommersiella operatörer av bensindrivna luftfartyg. Konkurrensen sätts ur spel till förmån för sämre 
miljöalternativ med större oljeberoende.  
   


Stig-Göran Allevik, VD  
Copterflyg AB  
Lövstigen 2  
823 30 Kilafors  
   


   


 





