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REMISSVAR PA
PROMEMORIA OM BESKATTNING AV FLYGBRANSLE FI2008/432

Vart remissvar ar langt.

Orsaken ar utredningens brister i forslag och analys av konsekvenser samt nastan
fullkomlig avsaknad av konsekvensbeskrivningar for den handelse att forslaget skulle
genomforas.

Meddelandet fran EU-kommissionen till Radet KOM 742/2006 (bilaga 1)
Detta meddelande avser behandlingen av bl.a. Sveriges ans6kan om att fa fortsatta
att inte beskatta branslen for s.k. privat nojesflygning.

Kommissionen skriver har i klartext under 8 5 i KOM 742/2006 (bilaga 1)

“Om undantagens upphorande skulle skapa svarigheter i samband med vissa speciella eller
sérskilda omstandigheter, och under forutsattning att de foljer gemenskapsrétten i alla
avseenden® kan medlemsstaterna vidta atgarder som syftar till att minska eller lindra

problemens effekter i samband med Gvergangen till systemet med standardbeskattning.
© [ synnerhet fordragets regler om statligt stod.”

Hjelmco Oil konstaterar att finansdepartementet anvant denna paragraf som
underlag for att foresla skatt pa all forbrukning av flygbensin.

Vad departementet har inte noterat ar att nar man samtidigt i sitt forslag underlater
att lagga motsvarande skatt pa all forbrukning av flygfotogen bryter man mot EU:s
regler om diskriminerande statsstod.

Statsstdd kan i olika sammanhang exempelvis vara tillatna efter ansokan och
godkannande och under forutsattning att de inte stor EU:s inre marknad, inte orsakar
storningar i konkurrensen och om det handlar om mindre belopp.

Att differentiera skatt pa grund av férvantad skada pa miljo klassas inte som
statsstod, men flygfotogen ar ca 2000 ganger farligare for miljon &an flygbensin
och den produkten lamnas i departementets forslag i huvudsak utan skatt.
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Forbrukningen i Sverige av flygbensin per ar ar ca 5 miljoner liter och har ett
potentiellt skattevarde om ca 20 miljoner kronor/ar. Forbrukningen av flygfotogen ar
ca 1,2 miljarder liter per ar och har ett potentiellt skattevarde om ca 5,4 miljarder
kronor/ar.

Den svenska staten ar stordgare av Nordens stérsta flyg- och resekoncern SAS som
enbart forbrukar flygfotogen. Detta bolag kommer enligt departementets forslag att
aven fortsattningsvis kunna anvanda flygfotogen i kommersiell luftfart utan skatt,
medan andra kommersiella flygbolag som enbart forbrukar bensin maste betala
skatt.

Svenska staten ager 21,4 % i flygbolaget SAS och dessa fakta ar graverande for
Finansdepartementet.

Departementets forslag utgor saledes forslag om statsstod bl.a. till ett av staten
delagt bolag och ar ordagrant i strid med ovan anford skrivelse fran kommissionen till
radet, dvs. EU:s finansministrar.

Statsstddet ar inte obetydligt, eftersom den arliga summan uppgar till
mangmiljardbelopp.

Darfor ar statsstodet inte forenligt med EU-fordragets regler om statsstod.

Nar en EU-stat infor otillatet statsstod ar det enligt EU-ratten vanligen den som
erhaller stodet som blir aterbetalningsskyldig och inte staten i fraga.
Informationsansvaret till dem som erhaller statsstod ligger hos statsmakten.

Den som erhaller otillatet statsstod nar det galler storre belopp, som i detta
sammanhang, ar enligt god redovisningssed skyldig att gora avsattning
i sin redovisning for det otillatna stodet for att tacka en kommande aterbetalning.

FoOr bolag inom rese- och flygbranschen saknas vanligen det egenkapital som
erfordras for att ticka en forvantad skuld pa ca 4,55 kr per forbrukad liter
flygfotogen. For stora flygbolag kan denna skuld arligen uppga till miljardbelopp.
Konsekvensen av detta ar att rese- och flygbolag for att korrekt beakta ekonomiska
soliditetsmatt ar tvingande att debitera sina kunder bransleskatt fér sina resor aven
om skatteplikt inte ar beslutad av riksdagen och alltsa inte aterfinns i lag,

eller att 6ka det egna kapitalet.

Dessa fakta kan fa svarartade ekonomiska konsekvenser for svenskt charter- och
linjeflyg, som lever i konkurrens med andra landers resebyraer och flygbolag.

Finansdepartementets forslag och EG-ratten
Finansdepartementet har i sitt forslag refererat till Energiskattedirektivet 2003/96
(bilaga 2) fran EU.

Att inforliva ett direktiv i svensk lagstiftning kallas for genomférande eller
implementering.

Lagstiftaren har dock hér ett ansvar for att rattsstridiga lagregler inte infors trots att
direktiv i for sig majliggor en sadan handlingsfrihet.
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Hjelmco Oil har latit tva av Sveriges mest kunniga specialister pa EG-ratt och
skatteratt ndmligen, docenten i EG-ratt Ola Wiklund och docenten i skatteratt
Roger Persson Osterman, bada p& Advokatfirman Wistrand, granska
finansdepartementets forslag med syftet att klargora den legala ramen for
beskattningsatgarder av foreslagen natur.

Sammanfattningsvis konstaterar de bada docenterna att finansdepartementets
forslag star i strid med

EG-rattens likabehandlingsprincip
EG:s konkurrensratt

EG-réattens diskrimineringsforbud
EG-rattens regler om konkurrensstod
Europakonventionen.

Om finansdepartementet gor sitt forslag till regeringens férslag som utan andring
resulterar i lag beslutad av svensk riksdag, har Sverige att rakna med omfattande
juridiska komplikationer i Lansratt och Kammarrétt och dar Sverige och gynnade
svenska néringsidkare i slutdndan i EU:s domstolar kan komma att stéllas till
ekonomiskt ansvar for stiftande och nyttjande av felaktiga lagar.

Det ar saledes felaktigt som departementspromemorian (bilaga 10) anger under dess
punkt 5.2 att “For de allmanna forvaltningsdomstolarna bedéms forslaget inte ha
nagon egentlig paverkan”.

Det ar snarare tvartom. Genomférs forslaget enligt promemorian kommer de
allméanna forvaltningsdomstolarna att dverdésas med en stor mangd rattsfall,
vilka pa saklig grund kommer att avgoras till de klagandes fordel.

Den sammantagna ekonomiska risken Sverige har tar ar inte obetydlig utan uppgar
med stor sannolikhet till flera miljarder svenska kronor, omfattande bland annat
egendomsforlust i varde pa luftfartyg och forlust av varde i foretag jamte skadestand.

Dartill kommer de onddiga och hiégre kostnaderna for allmédnhetens transporter,
nar bransleskatt maste debiteras, trots att bransleskatt inte skall utga enligt lag.

Promemorian fran ovan namnda skatteexperter ar daterad den 5 februari 2008 och
visas nedan in extenso (se aven bilaga 9):

"Inledning
Sverige har for avsikt att infora en generell hog skatt pa flygbensin (se

promemoria utgiven av finansdepartementet av den 15 januari 2008 Beskattning
av flygbrinsle”). Skatten kommer att sl hart pa den sektor i samhallet som nyttjar
mindre flygfarkoster.

Detta kommer med storsta sannolikhet att leda till negativa konsekvenser i form
av vardeforstoring av befintlig luftfartygsflotta, svar arbetsldshet i en mycket
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speciell bransch som kommer att kosta samhéllet stora pengar att atgarda, farre
flygfélt i glesbygd samt konsekvenser for samhéllets krisberedskap.

Konsekvenserna skall vagas mot en berdknad skatteintdkt om 19 miljoner kronor.

Det kan konstateras att redan den negativa effekt pa arbetsmarknaden den
foreslagna skatten har torde kosta mer an 19 miljoner kronor.

Nagon samhéllsekonomisk cost-benefit analys har inte utforts i arbetet med att ta
fram forslaget. | forslaget (s 13) uppges att det inte med sékerhet kan anges vilka
effekter skatten far. Trots detta konstaterande, samt avsaknaden av analys bedoms
effekterna vara marginella. Slutsatsen ar saledes inte alls underbyggd och det
maste uppfattas anmarkningsvart att promemorians forfattare tar sa latt pa sin

uppagift.

Forslaget kan aven ifragasattas fran konstitutionella och skatterattsliga
utgangspunkter. Detta PM syftar endast till att klargora den legala ramen for
beskattningsatgarder av foreslagen natur.

1 EG-RATTEN

1.1 Skatt pa drivmedel regleras i EG-rétten, narmare bestamt i det s.k.
energiskattedirektivet 2003/96/EG. | artikel 14 regleras den skattebefrielse som
géller for bransle for luftfartygen. | punkten 1 anges att

”Medlemsstaterna skall, utover vad som foljer av de allménna bestimmelserna 1
direktiv 92/12/EEG om skattebefrielser for anvandning av skattepliktiga produkter
och utan att det paverkar tillampningen av andra gemenskapshestammelser,
bevilja skattebefrielse for foljande anvandningsomraden, pa villkor som
medlemsstaterna skall faststalla i syfte att sakerstalla en korrekt och lattfattlig
tillampning av sadana skattebefrielser och i syfte att forhindra varje form av
skatteflykt, undandragande av skatt eller missbruk: (...)

b) Energiprodukter som levereras for anvandning som flygbrénsle for annan
luftfart &n privat nojesflyg. (...)

Medlemsstaterna far begransa tillampningsomradet for denna skattebefrielse till
att enbart galla leveranser av flygfotogen (KN-nummer 2710 19 21).”
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Sammanfattningsvis anger energiskattedirektivet saledes att annan luftfart an
privat nojesflygning skall vara undantagen fran energiskatt. Undantaget kan
inskrénkas till att avse endast flygfotogen.

Energiskattedirektivet ger saledes Sverige mojlighet att ta ut skatt pa flygbensin
som anvands i all luftfart. Energiskattedirektivet innebar samtidigt en skyldighet
for Sverige att ta ut sddan skatt pa nojestrafik.

Forarbeten till EG-réttslig lagstiftning, som nédrmare kan forklara den europeiske
lagstiftaren syften, saknas i stort sett. Det ar darfor inte mojligt att faststélla
bakgrunden till att energiskattedirektivet ger mojlighet for en medlemsstat att
beskatta all typ av flygbensin.

1.2 Energiskattedirektivet utgor s.k. sekundarlagstiftning och maste vara i
dverensstammelse med EG:s primarratt (fordraget) och det maste aven sta i
Overensstammelse med de allméanna rattsprinciper som géller i EG-ratten. Vidare
maste all EG-ratt sta i 6verensstimmelse med internationella konventioner.

Det kan konstateras att den mojlighet som anges i direktivet att beskatta
flygbensin som anvands i annan luftfart an privat nojesflygning star i strid med
likabehandlingsprincipen. Den luftfart som anvéander flygfotogen atnjuter en
mycket stor skattefordel. Skatten &r dessutom diskriminerande eftersom den
missgynnar vissa foretag pa ett godtyckligt sétt. Det ar endast mojligt att
diskriminera en person om mycket starka allméanna skal foreligger. Det skall vara
fradga om att sakerstélla allman ordning, sakerhet och hélsa.

1.3 Atgarden skall dessutom vara proportionerlig. EG-domstolen har i bedémningen
av proportionaliteten med avseende pa skatter och avgifter tagit intryck av tysk
ratt (se Moéll ”Proportionalitetsprincipen 1 skatterdtten™ Juristférlaget i Lund 2003
s 118). Det ar darvid synnerligen intressant att tysk domstol underként en tysk
skattelagstiftning som liknar det skatteforslag som har bedéms. (Finanzgericht
Disseldorf dom 4 K 3864/06 VM, daterad den 7 Nov. 2007))

En proportionalitetsbedémning enligt EG-ratten sker pa sadant satt att den
provade atgarden skall vara lamplig och nodvandig for att na malet.

Malet med den foreslagna skatten ar att beskatta flygbensin som anvénds for
privat nojesflygning. Medlet, atgarden, ar att beskatta all flygbensin. Forslagets
skal for att beskatta all flygbensin &r att en sadan reglering inte leder till
avgransningsproblem mellan vad som utgér annan luftfart och ndjesflygning. Den
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administrativa bordan for foretagen skulle minska. Fororenaren skulle dessutom
betala skatt for den miljopaverkan flygtrafiken har.

Ar det lampligt och nédvandigt att beskatta all flygbensin for att nd mélet att
beskatta den flygbensin som anvénds for privat ndjesflygning? | bedomningen &r
det viktigt att konstatera att det &r endast en mindre del av konsumerad flygbensin
som anvands for privat nojesflygning, namligen 10% (se forslaget s 13).

Det kan konstateras att det inte kan anses lampligt. Det kan mojligen vara
nodvandigt eftersom det inte kan uteslutas att det blir administrativt betungande
att sarskilja bensin som anvénts for néjesbruk. Av forslaget framgar emellertid att
det inte ar omajligt. Det framgar aven av att andra EU-stater har regler som
innebdr att endast nojesflyget beskattas. Sverige hade under mitten av 1980-talet
sadana regler.

1.4 Det kan likasa konstateras att mojligheten kan utnyttjas pa ett sddant satt att
rattsstridigt statsstod kan komma att foreligga. Skattebefrielsen for enbart luftfart
som nyttjar flygfotogen star sannolikt i strid med fordragets regler om statsstod
(artikel 87).

1.5 Vidare kan konstateras att mojligheten star i bristande 6verensstammelse med de
internationella konventioner (Chicagokonventionen) som slutits inom ramen for
verksamheten i ICAO (International Civil Aviation Organization) som &r ett
underorgan till FN. Konventionerna innebdr att internationell luftfart skall vara
undantagen fran skatt pa bransle (konventionen reglerar dock inte ngjesflygning).
Det kan givetvis inte forutsattas att all luftfart 6ver landgrénser enbart sker med
anvéandning av flygfotogen som brénsle. T.ex. torde det i norra Sverige vara
mycket vanligt med internationella luftrorelser med mindre flygfartyg, i annat
syfte an privat nojesflygning. Att lagga marke till &r att i preambeln till
energiskattedirektivet sarskilt beaktas i p 23 att de internationella forpliktelserna
skall foljas.

1.6 Direktivets uppgivna mojlighet att beskatta flygbensin som anvénds i annan
luftfart an privat nojesflygning ar saledes ytterst tveksam.

Problemet med direktivets rattsstridiga karaktar skall dock inte 6verdrivas.
Direktiv &r inte omedelbart bindande ratt utan riktas istéllet till den nationelle
lagstiftaren som har att infora nationell lagstiftning som uppfyller malen med
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direktivet. Atgarden att inféra direktiv i nationell lagstiftning kallas for
implementering.

EG-domstolen har papekat att lagstiftaren har ett ansvar att se till att direktiv
implementeras pa ett korrekt satt (se t.ex. mal C-166/98 Socridis). En nationell
lagstiftare kan saledes inte infora rattsstridiga lagregler trots att ett direktiv i och
for sig mojliggor en sadan handlingsfrihet.

Den svenska lagstiftaren kan saledes inte ta energiskattedirektivet till intakt for att
infora lagregler som strider emot den EG-rattsliga likabehandlingsprincipen, som
diskriminerar, som strider emot regler om statsstod eller som strider emot
internationella konventioner.

1.7 Den foreslagna skatten star i strid med EG-réttens likabehandlingsprincip och EG-
rattens diskrimineringsforbud. Den utgér vidare otillatet statsstod. Den torde dven
sta i strid med internationella ataganden.

2 REGERINGSFORMEN OCH EUROPAKONVENTIONEN OM DE
MANSKLIGA RATTIGHETERNA

2.1 Skatter maste uttas enligt den svenska grundlagens bestammelser
(regeringsformen). Skatter maste aven uttas i enlighet med europakonventionen
om de ménskliga réttigheterna.

2.2 Det kan konstateras att den svenska lagstiftaren enligt regeringsformen och
europakonventionen har relativt stora mojligheter att bestdmma hur skatter skall
utformas.

2.3 Regeringsformens skydd for enskilda ar svagt. Det kan inte rada nagot tvivel om

att mojligheten att i lag gynna eller missgynna olika personer eller grupper i
Sverige ar en politisk maktbefogenhet enligt den svenska grundlagen (Pahlsson
”Likhet infor skattelag” Tustus forlag 2007 s 49).

Lagar maste dock vara generella och kan inte enbart rikta sig mot en person.
Regeringsratten har dock funnit att sa lange som reglerna ar generellt avfattade,
och teoretiskt kan komma att omfatta flera personer, ar generalitetskravet uppfylit
trots att det star helt klart att det enbart ar en enda person som kommer att traffas
av en lagregel (RA80 1:92). Rattslaget kan dock ha kommit att &ndras i en for
lagstiftaren skarpande riktning (se uttalanden i SOU 1999:59 s 64 ff).
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24 Forslaget om att infora skatt pa flygbensin torde inte sta i strid med
regeringsformen.

2.5 Europakonventionen begransar daremot lagstiftaren pa ett mer patagligt sétt.

Diskriminering ar inte tillaten (se t.ex. malet Darby mot Sverige ECtHR Serie A
nr 187).

Uppenbarligen sérbehandlas pa ett negativt sétt de operatdrer som nyttjar
flygbensin i forhallande till de operatérer som nyttjar flygfotogen.

En otillaten diskriminering féreligger dock inte enbart pa grund av att en negativ
sarbehandling foreligger. Skillnaden i behandling maste sakna objektiv och skélig
motivering for att forbjuden diskriminering skall foreligga.

Europadomstolen har vidareutvecklat sin syn i flera fall och har konstaterat att
malsattningen med den sarbehandlande regleringen skall ha legitimitet. Det skall
ocksa rada skalig proportionalitet mellan malet och medlet.

2.6 Forslagets skal for att beskatta all flygbensin ar att en sadan reglering inte leder
till avgransningsproblem mellan vad som utgor annan luftfart &n privat
nojesflygning och privat ndjesflygning. Den administrativa bordan for foretagen
skulle minska. Fororenaren skulle dessutom betala skatt for den miljopaverkan
flygtrafiken har.

Forst maste analyseras om Skatteverkets énskan om enkla regler ar ett sadant
objektivt och legitimt sk&l som kan innebéra att diskriminering inte foreligger.
Utan tvekan &r det legitimt att beakta ett sadant intresse vid lagreglering om
skatter.

For det andra maste analyseras om det dven &r ett legitimt och objektivt skal att
minska foretagens administrativa borda. I princip bor det anses vara ett legitimt
skal. I den h&r beddmda situationen dnskar emellertid inte foretagen slippa en
sadan borda, tvartom. Av det skalet saknar skalet sadan objektiv legitimitet som
Kravs.

For det tredje maste skalet att beskatta férorenaren analyseras. Kort kan
konstateras att eftersom flygfotogen &r samre ur miljoaspekt saknar skalet all
legitimitet for att beskatta flygbensin.
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2.7

2.8

Skatteverkets dnskan om enkelhet &r saledes det enda barande skélet. En
proportionalitetshedomning skall darmed ske. En sadan
proportionalitetsheddmning sker pa ett nagot annorlunda sétt an vid tillampningen
av EG-ratten (se ovan).

Malet &r att pa ett enkelt satt beskatta privat néjesflygning. Medlet for att gora
detta ar att beskatta all luftfart som drivs med flygbensin.

| proportionalitetsheddmningen maste beaktas hur den foreslagna skatten traffar
sitt mal. Enligt forslagets uppgifter (s 13) anvands ca 90% av konsumerad
flygbensin for annan luftfart &an privat néjesflygning. Malet att beskatta 10% av
totalt konsumerad flygbensin sker saledes med medlet att ocksa beskatta de 90%
som anvands i annan luftfart &n privat ngjesflygning.

Redan har framstar klart att medlet skjuter langt 6ver malet. Det kan dock inte
uteslutas att skélen for att anvanda medlet ar sa starka att det &nda kan uppfattas
proportionerligt. Férhallandena kan vara sa att nagon administrativ bérda inte alls
skall fa forekomma. Det kan leda till en orimlig administrativ borda att enbart
beskatta den flygbensin som anvénds i nojesflyg.

Av intresse dr darvid regeringens uttryckta uppfattning i fragan. |
budgetpropositionen angav regeringen att den administrativa bordan med
avseende pa skatten pa flygbensin dnskas héllas ’nere i mojligaste man” (prop.
2007/08:1 s 129). Regeringen har saledes inte uteslutit att en viss administrativ
borda skall kunna férekomma.

Det framgar emellertid redan i forslaget (s 9) att det finns andra majligheter att
beskatta den privata ndjesflygningen utan att det skulle leda till orimlig eller
omdjlig administration. Att andra méjligheter finns visas ocksa av att andra EU-
stater valt att beskatta endast flygbensin som anvants for ngjesflyg (t.ex. Polen). |
en prévning av europakonventionen &r det viktigt att i bedomningen ocksa beakta
hur andra medlemslander utformat sin skattelagstiftning.

Det framstar darmed som uppenbart att medlet inte star i proportion till malet.
Den foreslagna skatten star i strid med europakonventionens
diskrimineringsforbud.

SAMMANFATTNING

Den foreslagna skatten star i strid med EG-ratten och europakonventionen om de
manskliga rattigheterna.

Den stér dock inte 1 strid med regeringsformen. ”

Har slutar de bada docenternas promemoria.
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Skatt pa allt — en dromsits eller en mardrom
Departementet har gjort det synnerligen enkelt for sig genom att foresla skatt pa all
flygbensinforbrukning och oavsett till vad det forbrukas, dvs. skatt pa allt, framst pa
grund av att man anger att man skyr administrationen av denna skatteuppbdrd.

Skatt pa 100 % kan ses som en dromsits for en lagstiftare. D& behovs inga foljdlagar,
ingen tolkning av lagen, ingen skatteadministration mm, eftersom lagstiftaren
forutsatts ta ansvaret for de konsekvenser som 100 % skatt medfor.

Sa ar fallet dock inte har. Hjelmco Oil forutsatter darfor att om finansdepartements
forslag skulle resultera i lag, att Sverige tar det fulla ansvaret for skattens samtliga
konsekvenser, speciellt som forslaget pa sid 13 tydligt anger att departementet inte
med sakerhet kan ange vilka konsekvenser som skulle uppsta.

Sunt fornuft sager att 100 % skatt pa exempelvis Iéneinkomster inte ar bra, eftersom
konsekvenserna av en sadan konfiskering medfor att samhallet kollapsar.

Av denna anledning skrivs normalt sett skattelagar utifran en serios analys av de
konsekvenser som de kan medfora.

Sveriges riksdag har erfarenhetsmassigt varit noga med att detaljreglera i
skattelagarna for att pa basta satt hantera lagens konsekvenser.

Sa har inte skett i detta fall.
Konsekvenser av skatt

Konsekvenserna av att infora skatt pa flygbensin ar véal beskrivna i Hjelmco Qil:s
tidigare remissvar till departementen och ar val kanda for finansdepartementet
genom var uppvaktning och darvid 6verlamnad dokumentation, dels den 20 juni 2006
(dnr Fi2006/3293) dels den 12 april 2007 (dnr Fi2007/2984).

Hjelmco Oil hanvisar aterigen till dessa arenden och det omfattande material som
darvid déverlamnats till finansdepartementet.

Eftersom nuvarande forslag fran departementet liknar det, som avliamnats fran
Luftfartsverket 2004 (LFV 2003-5426-051) till Naringsdepartementet (dnr
N2004/3829/TP), bilagger vi med denna skrivelse vi vart remissvar till Narings-
departementet (bilaga 5). Detta remissvar aterfinns aven under flik 6 i ovan angiven
dokumentation, dnr Fi2006/3293.

Baserat pa vad som dari ar beskrivet maste vi med stor forvaning notera
departementets skrivning under punkten 4.1 i den nu aktuella remissen Fi2008/432,
som lyder:

“Att inféra en beskattning av all forbrukning av flygbensin skulle alltsa inte medféra
nagra storre ekonomiska effekter for férbrukarna.”

Uttalandet talar for sig sjalv och vardet av detta pastaende framgar med all tydlighet
av vad som framkommer i HjelImco Oil:s remissvar.
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En logistisk mardréom

| var remiss till Naringsdepartementet beskrivs i detalj de logistiska och Gvriga
problem som finns att forsorja ca 200 flygplatser med ca 5 miljoner liter flygbensin/ar.
Det ar en logistisk mardrém da ca 5 miljoner liter/ar ungefar motsvarar forbrukningen
hos en enda bilbensinstation langs E4.

Av vilken anledning skall ideella flygklubbar finansiera skatten pa lagret av
flygbensin for samhallets katastrofberedskap?

Departementets promemoria ndmner inget om de primareffekter ett hdgre branslepris
inklusive skatt far nar det galler mojligheterna, oftast hos en ideell flygklubb, att
finansiera ett beskattat branslelager, ej heller den minskade férbrukningen till féljd av
hogre branslepris inklusive skatt och sekundareffekterna av minskad férbrukning,
sasom mer bundet kapital i lager och de minskade méjligheterna for Hjelmco att
effektivt genom samtransport distribuera flygbensin i Sverige.

Skatt pa flygbensin kan ge 50 % minskad forbrukning i Sverige.
Hjelmco Oil:s bedomning &r att ca 50 % av branslevolymen i Sverige pa flygbensin
forsvinner, om skatt infors pa bade kommersiell och icke kommersiell verksamhet.

Resultatet blir da att de fasta kostnader som Hjelmco har for sin verksamhet skall
fordelas pa halva mangden bransle. Detta ger ett paslag om ca 1-2 kr/liter bransle.

Genom att enbart halva bransleméangden skall distribueras uppstar stora effektivitets-
forluster i distributionen, vilket hojer distributionskostnaden med 1-2 kr/liter brénsle
till flygplats vid tatort langs storre huvudvagar i mellan och sddra Sverige.

Effektivitetsforlusterna bestar i att kunderna képer mindre mangd brénsle per gang
och att effektiv samtransport inte kan ske, eftersom sammantagna volymer inte ger
full last i de specialfordon som anvands.

Minskad flygsékerhet.

Flygtidsuttaget hos piloter stér i direkt proportion till flygsakerheten. Okad kostnad for
flygtraning i form av skatt pa bransle, och minskad tillganglighet pa flygbensin leder
till sdmre flygsékerhet.

Transportpaslag om 17-18 kr/liter till Norrlands inland.

For distribution till Norrlands inland (Vasteras-Gautosjon vid Laisvall med 5 000 liter)
av en mindre mangd flygbensin kan distributionskostnaden uppga till 17-18 kr/liter
utover sjalva priset for flygbensinen plus skatt.

Om kunden i Gautosjon 6verhuvudtaget far ndgon leverans pa grund av problem
med att avsatta fordon och personal fér sa lang tid som transporten tar kan ett
literpris om ca 35kr bli foljden.

Det troliga &r dock att kunden i Gautosjon inte har rad att kdpa nagot bransle och

att ingen transportor ar villig att leverera bransle till honom.

En ToR- resa till Norrlands inland binder namligen ett transportfordon under upp till 4
dygn aven for en mindre volym. Samma transportfordon kan istallet under samma tid
leverera ut ca 40 ggr s& mycket bransle vid leverans till tatbefolkade orter langs
Sveriges huvudvagar i Mellansverige och sddra Sverige.

Slutresultatet blir att inget brénsle blir levererat till flygbolaget i Norrland nar
kundunderlaget blir for litet.
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Nedlagda turistflygtransporter i Norrlands fjallvarld skapar arbetsloshet.
Utan bransle i stora delar av norra Sverige tvingas turistflyget att I1agga ned sin
verksamhet med stora konsekvenser for en redan begransad arbetsmarknad.

Det ar bedomt att ca 500 arbetstillfallen inom turistnéringen blir berérda.

Var skall branslelager for samhallets katastrofberedskap vid skogsbrand,
kraftledningskontroll, fjallraddningstjanst och stormolyckor mm hallas, av vem
och pa vems bekostnad?

Konsekvenserna av att bransle inte langre kan finnas att tillga pa flera stallen i
Sverige innebar att samhallets katastrofberedskap i form av Frivilliga Flygkaren
(FFK) och kommersiella flyg- och helikopterbolag allvarligt paverkas. FFK:s underlag
ar just flygklubbarnas flygplan och klubbens piloter och den lokala flygklubbens
flygplats och branslebolagets tankstation.

Aven om bransle funnes att tillgd, skulle kostnaderna for branslet inklusive skatt
resultera i en dramatiskt minskad mangd piloter, som flyger vasentligen farre
flygtimmar. Detta skulle ge som resultat att tillrécklig omfattning (minsta kritiska
massa) inte erhalles pa flera flygplatser for att kunna uppréatthalla en bas for
Flygkaren.

Hjelmco Oil har uppskattat risken som stor for att ett 25 tal s.k. mindre flygplatser
kommer att stingas da

verksamheten darstades inte uppnar den kritiska massa som erfordras for att driva
en flygplats och for att

Hjelmco Oil skall kunna tillhandahalla en tankstation pa flygplatsen.

Tankefel hos finansdepartementet

Det ar ett tankefel om statsmakten tror att man kan bibehalla status quo

genom att med anledning av bransleskatt tilldela 6kade anslag for flyguppdrag till
samhdllets katastrofberedskap. Okade anslag till flyguppdrag for att tacka
flygplanens rérliga driftkostnader forhindrar inte att piloter later sina flygcertifikat
forfalla, piloter séager upp sina avtal med FFK om frivillig flygtjanst, flygklubbarna gor
sig av med sina flygplan, flygplatsen stangs och Hjelmco Oil tar tankstationen i retur.
Alla parter som medverkar i samhaéllets katastrofberedskapssystem, flygklubben,
piloten, flygplatsen och slutligen Hjelmco med tankstationen, erhaller namligen i
dagslaget ingen ersattning fran staten for denna verksamhet for att tacka sina

fasta kostnader.

Varje klubbflygplats som ar i drift skulle, om verksamheten drevs med bidragsmedel,
belasta statskassan med ca 1 miljon kronor per ar.

Nu drivs dessa flygplatser med beskattade medel fran klubbens medlemmar och
genom frivilligt och gratis arbete.

Det finns ca 150 sma flygplatser i Sverige, helt utan statligt stod.

Frivilliga Flygkaren anvander enbart flygbensin och flog under ar 2007 fler flygtimmar
an hela det svenska Flygvapnet. Bland dessa flygtimmar ar den stérsta delen
offentlig civil flygverksamhet.
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Hjelmco Oil vill hdrmed poéngtera att vid uppvaktningen av finansdepartementet den
20 juni 2006 (dnr Fi 2006/3293) gavs information och 6verlamnades skriftlig
dokumentation i sarskild parm, vari Frivilliga Flygkarens verksamhet beskrivs under
flik 8.

Nagra stora forbrukare av flygbensin i Sverige &r aven flyggymnasierna i
Vasteras och Arvidsjaur samt Lunds Universitet med sin Trafikflyghogskola.
Dessa offentliga civila skolflyginsatser flyger enbart pa flygbensin.

Det ar darfor felaktigt nar finansdepartementet i sin PM under p. 4.1 (bilaga 10)
pastar att “| stort sett alla offentliga civila flyginsatser sker med flygfotogen”.

Svenska flygplansagare kan stamma svenska staten pa vardeforlust

pa luftfartyg om ca 500 miljoner kronor

En halverad branslemangd i Sverige medfor ocksa att i princip halva Sveriges
allmanflygflotta pa ca 2000 flygplan blir 6verflodig. Det torde inte vara majligt

att forsalja 1000 flygplan med kort varsel — det troliga blir istéllet en halvering

av vardet pa flygplansflottan.

Eftersom denna nar det galler flygklubbar m.fl. i huvudsak &r finansierad med lan,
kommer Hjelmco:s kunder att drabbas av stora ekonomiska problem.

Vardet pa de berdrda 2000 flygplanen torde vara 1 -2 miljarder kronor. Vid

en halvering av vardet uppstar en kapitalforlust pa minst 500 miljoner kronor.
Eftersom departementets forslag om skatt star i strid med EG-ratten star Sverige
ansvar om forslaget skulle bli lag.

Arbetsloshet bland flyglarare och flygmekaniker.

Ytterligare konsekvenser av minskat flygtidsuttag ar minskat behov av flyglarare och
flygmekaniker som ytterligare spar pa vara kunders problem.

Vi bedémer att ca 200 flyglarare och flygmekaniker blir berérda.

Naringsidkare som drabbas kan stamma Sverige pa mycket stora belopp.
Pilotutbildning lamslas

Skatt pa bensin men inte fotogen medfér dramatiska konsekvenser for enskilda

kommersiella operatdrer och en forskjutning av konkurrensférutsattningarna.

En av Hjelmco:s storre kunder ar en av landets storsta flygskolor baserad pa
Bromma Flygplats med drygt 20 st. flygmaskiner, som samtliga drivs med flygbensin.

Rakt over flygplattan pa Bromma flygplats finns en annan flygskola dar samtliga
luftfartyg drivs med dieselmotorer och saledes med flygfotogen (JET-A1).

| den ena flygskolan, dar eleverna tar trafikflygarcertifikat, kommer dess elever att
betala skatt pa sin flygutbildning, i den andra skolan betalar eleverna ingen skatt pa
samma flygutbildning. Skillnaden beror enbart pa vilken typ av flybransle resp.
skolas flygplan férbrukar.
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Ett tvamotorigt skolflygplan férbrukar ca 100 liter bensin per flygtimme.
Merkostnaden for eleven i flygskola som beskattas ar i ren skatt ca 600 kr/flygtimme,
vartill kommer ytterligare ca 500 kr/flygtimme som beror pa 6vriga konsekvenser som
de minskade volymerna och den reducerade effektiviteten i hanteringen av
flygbensin i Sverige sasom tidigare beskrivits.

En komplett trafikflygutbildning kostar varje elev idag drygt 700 .000 kronor utan
skatt pa flygbranslet. Eleverna lanefinansierar i huvudsak sin utbildning.
Skatt pa flygbensin ¢kar elevens laneskuld med ca 85 000 kr.

Den foreslagna skatten drabbar inte eleven om han eller hon istéllet genomfor sin
flygutbildning med bensindrivna flygplan i exempelvis Tyskland, England, Finland
eller Norge.

Aven om det vore sa att den drabbade flygskolan hade pengar och kdpa en helt ny
flygplansflotta och ekonomiskt klarade av att med forlust sélja sin nuvarande flotta ar
det inte ens tekniskt majligt att erhalla leveranser av nya flygplan for flygfotogen och
satta in dessa i flygutbildningen till den 1 juli 2008, néar skatt skall inféras enligt
foreslaget fran departementet.

Den flygskola som sitter med drygt 20 flygplan och dar agaren agnat 15 ar for att
bygga upp sitt bolag - vilka alternativ ger finansdepartementet denne smaféretagare
och vilka alternativ ger departementet den enskilda flygeleven som valt sin flygskola?
De ansvariga ministrarna kommer att avkravas svar.

EG-ratten ger bade eleven och flygskolans agare ratt att stamma den svenska
staten, om skatt infors pa satt som ar foreslaget, speciellt som finansdepartementets
forslag pa sidan 13 (bilaga 10) i klartext upplyser om att man inte kan ange vilka
effekter forslaget om skatt fér med sig och att man inte anstrangt sig for att utreda
konsekvenserna.

Miljoaspekter
EU-ratten medger att miljovanligare bransleprodukter belastas med lagre skatt eller
ingen skatt i jamforelse med miljdmassigt sdmre produkter.

| vart tidigare angivna remissvar (bilaga 5) till Naringsdepartementet varen 2005 som
svar pa Luftfartsverkets utredning har vi i detalj redogjort for de olika miljoaspekter
som kan laggas pa anvandningen av flygfotogen JET-A1 och flygbensin.

Denna information har skriftligen aven lamnats till finansdepartementet den 20 juni
2006 (dnr Fi 2006/3293).

Flygfotogen som foreslas vara obeskattad - en miljofara

Flygfotogen, som fortsattningsvis foreslas vara obeskattad i annan verksamhet &an
privat nojesflygning, anvands i huvudsak i jetturbinmotorer som per producerad
kilowatt forbrukar ca dubbelt sa mycket bréansle som en bensinmotor.
Fotogendrivna luftfartyg flyger vanligtvis pa héjder mellan 10 000 och 13 000 meter,
dar de slapper ut sina féroreningar nara tropopausen och i undre delen av
stratosfaren i det kansliga ozonlagret, dar fororeningar kan kvarbli under en lang tid.
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Flygfotogen ar nastan 2000 ggr farligare &n flygbensin.

Bensindrivna luftfartyg flyger vanligtvis pa hojder understigande ca 3 000 meter och
slapper ut sina fororeningar i de normala vadersystemen, varvid fororeningarna foljer
med nederbdrden till marken.

Det ar uppskattat att beroende pa var fororeningarna slapps ut sa ar fororeningar

pa hojder om 10 000 — 13 000 meter ca 4 ganger sa farliga som de som slapps ut pa
hojder understigande 3 000 meters hojd.

Den svenska flygfotogenforbrukningen &r ca 1,2 miljarder liter per ar eller 240 ggr
storre an flygbensinférbrukningen.

Om man tar dessa 240 ggr och multiplicerar med ineffektiviteten med turbinmotorer
(faktor 2) och effekten av var utslappen sker (faktor 4) sa kan latt konstateras att
departementets forslag undviker att hantera det bransle som ar nara 2000 ganger
farligare an flygbensinen.

Intressant att notera ar ocksa att den arliga tillvaxten i forbrukningen av jetfotogen i
Sverige motsvarar ca 20 ars forbrukning av flygbensin.

Det ar darfor otroligt uppseendevackande nér finansdepartementet i den PM som nu
ar pa remis som anledning till att flygbensin skall beskattas under punkt 4.1 (bilaga
10) anger att detta “féljer den principen om att den som férorenar skall betala for sin
paverkan pa miljén”. Vilka principer anvander departementet for de 2000 ganger
farligare flygfotogenen som i huvudsak foreslas bli obeskattad?

Diskriminering i skattesats.
Skatt pa flygfotogen (vid s.k. privat nojesflygning) foreslas fa en skattesats pa 4,55
kr/liter under ar 2008.

Finansdepartementet foreslar att skatten fér Hjelmco:s oblyade flygalkylatbensin skall
vara som den for miljoklass 2 oblyad bilbensin, dvs. i dagslaget 5,32 kr/liter, trots att
Hjelmco:s flygalkylatbensin &r ca 30 ggr renare &n miljoklass 2 oblyad bilbensin.

Hjelmco:s oblyade flygalkylatbensin som i flera avseenden &r renare an vanlig
alkylatbensin erbjuds inte den skattesats som tilldelats vanlig alkylatbensin, namligen
3,66 kr/liter.

Av ovanstaende framgar att departementets forslag innebar att flygfotogen med sin
massiva skadeverkan pa miljon kan anvandas kommersiellt utan skatt samt att
flygfotogen som anvands vid s.k. privat nojesflygning atnjuter en lagre skattesats an
extremt ren oblyad flygalkylatbensin fér samma typ av flygning och att flygplan som
drivs med flygalkylatbensin diskrimineras gentemot andra motorer som drivs med
vanlig alkylatbensin.

Detta ar emot varje logik och tanke nar det galler miljoéstyrande avgifter och innebar
att aven flygbranslebolag med stdd av EU-ratten kan stamma svenska staten for
diskriminerande beskattning.
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Lagerskatt och skatt vid utlandsflygningar.
Internationella “luftfartslagar”
Finansdepartementet har i sin PM (bilaga 10) utvecklat en innovation namligen att
lagerskatt skall erlaggas pa flygbensin men inte pa flygfotogen, som vid lagens
foreslagna ikrafttradande inom svenskt territorium den 1 juli 2008 befinner sig
utanfor godkant lagerstélle registrerat hos Skatteverket.

Lagerskatt skall erlaggas av innehavare av luftfartyg aven for brénsle i innehavarens
samtliga luftfartyg pa den totala volym som 6verstiger 1000 liter.

For den aktuella flygskolan pa Bromma Flygplats med drygt 20- talet luftfartyg maste
sarskild inventering av bransle i flygplanstankarna ske.

Eftersom det i Sverige aven finns flera luftfartyg med en brénslelastkapacitet hos var
och en som Overstiger 1000 liter uppkommer fragan aven hur denna bransleméangd
skall verifieras.

Skatt for bensin debiteras enligt regelverket per liter. Nagon exakthet vid denna
deklaration for bransleskatt torde icke kunna erhallas.

Nar det galler bransle i cisterner skall likasa skatt inbetalas pa den mangd som
overstiger 1000 liter. Departementets forslag anger inte hur denna mangd skall
beréknas, ej heller vid vilken temperatur.

Fragan kompliceras &n mera, nar det galler luftfartyg i internationell trafik, dar bransle
blandats genom leverans fran olika lander inklusive Sverige. Mer komplicerat blir det
nar svenska eller utlandska luftfartyg, som befinner sig i luften med brénsle och flyger
den 1 juli 2008, hur deras bransleméangd skall uppskattas och vid vilken tidpunkt
under dagen den 1 juli 2008 branslet skall inventeras i luftfartyget.

Forenta Nationernas flygorgan ICAO och dess kontrakterade stater har sedan lange
angett att beskattning inte far ske av bransle i luftfartyg, som ankommer till eller
avgar fran ett skatteomrade.

| artikel 24 till Chicagokonvention och som géller all civil luftfart stadgas:

“Brénsle, smorjoljor, reservdelar, reguljar utrustning och férrad ombord pa flygplan
fran en avtalsslutande stat skall vid ankomst till en annan avtalsslutande stats
territorium och finns kvar vid avgangen fran den statens territorium skall vara
befriade fran tull, inspektionsavgifter eller motsvarande inhemska eller lokala skatter
och avgifter.”

Trots att endast “varor” som redan finns ombord péa flygplanet avses i artikel 24 i
Chicagokonventionen bekréaftas i resolutionen fran ICAO:s rad den 14 december
1993 (Dok 8632-C/968) att bransle som lastats ombord pa ett flygplan med
destination till en annan stat ockséa skall vara befriat fran skatt.

Dessutom klargors det att “ ... eller motsvarande inhemska eller lokala skatter och

avgifter”, avser bl.a. punktskatter och mervardesskatt.
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Samtliga EU:s medlemsstater har anslutit sig till dessa resolutioner, som tillampas i
form av bilaterala avtal.

Samtliga Europeiska Unionens medlemsstater ar medlemmar i ICAO, och
Europeiska gemenskapen har sedan ar 1989 en observatorspost inom ICAO.

Sverige ar medlem i EU, och Sverige ar medlem i ICAO och ar saledes skyldig att
folja internationell “luftfartslag”.

Lagerskatt kan saledes inte tas ut pa fran utlandet ankommande luftfartyg som har
bransle ombord.

Ej heller kan lagerskatt tas ut pa bransle i luftfartyg som ar lastade med destination
till utlandet.

Vidare kan skatt inte tas ut pa bransle som i Sverige lastats pa luftfartyg med
destination till utlandet.

Dessa internationella “luftfartslagar” galler allt ifran enmotoriga luftfartyg som ar
bensindrivna till flermotoriga luftfartyg som lastar hundratals personer som drivs med
flygfotogen och oavsett syftet med flygresan.

ICAOQ:s “luftfartslagar” gor ingen atskillnad mellan flygbensin, flygfotogen, olika
drivmedel, olika brukare, typ av luftfartyg eller typ av flygning eller syftet med
flygningen. ICAQ:s regler galler aven luftballonger som drivs med gas eller gasol
eller andra drivmedel.

Sarlagstiftning for skatt pa olika branslesorter kan saledes inte ske och ar icke tillaten
vid internationell flygning.

Beskattat bransle till sa kallad privat nojesflygning kan séledes ej forekomma da
territorialgrans passeras. Dessa flygningar med flygbensin och flygfotogen ar alltid
befriade fran skatt med ratt till restitution om skatt tagits ut i forvag.

Detta ar en viktig definition som saknas under punkt 4.2 i finansdepartementets
forslag (bilaga 10).

Denna distinktion saknas &aven i energiskattedirektivets artikel 14 punkt 1.b (bilaga 2),
trots att direktivet sager att internationella ataganden skall foljas.
Direktivet som sadant fordrar darfor fortydliganden.

Sverige som nation ar alltid suverdn inom sina landgranser — men

skattefrineten for flygbranslen ar reciprok. Andra stater har laglig ratt att straffa
Sverige, om Sverige bryter mot internationella ataganden. Detta kan exempelvis ske
genom att lagga bransleskatt pa SAS’ bransletankningar i USA, om Sverige
skattebelagger flygbensin som tas ombord ett USA- registrerat privatagt bensindrivet
luftfartyg, som avser att lamna svenskt territorium med destination exempelvis Norge.
For kannedom meddelas att flera tusen USA-registrerade sma luftfartyg finns inom
EU, s& fragestaliningen ar inte hypotetisk utan i hogsta grad reell.
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Finansdepartementets promemoria saknar helt en analys av de internationella
luftfartslagarna och de ataganden som Sverige har atagit sig i denna
beskattningsfraga.

Vem tvingar Finansdepartementet att lagga ett omajligt forslag?
Det forslag som departementet lagt sommaren 2007 (FI12007/4572), skatt enbart pa
s.k. privat nojesflygning, har i remiss fatt kritik for att vara svarhanterlig ur
administrativ synvinkel.
Forslaget foljde ej heller de rekommendationer och rad som bl.a. Hjelmco Oil givit
departementet och som i detalj beskrivit hur férenklade administrativa rutiner
pa ett acceptabelt satt skulle kunna hantera det tvingande EU-direktivet.

Flera remissinstanser har dessutom pa departementets forslag fran sommaren 2007
lagt egna forslag pa tekniska I6sningar som ar battre anpassade till verkligheten och
tillganglig teknik.

Aven Skatteverket, statens egen fackmyndighet, har exempelvis foreslagit
anvandning av schabloner i enlighet med energiskattedirektiv 2003/96 artikel 11 p.3
(bilaga 2).

Dessa forslag till tekniska l6sningar har avvisats av departementet, och i stéllet har
nu forslag lagts om skatt pa all flygbensin, oavsett hur den anvands.

Det ar mot denna bakgrund svart att undvika den uppfattningen att
finansdepartementet inte anser

sig kunna acceptera sin egen fackmyndighets eller andras kunskap i fragan eller
acceptera viss administration vid hantering av skatter.

Att finansdepartementet aven gar langre an vad energiskattedirektivet kraver och inte
beaktat de synpunkter som Hjelmco QOil tidigare lamnat till departementet staller
fragan pa sin spets:

Vem tvingar Finansdepartementet att lagga ett daligt och illa underbyggt forslag ?
(bilaga 10)

Marknaden accepterar viss administration
Hjelmco Oil har haft manga samtal med marknadens olika forbrukare av flygbranslen
med anledning av finansdepartementets forslag fran januari 2008 bilaga 10).
Samtliga forbrukare som vi talat med ar inforstddda med att viss administration &r
nodvandig for att pa ett korrekt satt registrera s.k. privat nojesflygning.
Hjelmco QOil vill med detta remissvar ytterligare fora fram att det finns enkla
administrativa mojligheter att infora beskattning av enbart s.k. privat ngjesflygning.

EU-kommissionen begér statistik dver flygverksamhet.(KOM 2007/869 bilaga 6)
| ett meddelande fran EU-kommissionen, daterat den 11 januari 2008 och som
Finansdepartementet darfor inte kan forutsattas ha haft kAnnedom om,

skriver EU-kommissionen i 8 3 punkt 3.1 foljande:
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»”3. ATT UTFORMA EN DAGORDNING FOR EN HALLBAR FRAMTID FOR ALLMAN- OCH
AFFARSFLYGET

3.1. Kvantifiering av allmén- och affarsflyget

17. Fullstandiga uppgifter for att beskriva allmén- och affarsflyget i Europa finns inte
tillgangliga och det verkar som om sadana uppgifter inte samlas in pa ett systematiskt
och konsekvent sétt.

18. Nar det galler den specifika fragan sakerhet finns det ingen heltackande statistik for
hela Europa avseende sdkerheten hos flygplan med en maximal startmassa (MTOM)
lagre an 2 250 kg, och de ofullstandiga uppgifter som finns tillgdngliga ger enbart en
indikation pa de huvudsakliga orsakerna till dédsolyckor.

19. For att kunna reglera verksamheten korrekt maste beslutsfattarna ha en tydlig bild av
laget. Det ar darfor nodvandigt att pa europeisk niva ta fram grundlaggande objektiva
och enhetliga uppgifter och inleda ett nara samarbete med alla berérda parter.

20. Kommissionen har bett Europeiska civila luftfartskonferensen att genomféra en
studie avseende allman- och affarsflyget for att faststélla varifran de tillgangliga
uppgifterna kommer och féresla det mest effektiva sattet att samla in uppgifterna pa i
framtiden.”

EU-kommissionens krav pa statistik kan anvandas for att ta fram statistik
pa s.k. privat ndjesflygning for beskattning av bransle.

Denna statistik som anda maste tas fram kan enkelt kompletteras med data
sa att den kan utgora underlag for beskattning av bransleférbrukning.

Minimal risk med undanhallande av statistik

FOr att sakerstalla att statistik inlamnas kan denna inlamning kombineras med
utfardandet av arligt s.k. luftvardighetsintyg.

Att lagga in olika kontrollpunkter infor utfardandet av fortsatt luftvardighet ar ett
sedan flera ar etablerat forfarande hos Luftfartsstyrelsen.

Bland annat foreligger skyldighet for styrelsen att sdkerstélla att berérda luftfartyg
innehar nédvandigt forsakringsskydd i enlighet med EU:s férordning 785/2004 artikel
8 (bilaga 7).

Att hantera skattekrediter ar ett beprovat forfarande i Sverige.
Finansdepartementets forslag anger pa sid 9 under punkt 4.1 (bilaga 10) att det
skulle innebara att inféra en helt ny princip for punktskatter att leverera en vara utan
skatt trots att produkten inte ar skattebefriad . Departementet anger vidare att “Den
foreslagna l6sningen ar darfor inte acceptabel”.

Departementets uttalande forvanar.

Hjelmco Oil har svart att férsta att en beskattningsprincip som departementet
forkastar som icke acceptabel for flygbensin samtidigt pa annan plats fors fram som
acceptabel for flygfotogen.
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Finansdepartementet foreslar namligen i den aktuella promemorian att den princip
som pa sidan 9 under p 4.1 (bilaga 10) anges som icke acceptabel och inte kan
anvandas for flygbensin istallet skall anvandas vid s.k. privat nojesflygning med
flygfotogen enligt vad som anges pa sidan 12 p 4.2 sista stycket (bilaga 10).

Sist men inte minst foreslar finansdepartementets PM (bilaga 10) déartill att den icke
acceptabla principen skall anvandas vid hanteringen av den. s.k. lagerskatten, se p.
6.2 i promemorian.

Hjelmco Oil forstar saledes inte vad departementet menar.

Det ar ocksa ett faktum &r inbetalning av skatt pa flygbransle enligt EU inte behdver
erlaggas forran det ar klarlagt om forbrukningen i sig ar skattepliktig eller ej, dvs. efter
det att férbrukningen skett. Detta ar klart och tydligt angivet i SOU 1994:85,
Beskattning av flygbransle, sidan 175-177 (bilaga 4).

Det foreligger saledes inga hinder enligt EU eller andra att skatt pa flygbréansle
inbetalas efter deklaration av luftfartygets agare eller innehavare och det handlar inte
om nagon ny princip i det svenska skattesystemet.

Finansdepartementets handlaggare har sjalva foreslagit principen, men da for
flygfotogen, och lagerskatt i den PM som nu ar under remiss (bilaga 10).

Forfarandet anvands dessutom rutinmassigt idag i Sverige.
Nagra exempel.

Nuvarande princip nar flygbréanslen levereras ut till kund ar att branslen néar de
lamnar godkant lagerstélle omedelbart blir skattepliktiga.

Hjelmco Oil i egenskap av leverantor ar sdledes skattepliktig for branslen som
levereras till kund.

Med stdd av dokumentation som visar att branslet gatt till framdrivande av luftfartyg
kan Hjelmco Qil yrka pa avdrag for skatten. Den dokumentation som Hjelmco
anvander ar dels leveranssedlar fran leverans direkt in i luftfartyg och kund med bade
kundens och Hjelmco:s underskrifter, alternativt att kunden forevisar intyg fran
Skatteverket att kunden ar s.k. godkand registrerad skattebefriad forbrukare.

Den skattebefriade forbrukaren ar skyldig att inom 5 dagar anmala till Skatteverket,
om erhallet bransle anvands for skattepliktig verksamhet. Genom en sadan
anmalan till Skatteverket gor den skattebefriade forbrukaren en deklaration som
resulterar i ett skattebeslut och betalar in skatt.

De ovan redovisade rutinerna visar pa att Skatteverket sedan flera ar tillampar prin-
cipen att vara kan hallas i s.k. suspension dvs. utan skattekonsekvens , &nda tills syf-
tet med den slutliga forbrukningen ar klarlagd sasom éar tillatet enligt EU (se bilaga 4).
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Ytterligare exempel:

Skattekredit lamnas exempelvis nar man via internet stéller pa sin personbil

efter vintern. Via Internet erhaller man omedelbart ett kortillstand. Nagra dagar
senare erhalles ett temporart skattekvitto att klistra pa registreringsskylten. Efter
ytterligare nagon vecka kommer ett inbetalningskort, vanligen med en kredittid pa
ca 1 manad.

Ett annat exempel &r trangselskatten, dar tiotusentals fordon varje dag passerar in
och ut genom Stockholms tullar och déar skattebeslut tas av en dator. Fordonets
agare har 2 veckors kredit att fullgora sin skattebetalning. Vart att notera ar att
utlandska fordon &r befriade fran trangselskatt.

Ett tredje exempel ar kilometerskattekredit som varit en tillampad kredit under
manga ar under 1990 talet for dieseldrivna fordon. Fordonsagaren stamplade
med viss periodicitet i efterskott kilometerraknaren och sénde in stampelkvittot

till Skattemyndigheten for debitering.

Denna gamla princip verkar dessutom aterigen komma till heders, nar
Klimatkommittén inom kort vantas foresla ett aterinférande av kilometerskatt for
dieselfordon.

Om Finansdepartementet ar oroligt for eventuella forluster nar skattekredit ges

kan departementet exempelvis alagga Luftfartsstyrelsen att ansvara for dessa
forluster.

At Styrelsen skulle darvid exempelvis uppdragas att skapa en fond med ett initialt
overuttag pa avgiften for luftvardighet att anvandas som buffert om en skatteforlust
hos nagon i kollektivet skulle upptrada, dvs. en sorts forsakring.

Att en lamnad skattekredit kan innebéra en forlust for statskassan ar inget ovanligt.
Verksamhet och manniskor kan ga i konkurs.

Den statistiska sannolikheten att en ev. forlust for statskassan skulle vara omfattande
ar liten. Sammantaget ar skatten pa s.k. privat nojesflygning ca 2,5 miljoner kronor
att fordelas pa ca 1 000 flygplaninnehavare.

Sammantaget
De ca 2,5 miljoner kronor som svenska staten har ratt att ta in i bransleskatter skall
vagas mot samtliga de argument som Hjelmco Oil har framfort dar riskerna for
Sverige och svenska staten uppgar till mangmiljardbelopp.

Hjelmco Oil har genom detta remissvar visat att departementets forslag varken
kan eller bér genomforas.

De juridiska oklarheter som féreligger i energiskattedirektivet 2003/96 EG (bilaga 2),
bade vad galler skatt pa privat nojesflygning vid internationell luftfart och skatt pa all
flygbensin men inte pa all flygfotogen, och fragan om statsstdd fordrar utredning och
klarlagganden.

Hjelmco Oil ifrAgasatter dartill, om Sverige ar skyldigt att folja energiskattedirektivet,
aven om det i sig skulle vara juridiskt oklanderligt formulerat. Ett tillracklig argument
ar att skatten ar begransad till ca 2,5 miljoner kronor/ar och kanske medfor en forlust
for staten efter administrationskostnader. Detta var ju som bekant fallet under aren
1984-1987 och beskrivs i SOU 1997:35 pa sidan 234 (bilaga 8).
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Det blygsamma beloppet kan inte anses stora EU:s inre marknad. Den skada
som direktivet (bilaga 2) medfor for Sverige ar langt storre an vad direktivet vill
uppna, dvs. proportionalitet foreligger icke mellan val av medel och énskad verkan.

Det ar Hjelmco Oil:s dvertygelse att skatt pa s.k. privat nojesflygning saledes ej
behdver inféras i Sverige | dagslaget, speciellt som direktivet (bilaga 2) som bekant
kommer att revideras under ar 2008.

Med anledning av detta hemstéller Hjelmco Oil om att bli kallad till Finansdeparte-
mentet for en forutsattningslos genomgang av hur EU:s energiskattedirektiv (bilaga
2) med skatt pa privat nojesflygning, avseende flygningar inom Sverige, skall
hanteras.

Hjelmco Oil * har den nédvéndiga kompetensen i detta drende.

Sollentuna dag som ovan.

HJELMCO OIL AB

[iJ L‘_‘f’{ e (;'*—L;\_ '\-l,:
Lars Hjelmberg
verkstéllande direktor

Bilagor:

KOM 742/2006

Direktiv 2003/96/EG

SOU 1994:85 sidan 109 och SOU 1994:88 sidan 178

SOU 1994:85 sidan 177-178

Hjelmco Oil:s remissvar pa LFV:s utredning fran 1994, dnr N2004/3829/TP
KOM 2007/869

Forordning 785/2004/EG

SOU 1997:35 pa sidan 234

Utlatande fran docenten i EG-ratt Ola Wiklund och docenten i skatteratt
Roger Persson Ostermalm, daterad 2008-02-05

10.Remissen Finansdepartementets forslag PM FI2008/432

CoNoO~whE

Hjelmco Oil:s VD, Lars Hjelmberg, har av chefen for Kommunikationsdepartementet ar 1979 (dnr 1S319/79), ar 1988 (dnr
1S990/88) och ar 1995 (dnr K95/1256/SM) varit forordnad som sakkunnig att bitrada Luftfartsverket vid internationella moéten
med ICAO:s kommitté for forenklingar i internationell luftfart (Annex IX till Chicagokonventionen) i Montreal, Kanada.
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