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

Bakgrund .

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

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

Inledning

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

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

Foreningen anser att relevanta och sakliga skal fran de som avses bli foremal for
beskattningen maste beaktas pa satt som sker inom andra samhallsomraden. Att allmanflyg
ar en, samhallsekonomiskt relativt liten verksamhet, framstar i forslaget som en ursakt for
schablonisering och oréttfardig forenkling med radikal 6verbeskattning som féljd.

Svenska Allméanflygféreningen
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Det ar utomordentligt anmarkningsvart att forslaget saknar ens ett forsok till
konsekvensanalys. Fran rekrytering till pilotyrket till den kapitalforstoring som drabbar
flygplatser, flygmaskiner och fasta installationer.

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

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

invandningar mot forslaget.

Kostnadseffekter av forslaget.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Nagra utdrag fran kommissionens rapport:

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Enligt uppdrag

Mikael Klemets






Er referens: Remiss 2008-01-15, Fi2008/432, Anna Stalnacke, Skatte- och tullavdelningen,
Var referens: Aeroklubben i Goteborg, Hasse Hellstrom

Aeroklubben i Goteborg, medlem av KSAK och RF
Save Flygplatsvag 32
423 73 Save

Yttrande over "Promemoria om beskattning av flygbransle”
Aeroklubben i Géteborg ar medlem av KSAK och Riksidrottsforbundet genom anslutning
till Svenska Flygsportforbundet. Aeroklubben &r en allménnyttig ideell férening med syfte
att bereda medlemmarna mojligheter att utbva sitt flygintresse och vidareutbilda sig.
Klubben lamnar eget remissvar pa grund av allvaret i det nu lagda forslaget till
bransleskatt.

Det ar viktigt att notera att Aeroklubben i Géteborg (AKG) har full forstaelse for att
regeringen ar tvingad att genomféra ndgon form av beskattning pa privatflyget.

Forsta forslaget fran sommaren 2007 skulle innebara en hel del administration for
bade myndigheter och klubbar, men &ar &nda mer i EUs anda an nuvarande forslag
fran januari 2008. Regeringen maste beakta att allmanflyget ar en del i ett helt
transportsystem och att ga langre an EUs direktiv och beskatta all flygbensin, dven
for kommersiellt bruk kommer att hAmma Sveriges mojligheter att konkurrera. Det
strider mot EUs avsikter med lika beskattning inom unionen och kommer att resultera
i flera anmalningar till EU-domstolen. Det skall och far inte finnas skillnader i
beskattning pa t ex flygutbildning, fraktflyg eller taxiflyg mellan EU-landerna och ar
val den viktigaste orsaken till att Sverige inte beviljades dispens fran bransleskatten.

Annu mer anmarkningsvart att flygfotogen sarbehandlas och skiljer pa
anvandningsomradet, privat eller kommersiell flygning.

| Promemorian 5.1 star att endast en liten del av all flygning ar ren nojesflygning.
Skolning, firmaflyg, bruksflyg och kommersiell utgor storsta delen av allt allmanflyg.
En valdigt stor del av det som idag rdknas som privat nojesflyg ar pilotelever som
maste ha ett visst antal timmar och pa egen bekostnad skaffar sig de timmarna. En
pilotutbildning kostar idag ca 800 000 kr dar narmare 500 000 kr bestar av kostnader
for flygtid. En generell bransleskatt ger alltsa varje pilotelev runt 70 000 kr i extra
kostnad (ca 350 tim x 200:- i snitt). Férutom TFHS i Lund dar utbildningen delvis
bekostas av staten ar det inga subventioner alls for en pilotutbildning.

De svenska flygskolorna blir alltsa tvungna att skaffa dieseldrivna flygplan for att inte
forsvinna i konkurrensen fran skolor i évriga EU. Med tanke pa att
flygplansmarknaden &r liten och att det tar i genomsnitt 1 — 2 ar att sélja ett begagnat
flygplan redan fore skattens inforande och att det blir annu svarare att sélja ett





bensindrivet flygplan efter detta forslag, kan vi rakna med en stor utslagning av
svenska flygskolor.

De kommersiella flygbolagen raknar med ett behov av 17000 nya piloter varje ar
under de narmsta tio aren och varldens samlade kapacitet ligger pa ca 5000 piloter
per ar. Det vore mycket trakigt om vi svenskar skall vara tvungna att lagga pengarna
utomlands for att kunna genomféra en pilotutbildning.

Som flygklubb med flygskola och enbart bensindrivna flygplan star vi infor en stor
kostnadshdgjning. Att konvertera planen, sex stycken, till dieselmotorer kostar ca en
halv miljon per plan. Att sélja flottan och skaffa dieseldrivna plan innebar stora
nyinvesteringar, med lagre andrahandsvéarde pa befintliga plan.

Det konstateras i promemorian att flygandet kommer att minska och det ar sannolikt
malet med energiskatten. Klubben och allméanflyget har i tio ars tid arbetat hart for att
forbattra sékerheten inom privatflyget, genom det av regeringen framtagna projektet
H50P. Aeroklubben har arbetat mycket aktivt med H50P for att skapa bra attityd och
sékerhetsmedvetande hos medlemmarna. En mycket stor del av forbattrad
flygsakerhet handlar om battre flygtrim och mer traning och detta motarbetas direkt
av bransleskatten i och med att piloterna sannolikt sk&r ner sin flygtid och tranar
mindre.

Sakerheten ar ocksa anledningen till att flygbensin redan ar dyr. Branslet innehaller
tillsatser for att undvika sa kallat anglas och transporteras langa vagar fran fa
raffinaderier. Manga privata flygplansagare och mindre klubbar kommer sannolikt att
ga over pa bilbensin, som aven med full skatt &r betydligt billigare, vilket innebar en
sékerhetsrisk.

Klubbens forslag ar:

1. For att folja EUs direktiv om beskattning av allt privatflyg inférs en
bransledeklaration som lamnas arligen och som ligger till grund for en
preliminarskatt som kan betalas in periodiskt.

2. Deklarationen innehaller redovisning av skolflyg, bruksflyg, firmaflyg,
kommersiellt flyg och privatflyg i timmar. Vid nasta deklaration faststélls sedan
slutliga skatten och fyllnads- eller aterbetalning gors.

3. Efter en dvergangsperiod pa tva ar schablonbeskattas flygplansagarna med
viss procent av rapporterad total forbrukning.

4. Flygplansagare som redovisar enbart kommersiell flygning undantas
permanent.

5. Regeringen alagger flygplatsagare att tillhandahalla mojligheter att erbjuda
miljdvanligare branslen. Pa manga flygplatser har flygplatsagarna givit
enskilda bensinbolag monopol pa férsaljning och tillater inte konkurrens.

6. Aeroklubben i Géteborg tror att flygplansagarna ar villiga att att hjalpa till med
att hitta en schablonniva for privatflyget och att vi darmed kan hjalpa till att
minska administrationen for bade myndighet och flygplansagare for att pa det
viset uppfylla EU-direktivet.

7. Alternativt, en betydligt lagre skattesats pa oblyad alkylatbensin, ett svenskt
miljobransle som lyckats fa globalt godkannande i flygvarlden och som de
flesta bensindrivna flygmotorer ar godkanda for. (Hjelmco)





Det ar mojligt att Sverige kan lagga mer skatt &n vad EU begart och att det for
regering, myndigheter och flygplansagare ar dyrt att halla reda pa vad som ar
kommersiellt och vad som &r rent privat forbrukning, men det kan inte vara
regeringens avsikt att sinka konkurrenskraften for en hel naringsgren, om an sa liten.
Allmanflyget star i samhallets tjanst med frivilliga oavionade manniskor som flyger
brandbevakning, s6k och spaning och i férsvarets tjanst genom hemvarnet.
Allméanflyget star for inkorsporten till pilotyrket och ingen SAS-maskin kan framforas
av svensk pilot utan att denne skaffat utbildning och tillracklig flygtid pa egen
bekostnad.

Minskning av flygtidsuttaget innebar ocksa lagre servicebehov och annu farre
flygverkstader. Certifieringen av verkstaderna ar idag hart reglerad och dyr att
uppehalla. Farre verkstader leder till fler och langre onddiga transportflygningar
eftersom certifieringen av flygplanen och dvriga bestammelser kraver att arbetet
utfors av behdrig verkstad.

Exempel pa forenklad energiskatt for flygbransle, enligt férslaget 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

Ovriga motorer gar sannolikt redan idag pa bilbensin | stor utstrackning

Vanligaste motoralternativet @& Lycoming 180 HK, en typiskt vanlig flygtid ar ca 300
tim/ar fordelat pa:

Skolning 100 tim 3300 it
Bruksflyg 40 tim 1320 lit
Firmaflyg 20 tim 660 lit
Privatflyg 140 tim 4620 lit

Skattesats pa 100LL ar foreslaget 5,71 vilket ger 26380 kr i bransleskatt. Skatten
betalas manadsvis och ny preliminar skattedeklaration gors varje ar for att fanga upp
forandringar i anvandning. Inte alla klubbar och flygplansagare har skolning, men
manga hyr ut planen till sa kallad "timebuilding” som egentligen ar ett krav och en del
av trafikflygarutbildningen och detta borde raknas som skolning. Manga flygplan hyrs
ocksa ut till kommersiell verksamhet i form av fotoflyg och till exempel firmaflyg. Det
ar rimligt att anta att varje flygplan utnyttjas mellan 20 och 100 % fo6r privatflyg och att
ett genomsnittligt privatflygsuttag motsvarar 30-50% i en flygklubb.

Aeroklubben i Géteborg

Hasse Hellstrom
Ordférande






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

Arende: Remissvar PM beskattning av flygbrensle dnr Fi2008/432

Vi férordar att ni inte genomfor forslaget.

Beskattning av flygbensin och inte flygfotogen gor att det uppstar stor orattvisa for de flygbolag som
anvander flygbensin.

Ur miljdsynpunkt forbrukar vi i flygplanen for flygbensin ca: 1/3 av vad en fotogendriven gor.

Flygchef i Air Tour Lapland AOC SE-053

Sune Lestander
Box 80023

97221 Luled
+46-0920-225048






2008-02-04 16:51 Till: <registrator@finance.ministry.se>
Kopia:

Arende: Remissvar PM om beskattning av flygbrénsle Dnr Fi2008/432

Till finansminister Anders Borg.

Sasom Capt.ret. vid det storsta flygbolaget i kungariket Sverige, vet jag att skatt pa flygbransle icke ar
tillatet. Detta galler alla medlemmar av europeiska unionen. Ar Sverige medlem? Svar till Alf Clason,
Stiftsgatan 9, 619 33 TROSA.

Om Sverige ar medlem av unionen, avrader jag till att skatt infores pa flygbransle, med hansyn till att
sverige da aterigen kommer att stallas infér domstol!

M.V.H. Alf Clason
Stiftsgatan 9
61933 Trosa
Sverige
t.0156-350 350






Om forslaget 1 sin nuvarande form genomfdrs sa
kommer vi som aker tjdnsteresor med sma flygplan
tjdna pa att byta till dieselmotor- eller
turbinmotordrivna flygplan vilket &r daligt for
miljoén. Dieselmotorer ar tyngre varfoér flygplan
och motor maste vara stérre for att lasta lika
mycket och turbinmotorer &r betydligt mindre
bransleeffektiva vilket gor att utslappen okar.

Jag har mycket svart att forstd varfor inte
man kan fa fortsdtta anvadnda de sma
brdnsleeffektiva bensindrivna flygplanen for
kommersiell trafik utan tvingas byta till ett
miljomassigt och ekonomiskt sé&mre alternativ bara
for att inte Finansdepartementet vill
administrera skatten pa flygbensin. Detsamma
gadller ju brandflyg, firmaflyg etc.

hogaktningsfullt
Anders Espefalt






Ander Nordstrém-Brunes <anders.nordstrom- Till: <registrator@finance.ministry.se>
brunes@mbox301.tele2.se> Kopia:

2008-02-06 23:46 Arende: Remissvar PM om beskattning av flyg-bransle,
dnr Fi 2008/432.

Till

Finansminister Anders Borg,

Av promemorian avseende skatt a flygbensin framgar att det undantag som Sverige haft vad galler
beskattning av flygbensin som forbrukas for privat andamal, upphérde att gélla den 31 december 2006
trots regeringen begaran om férlangning. Beskattning av flygbensin for det privata allmanflyget ar
salunda oundviklig.

Det skattebelopp som EU-kommissionen alagt Sverige att infordra for privatflygning uppgar till cirka 2
milj. kr/ar - men det skattebelopp som Finansdepartementet féreslar ar vida hogre, namligen cirka 20
milj. kr/ar for all bensindriven flygning i Sverige. Detta rimmar synnerligen illa med tidigare installning
och atgarden att man sa sent som hosten 2006 forgaves begart total skattebefrielse. | konsekvens
med var sdlunda avslagna begaran, bér man vél strava efter att ta ut en sa lag skatt som mgijligt, d.v.s.
av EU-kommissionen alagda cirka 2 milj. kr/ar. Det finns ju inget nationalekonomiskt intresse som
motiverar ett skatteuttag som vida overstiger det av kommissionen foreslagna beloppet.

Det skall i sammanhanget framhallas att allmanflyget &r mycket kostnadskravande och den féreslagna
hojningen ar ingalunda marginell. Den kan fa vittgdende konsekvenser sdsom: kraftig forminskning av
flygplansflottan, lagre flygtidsuttag och darmed férenad samre flygsakerhet, minskning av antalet sma
flygplatser, svarigheter att kunna tanka flygbensin med anvandning av bilbensin som f6ljd, minskat
antal arbetstillfallen kopplade till allmanflyget, minskat antal flygcertifikat m.m.

Det ar viktigt att framhalla att det privata allmanflyget sedan lang tid tillbaka ar en viktig grogrund for
allt flygintresse, vari inbegripes aven militdr och kommersiell verksamhet.

Mot bakgrund av EU-kommissionens alaggande och vad som anférts torde skattesatsen kunna sattas
Iagt, och jag foreslar ett belopp & hogst 1 kr/liter, vilket belopp varje flygplanséagare torde kunna
inbetala arligen i samband med redovisad flygtid och gjorda bensinkop.

Upplands Vasby 2008-02-07

Anders Nordstrom-Brunes
Tetorpsvagen 58 A

194 39 Upplands Vashby
Agare av flygplanet SE-XNB






“Remissvar PM om beskattning av flygbrdnsle dnr Fi2008/432."
Bdste finansminister Anders Borg!

Undertecknad har varit engagerad i Frivilliga Flygkaren (FFK) sedan ndrmare 20
ar.

Jag engagerade mig i FFK fér att det kdnns sa fantastiskt positivt att kunna
gora en samhdllsinsats, och det pa ett for samhdllet ytterst kosthadseffektivt
satt.

I FFK:s regi har 100-tals piloter utbildats for att kunna genomfaora olika typer
av uppdragsflyg for olika krdvande samhdllsinsatser.

Det finns femton "Uppdragstyper” enligt Luftfartsstyrelsens tillstand, och hdr
dr nagra exempel pd vad vi frivilligpiloter inom FFK har kompetens, och behéver
resurser for, att kunna utféra: trafikovervakning, viltspaning vid trafikleder,
rdddningst jdanst, skogsbrandbevakning, sjobevakning, sjordddningstjdnst och
kontroll av luftledningar vid stormskador o.d. (bra exempel pa det senare dr den
dokumentation fran luften som FFK forsag myndigheterna med vid E6-raset
utanfor Munkedal, Bohusldn och vid stormarna Gudrun och Per).

Ytterligare ett konkret exempel dr sjobevakningsuppdragen.

Det arbete som FFK utfér genom var "service” till sjébevakningsorganisationen,
dr helt otroligt billig jamfért med de alternativ som star till buds,
kustbevakningen, marinen m.fl.

Ta exempelvis kustbevakningens flygplan som har fullt upp att gora med sin
ordinarie verksamhet och kostar kanske 10 gdnger mer per timme dn vad vi gér
(och férorenar dessutom luften avsevdrt mer). Vi finns tillgdngliga var je dag
dret runt, men skall kustbevakningen avbryta sin ordinarie verksamhet for att
identifiera ett fartyg fdr det stora konsekvenser savdl ekonomiskt, som for
genomforandet av deras regul jara uppdrag.





Skall motsvarande identifiering géras av marinen, uppstar flera problem. For det
férsta har de svart att tdcka av hela Kattegat och Skagerack (i vart fall hdr pa
Vdstkusten) och ddrigenom forblir ett stort antal fartyg oidentifierade och for
det andra dr det kostnaden. Jamfor man kostnaden for ett helt genomfort
uppdrag, ddr resultatet av utfort uppdrag motsvarar varandra, ligger kostnaden
for FFK pd kanske en fjdrdedel av den som marinen har, fér sitt fartyg och sin
personal.

Dessa och en mdngd andra tunga skdl talar for att skatten skall differentieras
mellan privatflyg och utbildnings-/uppdragsflyg. En utarmning av klubbflyget
kommer fa stora konsekvenser fér samhdllet, sa det finns synnerligen goda skl
till att folja det EU-kommissionen har alagt Sverige, ndmligen att beskatta den
s.k. “privat ngjesflygningen” och inget annat. Det dr illa nog med att alla
privatflygare kommer att drabbas, men en icke differentierad bensinskatt slar
undan benen pa alla dessa idealistiska manniskor som skdnker sin tid ftill
samhdllet, for att kunna fullgéra samhdllsnyttiga uppdrag pa ett mer
kostnadseffektivt sdtt dn nagot annat samhdllsorgan ndgonsin kan genomfaor
uppdragen pa.

Genom differentierad beskattning skapar regeringen forutsattningar for att
klubbarnas verksamhet kommer att bestd, for med den prishgjning for
privatflyget som skatten kommer att generera blir uppdragsverksamheten en
livlina, fér att behdlla en samhdllsresurs med stor specialistkompetens!

Ho6jd skatt kommer att minska rekryteringen av piloter (pga.
utbildningskostnaden), vilket férsvarar éverlevnaden for vara flygklubbar.
Massor av flygldrare kommer att bli arbetslésa.

Klubbarna kommer inte ha rad att ha en lika stor flygplansflotta som i dag, vilket
kommer innebdra sdmre resurser for samhdllet i ett beredskapsldge.

Massor av arbetstillfdllen relaterade till flyget, framférallt i glesbygden,

kommer att forsvinna, dels pa grund av det minskade antalet flygtimmar och dels
de 6kade kostnhaderna. Den minskade omsdttningen pa flygbrdnsle kommer

Page 2 of 4





omdjliggora kostnadseffektiva leveranser av brdnsle till avldgsna platser i
glesbygden och fjdllvdriden.

En beskattning av flygbensin oavsett hur skatten utformas kommer att fa

mycket stora konsekvenser for det svenskt allmdnflyg och ddrfor bor regeringen

inféra en typ av beskattning som inte slar undan benen pa hela det svenska
allmanflyget. En total beskattning av flygbensin kommer att orsaka enorm

kapitalférstaring i form av minskade vérden pa allt material och alla anldggningar

som dr kopplade, pd ett eller annat sdtt, till allmédnflyget!

Om och ndr en flygbensinskatt kommer att inféras, maste denna ovillkorligen
differentieras sa att man skiljer pd privat ngjesflygningen och utbildnings-
/uppdragsflyg!

Med vdnlig e-posthdlsning

Anders Sylvan

Arkivgatan 6
411 34 GOTEBORG

Tfn bost.:  031-16 20 76
Mobil: 0707-38 48 84

Ndr du en gang provat pa att flyga,

kommer du fér alltid att vandra pa jorden med dina 6gon vénda mot skyn,

for ddr har du varit och dit kommer du alltid att vilja atervdndal
Leonardo da Vinci

Min inkommande och utgdende e-post virusssks med Norton AntiVirus, som
uppdateras automatiskt

éPlease consider the environment before printing this e-mail
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BALLONGFLYGARNA MALMO-LUND AB
Box 8083
200 40 Malmé

Bokning & info: 0735-309999
e-mail: info@ballongflygarna.com
www.ballongflygarna.com

Hokopinge 2008-01-29

Remissvar pa promemoria fran finansdepartementet (2008-01-15) betraffande
beskattning av flygbransle.

Generellt och inledningsvis finner vi det anmérkningsvért att sittande regering ens tar under
beaktande att infora mer skatter an de som &r tvunget. Detta borde rimligtvis inte ligga i
regeringens intresse.

Vidare finner vi detta ligga helt emot regeringens manifestation att underlatta for
smaforetagare.

Vi, Ballongflygarna Malmo-Lund AB, med tillstdnd av Luftfartsstyrelsen att bedriva
ballongflygning med betalande passagerare, kan i detta ssmmanhang verkligen bendmnas som
smaforetagare. Vi kommer i stor utstrackning att tillsammans med 6vriga ballongflygforetag i
Sverige som bedriver passagerarflygning att drabbas hart i en verksamhet som redan ar hart
belastad av avgifter. Vi ar kraftigt vaderberoende och har kort sdsong och har darfér ingen
mojlighet att 6ka omsattningen genom storre flygtidsuttag. Om gasolskatt infors for
kommersiell ballongflygning med sa kort varsel som foreslagits kommer vi inte heller att ha
mojlighet att kompensera for skatten pa redan salda biljetter. Detta i sig talar atminstone om
en overgangstid for skatten pa mer &n tre ar.

Dessutom kommer skatten att medfora prisokningar pa biljetterna som vara kunder kanske
inte kan acceptera da priset for en biljett blir oacceptabelt hogt. | forlangningen innebér det att
kommersiell passagerarflygning med ballong som néringsverksamhet i Sverige formodligen
kommer att férsvinna da lénsamheten blir for dalig.



mailto:Info@ballongflygarna.com

http://www.ballongflygarna.com/



Ballongflygning i saval privat, klubb eller foretagsform &r en mycket kostsam och
tidskravande aktivitet. Idag ar det dessutom svart att fa folks engagemang i klubbform till en
verksamhet som &r sa tidskravande i forhallande till faktisk flygtid. Den person som vill
uppleva ballongflygningens tjusning kdper hellre en upplevelse av ett kommersiellt
ballongflygforetag eller far en ballongflygning i present. Vi ar idag en etablerad del i
turism/upplevelseindustrin.

Med detta forslag till beskattning riskerar man att i forlangningen fa konsekvenser som
innebdr att ballongflygning som foreteelse helt kommer att férsvinna da det inte finns nagon
I6nsamhet och gladje kvar utan bara skatter och avgifter samt en massa pappersarbete.

Att s& har kraftigt och snabbt forsamra villkoren for vart foretags verksamhet anser vi inte
acceptabelt.

Vi anser dessutom att argumentet med gransdragningsproblematiken inte ar relevant eftersom
denna gransdragning mellan privat och kommersiell ballongflygning redan finns och som, sa
vitt vi forstar, inte vallat skattemyndigheten nagot gransdragningsbekymmer under alla ar som
den kommersiella ballongflygningen existerat i Sverige.

| dagslaget ar det redan skatt pa privatanvand gasol for flygning. Det &r faktiskt det enda
flygbransle som ar skattebelagt i Sverige idag.

Vidare ar man tydligen beredd att acceptera en motsvarande l6sning nér det galler

flygfotogen, sa varfor ar man inte beredd att fortsatta med en existerande 16sning nar det
géller gasol for flygning med luftballong.

Med andra ord:
Vi motsétter oss kraftigt det framlagda forslaget och ser helst att man haller sig till det
alaggande EU-kommissionen ursprungligen givit till Sverige att beskatta “privat

ndjesflygning” och ddrmed besparar oss denna beskattningsiver.

Finns det fragor eller om vi kan fortydliga nagot av ovanstaende synpunkter ar ni valkomna
att kontakta oss for vidare diskussion.

Vanliga halsningar

Kristian Svensson
VD & Teknisk chef

BALLONGFLYGARNA MALMO-LUND AB Bankgiro 5694-6213

Box 8083 Bank: Foreningssparbanken

200 40 Malmo Foretaget innehar F-skattsedel

Tel: 046-209999 Momsreg. nr/VVAT-nr: SE556649789601
Mobil: 0735-309999 Org. nr.: 556649-7896

E-mail: info@ballongflygarna.com Séte: Lund






Remissvar pa promemoria fran finansdepartementet (2008-01-15) betraffande
beskattning av flygbransle.

Generellt och inledningsvis finner vi det anmérkningsvért att sittande regering ens tar under
beaktande att inféra mer skatter fér smaforetagare.

Vi, Ballongaventyr i Skane AB, med tillstand av Luftfartsstyrelsen att bedriva
ballongflygning med betalande passagerare, kan i detta sammanhang verkligen bendmnas som
smaforetagare. Vi kommer i stor utstrackning att tillsammans med dvriga ballongflygféretag i
Sverige som bedriver passagerarflygning att drabbas hart i en verksamhet som redan ar hart
belastad av avgifter. Vi &r kraftigt vaderberoende och har kort sdsong och har darfor ingen
mojlighet att 6ka omséttningen genom storre flygtidsuttag. Om gasolskatt infors for
kommersiell ballongflygning med sa kort varsel som foreslagits kommer vi inte heller att ha
mojlighet att kompensera for skatten pa redan salda biljetter.

Med detta forslag till beskattning riskerar man att i forlangningen fa konsekvenser som
innebdr att ballongflygning som foreteelse helt kommer att férsvinna da det inte finns nagon
I6nsamhet och gladje kvar utan bara skatter och avgifter samt en massa pappersarbete.

Att sa har kraftigt och snabbt forsamra villkoren for vart foretags verksamhet anser vi inte
acceptabelt.

Vi anser dessutom att argumentet med gransdragningsproblematiken inte ar relevant eftersom
denna gransdragning mellan privat och kommersiell ballongflygning redan finns och som, sa
vitt vi forstar, inte vallat skattemyndigheten nagot gransdragningsbekymmer under alla ar som
den kommersiella ballongflygningen existerat i Sverige.

| dagslaget ar det redan skatt pa privatanvand gasol for flygning. Det &r faktiskt det enda
flygbransle som ar skattebelagt i Sverige idag.

Vidare ar man tydligen beredd att acceptera en motsvarande l6sning nér det galler

flygfotogen, sa varfor ar man inte beredd att fortsatta med en existerande l6sning nar det
géller gasol for flygning med luftballong.

I Danmark hade man en liknande foresats att beskatta gasol for
ballongflygning men dar andrade man sig.

Finns det fragor eller om vi kan fortydliga nagot av ovanstaende synpunkter ar ni valkomna
att kontakta oss for vidare diskussion.

Vénliga halsningar
Ballongaventyr i Skane AB

Henrik Holmaqvist, flygchef och VD samt hart arbetande smaforetagare











Registrator

Finansdepartementet

Att; Finansminister Anders Borg
103 33 Stockholm

Stockholm 2008 01 25

Remissvar PM om beskattning av flygbransle dnr Fi2008/432

Baste Finansminster Anders Borg

Eu kommissionen har alagt Sverige att beskatta s.k. ’privat ndjesflygning”- men Finansdepartementet tycker det
blir for krangligt att administrera varfor man vill beskatta all flygverksamhet dar bensin ar drivmedel.

Det skattebelopp som kommissionen élagt Sverige att infordra pa s.k. ”privat ndjesflygning” ar ca 2 miljoner
kr/ér. Det skattebeloppet som Finansdepartementet foreslar ar ca 20 miljoner kr/ar, for all bensindriven flygning i
Sverige.

En beskattning av flygbensin oavsett hur skatten utformas kommer att fa konsekvenser for det svenska
allménflyget.

Enligt en 6versiktlig marknadsanalys som ett av bensinbolagen i Sverige har gjort sa finns stor risk fér en
halvering av forbrukningen av flygbensin i Sverige till ca 2,5 miljoner liter/ar. Om detta intraffar kan ocksa
féljande hénda.

1. En halvering av flygtiden innebér att halva flygplansflottan, ca 1000 plan, blir 6verflodiga, alternativt att
vardet pa hela flygplansflottan halveras, vilket skulle ge en forlust om ca 500 miljoner kronor.

2. Ca 200 flyglarare och mekaniker behdvs inte langre.
3. Ca 25 flygplatser kan forsvinna, ty flygklubbars verksamhet uppnar ej kritisk massa.

4. Ca 500 arbetstillfallen kopplade till fjallnaring och turism kan forsvinna da flygbensin inte kan levereras till
flygplatser i glesbygd.

5. P& sikt kan 1000-2000 flygcertifikat forfalla det blir for dyrt att flyga.
6. Ungdomsverksamhet i flygklubbarna kommer med storsta sannolikhet att 1aggas ner.

7. Glesbygdens livlina, de sma falten laggs ned som ar bade privatpersoner och foretagens méjlighet till god
kommunikation i ett avlangt Sverige

Alla dessa bedrovligheter med kapitalforstoring och forlust av arbetstillféllen kan intréffa bara for att
Finansdepartementet inte vill hantera en nagot kranglig skatt till ett varde av ca 2 miljoner kr/ar.

Jag forvantar mig att Finansministern ser till att detta inte blir verklighet!
Stockholm 2008-01-25
Bengt Eklund

Sléjdvagen 10A
141 71 Segeltorp






2008-02-05 22:46 Till: <registrator@finance.ministry.se>
Kopia:

Arende: "Remissvar PM om beskattning av flygbransle dnr Fi2008/432"

Till Finansminister Anders Borg

Det ar med sorg i hjartat jag tvingas se hur den svenska allmanflygverksamheten sakta men
sakert tvingas ned i graven. En verksamhet som genom
manga artionden byggts upp av frivilliga entusiastiska och ansvarskénnande, plikttrogna
svenskar. Det svenska allmanflyget har alltid varit en plantskola
och inspirationskalla for sdval militar som civil flygverksamhet och dérmed utgjort basen for alla
de samhallsfunktioner som med flygets hjdlp utvecklats
sd val; jag vill namna kustbevakning, skogs- och brandflygbevakning, ambulansflygtransport,
kraftledningsinspektioner, fjdllrdddningsverksamhet, polis-
spaning samt gransskydd och tulltjanst. Darutéver har vi all gods- och persontransport samt
affarsflyg, direktionsflyg och regeringsflyg.
Flygets sakerhet ar proportionell mot flygtidsuttaget i s motto att ju st6rre antal flygtimmar,
desto sakrare piloter och déarmed sakrare flygtransporter.
Det som begransar flygtidsuttaget ar fransett vader och stillestdnd pga service och reparationer
framst de stigande branslepriserna. Dessa har under endast
ndgra f& &r ndrmast fordubblats! Allt fler flygklubbar tvingas lagga ner sin verksamhet pga att
medlemmarna inte har rad att flyga och darmed upprétthélla
sin "flygtrim". Den av finansdepartementet foreslagna beskattningen av flygbransle skulle
sannolikt vara "spiken i kistan" for svenskt allmanflyg och darmed
sakerligen ge kdnnbara dterverkningar fér samhallet i stort.
Med dessa rader vill jag kraftfullt protestera mot de planerade skattepalagorna for det redan hért
prévade allmanflyget och ber om besinning och eftertanke
gallande detta forslag!

Hogaktningsfullt

Bengt Koverhult

Rgatan 15 5 tr

17262 Sundbyberg






Finansminister Anders Borg

Hej.

Angdende flygbransleskatt.

Jag far verkligen hoppas att finansministern inte blir ihdgkommen som den som beskattade det
svenska privatflyget

10 gdnger mer &n vad EU kréaver.

Konsekvenserna blir katastrofala om sd vore fallet.

1.Flygsakerheten férsamras p.g.a att det blir for dyrt att behdlla flygkompetensen.

2.Utbildning av nya piloter minskar,kravet for att bli kommersiell pilot ar att bérja med privatcert.
3.Ungdomsverksamheten i flygklubbarna slds i spillror

4.Enligt branchen forsvinner ca 500 jobb.

MVH
Bjorn Edgren

Montensvagen 8
79236 MORA






2008-01-28 20:21 Till: <registrator@finance.ministry.se>
Kopia:

Arende: Remissvar PM om beskattning av flygbransle dnr Fi2008/432

Finansminister Anders Borg

Jag har varit privatflygare sedan drygt 30 ar och varit med nar davarande regering inforde skatt pa
flygbensin 1984. Denna skatt togs bort 1987 av finansminister Feldt efter redovisning av bl a
privatflygarféreningen AOPA att denna skatt inte var Ionsam for staten pa grund av den lilla volym som
flygbransle utgjorde som skatteunderlag. | &r ar regeringen ater beredd att infora bransleskatt pa
flygbensin da annu mindre kvantiteter av flygbensin ar i omlopp &n for tjugo ar sedan.

Anledningen till att jag som svensk medborgare och skattebetalare skriver denna remissinlaga ar att
jag inte kan se det rimliga i att inféra en skatt dar bade staten och medborgare ar forlorare pa grund av
den dyra administrationen jamfért med skatteintakten.

Jag vet sedan manga ar som funktionar i ideella flygféreningar att medvetenheten hos riksdagsméan
och EU parlamentariker om allméanflyg och privatflyg i synnerhet &r 1dg. En mycket djupt rotad
forestallning aven bland allménheten &r att det ar formdgna manniskor som sysslar med privatflyg.
Detta kan jag med skarpa dementera dd man som jag varit verksam i flygklubbar under manga ar.
Tyvarr ar det de med mindre inkomster som blir varst drabbade av ett inforande av bréansleskatt.

En ytterligare belastning av samhallsekonomin sasom minskade arbetsuppgifter for flygmekaniker,
flyglarare och annan personal inom flygsektorn blir resultatet. Det blir ocksa en vasentlig
kapitalforstoring av flygplan och flygplatser eftersom utnyttjande kommer att minska.

En annan stor faktor ar flygsakerheten som staten genom KSAK framgéangsrikt har drivit (HP50) for att
minska antalet haverier och 6ka sakerhetsmedvetandet. Detta arbete kommer delvis att raseras da
manga piloter flyger mindre av kostnadsskal. Detta medfor ytterligare belastning pa den allmanna
samhallsekonomin i form sjukvardskostnader, rehabilitering och invaliditet.

Dessa kalkyler ska laggas till den redan totalt forlustbringande bransleskatten.

Ett satt att forklara de negativa konsekvenser som ett inférande av beskattning pa flygbensin kan vara
att regeringen kontaktar EU-ministaren. Det kan ocksa vara av intresse att kanna till hur England,
Danmark, Malta och Finland hanterar den EU-drivna beskattningen, da dessa lander ocksa tidigare
haft undantag pa flygbranslebeskattning.

Jag vill till sist namna att jag inte riktigt forstar varfér den kommersiella anvandningen av flygfotogen
som anvéandes i oerhdrt stérre kvantiteter ska vara helt skattefritt aven i fortsattningen. Denna
anvandning har en mycket storre paverkan i de ekologiska systemen.

Med vénlig halsning

Bo Palm Certifikathummer SE-4706064377






Boras Flygplatsforening

Sammanslutning for Boras Flygklubb, Boras
Segelflygklubb och Boras Ultralatt Flygklubb

Boras Flygplatsforening driver och forvaltar
BORAS/Viareds Flygplats

Finansdepartementet
Finansminister Anders Borg
103 33 STOCKHOLM

Remissvar PM om beskattning av flygbransle dnr Fi2008/432

Man kan utan tvivel ha synpunkter pa att EU:s regler innebér att medlemslanderna forvantas beskatta drivmedel
till privat ndjesflygning med privatflygplan, som uppskattningsvis omfattar cirka 0,5 promille av allt flygbransle.
Eftersom denna regel sedan lange géller kan vi bara uppmana Svenska regeringen att verka for avskaffandet
av denna orimliga beskattning.

Aven med denna bakgrund méste all beskattning framst& som réttvis och forstaelig av den beskattade gruppen.

Eftersom beskattningsunderlaget ar extremt litet &r en enkel administration nodvandig samtidigt som kravet pa
en rattvis beskattning med utgangspunkt fran EU:s regler bor efterstravas. Att da bygga upp tva olika
administrativa system, ett for flygbensin och ett for flygfotogen forefaller mindre valbetankt.

Eftersom tanken ar att bygga upp ett administrativt system med sjalvdeklaration av férbrukning av flygfotogen
for privat nojesflygning bor den enda rimliga lI6sningen vara att beskatta &ven privatflygning dar flygbensin
anvands i samma system.

| EU:s regler sags att privat nojesflygning skall beskattas. Att da beskatta aven den kommersiella sektorn, som
rakar anvanda samma typ av bransle och ar cirka 10 ganger sa stor, bara for att det skulle forenkla kontrollen
kan knappast ses som vare sig rattvis eller forstaelig.

Att faststalla den exakta forbrukningen av bréansle vid kommersiellt respektive privat utnyttjande av samma
flygplan torde inte vara mojligt. Daremot kan agarna berékna antalet flygtimmar av olika karaktéar samt faststélla
inkopt mangd bransle till respektive flygplan. Aven om detta innebar en betydande administration foér 4garna
torde denna metod vara det narmaste man kan komma en réattvis beskattning med utgangspunkt fran EU:s
regler.

Vi rekommenderar alltsa att flygbransle for privat néjesflygning beskattas via
sjalvdeklaration av flygplansagarna arsvis i efterskott i avvaktan pa en forandring
av EU:s grundregel.

Boras 2008-02-06
Boras Flygplatsforening

Claes Bankvall

ordfdrande
Adress: Bankgiro: Org.Nummer
Vindgatan 5039 — 0798 864501 — 9624

SE-504 94 BORAS






Bromma-Kungsangens Flygklubb BREV

c/o Persson 2008-02-05 Sid1(2)
Krakbarsgrand 5

165 76 Hasselby

Statsradet och chefen for Finansdepartementet

Finansminister Anders Borg

Regeringen

Finansdepartementet

103 33 Stockholm E-post: registrator@finance.ministry.se

Ang. Fi PM 2008/432 2008-01-15 om uttkad beskattning av flygbransle

Ref 1: ”Beskattning av flygbrénsle”, Fi Promemoria 2008-01-15
Ref 2: ”Promemoria om beskattning av flygbransle”, Remiss Fi2008/432 2008-01-15

Yttrandets huvudsakliga innehéll

Remissens forslag ar bristfallig motiverade och kan inte ligga till grund foér proposition.
Konsekvensutredningar saknas néstan helt. Den sakliga behandlingen av drendet &r bristfallig
och felaktig. Forslagen kan komma i konflikt med EU-rétten. Svenska staten kan komma att
stdammas. Stora ekonomiska konsekvenser for enskilda och foretag.

Yttrande

Var flygklubb har verkat i narmare 40 ars tid. Klubben har under perioder stéllt sitt plan till
statens forfogande for anvandning i uppdrag inom Frivilliga Flygkaren. | klubben finns
medlemmar med mycket stor erfarenhet fran saval enskilt foretagande som statlig verksamhet
av stor ekonomisk omfattning. Vi & mot den bakgrunden extra forvanade Over remissens
stora forbattringspotential.

Klubben har medlemmar som har personliga avtal med staten, foretradd av FOrsvarsmakten,
om att halla sig i sadan flygtrim att de omedelbart kan anvandas for kvalificerade uppdrag vid
plotsligt uppkommande katastrofer eller andra problem.

Vi forstar inte varfor dessa piloter ska drabbas av extra skatt pa sin egentraning.
Konsekvenserna for den enskilde ar avsevarda. Varfor en ny extra skatt pd hemvéarnets
frivilliga? Vad blir statens nésta steg?

Hur ska man reagera pa ett sa bristfalligt berett drende? Inte ens skickat pa remiss inom
staten till Forsvarsmakten resp. Lunds Universitet, vilka ju direkt skulle beroras av forslaget
redan under budgetaret 2008? Hur ar det med Raddningsverket och lansstyrelser med
skogsbrandsbevakning?

Enligt EU-beslut ar huvudregeln att skattebefrielse ska ges for flygbransle som anvands for
annat &ndamal &n privat nojesflyg.” Men remissen blandar ihop begreppen och pratar i stallet
till stor del om “privat andamal”, och da utan narmare definition av detta nya begrepp. Varfor
inte konsekvent anvinda begreppet “privat ndjesflyg” enligt EU-reglerna?





Bromma-Kungsangens Flygklubb BREV

c/o Persson 2008-02-05 Sid 2 (2)
Krakbarsgrand 5

165 76 Hasselby

Om ekonomiska konsekvenser skriver remissen Kkort att:
e “Kostnadsfordyringen per timme med ett sddant flygplan skulle bli cirka 200 kronor.”
Utan vidare motivering pastar den sedan:
e Attt inféra en sddan beskattning av all forbrukning av flygbensin skulle alltsd inte
medfora nagra storre ekonomiska effekter for forbrukarna.”

Detta pastaende stammer inte alls med den bild som oroliga intressenter har.
Flera medborgare upplever remissens skrivningar, och inte minst 6vriga stora brister, som ett
han mot dem. Skatt pa frivilliga hemvarnsman med kanske 5-10 tusen kronor per ar.

For skattefinansierade tjdnsteméan pa “finansen” i Stockholm, som &r vana vid miljarder, &r det
kanske “kaffepengar”. Men inte for 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 upprorda torde gora sig besvar att skriva till regeringskansliet. Hur ska ni na
dem med lugnande besked?

Remissen forefaller vara tillkommen under stor tidspress. Konsekvensutredningar varda
namnet saknas helt. Inte ens statens egna konsekvenser har belysts. Varken forsvarsmakten
eller de enskilda direkt berérda hemvarnsmannen har tillfragats. | sammanhanget maste
erinras om att sjoraddningsséllskapet i sin hjalpverksamhet har skattefrihet for sina drivmedel.

Forslaget riskerar att fa stora negativa konsekvenser for samhéllets infrastruktur. Sverige ar
ett glest befolkat land med stora avstand som behéver flyg. Hur kommer det att ga for turism,
smaforetag och service i glesbygd? Kanske kan inte brandflyget fortsatta att bevaka landets
stora skogsvarden pa grund av brist pa flygplan och piloter.

Remissen innehéller ocksa forslag om en s.k. lagerskatt. Vilka konsekvenser den nya
tillfalliga skatten? Redovisning saknas. Lagerskatten verkar vara ett onddigt byrakratiskt
pafund?

Enligt dversiktliga berakningar kan det allmanna ga med ren forlust genom inférande av skatt
enligt remissens forslag. Narmare ekonomiska berakningar utifran berorda intressenter saknas
i remissen.

Forslag enligt remissen far sannolikt forhallandevis mycket stora negativa konsekvenser.
Smafdretag och glesbygd berdrs negativt.

Hur ska alliansregeringen forklara behovet av skattehdjningar utover reglerna i EU ndr den
svenska statens ekonomi, enligt finansministern sjalv i TV, ar sa god?
Fragan maste utredas pa ett seriost satt fore politiska beslut.

Bromma-Kungsangens Flygklubb

Kjell Bjorklund
Ordfdrande






2008-02-07 12:32 Till: <registrator@finance.ministry.se>
Kopia:

Arende: Remissvar PM beskattning av flygbransle Dnr. Fi 2008/432

Finansminister Anders Borg.

Jag ar synnerligen forvanad att flygbransleskatten ar uppe till diskussion igen. En stor del av Sveriges
befolkning gick till val pa fryst eller lagre skattetryck.Vad galler flygbransleskatten stod
socialdemokraterna mot denna skatt, fér den ansags for dyr att admistrera, om den skall tas ut enligt
Eu-direktiv, endast nojesflyg. For att gora det enkelt for sig foreslas skatt pa all flygbensin.

Jag maste saga, att i den har fragan skotte sig socialdemokraterna mycket battre an vad alliansen
verkar gora, om ni driver det har forslaget vidare. Socialdemokraterna avstod helt fran beskattning
med tanke pa det lilla den skulle ge ekonomisk och till gladje for de f& utdvare relativt sett, som sysslar

med flygsport.

Vallentuna den 7 februari 2008

Carl Lindhé
Sormbacken

Tallhammarsvagen 91

186 92 VALLENTUNA






Finansminister Anders Borg,

Som privatflygare har det varit valdig trevligt att kunna anvanda smaflygplan i jobbet ocksa. Ett mindre
flygplan drar omkring lika lite som en Volvo v70 och tidsvinsterna ar enorma vilket ar bada bra for
foretaget och ekonomien. Dessutom utsatterman sig inte for trafikfaran pa vagen eftersom det ar
mycket farligare att kora bil &an att aka smaflygplan.

Om bransleskatten skulle nu hgjas till hégrenivaer blir det valdig svart att ekonomisk férsvara de
kortare resor inom Norden med smaflygplan och dessutom kommer det att ta mycket langre tid att ta
sig t ex frdn Malmo till Karlstad, ungevar 8 timmers tidsvinst.

Det ar naturligtvis sa att alla f& gora nagonting vad géller klimathotet men de fa flygplan i Sverige
bidrar knappast i en hdgre utstrackning . Det ar de stora flygplan ,pa hdgre hojden som bidrar mest
dock bidrar hela flyget inte mer an 3% totalt.

Det ar framforallt sjéfart som bidrar oerhérd mycket men konstig nog lasar man inte sd mycket om det
och kanske ar det darfér mindre intressant?

Om flera skulle ha mgjlighet att kunna ta sitt flygcert skulle man inte dka s& mycket regularflyg,dvs
mindre CO2 utslapp. Det skulle gagna ekonomien eftersom Sverige ar ett stort land och man
spenderar mycket tid med bilresor.

Istallet av att peka ut smaflyg som bov ar det battre att underlatta och majligtvis aven subventionera
smaflygverksamhet . For var verksamhet(smabolag) ar det en orhord bra resurs.

Dessutom ar de lokala flygklubberna en mycket bra rekruteringsbas for framtida piloter som dessutom
kan sattas in for kustbevakningen etc.

Bifogar en berakning som jag gjorde for att forsvara kostnader.
Halsningar

tom.liber@cellavision.se
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Finansdepartementet

103 33 Stockholm

Remissvar PM om beskattning av flyg-bransle dnr Fi2008/432.

Finansminister Anders Borg.

Finansdepartementet har den 15 januari 2008 foreslagit skatt pa flygbensin vid bade
kommersiell och icke kommersiell verksamhet.

Forslaget innebar, om det férverkligas, att féretag som bedriver firmaflyg med
flygplan / helikoptrar som drivs med flygbensin kommer att drabbas mycket negativt.
Vi opererar med mindre, moderna, bransleeffektiva kolvmotorflygplan i firmaflyg-
verksamhet, i samband med kund och leverantors besék med mera.

Om vdra kostnader 6kar vasentligt (ca.15%) forsvinner fordelen med att anvanda
mindre flygplan till forman for turbindrivna flygplan som drivs med flygfotogen som
enligt forslaget forblir obeskattat.

Turbindrivna flygplan &r tyngre, forbrukar mer bransle och paverkar miljon mer
negativt. Vara flygplans andrahandsvarde minskar dven vasentligt eftersom de blir
dyrare att flyga med.

Svarigheter uppstar dven vid bransleférsorjningen dé flera mindre flygplatser inte
langre kommer att tillhandahalla flygbensin. Det innebar att alternativa
brénsledepder minskar till nackdel for var tidsvinst och miljopaverkan. Vi efterstravar
att kunna landa nara vart slutmdl. Om denna mdéjlighet forsvinner blir vi tvungna att
landa pa en storre flygplats som ligger langre ifran var destination.

Det innebar att transporter efter landsvag kommer att 6ka vilket innebér bade
kostnader, risker och onddig miljopaverkan.

Vart foretags miljopolicy ar att tanka blyfri flygalkylatbensin med sérskilt

goda miljoegenskaper i den man den finns tillgénglig. Det helt blyfria branslet 91/96
UL &r 50 gdnger renare an var s k grona blyfria 95 okt bilbensin.

Okar kostnaderna &r det ocksd risk att den inte kommer att finnas p& s& ménga
stallen eller kanske inte alls langre.

Vi anser att forslaget i sin nuvarande form bdr dras tillbaka eftersom det orattvist
drabbar kommersiella och firmaflyg operatérer av bensindrivna luftfartyg.
Konkurrensen sétts ur spel till forman for sémre miljéalternativ med storre
oljeberoende.





Vi finner det ocksd maérkligt att ministern lagger fram ett forslag sa likt det Tyskland
tillampat sedan nagra ar, da det redan den 31 oktober 2007 faststalldes i domstol att
detta ej ar férenligt med EU — lag.

Taberg 2008-02-04

Sven-Goran Svensson / Confly AB
Sjohultsvagen 53

562 41 Taberg

+46739087388






2008-01-30 13:40 Till: <registrator@finance.ministry.se>
Kopia:

Arende: Remissvar PM om beskattning av flyg-bransle dnr Fi2008/432

Finansminister Anders Borg.

Finansdepartementet har den 15 januari 2008 foreslagit skatt pa flygbensin vid bade kommersiell och icke kommersiell verksamhet.
Forslaget innebar, om det forverkligas, att foretag som bedriver kommersiell luftfart med helikoptrar som drivs med flygbensin kommer
att drabbas mycket negativt.

Vi opererar med mindre, moderna, bransleeffektiva kolvmotorhelikoptrar i inspektions- och besiktningsverksamhet. Vara kunder &r bl. a.
kraftledningsbolag, Skogsstyrelsen och olika skogsbolag. De uppgifter vi utfor &r inspektion av elkraftnat bade vid storning i samband
med ovéder samt ordinarie underhdlisbesiktning. Skogsinspektion av plantdtervaxt, rojningsbehov och gallring samt viltinventeringar.
Om véra kostnader okar vasentligt (c.15%) forsvinner var konkurrensfordel till forman for opereratérer med turbinhelikoptrar som drivs
med flygfotogen som enligt forslaget férblir obeskattat.

Turbinhelikoptrar &r tyngre, férbrukar mer bréansle och paverkar miljon mer negativt. Vara helikoptars andrahandsvérde minskar dven
vasentligt eftersom de blir dyrare att flyga med.

Svarigheter uppstar dven vid bransleférsorjningen da flera mindre flygplatser inte langre kommer att tillhandahalla flygbensin. Det
innebér att alternativa bransledepder minskar till nackdel for flygsékerheten. (Vi behéver branslepafylining var tredje timme.)

Det innebér att transporter av bréansle efter landsvag kommer att dka vilket innebér bade kostnader, risker och onddig miljopaverkan.

Vart foretags miljspolicy &r att tanka blyfri flygalkylatbensin med sarskilt goda miljbegenskaper i den man den
finns tillganglig. Det helt blyfria branslet 91/96 UL ar 50 ganger renare &n var s k grona blyfria 95 okt
bilbensin. Okar kostnaderna &r det ocksa risk att den inte kommer att finnas p& s& manga stallen eller
kanske inte alls langre.

Vi anser att forslaget i sin nuvarande form bor dras tillbaka eftersom det oréttvist drabbar
kommersiella operatérer av bensindrivna luftfartyg. Konkurrensen satts ur spel till férman for samre
miljdalternativ med stdrre oljeberoende.

Stig-Goran Allevik, VD
Copterflyg AB
Lovstigen 2

823 30 Kilafors






2008-02-06 14:40 Till: <registrator@finance.ministry.se>
Kopia:

Arende: Remissvar PM om beskattning av flygbrénsle dnr Fi2008/432

Till Finansminister Anders Borg,

Undertecknad protesterar mot férslaget att inféra skatt pa flygbensin. Flygklubbarnas
ungdomsverksamhet kommer att drabbas allvarligt och Frivilliga Flygkarens
samhallsnyttiga verksamhet kommer att avsevart reduceras.

Med vanlig halsning.

Daniel Hedstréom
Lilla Vastanbergsvagen 12
184 91 Akersberga






Remissvar PM om beskattning av
flygbransle; dnr Fi2008/432

Att: Anders Borg, Finansminister

Registrator, Finansdepartementet,
103 33 Stockholm

Vill hdrmed inkomma med féljande svar pa remiss om beskattning av flygbransle, dnr Fi2008/432.

En beskattning av all flygverksamhet dar bensin ar drivmedel kommer att paverka flyget i allmanhet -
speciellt vad man pa engelska bendmner General Aviation, pa svenska kallat allmanflyg. Storre delen
av svenskt allméanflyg |6per stor risk att helt lamslas. Vad skatten kommer inbringa i kronor och 6ren

star inte i proportion till samhallsnyttan.

Nedan féljer nagra ytterst starka argument varfor beskattningen i den foreslagna omfattningen inte
bor inforas.

e Flygsdkerhet

0 En beskattning av flygbranslet for privata andamal kommer att ha en huvudsaklig
effekt: minskad flygtid per certifikatinnehavare. Detta kommer att ha en direkt
paverkan pa flygsdkerheten for allmanflyg i Sverige. Minskad flygtid och dyrare
avgifter innebar att en flygforare formodas vilja sina flygtillfallen val, dar kostnaden
kan delas. De sa viktiga flygningarna dar syftet &r 6vning och férbattring av sin s.k.
flygtrim kommer att undermedvetet falla bort eftersom det da blir en for stor
kostnad for den individuella certifikatinnehavaren.

0 Effekten av en 6kad kostnad per liter flygbensin kommer dven att paverka hur
flygférare i Sverige planerar sin flygning nar det géller bransleatgang och
branslemarginaler. En hogre kostnad pa flygbensin kommer innebéra att en
flygforare lockas att minska sina marginaler och rdkna ”snalt” nar det géller
bransleberakningar, vilket kan fa en stor inverkan pa flygsakerheten.

0 Detta forslag ar ett direkt motarbetande mot luftfartsverkets satsning for att 6ka
flygsdkerheten, benamnt H50P.

e Utbildning

0 En beskattning av all flygverksamhet dér bensin ar drivmedel har en direkt paverkan
pa utbildningen av framtidens trafikpiloter och andra yrkesgrupper inom
flygindustrin. En trafikpilot behover idag manga flygtimmar i sma allmanflygplan
innan man far fortsatta utbildningen mot storre flygplan. Alla dessa krav finns
reglerat i svenska (BCL, Bestammelser for Civil Luftfart) och europeiska (JAR, Joint
Aviation Regulations) lagar for luftfarten och kan saledes inte |6sas pa nagot annat
satt for att behalla samma kostnadsniva for flygutbildningar. Som
marknadsutvecklingen ser ut i dagsldaget kan vi inom en ganska snar framtid se en
Okad efterfragan pa utbildade piloter, vilket kan resultera i en brist pa valutbildad





Miljé

personal om utbildningskostnaden for dito 6kas avsevart i och med beskattning av
flygbransle.

En beskattning av kommersiell flygverksamhet dar bensin ar drivmedel kommer att
ha en rad miljopaverkande effekter. De kommersiella operatérer som idag anvander
sig av flygplan dar flygbensin anvands som drivmedel, kommer efter inférandet av
beskattning att ha en direkt fordel i att byta ut dessa flygplan mot motsvarande
flygplan dar drivmedlet ar flygfotogen. Detta trots att verksamheten ej kraver de
ovriga egenskaper som ett sadant flygplan inkluderar. Flygbensinmotorer &r
dessutom vasentligen mer bransleeffektiva an turbinmotorer pa de avstand som
dessa aktorer oftast opererar pa. Detta innebar att ett regional- eller taxiflygbolag
skulle tjana pengar pa att byta ut sina flygplan, men samtidigt paverka miljon mer

negativt.

Samhallsnytta?

(0}

Frivilliga Flygkaren, FFK, som idag anvands som en extraresurs i samhallsnyttan,
kommer aven att paverkas av en beskattning av flygbransle. FFK har idag bl.a.
uppdraget enligt foljande utdrag ur grundlagen:
= "s3vélifred som i krig stélla disponibla flygresurser till raddningstjanstens och andra
samhallsorgans forfogande vad avser undsattning, utrymning, trafikbvervakning,
flyginspektioner, radiakindikering, transporter, samband eller i 6vrigt dar sa ar
lampligt, t ex brandflyg;”
FFK har idag en stor fordel for samhiéllsnyttan, vilket FFK pa sin hemsida (www.ffk.se)
uttrycker som foljer:
= "Att nyttja FFK &r billigt for kommuner, brandforsvar, raddningstjanst, militar, polis
etc. etc. Ersattningen till FFK for utférda uppdrag ar en brakdel av vad det kostar att
nyttja flygplan och helikoptrar hos Polisen eller Férsvarsmakten.”

FFK anlitas dven fér brandovervakning med flygplan. Detta ar en viktig uppgift, da en
skogsbrand som ej upptéacks i tid kan fa 6desdigra konsekvenser for skogsindustrin i
Sverige.

FFK hjalper dessutom till att uppehalla en hégre niva av kunskap och erfarenhet inom
allmanflyget genom utbildning och uppdrag i samhallets tjanst.

Infrastruktur
0 De tidigare namnda kommersiella operatérerna som idag opererar med

flygbensindrivna flygplan, spelar idag en stor roll i den svenska infrastrukturen. Detta
géller framst de mer avlagsna platserna i norra och vastra Sverige. Den lokala
foretagsamheten i dessa regioner kan starkt drabbas av mycket hogre priser for
kommersiell transport till och fran foretagets hemmastad.





e Dominoeffekt

0 Eftersom en beskattning av flygbransle kommer att paverka bransleférbrukningen
medfor det ocksa att denna lagre volym paverkar transport- och
administrationskostnader etc. Detta kommer innebéra att branslepriset 6kar och att
vi hamnar i en "negativ spiral": Ett hogre branslepris och ddarmed en lagre total
flygtid, kommer dven det att driva pa denna spiral nar det géller samtligt flyg i
Sverige. Antalet certifikatinnehavare kommer att minska i och med ett hogre flygpris,
vilket i sin tur innebar att de piloter som fortsatter flyga blir farre i antal per flygplan,
vilket 6kar priset osv. Denna spiral berdknas fortsatta till allmanflyget ar uteslutande
for invanare med extremt hog inkomst. [Jamstélldhet!]

0 Samma spiral galler givetvis dven utbildning av piloter, dar utbildningskostnaden
(som redan idag ar mycket hog jamfort med andra utbildningar) blir hégre, tills den
punkt dar ingen person har rad att utbilda sig till pilot. Detta innebér att staten, for
att forhindra en pilotbrist, blir tvungen att ga in och sponsra en utbildning. Det
ekonomiska resultatet av detta ar inte svart att rdkna ut.

e  EU-juridik

0 Ett exempel pa lander som valt att beskatta flygbensin for bade privat och
kommersiell anvandning ar Tyskland. AOPA, allméanflygets representant, i Tyskland
publicerar dock information om ett beslut fran Tysklands motsvarighet till
finansdepartementet, dar man meddelar att man avser betala tillbaka den skatt man
utkravt av ett foretag som brukat flygbensindrivna flygplan i féretagets tjanst.

Hela nyhetsnotisen finns att Iasa pa foljande internet-adress:
http://www.aeromarkt.net/index.php?Ing=1&cll=editorial&ID=425&ext=1

Med tanke pa de volymer av drivmedel som flygplan med framst kolvmotorer inom det svenska
allméanflyget gér av med - visavi vad den ténkta skatten kommer inbringa till staten - kommer denna
palaga vara rent kontraproduktiv for samhallsutvecklingen i sin helhet. Med en férvantad
skatteinkomst pa nagot tiotal miljoner kronor kan det omajligen vara vart det. Sverige ar glest
befolkat i norra Europa och behover sitt allmanflyg, detta for att vara en del av Europa - inte att bli en
marginalstat i utkanten.

Daniel Mattsson
Astrakangatan 93
16552 Hasselby






Remissvar pa promemoria om inforande av beskattning av flygbransle.
F12008/432

Skalen for forslaget: For att den svenska energibeskattningen ska stamma 6verens med
gemenskapsratten kravs att skattebefrielsen for flygbransle som forbrukas for privat andamal
avskaffas. Meddelandet galler inte bara Sverige utan alla medlemsstater som ansdkt om
forlangning av undantag.

Med tanke pa att aven andra medlemslander vill ha skatteundantag ar antingen skatten fel alternativt
ska de lander som anser sig inte vara betjanta av skatten kunna fa skatteundantag. Detta méaste vara
en grundforutsattning nar man gar med i ett gemensamt samarbete. Annars ar systemet fel.

Gemenskapsratten ar pa denhar punkten felaktig och daligt genomtankt pa den har punkten och kan
rimligen inte ha genomgatt nagon konsekvensutredning. En regel som sa flagrant bortser fran de
konsekvenser som dess inférande innebar och dessutom inte far nagon markbar positiv effekt &r
naturligtvis fel och kan inte rimligtvis genomdrivas. Sverige maste tillsamman med 6vriga lander

1 Avstd fran att infora beskattning av samtliga flygbranslen
2 Tillsammans med 6vriga medlemslander verka for att gemenskapsrétten
medger fortsatt skattebefrielse pa allt flygbransle for samtliga medlemsstater

Regler som genomdrivs utan férankring i rattsmedvetandet och utan hansyn till verkligheten och vars
enda syfte &r att stamma 6verens med andra regler maste pa ett mycket tidigare stadium stoppas.

En gammal civilisation och ett samhélle som konstant éversvammas av nya regler ar i grunden sjukt.

Att infora regler vars enda syfte ar att tillfredstélla en harmonisering med andra regler och som
dessutom inte medftr nagot positivt ar direkt samhéllsfarligt och maste stoppas.

Att infora en skatt som far forodande konsekvenser for en hel verksamhets del med hanvisning till att
det ar praktiskt visar pa& stora kunskapsbrister och nonchalans. Detta ar vardslést myndighetsutévande
och kan narmast liknas vid tjanstefel.

Vad skattens avsikt ar framgar ingenstans. Miljopaverkan fran flygbensinen ar marginell om man
jAmfér med tillexempel biltrafiken.

N&gra citat med foljdfragor:
Dessutom féljer den principen om att fororenaren ska betala for sin paverkan pa miljon.

Galler den principen for alla?

Att infora en beskattning av all forbrukning av flygbensin skulle allts& inte medfora nagra
storre ekonomiska effekter for férbrukarna.

Vad &r detta for en slutsats, menar ni allvar? Finns det inga som helst krav om basala kunskaper for
att skriva lagar? For att kunna flyga kravs inte bara flygcertifikat det kréaver férutom en uppsj6 av andra
illa motiverade avgifter och kostnader. Foér att kunna flyga sakert kravs aven traning, ofta, Sjalvklart
kommer flygandet att minska och darmed ocksa traningen. Detta medfér oundvikligen att antalet
haverier kommer att 6ka. D& kommer vi in pa en helt annan diskussion och anpassning av





gemenskapsregler och obefintliga skatteintakter skall férutom materiella skador vagas mot forluster i
manniskoliv som ni som forfattar dessa regler ytters &r ansvariga for. Ar ni medvetna om denna
konsekvens och beredda att ta ert ansvar?

Det nuvarande undantaget for flygbrénsle som férbrukas for privat andamal saknar stod i EG-
ratten. Forslaget bor darfor trada i kraft sa snart som majligt, vilket bor vara den 1 juli 2008. De
nyareglerna bor ocksa tillampas fran denna tidpunkt.

EG ratten ar felaktig har. Sverige maste saga ifrdn nar liknande daligt underbyggda forslag kommer pa
tal. Forslaget bor darfor i sin helhet forkastas och Sverige bor verka for att den avskaffas i dvriga
lander med.

Hur forbrukningen av flygbensin kommer att forandras vid ett inforande av en skatt ar osakert.
Varfor ar detta osékert? Ar man det minsta insatt ar det mycket uppenbart

Det ar troligt att priserna for utnyttjande av flygplan i flygklubbar kommer att ga upp.

Med anledning av att skatt nu ska betalas pa flygbransle kan det antas att antalet flygtimmar
kommer att minska nagot.

Det ar val sjalvklart?! Minska nagot?

Darmed kommer aven flygklubbarnas efterfrdgan pa flygbransle att minska. Huruvida en lagre
omsittning av flygbransle kommer att medfdra nagra effekter pa det svenska néatet av
flygplatser, pa sysselsattningen eller for flygutbildning och flygsakerhet i stort gar inte att med
sakerhet sdga, men effekterna pa dessa omraden beddms anda som marginella.

Allméanflyget dras redan med kraftigt minskad minskad verksamhet.

Ar detta den konsekvensutredning som ligger till hands? Vad &r detta om inte, flagrant nonchalans,
tjanstefel och myndighetsmissbruk!! Féljd konsekvenserna bli avsevarda.

Med hansyn till att antalet flygtimmar berdknas minska nagot, bor inforandet av skatten aven
med fora positiva effekter for miljon

Billigt irrellevant argument. Vilken niva ar diskussionen pa?? Forbjud all férbranning, aven ved och
sopor det har ocksa positiva effekter pa miljon!

Jag har tack vare denna PM berett tilltrade till en narmare titt hur landet och EU sammarbetet
fungerar. Jag kan bara séga att jag inte &r imponerad. Har ar férmodligen svaret till varfor andra hogt
stdende kulturer vars rester vi hittar i fornlamningar "sparl6st” har férsvunnit.

Forslaget bor rimligtvis forkastas i sin helhet. Statens representanter i EU
maste ta detta pa allvar och ga tillbaka med direktivet och riva upp det aven i
ovriga lander som vill. For staten handlar det inte s mycket om pengarna som
anda inte paverkar stadskassa namnvart utan de konsekvenser som ett
eventuellt inférande av skatten far. Bade ekonomiska och i forlust av det
kulturella inslag som veteranflyget utgdér men varst ar bagatelliseringen av det
minskade flygtiduttaget som oundvikligen blir foljden och de férluster av
manniskoliv som blir konsekvensen av detta.

Ett samhalle maste for att kunna 6verleva kunna avsta for att infora regler om
konsekvenserna blir orimliga. EU har inte och kan inte heller ha hel koll och det
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kommer an pa Sverige och dvriga medlem stater att saga ifran. Det kan tyckas
att detta ar en marginell sak men vem bestdmmer vad som ar marginellt? Kom
med ett riktigt argument varfor regler maste inforas.

For veteranflyget far skatten extra stor paverkan som ni ocksa bortsett ifran.
Dessa aldre flygplan har ofta hogre forbrukning &n i de exempel som ges och
ger en orimligt stor 6kning av kostnaderna. For en lite storre maskin talar vi om
tusenlappar och inte hundralappar. Detta kommer i h6g grad bidra till den
kulturella utarmningen nar veteranflyget successivt forsvinner.

Leta ratt pa en paragraf om att framja historiskt arv och kulturell mangfald, det
finns garanterat.

For er info: Jag berattade for min dotter som &r 8ar vad konsekvenserna av
Okade avgifter for flyget innebar, hennes slutasts var omedelbar och glas klar:
Na det gar inte, for dd kommer ingen att vilja flyga.

Med vanlig halsning
David Pajus

Box 13002

58013 LINKOPING
0708999409
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2008-01-25 21:33 Till: <registrator@finance.ministry.se>
Kopia:

Arende: Remissvar PM om beskattning av flyg-bransle dnr Fi2008/432.

Remissvar PM om beskattning av flyg-brénsle dnr Fi2008/432.

EU-kommissionen har alagt Sverige att beskatta s.k. "privat néjesflygning” — men Finansdepartementet tycker det blir fér krangligt att
administrera varfor man vill beskatta all flygverksamhet dér bensin ar drivmedel.

Det skattebelopp som kommissionen alagt Sverige att infordra pa s.k. "privat nojesflygning” &r ca 2 miljoner kr/ar. Det skattebelopp som
Finansdepartementet foreslar ar c:a 20 miljoner kr/ar, for all bensindriven flygning i Sverige.

En beskattning av flygbensin oavsett hur skatten utformas kommer att f& konsekvenser for det svenskt allmanflyg.

Enligt en dversiktlig marknadsanalys som Hjelmco har gjort finns risk for en halvering av férbrukningen av flygbensin i Sverige till ca 2,5
miljoner liter/ar. Om detta intréffar kan ocksa foljande handa:

1. En halvering av flygtiden innebar att halva flygplansflottan, ca 1000 plan, blir dverflodiga, alternativt att vardet pa hela flygplansflottan
halveras, vilket skulle ge en férlust om ca 500 miljoner kronor.

2. Ca 200 flyglarare och mekaniker behdvs inte langre.

3. Ca 25 flygplatser kan forsvinna, ty flygklubbars verksamhet uppnar ej kritisk massa.

4. Ca 500 arbetstillfallen kopplade till fjallnaring och turism kan férsvinna da flygbensin inte kan levereras till flygplatser i glesbygd.

5. Pa sikt kan 1000 — 2000 flygcertfikat forfalla — det blir for dyrt att flyga.

Alla dessa bedrovligheter med kapitalforstéring och forlust av arbetstillfallen kan intraffa bara for att Finansdepartementet inte vill hantera en ndgot
krénglig skatt till ett varde av ca 2 miljoner kr/ar.

Brandflyg blir det inget-Mer brander
Kustflyget kan inte hjalpa Kustbevakningen-Dyrare med kustbevakningens plan

Halsningar
Dennis Tagesson

N.Nissastigen 78
333 31 Smalandsstenar






Remissvar PM om beskattning av flygbransle dnr Fi 2008/432

Finansminister Anders Borg
Finansdepartementet

Eskilstuna Flygklubb ar en av Sveriges stérsta och mest aktiva segelflygklubbar och fyller i ar
70 ar.

Klubben producerar mellan 2000 och 3000 segelflygstarter per ar med hjalp av tre
bogserflygplan.

Den enskilt storsta kostnaden for en bogsering ar bensinforbrukningen. For varje krona
bensinpriset 6kar stiger kostnaden fér en bogsering med 10 kronor.

Med en hojning av bensinpriset med 7.50 kr 6kar bogserkostnaden med nara 30%. Skulle
antalet bogseringar minska i samma utstrackning blir verksamheten sa lag att vi inte langre
kan behalla den flygplanspark vi under 70 ar byggt upp med egna medel.
Ungdomsverksamheten kommer att drastiskt minska, da manga anser segelflygsporten vara
dyr nog som den ér.

Om flygtidsuttaget i Sverige i stort minskar i samma omfattning blir det svarigheter att fa
underlag for en séker bensinleverans. Det finns i dag endast en leveranttr av oblyad
flygbensin och om efterfragan skulle minska med storleksordningen 30% &r det diskutabelt
den leverantdren kommer att fortsatta med sitt foretag.

Sammantaget blir konsekvenserna av skatteforslaget pa flygbransle troligen foljande:

Okning av bogserpriset med 30%

Minskning av segelflygstarter med 30 %

Utforséljning av delar av flygplansparken (om det finns en marknad kvar)
Nedlaggning av ungdomsverksamheten da endast ett fatal skulle ha rad att fortsatta.
Dyrare grundpris pa bensinen p.g.a. minskade forséljningsvolymer om det kommer att
finnas nagon blyfri bensin till salu.

o Fortsatt utforsbacke for svenskt segelflyg.

Allt detta i den "heliga” EG-réttens namn och for att tillfora statskassan 20 miljoner kronor —
om det nu blir ndgra 20 miljoner. En minskad férbrukning ger val en minskad skatteintakt.
Eskilstuna Flygklubb

Ekeby flygfalt

632 23 Eskilstuna

Lars Erik Olsson
motorflygchef
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. ESKILSTUNA MOTORFLYGKLUBB
R_eglstrator Eskilstuna Flygplats
Flnansdepartementet 635 06 ESKILSTUNA

103 33 STOCKHOLM
Telefon 016-940 59

Telefax 016-940 59

ronny@emfk.se
www.emfk.se

Till Finansminister Anders Borg

Remissvar om beskattning av flygbransle dnr Fi2008/432

Samhallsuppdrag borde vara undantagna nar det innefattar hjalpflyg till stor
samhallsnytta s& som FFK (Frivilliga Flygkaren), vilka hjalper till vid spaning efter
skogsbrander, spaning efter naturkatastrofer etc.

Framfoérallt i glesbygden medfor flygets samhallsuppdrag en stor nytta.

Manga klubbar 6vervager i dagslaget att investera stora pengar i byte till dieselmotorer
— bade av miljoskal och driftekonomiska orsaker. Att dieselmotorer ger mindre utslapp
till miljon &n bensinmotorer ar ett faktum som inte tas tillvara med forslaget.

Att skattebeldgga aven jet-bransle — som anvands i dieselmotorerna — kommer att
kraftigt forsamra kalkylerna for motorbyte.

Konkurrensmassigt bidrar forslaget till stor orattvishet d& kommersiell verksamhet
gynnas pa bekostnad av den ideella klubbverksamheten.

Kostnaderna kommer med forslaget att bli orimligt stora for privat-, klubb- och skolflyg.
Skolningen behovs for att underhalla den anda minskande skaran av piloter som i en
del fall overgar till kommersiell tjanst och darmed gor samhallet stor nytta pa olika sétt.
Regeringens projekt med H50P (halvera antalet haverier) kan bli lidande vilket vore

olyckligt. Med ekonomiska mojligheter kan flygtrimmen lattare hallas igdng och
flygsakerheten oka.

Eskilstuna 2008-02-07

Eskilstuna Motorflygklubb

Ronny Karlsson






Till Finansdepartementet
Att. Finansminister Anders Borg
103 33 Stockholm

Undertecknad &r medlem i
Boras Ultralatt Flygklubb
Boras Flygklubb

Orestens Flygklubb

Ang. Remissvar PM om beskattning av flygbransle dnr F12008/432

Som det framgar av ovan sa ar undertecknad medlem i flera klubbar och saledes 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, maste man
ta del av den verksamhet och verklighet som klubbarna bedriver och med detta som underlag
utreda om det kan tillféra miljon eller statskassan nagot. Allt annat &r ju helt befangt och bara
sloseri med tid och pengar.

Jag skal kort bara fa lov at bena ut begreppen:

Flygparken som klubbarna ager eller forvaltar och dar det bedrivs skolverksamhet/privat
nojesflygning med er ganska alderstigen. Flygplanen &r av i regel Cessna eller Piper, och kan
ta 4 personer, och byggda nagon gang pa slutet 60 talet till som bast 80 talet. Flygplanen
vager strax under 1200 kg, har ca 200Hk och gar under begreppet Normalklassade
sportflygplan. For at framféra dessa kravs et A-certifikat.

Pa senare tid har det dykt upp en ny typ av flygplan, eller klass om man vill, namligen
Ultralatta flygplan (Forkortat UL-flyg), som far ta andats tva personer ombord. Max vikt 450 kg
For at framfora denne typ kravs et UL certifikat till Iagre kostnad &n ovan.

UL-flygplanen gick pa blyat 2-taktsbensin till en borjan, vilket var bade krangligt och hantera
och ej bra ur miljosynpunkt. S& nya motorer med goda prestanda konstruerades och med et
mycket speciellt bransle, namligen 91/96 UL. Branslet ar helt unikt, av typ Alkylat, och finns
bara i Sverige och har framtagits av foretaget Hjelmco. Detta bransle &r 50 ggr. renare an
vanlig bilbensin. Det luktar inget bl.a. och innehéller inget bly.

Flygplanen gor ca 180 km i timmen eller mera och forbrukar per timma andats 12liter av detta
miljévanliga bransle. Pa en timma kommer man allts& 180 km bort och bransleférbruket per
mil 0,67. Detta ar alltsa full jamforbart med de snalaste bilar i dag, aven dieselbilar. Klubbarna
har alltsa tankt till och tagit sitt ansvar for miljon. Detta &r bara ett exempel, det finns flera.

Om vi nu tar klubbar vars flygplan i huvudsak bestar av Cessnor och Piper sa har dessa en
mycket stor motor med stort bransleforbruk, i storleksorden 35-40 liter per timma. Dessa
flygplan skall enligt tillverkaren flyga p& blyat bensin kallat 100LL och &r av speciell
flygplanskvalité, icke speciellt miljévanligt. lgen tog klubbarna initiativet, at prova om 91/96UL
gick at anvandas sa at miljon kunde sparas. Efter en del inledande tester som gick bra,
stélldes fragan naturligtvis till tillverkaren som gav sitt tillstdnd. Tankar har nu bytts ut pa et
flertal stallen, men det finns klubbar som inte har haft rdd med detta.

Det vore onekligen en fin tanke for miljon at motivera andra lander at anamma Sveriges fina
bensin. S& man kunde minska utslappen dar.

Klubbarna bedriver ocksa annat viktigt arbete, skogsovervakning, havsévervakning, trafik och
turism, samt icke minst ungdomsverksamhet skilda slag och utbildning till piloter.

All verksamhet bedrivs ideellt och budgetméssigt p& marginalen. | tider d& ingen brandflygning
bedrivs efter slopade anslag gick berérde klubbar back. Sa snalt ar det .

For att ytterligare understryka: fér 5-6 ar sedan fans det ca 7000 piloter med giltig A-cert i
Sverige. | dag ar siffran strax éver 4500. Trenden &r stadig nedatgaende av kostnadsskal.





Et UL-certifikat for knappt 10 ar sedan kostade 10 000: - och kostar i dag 25-30000: -
For A-certifikat 35—40000. N& 100000: -

Naturligtvis drabbar kostnadsokningar av detta slag klubbarna negativt. 1 tillegg har man fasta
kostnader, vare sig det flygs eller ej pa storleksordning 50000 per ar och flygplan.

Med en bransleskatt om 6 kr. per liter som ar mera an vad EU kraver, kommer manga klubbar
icke at klara av. Flygplan maste saljas till underpriser, flygfalt och verkstader lagg ned. Det ar
mycket besvarlig at fa tillstand i dag upprattelse av ny flygplats, men tydligen hur enkelt som
hast at lagga ned.

Vi kan icke finna at forslaget som det ligger, kommer att tillféra statskassan sa varst mycket
pengar, det blir &ndats i marginalen. Sedan snedvrids konkurrensen jamférd med
flyverksamhet som gar pa flygfotogen, stora passagerarflygplan envis. Sadant bransle ar ur
miljésynpunkt helt férkastlig och férorenar mycket. Men aven har skar en utveckling mot
tystare snalare flygplan, fick se et TV program at tillverkare vill spendera tvasiffrig
Miljardbelopp pa framtagning av nya motorer.

Undertecknad vill pasta at vara flygklubbar runt om i landet i dag bedriver et hogt utvecklad
och kvalitativt medvetet arbetet for at icke belasta miljon. Att da drabbas av detta forslag som
ocksé bara tillfor statskassan et fatal miljoner, ar fullstandig orimligt.

Incitamentet for en forbattrat miljo forsvinner fullstandigt. Resultatet blir en atergang till exvis
tankning av vanlig bilbensin och Jet Al i stéllet. Detta gynnar icke miljon pa nagot vis.

Anders Borg, undertecknad vadjar darfor till det sunda fornuftet, slopa denna avgift helt och
hallet och aterremmitra arende for vidare utredning. Ta en diskussion med EU kommissionen
om vart goda bransle och premiera bruk av detta i stallet.

Miljomassigt star Jet Al for mera an 99 % av flyget nedsmutsning och de drabbas
overhuvudtaget icke av avgiften - en stor orimlighet i seg.

Anders Borg, privatflyget med noéjesflygning star andats for under en promille av allt
flygbransle, det nar orimligt at Iagga skattetrycket har och det ger inget hallare. Se dver
totalen!

Med vanlig halsning

Finn Jonassen

Hjortronstigen 3

512 60 Overlida

Email:finn@elltech.o.se
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Tomas Johansson HB 2008-01-04

Registrator
Finansdepartementet
103 33 Stockholm

Till: Finansminister Anders Borg

Arende: "Remissvar PM om beskattning av flygbrinsle,
dnr Fi2008/432

Med anledning av att EU alagt Sverige att beskatta privat
nojesflygning sd har Finansdepartementet foreslagit att skatt ska tas ut
pa flygbensin oavsett om forbrukning sker for privat eller kommersiell
flygning.

Ett kategoriskt uttag av skatt pa detta sitt riskerar sla hart mot sma
foretag av det slag jag bedriver — dér verksamheten och ocksa
forutsittningen for verksamheten finns i Norrlands glesbygd.
Allménflyget — eller vi kan kalla det ”smaflyget” dr for mig en
naturlig och integrerad del 1 verksamheten.

Var affdrsidé ér att tillhandahalla bildmaterial for svenskt och
utlindskt behov vid framstillning av allt fran hemsidor till
reklamtrycksaker — inte minst at turistbranschen. Vi tror oss déarfor
ocksa gora en viss samhéllsekonomisk nytta. Vara bilder far bade
nationell och internationell spridning genom Internetsiten
www.fjellfotografen.se

En skatt pd det flygbrinsle vi forbrukar ér i sig inte det som oroar mig
mest. Det skulle forsdmra vér 16nsamhet, men det dr ndgot som vi far
hantera affarsmissigt och jag accepterar styrmedel for att minska
miljopaverkan.

Postadress

Valbacken 120
834 98 Brunflo

Telefon Hemsida e-post
063-360 20 www.fjellfotografen.se tomas@fjellfotografen.se
070-556 75 82





Jellfotografen S22

Det som oroar mig mera dr den effekt detta kommer att fa pa hela
smaflygets infrastruktur. Det dr redan idag svart att finna
landningsplatser dar det finns flygbensin att kopa. Sérskilt giller detta
vid tankning av sjoflygplan.

Dessa smé flygfilt och sjoflyghamnar skots oftast ideellt och servar
fritidsflyg och mindre kommersiellt flyg. En skatt som kategoriskt tas
ut pa all forbrukning av flygbensin minskar underlaget for
flygverksamhet pd dessa platser.

Istéllet styrs flyget 6ver till motorer som drivs med flygfotogen. Oftast
till helikoptrar, som har en avsevirt hogre briansleforbrukning dn
flygplan och bullrar mera. Det blir ocksa en utslagning av smd men
etablerade foretag som anvinder flygplan, eftersom maskiner som
drivs med flygfotogen har en betydligt hogre kostnad, bade for inkop
och drift (delvis beroende pa hog bransleforbrukning).

Att anvinda ekonomiska styrmedel for miljdarbete dr mer komplicerat
nér det géller flyg &n med annan trafik. Om t.ex infrastrukturen blir s
délig att vi tvingas tanka bilbensin for att det inte finns tillgang till
flygbensin, sa forsdmras flygsidkerheten. Risken for orenheter 1
brénslet och for ”anglas” dkar — vilket kan leda till plotsligt
motorstopp.

Om sméflygets infrastruktur forsdmras leder det till ytterligare
utarmning av glesbygden. Jag hoppas dérfor att ni verkligen tittar pa

konsekvenserna av Finansdepartementets forslag — och gar forsiktigt
fram. Den lilla pengen till statskassan dr ett hogt pris for glesbygden.

Med vénlig hélsning

Fotograf Tomas Johansson






Till Finansminister Anders Borg Bromma 2008-01-25
Vi vill lamna foljande synpunkter pa beskattning av flygbransle

1. Enligt EU skall konkurrens ske pa lika villkor detta &r inte fallet om bara flygbensin beskattas dvs vi
som opererar med kolvmotorer far skatt men turbinmotor operatérerna slipper skatt

2. Vi ser det som ett hot mot flygsdkerheten och forsvarande av vara operationer om tillgangen pa
tankningsplatser skulle begransas pa grund av minskade volymer fororsakade av skattehdjningen. Vi
ar i varan verksamhet beroende av tanka efter i stort sett varje flygning pa grund av viktbegransningar.

3. Samhallsekonomiskt verkar inforandet av skatten snarare vara en utgift an intékt for staten om man
betanker att manniskor kommer att bli utan arbetet pa grund av detta varfor skall den da inféras?

4. Vi bedriver ingen som helst privat ndjesflygning utan en ren kommersiell verksamhet som beskattas
enlig de regler som géller for foretag varfor skall vi nu behéva utséattas for en helt ny skatt det kommer
pa inget satt att forbattra vart resultat utan forsvara for att uppna en god lénsamhet. Skatter kan vara
bra om man kanner att man far nagot for pengarna som betalas in men i detta fall kan jag inte se att
man far nagot tillbaka. Flyget ar ju i dag en verksamhet som star for sin egen finansiering i motsatts till
andra transportslag

Med vénlig hélsning
Carl-Gustaf Werner
Flygcentrum i Stockholm
www.flyg-centrum.se
08985656

0705283100




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




FINANSDEPARTEMENTET

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

Flygklubben Nordvingen anser att det liggande forslaget till beskattning av flygbransle kommer att fa
allvarliga konsekvenser for svenskt klubbflyg. Inte minst for klubbar i glesbygd med fa medlemmar.
Exempelvis brottas flygklubben Nordvingen i Gallivare redan idag med 6kande kostnader och
standigt mer omfattande myndighetskrav pa klubbflygverksamhet. | dagsldget ar de sammantagna
kostnaderna for flygning sa hoga att nyrekrytering har blivit ett stort problem. Branslekostnaderna
utgor den enskilt storsta posten. Om den okar ytterligare tvingas sannolikt en stor del av landets
flygklubbar upphora sin verksamhet. Darmed gar ocksa vardefull kompetens och samhallsnytta i form
av exempelvis brandflygévervakning férlorad. Att ersadtta detta med kommersiella operatérer
innebar knappast nagon vinst for statskassan.

Forslaget till beskattning av flygbransle innebar i slutdndan storre kostnadsokningar an vad EU-
kommissionen kraver. Detta ar att betrakta som orimligt for en redan utsatt verksamhet, som till
stora delar bedrivs ideellt. Regeringen bér verka fér att de negativa effekterna fér landets flygklubbar
blir sé smd som méjligt. Om forslaget i sin nuvarande form antas av riksdagen innebér det att svenskt
allmanflyg i stort kommer att upphora. Mycket fa manniskor kommer da att ha mojlighet till flygning
i privat — eller klubbregi.

Flygklubben Nordvingen
Box 146
982 21 Gallivare






FLYGSPORTFORBUNDET

AIRSPORT - SWEDEN

Stockholm den 8 februari 2008

Finansdepartementet
Skatte- och Tullavdelningen
103 30 Stockholm

Ert: Remiss 2008-01-15, Fi2008/432, Anna Stalnacke, Skatte-och Tullavdelningen
Vart: Henry Lindholm, Flygsportforbundet

Yttrande over ”Promemoria om beskattning av flygbriansle”

Flygsportforbundet 6nskar ansluta sig till yttrande avld&mnat av Kungliga Svenska
Aeroklubben (KSAK) och instammer i deras sakargument och farhagor infor framtiden.

For var del har vi 6nskemalet att resonemang och dvervaganden i KSAK: s yttrande dven skall
galla GASOL (annat flyghransle &n bensin och fotogen) som idag anvands i vara
varmluftsballonger.

Resonemanget i KSAK: s kan &ven tillampas pa 6vrig flygsportverksamhet. Som exempel
fallsk&rmshoppning, som kraver flygplan och bogsering av segelflygplan. Resonemanget om
fordyring, dalig tillgdng pa bransle och allmant hammande och skadlig inverkan galler helt ut
for all flygsportverksamhet.

Promemorian ligger ocksé ur fas med: Meddelande fiin EG Kommissionen “En dagordning
for en hallbar framtid for allman-och affiirsflyget”. KOM (2007) 869 dar det bland annat
noteras:

§ 1.3 En betydande del av allman-och affarsflyget utgérs av sma och medelstora
organisationer som forlitar sig pa frivilliga. Dessa individer eller sma foretag har ofta mycket
begransade resurser for att folja med i utvecklingen nér det galler lagstadgade eller tekniska
krav.

§ 2.15 att Nojes- och sportflyget &r en stor leverantor av kvalificerad flygpersonal till
flygbolag och servicetjanster.

8§ 2.16 Flygklubbar och flygsportorganisationer framjar individers kvaliteter, tekniska
kunskaper och flygfardighet, sarskilt bland Europeiska unionens unga medborgare, genom att
Oka deras intresse for den kréavande och motiverande flygsporten och framtida karriérer inom
det kommersiella flyget eller luftfartsforskning och luftfartsutveckling.

8 4.69 Kommissionen kommer noga att bevaka att de sarskilda behoven for alla typer av
luftrumsanvéndare tas i beaktande i samband med politiska processer.

— Liksom KSAK anser vi att Sverige inte bor ga langre i sina skattekrav an vad som ar
foreslaget i Europa Radets Direktiv 2003/96/EG, Artikel 14 § 1b och inte begréansa
tillampningsomradet for skattebefrielse enligt denna paragraf till att galla enbart
flygfotogen dven om detta medges i KN nr 2710 19 21.

— Kan man halla ordning pa leveranserna till privat néjesflyg nar det galler flygfotogen,
kan man gora det ocksé nar det géller flygbensin (och annat flygbransle t.ex. Gasol)

— Stor betydelse bor fastas vid EG Kommissionen meddelande KOM (2007) 869 déar det
lilla flygets betydelse, forutsattningar och rattigheter beskrivs

Pa uppdrag av Svenska Flygsportforbundet: s styrelse

Med vénlig halsning

Henry Lindholm Styrelseledamot

Svenska Flygsportférbundet, Box 750, 521 22 Falkdping Telefon: 0515-371 55 Fax: 0515-371 58
Organisationsnummer: 802014-7164
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Fran: Folke Jonson-Finne Till: Finansminister
Osterhaningevagen 18 Anders Borg
136 91 Haninge

Remissvar PM om beskattning av flygbransle
Dnr Fi2008/432

EU-kommissionen har alagt Sverige att beskatta bransle som forbrukas vid privat
ndjesflygning.

Eftersom privat nojesflygning utgér max 10% av den flygning som foretas med s k smaflyg
skulle skattebelastningen pa denna sektor réra sig om ca 2 milj. kronor.

Ett tidigare forslag med avsikt att uppna just detta har dragits tillbaka da man formodligen har
insett att den administrativa kostnaden vél skulle 6verskrida skatteintakten.

Nu har man forenklat det och foreslagit att all flygbensin skall beskattas

Detta skulle fa mycket stora ekonomiska konsekvenser och i hog grad paverka naringslivet
och konkurrenssituationen, framforallt i Norrland och i glesbygd.

En viktig funktion i krisberedskapen forsvinner, t ex brandflyget eftersom de redan pressade
sma flygklubbarna som ideellt svarar for denna samhallsinsats kommer att tvingas upphora
med sin verksamhet. Med kostnadsokningar pa 15 — 30% per timme kommer medlemmarna
inte langre ha rad att uppratthalla sin nédvandiga flygtrim och tvingas att Iata sina certifikat
forfalla — i sig en stor kapitalforstorelse.

Nar klubbar forsvinner och flygtidsuttaget minskar sa forsvinner ocksa det kommersiella
underlaget for att distribuera flygbensin i sma kvantiteter och langa avstand.

Detta problem har manga flygklubbar redan markt av genom glesare turtithet ndgot som
tvingar dom att tanka stOrre kvantiteter vilket i sin tur krédver god ekonomi.

Med klubbarna férsvinner ocksa de sma flygfalten som med sin brénsleservice utgér grunden
for manga sma flygforetag och det lokala naringslivets kommunikationer.
| krissituationer utgor dessa félt utmarkta baser.

Vid vaderstorningar pa elnétet anvéands ofta helikoptrar vid felsokning.

Flygklubbarna &r éver lag positivt installda till helikopterforetagen och later dessa tanka dér.
Om klubbarna tvingas lagga ner kommer det att vid manga tillfallen bli mycket svarare och
besvarligare att fa tag bransle. Detta i sin tur innebér langre elavbrott.
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Manga flygskolor bedrivs aven i klubbregi och har genom aren utbildat tusentals piloter.
Manga av dessa har fortsatt sin utbildning till yrkespiloter. De lokala flygskolorna har utgjort
en viktig rekryteringsbas for det kommersiella flyget. Dessa mojligheter férsvinner med
klubben om den l&ggs ned.

| samband med flygklubbarna finns ofta ungdomsverksamhet. Antingen i form av modellflyg
eller segelflygverksamhet.

Vid en enkatundersokning hos remissinstanser som ej &r i flygbranschen visar att man helt
forbisett kopplingen mellan brénsleskatten och nyttoflyget, t ex brandflyget trots att man anser
brandflyget vara en viktig funktion.

| en marknadsanalys som gjorts av en mycket kunnig och serics aktor pA marknaden, Hjelmco
Oil AB, har man kommit fram till bl.a. féljande:

En kostnadsokning av den foreslagna storleken skulle minst halvera det totala flygtidsuttaget.
Detta mot en bakgrund dar flygtiden i klubbar i Sédra Norrland under mindre &n en 10-
arsperiod redan mer &n halverats.

Resultat, halva flygplans- och helikopterflottan maste pa kort tid avyttras, uppskattad forlust
500Milj.skr

| storleksordningen 200 flyglarare och mekaniker blir arbetslosa.

Ett antal foretag som arbetar med flygplansservice far laggas
ned, sannolikt via konkurser.

Minst 25 smaflygplatser laggs for fafot.

500 personer inom fjallndring och turism blir utan forsérjning nar flygbensin inte langre kan
distribueras i Norrlands inland.

Ganska snabbt kommer 1000 — 2000 certifikat, av totalt ca 6000st, att forfalla da man ej
langre har rad eller méjlighet att flyga. En privatpilotutbildning kostar idag fran 100 000:- och
uppat i storstadsregionerna.

Det kommer att bli de aldre och rutinerade piloterna, d v s de som idag svarar for brand- och
hjalpflyg, som i forsta hand slapper sina certifikat

Utan tvekan &r det Norrland och Norrlands inland som kommer att drabbas hardast av detta.
Storstadsregionerna kommer sannolikt att ber6ras i mindre grad — det ar dock inte dar som
brand- och hjalpflygpiloterna rekryteras i forsta hand.

Forslaget forskjuter ocksa konkurrenssituationen.

Som framgar av ovanstaende forskjuts konkurrenssituationen mellan regionerna till Norrlands
och glesbygdens nackdel.

Det finns idag kolvmotorer inom smaflyget som drivs med Jet Fuel, dieselmotorer. Det finns
flygoperatorer som &ar grannar dar den ene flyger en dieselmotormaskin och den andre en
motsvarande maskin med bensinmotordrift.
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Skillnaden i driftskostnad per timme &r 500:- vilket snabbt kommer att medfora att
bensinmotorforetaget konkurreras ut fran marknaden.

Tyvarr kostar en ny 4-sitsig enmotormaskin, dvs den typ som anvénds av flygklubbarna, idag
ca 2,5 miljoner kronor, en helt otankbar summa for glesbygdens sma flygklubbar.

Samma problem uppstar for de sma helikoptrarna som &r bensindrivna medan de storre
anvander JetFuel som bransle.

Aven for de mindre flygféretagen som oftast bedriver verksamheten med mindre bensindrivna
flygplan uppstar samma problem. De storre tyngre operatorerna har turbin- eller Jetmotorer.

Det tunga flyget i Sverige forbrukar ca 1000 miljoner liter flygfotogen. Detta forbranns i
jetmotorer med lag utnyttjandegrad av brénslet. Detta sker aven pa mycket hog hojd i luftskikt
som ar mycket kénsligare an de luftskikt som ligger néra marken.

Det latta bensindrivna flyget flyger pa lagre hojder, vanliga flyghojder ar 450 — 900 m. Det
latta flyget forbrukar 5 miljoner liter/ar. Manga av de vanligaste klubbflygplanen drivs med
miljovénlig alkylatbensin.

Forslaget bor omgaende dras tillbaka och en kompetent konsekvensutredning genomforas
innan ett nytt forslag laggs fram.






Ang. beskattning av flygbransle, dnr Fi2008/432, och féljder for svenskt allmanflyg

Med tanke pd de volymer av drivmedel som flygplan med framst kolvmotorer inom det svenska
allmanflyget gér av med - visavi vad den ténkta skatten kommer inbringa till staten - kommer denna
palaga vara rent kontraproduktiv for samhallsutvecklingen i sin helhet. Med en férvantad
skatteinkomst pa ndgot tiotal miljoner kronor kan det omajligen vara vart det.

Sverige ar glest befolkat i norra Europa och behdver sitt allmanflyg, detta for att vara en del av
Europa - inte att bli en marginalstat i utkanten.

Med basta halsningar,

Fredric Lagerquist

N Storgatan 44
575 32 Eksjo
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Yttrande 2008-01-30 200807/SIA

ERT DATUM ER BETECKNING

2008-01-15 Fi 2008/423

Finansdepartementet
103 33 Stockholm

Remissvar pa promemorian om beskattning av flygbrénsle
1. Sammanfattning

Finansdepartementet har i promemoria foreslagit beskattning av flygbensin bade for det
kommersiella och det privata flyget. Detta kommer att fa stora negativa konsekvenser och
merkostnader for samhéllets krishantering och minskade majligheter till miljoovervakning
samt stod for Forsvarsmakten genom att Frivilliga Flygkarens, FFK:s, verksamhet allvarligt
skadas.

Forklaringen &r att tillgdngen pa piloter, flygplan och flygfalt kommer att minska kraftigt da
skatten drabbar flygklubbarna som inte langre kan béra de 6kade kostnaderna och darfor i stor
omfattning upphor med sin verksamhet. Piloterna och flygplanen som FFK anvéander kommer
fran landets flygklubbar.

FFK producerar under 2008 mer flygtid an flygvapnet och ar standigt insatsberedda vid storre
handelser som kan drabba landet.

Den skatt som staten tar in ca 2,5 MKkr racker knappt till att ticka FFK:s 6kade kostnader
samtidigt som den orsakar en omfattande reducering av privatflyget som ar FFK:s bas for
verksamheten. Atgarden ar kontraproduktiv och drabbar det Svenska samhéllet genom att en
resurs for stod till samhallet under kriser riskerar att forsvinna.

Frivilliga Flygkaren forordar darfor att beskattning av flygbensin inte genomfors.
2.Inledning

Finansdepartementet har i promemoria foreslagit beskattning av flygbensin bade for det
kommersiella och det privata flyget. Detta kommer att fa stora negativa konsekvenser och
merkostnader for samhallets krishantering och minskade mojligheter till miljéévervakning.

Lansstyrelserna och utpekade myndigheter har enligt krisberedskapsférordningen ett
geografiskt omradesansvar respektive ett sektorsansvar vilket innebér att leda och samordna
verksamheter men dven att ha en god Gverblick av handelser och kunna informera om detta.
For att klara detta nyttjas privatflyget och smaflygplan genom en av de frivilliga
forsvarsorganisationerna, Frivilliga flygkaren, FFK. Exempel pa FFK:s verksamhet ar
brandflyg, miljodvervakning samt uppdrag till ett flertal civila myndigheter som redovisas
nedan.

Vidare paverkas Férsvarsmakten genom Hemvarnet och Marinen som ar stora bestallare av
FFK.

Postadress Bestksadress Telefon Telefax E-post
Flottilivagen 4 Flottiljvagen 4 0155-289972 0155-289977 ks@ffk.se
611 92 Nykoping Skavsta flygplats Kontor + Mobil

Organisationsnummer  Postgiro Bankgiro Internet E-post direkt

802013-7306 43 43 02-6 5502-0374 www.ffk.se sven-inge @ffk.se
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3. Frivilliga Flygkaren

FFK bygger sin verksamhet pa flygklubbarna och deras resurser i form av piloter och
flygplan. FFK ar en ideell frivillig forsvarsorganisation i enlighet med forordning, 1994:524,
om frivillig forsvarsverksamhet. KBM har tillsammans med lansstyrelser och myndigheter
utvecklat ett system for 6vervakning och kontroll fran luften med hjalp av smaflygplan. FFK
ar den organisation som genomfor dessa flygningar.

FFK &r en av de organisationer som besitter en unik formaga som inte kan upphandlas pa den
oppna marknaden, namligen att pa lag hojd kunna spana, fotografera och rapportera till sina
uppdragsgivare. FFK:s insatser i samhéllets krisberedskap och fér Forsvarsmakten ar en
mycket billig resurs da flygregelverket for denna typ av flygverksamhet foreskriver att ingen
ersattning far utga till piloterna férutom kostnader for driften av sjalva flygplanet i uppdraget.

FFK ar organiserat i 23 lansflygavdelningar och har 2200 medlemmar. Detta motsvarar nastan
hélften av piloterna i landets flygklubbar. Inom varje lansflygavdelning ingar flyggrupper som
stoder det civila delen av samhéllet och &ven Forsvarsmakten.

Exempel pa myndigheter som idag anvander sig av FFK &r Banverket, Vagverket,
Raddningstjanster, lansstyrelser, Svenska kraftnat, Sjofartsverket, Naturvardsverket,
Jordbruksverket och fler myndigheter har visat sitt intresse. Ett ytterligare exempel &r
brandflyget som genomfors av FFK i 19 lan at lansstyrelserna. Sammanlagt har
Krisberedskapsflyget 424 kontraktsbundna piloter.

FFK forser hemvarnet med 32 flyggrupper och 8 flygtroppar med totalt 252 piloter. For
marinen pagar en uppbyggnad av 7 Sjéinformationsgrupper omfattande 56 piloter.

Cirka 3000 timmar per ar flyger FFK &t marinens sjobevakningscentraler for att ge
information om fartygsrorelser langs vara kuster. Utan denna verksamhet skulle kusten i stort
vara obevakad.

FFK disponerar ca 400 flygplan genom kontrakt med landets flygklubbar. Under ett ar flyger
FFK ca 8000 flygtimmar i samhéllets tjanst.

FFK:s budget ar ca 20 M kr per ar. Cirka en tredjedel ar anslag fran Krisberedskaps-
myndigheten for utbildning och évning, en tredjedel &r anslag fran Forsvarsmakten och resten
ersattning for uppdragsflyg till exempel brandflyg, sjobevakning, pejling av djur, mm.

All flygning sker till sjalvkostnadspris enligt en lista upprattad av FFK och Kungliga Svenska
Aeroklubben. Inga lonekostnader utgar till piloter och spanare.

4. Bensinskattens paverkan pa Frivilliga Flygkarens verksamhet

Bensinskatten paverkar verksamheten pa tva satt. De okade flygkostnader som initialt uppstar,
ca 2 M kr per ar med nuvarande omfattning av flygningarna drabbar staten genom
uppdragsgivarna. Den andra effekten kommer att bli ett hot mot FFK genom att grunden for
verksamheten riskerar att snabbt erodera bort. FFK behdver for sin verksamhet piloter,
flygplan, flygplatser, och flygtréaning. Som tidigare ndmnts &r det privatflyget genom
flygklubbarna som tillhandahaller dessa komponenter. En bensinskatt slar med fordyringar
mot alla dessa omraden. FFK har idag 740 piloter med kontrakt for olika typer av
tjanstgoring. Tillgangen pa piloter ar inte statisk. Hela tiden ar vi beroende av att kunna
rekrytera nya piloter da de befintliga slutar av till exempel aldersskal, medicinska orsaker,
ekonomiska skal, mm.
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For 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 tillracklig flygerfarenhet. Efter en bensinskatte-

héjning och darmed foljande merkostnader blir den summan mellan 60 - 100 000 kr hogre.

Det sager sig sjélv att detta kommer att minska antalet piloter som i framtiden kan soka till

FFK. Det &r redan idag svart att hitta kandidater.

Okade kostnader leder till att det flygs mindre. Flygtidsuttaget idag ar lagt bland privatpiloter.
Som exempel kan namnas att FFK kraver minst 20 timmars egenfinansierad flygtid varje ar
for flyginsatsgruppernas piloter. Arskostnaden for en sédan pilot stiger dd med minst 4000 kr
som tas fran egna beskattade medel om endast 6kningen av bensinpriset inraknas.

Lagt flygtidsuttag minskar flygsakerheten kraftigt och leder till haverier da otranade piloter
utsatts for stressiga situationer.

FFK behdver flygplan for att kunna operera. Ett 6kat bensinpris leder till mindre flygning i
klubbarna som i sin tur leder till farre timmar att férdela fasta kostnader pa. Resultatet blir att
manga flygklubbar upphor och da star FFK utan flygplan. Tendensen &r redan nu tydlig att
mindre klubbar i inlandet inte kan bara kostnaderna utan tvingas att l1agga ner.

Med varje flygklubb som laggs ner foljer &ven att de mindre flygplatserna kommer att
forsvinna. Varifran skall da FFK flyga for att gora samhallsviktiga insatser under handelser av
typen Gudrun? FFK é&r inte betjant av de stora statliga flygplatserna. Vi ar beroende av de sma
flygplatserna for att bedriva brandflyg och andra insatser fér Sverige.

Hela privatflygets framtid star nu infor ett avgoérande. Sarskilt forodande ar det for FFK som
kommer att forlora fundamentet for sin verksamhet.

Mot bakgrund av ovan beskrivna forhallande ar det en relevant fraga om det ar
samhallsekonomiskt ratt att ta in ca 2,5 M kr i bensinskatt som flygning for privata andamal
ger mot att 6ka kostnaderna for FFK primart med minst ca 2 M kr samtidigt som denna skatt
pa sikt kommer att bidra till en nedlaggning av den viktiga samhallsresurs som FFK utgor.

Att ersédtta FFK:s kapacitet och tjanster med andra l6sningar i form av kommersiellt flyg ger
mycket hdgre kostnader. Dessutom férsvinner en del av den svenska traditionen dar frivilliga
stéller upp i krisberedskap och krishantering for att stodja samhéllet vid extra ordindra
handelser och krigsfara.

FFK &r en varldsunik organisation vars like inte finns i Europa. Narmaste motsvarighet finns i
USA under namnet Civil Air Patrol. Denna verksamhet skyddas av en av Congressen utfardad
”Charter” och far ett aktivt stod av Amerikanska staten.

Dessvérre har inte alla fakta kommit fram under skrivningen av féreliggande promemoria och
da vinsterna ar negativa for det svenska samhallet i stort torde inte EU gemenskapen kunna
tvinga Sverige att ta ett sadant beslut.

Frivilliga Flygkaren forordar darfor att beskattning av flygbensin inte genomfors.

Frivilliga Flygkaren

Sven-Inge Ander Tommy Wirén
Karchef Vice ordf. i krstyrelsen






Finansminister Anders Borg Rattvik 2008-02-04
Finansdepartementet
103 33 Stockholm

Remissvar ang PM om beskattning av flygbransle Dnr Fi2008/432

Som gammal glesbygdsforetagare inom konsultbranschen har med oro tagit del av
ovanstaende remiss ang ett PM om framtida flygbransleskatt.

Forslaget genomsyras av en cynism som jag som foretagare séllan eller aldrig har sett
maken till. Utredaren struntar uppenbarligen i de mycket allvarliga konsekvenser denna
skatt kan asamka allméanflyget och de 100-tals féretag som &r beroende av att denna del
av transportsektorn kan fortstatta att fungera.

Om man, som jag, har haft foretagets bas langt fran de allmanna kommunikativa naven
— som Storstockholmsomradet — sa kan mojligheten till ett fungerande allmanflyg mycket
val vara skillnaden mellan att kunna driva foretaget vidare, eller tvingas att lagga ner
verksamheten!

Jag har under snart ett 25-tal r anvant allméanflyg som ett transportmedel, lika naturligt
som bilen, for att ta mig till olika kunder och uppdragsgivare runt om i Norden. Under de
har aren har jag flugit ungefar 1.500 timmar. Det motsvarar en stracka av inte fullt 40.000
landmil — dvs 10 varv jorden runt vid ekvatorn. | restid torde jag ha besparat mina
uppdragsgivare och mitt féretag cirka 5.000 timmar i bil, allts& en nettobesparing pa cirka
tre arbetsar, vilket ar en bra utvaxling!

Den ohemula bransleskatt pa allt allmanflyg som promemorian féreslar kommer inte bara
att gora vara tjanste- och transportflygningar avsevart dyrare.

Vad varre ar; det generella skattepaslaget (om det blir verklighet, gud férbjude) kommer
dessutom att sld mycket hart pa allméanflygets totala infrastruktur, vilket kan innebéara att
den service vi behover for vara flygningar (flygfalt, tankningsmajligheter, mekaniker etc)
kan komma att minska dramatiskt, eller utraderas i manga av de landsandar som vi till
och fran har anledning att besoka, eller faktiskt bor i.

Darutover kommer aven flygsékerheten att forsamras, nar antalet tillgéngliga
flygbransleanlaggningar i landets glesbygd minskar. Det behdvs en viss kritisk massa for
att ett system skall fungera och det svenska allmanflyget ligger redan farligt nara den
gransen.

Savitt jag forstar kan forslaget pa lite sikt innebara att en hel gren av flyget som
transportsektor slaktas.

Forslaget saknar (givetvis, tvingas jag skriva) en konsekvensbeskrivning av vad som kan
intraffa om denna generella skatt infors.

Det finns dock andra i branschen som har réaknat pa detta och effekterna ar
skrammande:

Forvisso skulle staten/EU fa in i runda tal ett 20-tal miljoner extra i bransleskatt och
myndigheten “slipper” problemet med sarredovisning av hur branslet férbrukas, men
detta &r da till priset av att manga foretag drabbas hart, bade direkt och indirekt, darfor
att driftkostnaderna 6kar och infrastrukturen skadas svart. Detta kostar naturligtvis stora
pengar for staten.

Det finns uppskattningar i branschen som tyder pa att uppemot 500 arbetstillfallen kan
omintetgdras av den foreslagna generella bransleskatten. Ar det verkligen vart priset for
att en utredare inte orkar lagga fram ett vettigt forslag?!





Totalt kan det kontraproduktiva forslaget asamka allmanflygsektorn forluster pa uppemot
500 miljoner kr — dvs 50 ganger mer an skatteuttaget under ett ar.

Raknat pa ett annat satt kan man séga att av den skatt som EU fordrar att staten tar ut
(cirka 2 miljoner kr) sa blir det i slutandan en forlust som ar 250 ganger storre for det
svenska allmanflyget.

Till och med den gamla s-regeringen lyckades ju under 1980-talet, utan storre
svarigheter, att differentiera flygbransleskatten, sa att den inte slog onoddigtvis hart mot
alla oss som anvander allmanflyget pa ett nyttigt satt. Varfor skulle var nuvarande
regering behova vara samre pa den punkten?

Jag vill inte tro att det ar regeringens avsikt att onddigtvis forsvara for oss
glesbygdsforetagare, eller for den delen allménflygsektorn.

Jag hoppas att Finansministern, aven om det kan bli ndgot mer administrativt krdngligt
for skattemyndigheten, ocksa framgent kommer att anstranga sig for att underlatta
foretagsamheten i Sverige.

Pa ren svenska ar det namligen sa att utredningens argument for att skattebelagga alll
allmanflygverksamhets drivmedelsforbrukning — darfor att sdrbeskattning skulle bli for
dyr att administrera — ar minst sagt korkad.

Med samma logik skulle Finansministern naturligtvis beldgga hela svenska folket med en
och samma skattesats. S& mycket enklare livet skulle bli for skattemyndigheterna!

Forslaget om en ny skattesats pa all flygverksamhet — trots att EU, vad jag forstar —
endast kraver att cirka 1/10 av flygverksamheten utsatts for extra skatter, kommer
dessutom att helt onddigtvis skapa &nnu storre misstanksamhet mot allt vad EU heter.
For att inte tala om det tjanstemanna- och politikerférakt som redan finns och som inte
blir mindre av detta forslag, om det skulle vinna Finansministerns gillande.

Men, jag vill inte tro att Finansministern i forsta hand ser till skattebyrakraternas
bekymmer. Ett stérre bekymmer ar arbetet med att pa alla de séatt underlatta for
foéretagsamheten, inte minst i glesbygderna, som ju faktiskt rent geografiskt utgor "en bra
bit av Sverige”, som det heter i grannkommunen Alvdalen.

Jag hoppas att Finansministern inte kommer att hagkommas som den som beskattade
det svenska flyget 10 ganger mer &n vad EU ansag var nddvandigt, och darmed lat
mangder av foretag att do.

Jag hoppas att Finansministern tar till sig all den massiva kritik, som kommer i kélvattnet
efter detta urusla skatteforslag.

Det har varit tillréckligt mycket schabbel redan.

Sa lagg nu inte ytterligare en sten i ryggséacken.

Uppforsbacken ar redan tillrackligt lang.

Kasta forslaget i Sverkers soptunna.

Lyssna till branschen!

Med vanlig halsning






Fran: Torvald Kullman

Meddelande:

Till:
Finansminister
Anders
Borg

Remissvar PM om beskattning av flygbransle
Dnr Fi2008/432

EU-kommissionen har dlagt Sverige att beskatta bradnsle som forbrukas vid
privat ndjesflygning.

Eftersom ren ndjesflygning utgdr c:a 10% av den flygning som foretas med s
k smaflyg skulle skattebelastningen pa denna sektor réra sig om ca 2 milj.
sek.

Ett tidigare fdorslag med syfte att uppnd just detta har dragits tillbaka da
man sannolikt insett att den administrativa kostnaden sannolikt v&l skulle
Overskrida skatteintdkten.

For att forenkla har man déarfor foreslagit att all flygbensin skall
beskattas

Detta skulle f& mycket stora ekonomiska foljdverkningar och i hodg grad
paverka nédringslivet och konkurrenssituationen fo6r klubbflyg och bruksflyg

En viktig hornsten i krisberedskapen fdrsvinner, t ex brandflyget eftersom
de redan pressade sma flygklubbarna som ideellt svarar fér denna
samhédllsinsats kommer att tvingas upphdra med sin verksamhet. Med
kostnadsdkningar pa 15 % per timme kommer mdnga medlemmar inte langre ha
rad att uppratthdlla sin nédvandiga flygtrim och tvingas sléppa sina
certifikat

I och med att klubbar fdrsvinner och flygtidsuttaget minskar s& forsvinner
ockséd det kommersiella underlaget for att distribuera flygbensin i sma

kvantiteter och langa avstand.

Med klubbarna forsvinner naturligtvis de smd& flygfalten som med sin
brédnsleservice utgdr grunden for manga smd flygforetag och det lokala
ndringslivets kommunikationer.

Aven 1 en krissituation skulle dessa fialt utgdra en utmidrkt bas.





Flygskolor bedrivs aven i klubbregi . Ett antal av dessa fortsatter sin
utbildning till yrkespiloter. De lokala flygskolorna har utgjort en viktig
rekryteringsbas for det kommersiella flyget. Dessa mdjligheter forsvinner
med klubben om den laggs ned.

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

En enkel enkd&t hos remissinstanser som ej ar branschkunniga visar att man
helt forbisett kopplingen mellan bransleskatten och nyttoflyget, t ex
brandflyget trots att man anser brandflyget vara en viktig funktion.

I en marknadsanalys som gjorts av en mycket kunnig och serids aktor pa
marknaden, Hjelmco 0Oil AB har man kommit fram till bl.a. fdljande
slutsatser.

En kostnadsdkning av den fdreslagna storleken skulle halvera det totala
flygtidsuttaget.
Detta mot en bakgrund ddr flygtiden i klubbar redan har en vikande tendens

Resultat, halva flygplans- och helikopterflottan maste pa kort tid
avyttras, uppskattad forlust 500Milj.skr

I storleksordningen 200 flygldrare och mekaniker blir arbetsldsa.

Ett antal foretag som arbetar med flygplansservice far laggas
ned, sannolikt via konkurser.

Upp till 25 smdflygplatser laggs for fafot.

500 personer inom fj&llndring och turism blir utan fOrsdrjning nar
flygbensin inte l&ngre kan distribueras i Norrlands inland.

Ganska snabbt kommer 1000 - 2000 certifikat, av totalt ca 6000st, att
férfalla d& man ej langre har radd eller méjlighet att flyga. En
privatpilotutbildning kostar idag fran 100 000:- och uppat i
storstadsregionerna. Nyrekryteringen a&r svag pga kostnadsbilden

Det kommer att bli de &ldre och rutinerade piloterna, d v s de som idag
svarar for brand- och hj&lpflyg, som i fdrsta hand sldpper sina certifikat

Det finns idag kolvmotorer inom smaflyget som drivs med Jet Fuel,
dieselmotorer. Det finns flygoperatdrer som ligger vadgg 1 vagg dar den ene
flyger en dieselmotormaskin och den andre en motsvarande maskin med
bensinmotordrift.

Skillnaden i driftskostnad per timme &r 500:- vilket snabbt kommer att
medfdra att bensinmotorfdretaget prisas ut fran marknaden.

Tyvadrr kostar en ny 4-sitsig enmotormaskin, dvs den typ som anvands av
flygklubbarna, idag ca 2 .5 mil. skr en helt otdnkbar summa for sma
flygklubbar.

Samma problem uppstar for de smd helikoptrarna som a4r bensindrivna medan de
stdrre anvander JetFuel till sina turbiner,
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Aven foér de mindre flygfdretagen som oftast bedriver verksamheten med
mindre bensindrivna flygplan uppstdar samma problem. De stdrre tyngre
operatdrerna har turbin- eller Jetmotorer.

Miljo.

Det tunga flyget i1 Sverige foOrbrukar ca 1000 miljoner liter flygfotogen
Det latta flyget forbrukar 5 miljoner liter/d&r. Manga av de vanligaste
klubbflygplanen drivs med miljovanlig alkylatbensin.

Denna palaga kan vara som det berdmda sista vedtrdet som kndcker &snans
rygg

Forslaget borde omgdende dras tillbaka och en kompetent konsekvensutredning
genomfdras innan ett nytt forslag ldggs fram

Torvald Kullman
017430303
Ordf Gimo Flygklubb
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VERKET

Kerstin Lindblad, utredare
063-57 67 22 Finansdepartementet
103 33 Stockholm

Promemoria om beskattning av flygbransle
(Fi2008/432)

Glesbygdsverket instdmmer i Finansdepartementets forslag att
skattefriheten for andra branslen an flygfotogen som fdérbrukas i
luftfartyg slopas oavsett for vilket andamal forbrukningen sker.
Darigenom fo6ljs principen om att férorenaren ska betala for sin
paverkan pa miljon.

Glesbygdsverket instammer aven i forslaget att skattefriheten for
flygfotogen slopas nar det galler forbrukning for privat dndamal.

Dessutom anser verket att Sverige boér verka for att EU arbetar
med att genom olika atgarder minska flygets negativa miljépaverkan.

Beslut i detta arende har tagits av generaldirektor Kerstin Wallin
efter foredragning av utredare Kerstin Lindblad.

Kerstin Wallin

Kerstin Lindblad

Glesbygdsverket, Box 3044, 831 03 Ostersund BESOKSADRESS Fyrvallavdgen 1 TELEFON 063-57 67 00 FAX 063-57 67 99
info@glesbygdsverket.se www.glesbygdsverket.se ORGANISATIONSNUMMER 202100-4128 PLUSGIRO 445 58 88-0






.grafair.se Finansminister Anders Borg
Finansdepartementet
103 33 Stockholm

Remissvar PM om beskattning av flygbransle dnr Fi2008/432

Finansdepartementet har den 15 januari 2008 foreslagit skatt pa flygbensin vid bade kommersiell och icke
kommersiell verksamhet. Forslaget innebéar, om det férverkligas, att foretag som Grafair AB som bedriver
kommersiell luftfart med sma flygplan drivna med flygbensin kommer att drabbas mycket negativt samt att
Sverige blir det enda land i Europa som kraver skatt pa taxiflygverksamhet.

Vi utfér taxiflygoperationer med mindre, moderna, bransleeffektiva kolvmotorférsedda sjoflygplan.
Flyguppdragen stracker sig bl a éver hela Stockholms och Alands skargérdar. Med sjoflyget kan man med kort
restid flyga fran i princip vilken brygga som helst i den svenska och finska skargarden till fastlandet och det har
darfor blivit ett mycket uppskattat kommunikationsmedel.

Med en skatt pa vanlig flygbensin kommer vara kostnader dka vasentligt vilket innebar en klar
konkurrensnackdel jamfért med de konkurrerande sjéflygoperatérer som finns i Finland och Aland eftersom
man i Finland, liksom stora delar av dvriga Europa inte beskattar flygbensin fér kommersiella flygoperatorer.
Om vi inte kan konkurrera pa lika villkor med vara grannar riskerar var verksamhet att minska kraftig.
Dessutom kommer paverkan pa miljon bli storre om finska operatorer kan erbjuda billigare flygtransporter i
svensk skargard trots langre positioneringsflygningar till/fran Finland.

Eftersom flygfotogen ska forbli obeskattat enligt forslaget forsvinner aven var konkurrensfordel jamfért med
operatorer av turbinmotorférsedda sjoflygplan som finns i naromradet. Turbinmotorflygplan ar tyngre, forbrukar
mer bransle och utgor en storre belastning for miljon jamfort med de sjo6flygplan vi opererar.

Véra sjoflygplans andrahandsvarde paverkas ocksé negativ eftersom de blir dyrare att flyga med.

Det finns redan idag ett begransat antal platser att tanka flygbensin pa, med en fordyrande beskattning av
branslet aven for kommersiellt bruk kommer sannolikt antalet tankningsplatser bli an farre da det inte blir lika
[6nsamt att uppratthalla dem. Detta kommer ytterligare begransa var verksamhet geografiskt.

Grafair har trettio ars erfarenhet i flygbranschen och féreslar att ett system liknande det som tidigare funnits i
Sverige aterinfors dar inbetald skatt pa flygbensin for kommersiella operattrer kan aterfas mot uppvisande av
kvitton. D& antalet kommersiella operatorer ar ganska fa, jamfort med det stora antalet privata smaéflygplan,
skulle detta vara hdgst genomférbart. Den administrativa bordan, som framférts som ett argument for att inféra
skatt aven for kommersiella operatorer, skulle inte bli sarskilt stor.

Vi anser att forslaget i sin nuvarande form bor arbetas om eftersom kommersiella operatérer av
bensindrivna luftfartyg drabbas pé ett oréattvist satt. Forslaget snedvrider konkurrensen och innebér ingen
miljoforbattring.

Bromma 2008-02-04

GRAFAIR AB

Bengt Grafstrom

Grafair AB Stockholm City Airport 1, SE-168 67 Bromma, Sweden VAT: SE556282298001 COM: 131.75
Tel: +46-8-982600  Fax: +46-8-982620 Sita: RKETGSK  Email: grafair@grafair.se ~ Website: www.grafair.se






Remissvar p& PM om Skatt pa flygbransle. dnr Fi2008/432.
Anders Borg

Angdende som ligger om beskattning av flygbransle.
Flygklubbarna i landet ser med forfaran pa den kostnadsdkning som &r
aviserad.

EU-direktivet kradver en beskattning av ndjesflyget

Nojesflyget ar 10 $ av ”“smaflyget” enligt transportutredningsinstitutet,
detta skulle ge

2 miljoner i intakter till staten.

Nu ligger ett férslag som ger 20 miljoner i intdkter. DETTA AR
OTILLSTANDIGT.

Ska flygklubbarna vara en mjdlkko utdéver EU-direktivet?

Detta innebdr en sadan kostnadsdkning, att en reducering av
flygplansparken i klubbverksamhet
dr tvingande. (mdnga klubbar har bara en maskin).

Vi kommer inte att kunna flyga brandflyg, det kommer inte att finnas
flygplan tillgéngliga.

Risk och konsekvensutredningen har understrukit vikten av en fungerande
skogsbrandsbevakning.

Nu ar det inte bara brandflyget och skogsbruket om drabbas, utan &dven
den havsspaning som vi utfdér i FFKs regi i
uppdrag fran forsvaret-kustbevakningen.

Forslaget medfdr ocksd samre flygtrim av de piloter som finns kvar
p.g.a. farre flygtimmar.

Vid dessa uppdrag at samhédllet kravs god flytrim, uppdragen medfor
precisionsflygningar och flygning pad lag hojd.

Vi kommer inte att kunna bedriva pilotutbildning i var flygskola,
elevtillstrdmningen kommer att upphodra helt p.g.a.

kostnadsléaget, elevtillstrdmningen &r redan i dag mycket 1lag. Vi kommer
inte att ha tillgadng till kompetenta larare av

den utarmning av ”“smaflyget” som blir féljden.

Kjell Hoglund har lanserat ett forslag pa 0:40 kr per liter flygbrénsle,
d& fa&r man in dom
2 miljoner som ar konsekvensen av EU-direktivet.

Det foérslag som nu ligger ar ett mycket ddligt och skrivet utan ka&nnedom
om flygklubbarnas verklighet.

Det kommer dven att drabba Raddningsverket-brandflyget-skogsidgarna,
havsspaning och

eftersdk i1 FFKs regi, Och ndgot skolflyg i framtiden blir inte méjligt.





Valbo den 25/1-08

Ordforande Gavlebygdens Flygklubb
Jan Hultander

Lindgatan 19

81440 Skutskar

026-76708

0706539593

jghu@telia.com
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Till Finans Departementet.
Skatt pa flygbransle.

Redan idag finns det mindre flygplan med dieselmotorer vilka kdrs pa
jetbransle.

Skall dessa i1 s& fall fad flygas utan att berdras av den tankta skatten pa
flygbensin ?

I sadant fall kommer det att leda till omfattande kapitalfdrstdring da
flygplan med bensinmotorer kommer att drastiskt forlora i véarde.

Mo6jligen kommer det i viss begransad omfattning leda till att bensinmotorer
kommer att bytas ut mot dieselmotorer, vilket dock &r mycket dyrbart.
Atgirden kommer i s&dant fall &and&, endast att hdégst marginellt bidraga
till

nagon miljoforbattring.

Personligen kommer jag att forlora kapital bundet i ett av mig renoverat
dldre flygplan, vilket nu snabbt ndrmar sig flygklart. Jag har lagt
storleksordningen 100 000:- SEK pa att iordningstdlla enbart motorn och
darutdver ytterligare minst 150 000:- SEK pd flygplan och instrumentering.

Min personliga uppfattning &r att det ar vasentligt mycket viktigare att i
sd fall vanda pa hela forslaget:

Infor skatt pad jetbréansle for samtliga flygningar inklusive trafikflyget,
eftersom den kvantitet de bradnner upp &r av helt annan dignitet a4n de &anda
smd volymer privatflyget forbrukar.

Skatt pa jetbransle skulle om denna sattes pd "ratt niva" kunna drastiskt
reducera klimatpaverkan, genom att rejalt reducera "onddigt" resande.

Med vanlig halsning
Goran Asemyr

Knastéasvagen 116
439 94 Onsala
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Finansminister Anders Borg
Finansdepartementet
103 33 Stockholm

Remissvar avseende
PM om beskattning av flygbransle Dnr Fi2008/432

Jag har med bestortning tagit del av rubr PM och vill anféra foljande

Jag har alltid varit flygintresserad och haft férmanen att fa tillgodogéra mig
segelflygutbildning och privatflygutbildning i olika flygklubbars regi. Tack vare
flygklubbarnas ideella organisation och arbetssétt har detta varit ekonomiskt mojligt for mig
och manga ungdomar i min generation. Manga av oss fick pa sa satt en mojlighet att ga vidare
till yrken inom flygvapnet och kommersiellt flyg. Sjalv har jag sedan manga ar varit deldgare
i ett enmotorigt bensindrivet flygplan som huvudsakligen anvénts for resor i tjansten.

Med stigande alder okar kostnaderna for att halla certifikatet — titare och kostsammare
lakarundersokningar t.ex. Men detta ar konsekvenser av en naturlig process.

Sa ar inte fallet med de féreslagna dramatiska kostnadsokningarna !'! De kommer att vara
forodande for smaflyget och den flygintresserade ungdomen. Flygklubbarna och privata
allmanflygare har skapat en infrastruktur som ar av stor samhéllsnytta (brandflyg, bruksflyg
mm) och som ger ekonomisk mdéjlighet for ungdomar att utvecklas inom flyget.

Ta tillbaka forslaget och 6vervag konsekvensernal!
Med vanlig halsning
Hans Adolfsson

Steningevégen 3
120 39 Arsta






2008-02-06 16:23 Till: <registrator@finance.ministry.se>
Kopia:

Arende: Remissvar - PM om beskattning av flygbréansle - dnr Fi2008/432

Finansdepartementet
103 33 Stockholm

Remissvar - Promemoria om beskattning av flygbréansle 2008-01-15 — dnr Fi2008/432

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

helikoptrar baserade i Stockholm, Vasteréas och Orebro. Féretaget har varit verksamt i 6ver 25
ar och &r idag en av landets storre operatorer av kolvmotorhelikoptrar som drivs med
flygbensin.

Flyguppdrag
Vi utfor olika typer av flyguppdrag sa som taxiflyg, foto/filmuppdrag, vattenprovtagning,

inventerings- och inspektionsflygningar av olika slag. Vi har dven utfért uppdrag at
forsvarsmakten.

Pilotutbildning
Vi uthildar 15-20 helikopterpiloter per ar i var flygskola. Manga av dessa piloter gar sedan
vidare till uppdrag i samhéllsnyttiga funktioner inom ambulans- och raddningsverksamhet
med helikopter. Eleverna finansierar sjélva sin utbildning.

Foérsaljning av Helikoptrar

Aterférsaljare i Sverige for vérldens mest sélda helikoptrar — Robinson R22 och R44

De enda kolvmotorhelikoptrar som f.n. ar godkanda att flygas pa blyfri flygbensin UL
91/96.






Miljopaverkan

Vara kolvmotordrivna (flygbensin) helikoptrar ar betydligt mer bransleeffektiva dn
motsvarande helikoptrar som drivs med turbinmotorer (flygfotogen) — forbrukar ca hélften sa
mycket bransle per timme vilket ocksa gor att utslappen blir mindre. Varje liter bréansle som
forbrukas producerar ca 2,4 kg CO, — alltsa ju mer bransle som forbrukas ju stérre utslapp av
CO,, vilket alltsa betyder att en turbinhelikopter (flygfotogen) slapper ut i det narmaste
dubbelt sa mycket CO, per tidsenhet jamfért med en kolvmotordriven (flygbensin) helikopter
av samma storlek.

Dagens néat av bransledepaer for flygbensin som ar betydligt storre dn antalet for flygfotogen
gor att strackflygningar kan flygas effektivare da mindre omvéagar kravs vid mellanlandning
for tankning jamfort med flygning pa flygfotogen — mindre miljopaverkan.

Flygbensin / Flygfotogen - Framtiden

Vi vander oss mot pastaendet i PM:et att privatflygning med flygfotogen skulle vara
forsumbart. Faktum &r att det kommer fler och fler flygplan som drivs med diselmotorer
(flygfotogen) in pa marknaden och de stora tillverkarna Cessna och Piper erbjuder
konverteringskit dar man byter fran kolv- till diselmotorer. Privatflyg med turboprop och
jetmotordrivna flygplan (VLJ — Very Light Jet) &r ocksa pa uppgang. Vi vill pasta att alla
dessa forandringar pa varldsmarknaden gor att det som av er idag anses som forsumbar
forbrukning av flygfotogen for privatflygning inte kommer att stimma inom en ganska snar
framtid.

Skatt pa Utbildning
Vara elever finansierar sjélva sin utbildning till helikopterpilot och att beldgga denna redan
kostsamma uthildning med ytterligare kostnader i form av denna skatt maste vara helt fel

Forsvarad forsaljning av helikoptrar

Ett inférande av skatt pa flygbensin gor att intresset att kdpa vara helikoptrar kommer att
minska pa grund av att det blir dyrare att flyga med dom och vi kan komma att férlora
marknad till flygfotogenférbrukande turbinhelikoptrar som i sin tur innebér en storre
belastning pa miljon.

Snedvriden konkurrens

Det ar helt oacceptabelt att bara en part verkande pa samma marknad skall drabbas av en
myndighetspalaga som medfor 6kade kostnader och snedvrider konkurrensen.

Att man sen anvander argumentet forenklad administration for att beldgga vissa
flygoperatorer med “straffskatt” kan knappast vara forenligt med svensk lag och EU ritt.

Helicopter Assistance hoppas att Regeringen behandlar &rendet i for branschen i sin helhet
positiv anda och pa sa vis framjar en sund konkurrens pa lika villkor.
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