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FINANSDEPARTEMENTET 
Skatte- och tullavdelningen 
 
103  33 STOCKHOLM 
    Sollentuna den 7 februari 2008 
 


REMISSVAR PÅ 
PROMEMORIA OM BESKATTNING AV FLYGBRÄNSLE FI2008/432 


 
SAMMANFATTNING 


Beskattning handlar om en avvägning mellan att respektera den enskildes och 
företagets rätt till sin egendom och inkomst och allmänhetens och företagens rätt och 
behov av grundläggande service, välfärd och god miljö. 
 
Hur skatt införs och på vad är ofta resultatet av en ideologisk avvägning. 
 
Finansdepartementet föreslår baserat på EU kommissionens meddelande till Rådet 
KOM 742/2006 (bilaga 1), att Sverige inför energiskatter på all flygning med 
flygbensin och därjämte för flygfotogen vid s.k. privat nöjesflygning. 
Departementets förslag går längre än vad EU:s direktiv 2003/96/EG (bilaga 2) 
föreskriver, eftersom detta endast föreskriver skatt på s.k. privat nöjesflygning. 
 
Förslaget från departementet i FI2008/432 (bilaga 10) är mycket innovativt eftersom 
det innebär att resenärer med taxiflyg som förbrukar bensin betalar skatt, medan 
resenärer med taxiflyg som förbrukar flygfotogen (en dieseltyp) slipper skatt. 
Om förslaget genomförs utgör detta ett snedvridande och därmed otillåtet årligt 
statsstöd om c;a 4,4 miljarder kronor. 
 
Finansdepartementets förslag och konsekvenserna härav, om förslaget genomförs, 
skall ställas mot kravet från EU om att ta in ca 2,5 miljoner kronor i bränsleskatt per 
år och en allmän önskan att hos Skatteverket ha administrativt enkla system. 
 
Hjelmco Oil anser att finansdepartementets förslag varken kan eller skall införas då 
direktivet i sig 2003/96/EG (bilaga 2) uppvisar stora brister som gör att det i de delar, 
som departementet hänvisar till, står i strid med EU-rätten. 
 
Vidare skall  departementets förslag inte införas av nedanstående orsaker, där 
Sverige kan göras ekonomiskt ansvarigt eftersom förslaget står i strid med 
 


• De riktlinjer som angivits i Kom 742/2006 (bilaga 1) 
• EG-rättens likabehandlingsprincip 
• EG:s konkurrensrätt 
• EG-rättens diskrimineringsförbud 
• EG-rättens regler om konkurrensstöd  
• Europakonventionen. 
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Därutöver kan noteras, att förslaget inte skall införas, eftersom det 
 


• inte är nödvändigt och går längre än vad EU-direktivet (bilaga 2) föreskriver 
• lämnar den nästan 2000 gånger miljömässigt farligare flygfotogenen  


i huvudsak obeskattad på bekostnad av miljövänlig flygbensin 
• saknar adekvat konsekvensanalys med tillhörande beskrivning 
• gör delar av Sverige utan flygbensinförsörjning  
• slår ut delar av landets system för katastrofberedskap 
• gör människor i glesbygd inom turistnäringen arbetslösa 
• gör flyglärare och mekaniker arbetslösa 
• slår ut delar av Sveriges utbildningskapacitet för piloter 
• tvingar många små flygplatser att stänga 
• skapar kapitalförstöring på bensindrivna luftfartyg 
• dramatisk minskar antalet giltiga flygcertifikat 
• har en negativ inverkan på flygsäkerheten 


 
Finansdepartementet rekommenderas att med anledning av ovanstående hos EU-
kommissionen begära att kommissionen låter rådet pröva energiskattedirektiv 
2003/96 EG (bilaga 2) med avseende på innehållet i artikel 14 punkt 1b vid den 
översyn som ändå kommer att ske av direktivet under år 2008. 
I avvaktan på denna översyn kan finansdepartementet med gott samvete underlåta 
att införa skatt. Stöd för detta återfinns i SOU 1994:85 sidan 109 och SOU 1994:88 
sidan 178 (bilaga 3) . Båda dessa utredningar gjordes i anslutning till Sveriges 
inträde i den Europeiska Gemenskapen. 


 
Slut på sammanfattning 


Detaljerat remissvar börjar på nästa sida. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 







 
 


 
FINANSDEPARTEMENTET 
Skatte- och tullavdelningen 
 
103  33 STOCKHOLM 
    Sollentuna den 7 februari 2008 
 


REMISSVAR PÅ 
PROMEMORIA OM BESKATTNING AV FLYGBRÄNSLE FI2008/432 


 
Vårt remissvar är långt. 
Orsaken är utredningens brister i förslag och analys av konsekvenser samt nästan 
fullkomlig avsaknad av konsekvensbeskrivningar för den händelse att förslaget skulle 
genomföras. 


 
Meddelandet från EU-kommissionen till Rådet KOM 742/2006 (bilaga 1) 


Detta meddelande avser behandlingen av bl.a. Sveriges ansökan om att få fortsätta 
att inte beskatta bränslen för s.k. privat nöjesflygning. 
 
Kommissionen skriver här i klartext under § 5 i KOM 742/2006 (bilaga 1) 
 
“Om undantagens upphörande skulle skapa svårigheter i samband med vissa speciella eller 
särskilda omständigheter, och under förutsättning att de följer gemenskapsrätten i alla 
avseenden10  kan medlemsstaterna vidta åtgärder som syftar till att minska eller lindra 
problemens effekter i samband med övergången till systemet med standardbeskattning. 
10  I synnerhet fördragets regler om statligt stöd.” 
 
Hjelmco Oil konstaterar att finansdepartementet använt denna paragraf som 
underlag för att  föreslå skatt på all förbrukning av flygbensin. 
 
Vad departementet här inte noterat är att när man samtidigt i sitt förslag underlåter 
att lägga motsvarande skatt på all förbrukning av flygfotogen bryter man mot EU:s 
regler om diskriminerande statsstöd. 
 
Statsstöd kan i olika sammanhang exempelvis vara tillåtna efter ansökan och 
godkännande och under förutsättning att de inte stör EU:s inre marknad, inte orsakar 
störningar i konkurrensen och om det handlar om mindre belopp. 
 
Att differentiera skatt på grund av förväntad skada på miljö klassas inte som 
statsstöd, men flygfotogen är ca 2000 gånger farligare för miljön än flygbensin 
och den produkten lämnas i departementets förslag i huvudsak utan skatt. 
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Förbrukningen i Sverige av flygbensin per år är ca 5 miljoner liter och har ett 
potentiellt skattevärde om ca 20 miljoner kronor/år. Förbrukningen av flygfotogen är 
ca 1,2 miljarder liter per år och har ett potentiellt skattevärde om ca 4,4 miljarder 
kronor/år. 
 
Den svenska staten är storägare av Nordens största flyg- och resekoncern SAS som 
enbart förbrukar flygfotogen. Detta bolag kommer enligt departementets förslag att 
även fortsättningsvis kunna använda flygfotogen i kommersiell luftfart utan skatt, 
medan andra kommersiella flygbolag som enbart förbrukar bensin måste betala 
skatt.  
Svenska staten äger 21,4 % i flygbolaget SAS och dessa fakta är graverande för 
Finansdepartementet. 
 
Departementets förslag utgör således förslag om statsstöd bl.a. till ett av staten 
delägt bolag och är ordagrant i strid med ovan anförd skrivelse från kommissionen till 
rådet, dvs. EU:s finansministrar. 
 
Statsstödet är inte obetydligt, eftersom den årliga summan uppgår till 
mångmiljardbelopp. 
 
Därför är statsstödet inte förenligt med EU-fördragets regler om statsstöd. 
 
När en EU-stat inför otillåtet statsstöd är det enligt EU-rätten vanligen den som 
erhåller stödet som blir återbetalningsskyldig och inte staten i fråga. 
Informationsansvaret till dem som erhåller statsstöd ligger hos statsmakten. 
 
Den som erhåller otillåtet statsstöd när det gäller större belopp, som i detta 
sammanhang, är enligt god redovisningssed skyldig att göra avsättning 
i sin redovisning för det otillåtna stödet för att täcka en kommande återbetalning. 
 
För bolag inom rese- och flygbranschen saknas vanligen det egenkapital som  
erfordras för att täcka en förväntad skuld på ca 4,55 kr per förbrukad liter 
flygfotogen. För stora flygbolag kan denna skuld årligen uppgå till miljardbelopp. 
Konsekvensen av detta är att rese- och flygbolag för att korrekt beakta ekonomiska 
soliditetsmått är tvingande att debitera sina kunder bränsleskatt för sina resor även 
om skatteplikt inte är beslutad av riksdagen och alltså inte återfinns i lag, 
eller att öka det egna kapitalet. 
 
Dessa fakta kan få svårartade ekonomiska  konsekvenser för svenskt charter- och 
linjeflyg, som lever i konkurrens med andra länders resebyråer och flygbolag. 


 
Finansdepartementets förslag och EG-rätten 


Finansdepartementet har i sitt förslag refererat till Energiskattedirektivet 2003/96 
(bilaga 2) från EU. 
Att införliva ett direktiv i svensk lagstiftning kallas för genomförande eller 
implementering. 
Lagstiftaren har dock här ett ansvar för att rättsstridiga lagregler inte införs trots att 
direktiv i för sig möjliggör en sådan handlingsfrihet. 
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Hjelmco Oil har låtit två av Sveriges mest kunniga specialister på EG-rätt och 
skatterätt nämligen, docenten i EG-rätt Ola Wiklund och docenten i skatterätt 
Roger Persson Österman, båda på Advokatfirman Wistrand, granska 
finansdepartementets förslag med syftet att klargöra den legala ramen för 
beskattningsåtgärder av föreslagen natur. 
 
Sammanfattningsvis konstaterar de båda docenterna att finansdepartementets 
förslag står i strid med  
 


• EG-rättens likabehandlingsprincip 
• EG:s konkurrensrätt 
• EG-rättens diskrimineringsförbud 
• EG-rättens regler om konkurrensstöd  
• Europakonventionen. 


 
Om finansdepartementet gör sitt förslag till regeringens förslag som utan ändring 
resulterar i lag beslutad av svensk riksdag, har Sverige att räkna med omfattande 
juridiska komplikationer i Länsrätt och Kammarrätt och där Sverige och  gynnade 
svenska näringsidkare i slutändan i EU:s domstolar kan komma att ställas till 
ekonomiskt ansvar för stiftande och nyttjande av felaktiga lagar.  
 
Det är således felaktigt som departementspromemorian (bilaga 10) anger under dess 
punkt 5.2 att “För de allmänna förvaltningsdomstolarna bedöms förslaget inte ha 
någon egentlig påverkan”. 
 
Det är snarare tvärtom. Genomförs förslaget enligt promemorian kommer de 
allmänna förvaltningsdomstolarna att överösas med en stor mängd rättsfall,  
vilka på saklig grund kommer att avgöras till de klagandes fördel. 
 
Den sammantagna ekonomiska risken Sverige här tar är inte obetydlig utan uppgår 
med stor sannolikhet till flera miljarder svenska kronor, omfattande bland annat 
egendomsförlust i värde på luftfartyg och förlust av värde i företag jämte skadestånd. 
 
Därtill kommer de onödiga och högre kostnaderna för allmänhetens transporter, 
när bränsleskatt måste debiteras, trots att bränsleskatt inte skall utgå enligt lag. 
 
Promemorian från ovan nämnda skatteexperter är daterad den 5 februari 2008 och 
visas nedan in extenso (se även bilaga 9): 
 
”Inledning 


Sverige har för avsikt att införa en generell hög skatt på flygbensin (se 
promemoria utgiven av finansdepartementet av den 15 januari 2008 ”Beskattning 
av flygbränsle”). Skatten kommer att slå hårt på den sektor i samhället som nyttjar 
mindre flygfarkoster.  
 
Detta kommer med största sannolikhet att leda till negativa konsekvenser i form 
av värdeförstöring av befintlig luftfartygsflotta, svår arbetslöshet i en mycket  
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speciell bransch som kommer att kosta samhället stora pengar att åtgärda, färre 
flygfält i glesbygd samt konsekvenser för  samhällets krisberedskap. 
 
Konsekvenserna skall vägas mot en beräknad skatteintäkt om 19 miljoner kronor. 
 
Det kan konstateras att redan den negativa effekt på arbetsmarknaden den 
föreslagna skatten har torde kosta mer än 19 miljoner kronor.  
 
Någon samhällsekonomisk cost-benefit analys har inte utförts i arbetet med att ta 
fram förslaget. I förslaget (s 13) uppges att det inte med säkerhet kan anges vilka 
effekter skatten får. Trots detta konstaterande, samt avsaknaden av analys bedöms 
effekterna vara marginella. Slutsatsen är således inte alls underbyggd och det 
måste uppfattas anmärkningsvärt att promemorians författare tar så lätt på sin 
uppgift. 
 
Förslaget kan även ifrågasättas från konstitutionella och skatterättsliga 
utgångspunkter. Detta PM syftar endast till att klargöra den legala ramen för 
beskattningsåtgärder av föreslagen natur.  


1 EG-RÄTTEN 


1.1 Skatt på drivmedel regleras i EG-rätten, närmare bestämt i det s.k. 
energiskattedirektivet 2003/96/EG. I artikel 14 regleras den skattebefrielse som 
gäller för bränsle för luftfartygen. I punkten 1 anges att  
 
”Medlemsstaterna skall, utöver vad som följer av de allmänna bestämmelserna i 
direktiv 92/12/EEG om skattebefrielser för användning av skattepliktiga produkter 
och utan att det påverkar tillämpningen av andra gemenskapsbestämmelser, 
bevilja skattebefrielse för följande användningsområden, på villkor som 
medlemsstaterna skall fastställa i syfte att säkerställa en korrekt och lättfattlig 
tillämpning av sådana skattebefrielser och i syfte att förhindra varje form av 
skatteflykt, undandragande av skatt eller missbruk: (…) 
 
b) Energiprodukter som levereras för användning som flygbränsle för annan 
luftfart än privat nöjesflyg. (…) 


 
Medlemsstaterna får begränsa tillämpningsområdet för denna skattebefrielse till 
att enbart gälla leveranser av flygfotogen (KN-nummer 2710 19 21 ).” 
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Sammanfattningsvis anger energiskattedirektivet således att annan luftfart än 
privat nöjesflygning skall vara undantagen från energiskatt. Undantaget kan 
inskränkas till att avse endast flygfotogen. 
 
Energiskattedirektivet ger således Sverige möjlighet att ta ut skatt på flygbensin 
som används i all luftfart. Energiskattedirektivet innebär samtidigt en skyldighet 
för Sverige att ta ut sådan skatt på nöjestrafik. 
 
Förarbeten till EG-rättslig lagstiftning, som närmare kan förklara den europeiske 
lagstiftaren syften, saknas i stort sett. Det är därför inte möjligt att fastställa 
bakgrunden till att energiskattedirektivet ger möjlighet för en medlemsstat att 
beskatta all typ av flygbensin. 


1.2 Energiskattedirektivet utgör s.k. sekundärlagstiftning och måste vara i 
överensstämmelse med EG:s primärrätt (fördraget) och det måste även stå i 
överensstämmelse med de allmänna rättsprinciper som gäller i EG-rätten. Vidare 
måste all EG-rätt stå i överensstämmelse med internationella konventioner. 
 
Det kan konstateras att den möjlighet som anges i direktivet att beskatta 
flygbensin som används i annan luftfart än privat nöjesflygning står i strid med 
likabehandlingsprincipen. Den luftfart som använder flygfotogen åtnjuter en 
mycket stor skattefördel. Skatten är dessutom diskriminerande eftersom den 
missgynnar vissa företag på ett godtyckligt sätt. Det är endast möjligt att 
diskriminera en person om mycket starka allmänna skäl föreligger. Det skall vara 
fråga om att säkerställa allmän ordning, säkerhet och hälsa.  
 


1.3 Åtgärden skall dessutom vara proportionerlig. EG-domstolen har i bedömningen 
av proportionaliteten med avseende på skatter och avgifter tagit intryck av tysk 
rätt (se Moëll ”Proportionalitetsprincipen i skatterätten” Juristförlaget i Lund 2003 
s 118). Det är därvid synnerligen intressant att tysk domstol underkänt en tysk 
skattelagstiftning som liknar det skatteförslag som här bedöms. (Finanzgericht 
Düsseldorf  dom 4 K 3864/06 VM,  daterad den 7 Nov. 2007)) 
 
En proportionalitetsbedömning enligt EG-rätten sker på sådant sätt att den 
prövade åtgärden skall vara lämplig och nödvändig för att nå målet. 
 
Målet med den föreslagna skatten är att beskatta flygbensin som används för 
privat nöjesflygning. Medlet, åtgärden, är att beskatta all flygbensin. Förslagets 
skäl för att beskatta all flygbensin är att en sådan reglering inte leder till 
avgränsningsproblem mellan vad som utgör annan luftfart och nöjesflygning. Den  
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administrativa bördan för företagen skulle minska. Förorenaren skulle dessutom 
betala skatt för den miljöpåverkan flygtrafiken har. 
 
Är det lämpligt och nödvändigt att beskatta all flygbensin för att nå målet att 
beskatta den flygbensin som används för privat nöjesflygning? I bedömningen är 
det viktigt att konstatera att det är endast en mindre del av konsumerad flygbensin 
som används för privat nöjesflygning, nämligen 10% (se förslaget s 13). 
 
Det kan konstateras att det inte kan anses lämpligt. Det kan möjligen vara 
nödvändigt eftersom det inte kan uteslutas att det blir administrativt betungande 
att särskilja bensin som använts för nöjesbruk. Av förslaget framgår emellertid att 
det inte är omöjligt. Det framgår även av att andra EU-stater har regler som 
innebär att endast nöjesflyget beskattas. Sverige hade under mitten av 1980-talet 
sådana regler. 
 


1.4 Det kan likaså konstateras att möjligheten kan utnyttjas på ett sådant sätt att 
rättsstridigt statsstöd kan komma att föreligga. Skattebefrielsen för enbart luftfart 
som nyttjar flygfotogen står sannolikt i strid med fördragets regler om statsstöd 
(artikel 87). 
 


1.5 Vidare kan konstateras att möjligheten står i bristande överensstämmelse med de 
internationella konventioner (Chicagokonventionen) som slutits inom ramen för 
verksamheten i ICAO (International Civil Aviation Organization) som är ett 
underorgan till FN. Konventionerna innebär att internationell luftfart skall vara 
undantagen från skatt på bränsle (konventionen reglerar dock inte nöjesflygning). 
Det kan givetvis inte förutsättas att all luftfart över landgränser enbart sker med 
användning av flygfotogen som bränsle. T.ex. torde det i norra Sverige vara 
mycket vanligt med internationella luftrörelser med mindre flygfartyg, i annat 
syfte än privat nöjesflygning. Att lägga märke till är att i preambeln till 
energiskattedirektivet särskilt beaktas i p 23 att de internationella förpliktelserna 
skall följas. 
 


1.6 Direktivets uppgivna möjlighet att beskatta flygbensin som används i annan 
luftfart än privat nöjesflygning är således ytterst tveksam.  
 
Problemet med direktivets rättsstridiga karaktär skall dock inte överdrivas. 
Direktiv är inte omedelbart bindande rätt utan riktas istället till den nationelle 
lagstiftaren som har att införa nationell lagstiftning som uppfyller målen med  
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direktivet. Åtgärden att införa direktiv i nationell lagstiftning kallas för 
implementering. 
 
EG-domstolen har påpekat att lagstiftaren har ett ansvar att se till att direktiv 
implementeras på ett korrekt sätt (se t.ex. mål C-166/98 Socridis). En nationell 
lagstiftare kan således inte införa rättsstridiga lagregler trots att ett direktiv i och 
för sig möjliggör en sådan handlingsfrihet. 
 
Den svenska lagstiftaren kan således inte ta energiskattedirektivet till intäkt för att 
införa lagregler som strider emot den EG-rättsliga likabehandlingsprincipen, som  
diskriminerar, som strider emot regler om statsstöd eller som strider emot 
internationella konventioner. 


1.7 Den föreslagna skatten står i strid med EG-rättens likabehandlingsprincip och EG-
rättens diskrimineringsförbud. Den utgör vidare otillåtet statsstöd. Den torde även 
stå i strid med internationella åtaganden. 
 


2 REGERINGSFORMEN OCH EUROPAKONVENTIONEN OM DE 
MÄNSKLIGA RÄTTIGHETERNA 


2.1 Skatter måste uttas enligt den svenska grundlagens bestämmelser 
(regeringsformen). Skatter måste även uttas i enlighet med europakonventionen 
om de mänskliga rättigheterna. 


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


2.3 Regeringsformens skydd för enskilda är svagt. Det kan inte råda något tvivel om 
att möjligheten att i lag gynna eller missgynna olika personer eller grupper i 
Sverige är en politisk maktbefogenhet enligt den svenska grundlagen (Påhlsson 
”Likhet inför skattelag” Iustus förlag 2007 s 49). 
 
Lagar måste dock vara generella och kan inte enbart rikta sig mot en person. 
Regeringsrätten har dock funnit att så länge som reglerna är generellt avfattade, 
och teoretiskt kan komma att omfatta flera personer, är generalitetskravet uppfyllt  
trots att det står helt klart att det enbart är en enda person som kommer att träffas 
av en lagregel (RÅ80 1:92). Rättsläget kan dock ha kommit att ändras i en för 
lagstiftaren skärpande riktning (se uttalanden i SOU 1999:59 s 64 ff). 
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2.4 Förslaget om att införa skatt på flygbensin torde inte stå i strid med 
regeringsformen. 


2.5 Europakonventionen begränsar däremot lagstiftaren på ett mer påtagligt sätt. 
 
Diskriminering är inte tillåten (se t.ex. målet Darby mot Sverige ECtHR Serie A 
nr 187). 
 
Uppenbarligen särbehandlas på ett negativt sätt de operatörer som nyttjar 
flygbensin i förhållande till de operatörer som nyttjar flygfotogen. 
 
En otillåten diskriminering föreligger dock inte enbart på grund av att en negativ 
särbehandling föreligger. Skillnaden i behandling måste sakna objektiv och skälig 
motivering för att förbjuden diskriminering skall föreligga. 
 
Europadomstolen har vidareutvecklat sin syn i flera fall och har konstaterat att 
målsättningen med den särbehandlande regleringen skall ha legitimitet. Det skall 
också råda skälig proportionalitet mellan målet och medlet. 
 


2.6 Förslagets skäl för att beskatta all flygbensin är att en sådan reglering inte leder 
till avgränsningsproblem mellan vad som utgör annan luftfart än privat 
nöjesflygning och privat nöjesflygning. Den administrativa bördan för företagen 
skulle minska. Förorenaren skulle dessutom betala skatt för den miljöpåverkan 
flygtrafiken har. 
 
Först måste analyseras om Skatteverkets önskan om enkla regler är ett sådant 
objektivt och legitimt skäl som kan innebära att diskriminering inte föreligger. 
Utan tvekan är det legitimt att beakta ett sådant intresse vid lagreglering om 
skatter. 
 
För det andra måste analyseras om det även är ett legitimt och objektivt skäl att 
minska företagens administrativa börda. I princip bör det anses vara ett legitimt 
skäl. I den här bedömda situationen önskar emellertid inte företagen slippa en 
sådan börda, tvärtom. Av det skälet saknar skälet sådan objektiv legitimitet som 
krävs. 
 
För det tredje måste skälet att beskatta förorenaren analyseras. Kort kan 
konstateras att eftersom flygfotogen är sämre ur miljöaspekt saknar skälet all 
legitimitet för att beskatta flygbensin. 
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Skatteverkets önskan om enkelhet är således det enda bärande skälet. En 
proportionalitetsbedömning skall därmed ske. En sådan 
proportionalitetsbedömning sker på ett något annorlunda sätt än vid tillämpningen 
av EG-rätten (se ovan). 


2.7 Målet är att på ett enkelt sätt beskatta privat nöjesflygning. Medlet för att göra 
detta är att beskatta all luftfart som drivs med flygbensin. 
 
I proportionalitetsbedömningen måste beaktas hur den föreslagna skatten träffar 
sitt mål. Enligt förslagets uppgifter (s 13) används ca 90% av konsumerad 
flygbensin för annan luftfart än privat nöjesflygning. Målet att beskatta 10% av  
totalt konsumerad flygbensin sker således med medlet att också beskatta de 90% 
som används i annan luftfart än privat nöjesflygning. 
 
Redan här framstår klart att medlet skjuter långt över målet. Det kan dock inte 
uteslutas att skälen för att använda medlet är så starka att det ändå kan uppfattas 
proportionerligt. Förhållandena kan vara så att någon administrativ börda inte alls 
skall få förekomma. Det kan leda till en orimlig administrativ börda att enbart 
beskatta den flygbensin som används i nöjesflyg. 
 
Av intresse är därvid regeringens uttryckta uppfattning i frågan. I 
budgetpropositionen angav regeringen att den administrativa bördan med 
avseende på skatten på flygbensin önskas hållas ”nere i möjligaste mån” (prop. 
2007/08:1 s 129). Regeringen har således inte uteslutit att en viss administrativ 
börda skall kunna förekomma. 
 
Det framgår emellertid redan i förslaget (s 9) att det finns andra möjligheter att 
beskatta den privata nöjesflygningen utan att det skulle leda till orimlig eller 
omöjlig administration. Att andra möjligheter finns visas också av att andra EU-
stater valt att beskatta endast flygbensin som använts för nöjesflyg (t.ex. Polen). I 
en prövning av europakonventionen är det viktigt att i bedömningen också beakta 
hur andra medlemsländer utformat sin skattelagstiftning. 


2.8 Det framstår därmed som uppenbart att medlet inte står i proportion till målet. 
Den föreslagna skatten står i strid med europakonventionens 
diskrimineringsförbud. 


3 SAMMANFATTNING 


Den föreslagna skatten står i strid med EG-rätten och europakonventionen om de 
mänskliga rättigheterna. 
 
Den står dock inte i strid med regeringsformen.  ” 


Här slutar de båda docenternas promemoria. 
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Skatt på allt – en drömsits eller en mardröm 
Departementet har gjort det synnerligen enkelt för sig genom att föreslå skatt på all 
flygbensinförbrukning och oavsett till vad det förbrukas, dvs. skatt på allt, främst på 
grund av att man anger att man skyr administrationen av denna skatteuppbörd. 
 
Skatt på 100 % kan ses som en drömsits för en lagstiftare. Då behövs inga följdlagar, 
ingen tolkning av lagen, ingen skatteadministration mm, eftersom lagstiftaren 
förutsätts ta ansvaret för de konsekvenser som 100 % skatt medför. 
 
Så är fallet dock inte här. Hjelmco Oil förutsätter därför att om finansdepartements 
förslag skulle resultera i lag, att Sverige tar det fulla ansvaret för skattens samtliga 
konsekvenser, speciellt som förslaget på sid 13 tydligt anger att departementet inte 
med säkerhet kan ange vilka konsekvenser som skulle uppstå. 
 
Sunt förnuft säger att 100 % skatt på exempelvis löneinkomster inte är bra, eftersom 
konsekvenserna av en sådan konfiskering medför att samhället kollapsar. 
Av denna anledning skrivs normalt sett skattelagar utifrån en seriös analys av de 
konsekvenser som de kan medföra. 
 
Sveriges riksdag har erfarenhetsmässigt varit noga med att detaljreglera i 
skattelagarna för att på bästa sätt hantera lagens konsekvenser. 
 
Så har inte skett i detta fall. 
 


Konsekvenser av skatt 
 
Konsekvenserna av att införa skatt på flygbensin är väl beskrivna i  Hjelmco Oil:s 
tidigare remissvar till departementen och är väl kända för finansdepartementet 
genom vår uppvaktning och därvid överlämnad dokumentation, dels den 20 juni 2006 
(dnr Fi2006/3293) dels den 12 april 2007 (dnr Fi2007/2984). 
Hjelmco Oil hänvisar återigen till dessa ärenden och det omfattande material som 
därvid överlämnats till finansdepartementet. 
 
Eftersom nuvarande förslag från departementet liknar det, som avlämnats från 
Luftfartsverket 2004 (LFV 2003-5426-051) till Näringsdepartementet  (dnr 
N2004/3829/TP), bilägger vi med denna skrivelse vi vårt remissvar till Närings- 
departementet (bilaga 5). Detta remissvar återfinns även under flik 6 i ovan angiven 
dokumentation, dnr Fi2006/3293. 
 
Baserat på vad som däri är beskrivet måste vi med stor förvåning notera 
departementets skrivning under punkten 4.1 i den nu aktuella remissen Fi2008/432, 
som lyder: 
 
“Att införa en beskattning av all förbrukning av flygbensin skulle alltså inte medföra 
några större ekonomiska effekter för förbrukarna.” 
 
 
Uttalandet talar för sig själv och värdet av detta påstående framgår med all tydlighet 
av vad som framkommer i Hjelmco Oil:s  remissvar. 
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En logistisk mardröm 
I vår remiss till Näringsdepartementet beskrivs i detalj de logistiska och övriga 
problem som finns att försörja ca 200 flygplatser med ca 5 miljoner liter flygbensin/år.  
Det är en logistisk mardröm då ca 5 miljoner liter/år ungefär motsvarar förbrukningen 
hos en enda bilbensinstation längs E4. 
 
Av vilken anledning skall ideella flygklubbar finansiera skatten på lagret av 
flygbensin för samhällets katastrofberedskap? 
Departementets promemoria nämner inget om de primäreffekter ett högre bränslepris 
inklusive skatt får när det gäller möjligheterna, oftast hos en ideell flygklubb, att 
finansiera ett beskattat bränslelager, ej heller den minskade förbrukningen till följd av 
högre bränslepris inklusive skatt och sekundäreffekterna av minskad förbrukning, 
såsom mer bundet kapital i lager och de minskade möjligheterna för Hjelmco att 
effektivt genom samtransport distribuera flygbensin i Sverige. 
 
Skatt på flygbensin kan ge 50 % minskad förbrukning i Sverige. 
Hjelmco Oil:s bedömning är att ca 50 % av bränslevolymen i Sverige på flygbensin 
försvinner, om skatt införs på både kommersiell och icke kommersiell verksamhet. 
 
Resultatet blir då att de fasta kostnader som Hjelmco har för sin verksamhet skall 
fördelas på halva mängden bränsle. Detta ger ett påslag om ca 1-2 kr/liter bränsle. 
 
Genom att enbart halva bränslemängden skall distribueras uppstår stora effektivitets- 
förluster i distributionen, vilket höjer distributionskostnaden med 1-2 kr/liter bränsle 
till flygplats vid tätort längs större huvudvägar i mellan och södra Sverige. 
 
Effektivitetsförlusterna består i att kunderna köper mindre mängd bränsle per gång 
och att effektiv samtransport inte kan ske, eftersom sammantagna volymer inte ger 
full last i de specialfordon som används. 
 
Minskad flygsäkerhet. 
Flygtidsuttaget hos piloter står i direkt proportion till flygsäkerheten. Ökad kostnad för 
flygträning i form av skatt på bränsle, och minskad tillgänglighet på flygbensin leder 
till sämre flygsäkerhet.  
 
Transportpåslag om 17-18 kr/liter till Norrlands inland. 
För distribution till Norrlands inland (Västerås-Gautosjön vid Laisvall med 5 000 liter) 
av en mindre mängd flygbensin kan distributionskostnaden uppgå till 17-18 kr/liter 
utöver själva priset för flygbensinen plus skatt.  
Om kunden i Gautosjön överhuvudtaget får någon leverans på grund av problem 
med att avsätta fordon och personal för så lång tid som transporten tar kan ett 
literpris om ca 35kr bli följden. 
Det troliga är dock att kunden i Gautosjön inte har råd att köpa något bränsle och  
att ingen transportör är villig att leverera bränsle till honom. 
En ToR- resa till Norrlands inland binder nämligen ett transportfordon under upp till 4 
dygn även för en mindre volym. Samma transportfordon kan istället under samma tid 
leverera ut ca  40 ggr så mycket bränsle vid leverans till tätbefolkade orter längs 
Sveriges huvudvägar i Mellansverige och södra Sverige. 
Slutresultatet blir att inget bränsle blir levererat till flygbolaget i Norrland när 
kundunderlaget blir för litet. 
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Nedlagda turistflygtransporter i Norrlands fjällvärld skapar arbetslöshet. 
Utan bränsle i stora delar av norra Sverige tvingas turistflyget att lägga ned sin 
verksamhet  med stora konsekvenser för en redan begränsad arbetsmarknad. 
 
Det är bedömt att ca 500 arbetstillfällen inom turistnäringen blir berörda. 
 
Var skall bränslelager för samhällets katastrofberedskap vid skogsbrand, 
kraftledningskontroll, fjällräddningstjänst och stormolyckor mm hållas, av vem 
och på vems bekostnad? 
Konsekvenserna av att bränsle inte längre kan finnas att tillgå på flera ställen i 
Sverige innebär att samhällets katastrofberedskap  i form av Frivilliga Flygkåren 
(FFK) och kommersiella flyg- och helikopterbolag allvarligt påverkas. FFK:s underlag 
är just flygklubbarnas flygplan och klubbens piloter och den lokala flygklubbens 
flygplats och bränslebolagets tankstation. 
 
Även om bränsle funnes att tillgå, skulle kostnaderna för bränslet inklusive skatt 
resultera i en dramatiskt minskad mängd piloter, som flyger väsentligen färre 
flygtimmar. Detta skulle ge som resultat att tillräcklig omfattning (minsta kritiska 
massa) inte erhålles på flera flygplatser för att kunna upprätthålla en bas för 
Flygkåren. 
Hjelmco Oil har uppskattat risken som stor för att ett 25 tal s.k. mindre flygplatser 
kommer att stängas då 
verksamheten därstädes inte uppnår den kritiska massa som erfordras för att driva 
en flygplats och för att 
Hjelmco Oil skall kunna tillhandahålla en tankstation på flygplatsen. 
 
Tankefel hos finansdepartementet 
Det är ett tankefel om statsmakten tror att man kan bibehålla status quo 
genom att med anledning av bränsleskatt tilldela ökade anslag för flyguppdrag till 
samhällets katastrofberedskap. Ökade anslag till flyguppdrag för att täcka 
flygplanens rörliga driftkostnader förhindrar inte att piloter låter sina flygcertifikat  
förfalla, piloter säger upp sina avtal med FFK om frivillig flygtjänst, flygklubbarna gör 
sig av med sina flygplan, flygplatsen stängs och Hjelmco Oil tar tankstationen i retur.  
Alla parter som medverkar i samhällets katastrofberedskapssystem, flygklubben, 
piloten, flygplatsen och slutligen Hjelmco med tankstationen, erhåller nämligen i 
dagsläget ingen ersättning från staten för denna verksamhet för att täcka sina 
fasta kostnader. 
Varje klubbflygplats som är i drift skulle, om verksamheten drevs med bidragsmedel, 
belasta statskassan med ca 1 miljon kronor per år. 
Nu drivs dessa flygplatser med beskattade medel från klubbens medlemmar och 
genom frivilligt och gratis arbete. 
Det finns ca 150 små flygplatser i Sverige, helt utan statligt stöd. 
 
Frivilliga Flygkåren använder enbart flygbensin och flög under år 2007 fler flygtimmar 
än hela det svenska Flygvapnet. Bland dessa flygtimmar är den största delen 
offentlig civil flygverksamhet. 
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Hjelmco Oil vill härmed poängtera att vid uppvaktningen av finansdepartementet den 
20 juni 2006 (dnr Fi 2006/3293) gavs information och överlämnades skriftlig 
dokumentation i särskild pärm, vari Frivilliga Flygkårens verksamhet beskrivs under 
flik 8. 
 
Några stora förbrukare av flygbensin i Sverige är även flyggymnasierna i 
Västerås och Arvidsjaur samt Lunds Universitet med sin Trafikflyghögskola. 
Dessa offentliga civila skolflyginsatser flyger enbart på flygbensin. 
 
Det är därför felaktigt när finansdepartementet i sin PM under p. 4.1 (bilaga 10) 
påstår att “I stort sett alla offentliga civila flyginsatser sker med flygfotogen”. 
 
Svenska flygplansägare kan stämma svenska staten på värdeförlust 
på luftfartyg om ca 500 miljoner kronor 
En halverad bränslemängd i Sverige medför också att i princip halva Sveriges 
allmänflygflotta på ca 2000 flygplan blir överflödig. Det torde inte vara möjligt 
att försälja 1000 flygplan med kort varsel – det troliga blir istället en halvering 
av värdet på flygplansflottan. 
Eftersom denna när det gäller flygklubbar m.fl. i huvudsak är finansierad med lån, 
kommer Hjelmco:s kunder att drabbas av stora ekonomiska problem. 
Värdet på de berörda 2000 flygplanen torde vara 1 -2 miljarder kronor. Vid  
en halvering av värdet uppstår en kapitalförlust på minst 500 miljoner kronor. 
Eftersom departementets förslag om skatt står i strid med EG-rätten står Sverige 
ansvar om förslaget skulle bli lag.  
 
Arbetslöshet bland flyglärare och flygmekaniker. 
Ytterligare  konsekvenser av minskat flygtidsuttag är minskat behov av flyglärare och 
flygmekaniker som ytterligare spär på våra kunders problem. 
Vi bedömer att ca 200 flyglärare och flygmekaniker blir berörda. 
 
 
Näringsidkare som drabbas kan stämma Sverige på mycket stora belopp. 


Pilotutbildning lamslås 
Skatt på bensin men inte fotogen medför dramatiska konsekvenser för enskilda 
kommersiella operatörer och en förskjutning av konkurrensförutsättningarna. 
 
En av Hjelmco:s större kunder är en av landets största flygskolor baserad på 
Bromma Flygplats med drygt 20 st. flygmaskiner, som samtliga drivs med flygbensin. 
 
Rakt över flygplattan på Bromma flygplats finns en annan flygskola där samtliga 
luftfartyg drivs med dieselmotorer och således med  flygfotogen (JET-A1). 
 
I den ena flygskolan, där eleverna tar trafikflygarcertifikat, kommer dess elever att 
betala skatt på sin flygutbildning, i den andra skolan betalar eleverna ingen skatt på 
samma  flygutbildning. Skillnaden beror enbart på vilken typ av flybränsle resp. 
skolas flygplan förbrukar. 
 
 
 
 
 







C:\Users\Lars Hjelmberg\Documents\TXTHJELM\Skatt på flygbränsle FI2008 432 Hjelmco Oil remissvar.doc 21:50 
                                                                                                                                   Page 16 of 24                                          


 


 
 
 
 
 
Ett tvåmotorigt skolflygplan förbrukar ca 100 liter bensin per flygtimme. 
Merkostnaden för eleven i flygskola som beskattas är i ren skatt ca 600 kr/flygtimme, 
vartill kommer ytterligare ca 500 kr/flygtimme som beror på övriga konsekvenser som 
de minskade volymerna och den reducerade effektiviteten i hanteringen av 
flygbensin i Sverige såsom tidigare beskrivits. 
 
En komplett trafikflygutbildning kostar varje elev idag drygt 700 .000  kronor utan 
skatt på flygbränslet. Eleverna lånefinansierar i huvudsak sin utbildning. 
Skatt på flygbensin ökar elevens låneskuld med ca 85 000 kr. 
 
Den föreslagna skatten drabbar inte eleven om han eller hon  istället genomför sin  
flygutbildning med bensindrivna flygplan i exempelvis Tyskland, England, Finland 
eller Norge. 
 
Även om det vore så att den drabbade flygskolan hade pengar och köpa en helt ny 
flygplansflotta och ekonomiskt klarade av att med förlust sälja sin nuvarande flotta är 
det inte ens tekniskt möjligt att erhålla leveranser av nya flygplan för flygfotogen och 
sätta in dessa i flygutbildningen till den 1 juli 2008, när skatt skall införas enligt  
föreslaget från departementet. 
 
Den flygskola som sitter med drygt 20 flygplan och där ägaren ägnat 15 år för att 
bygga upp sitt bolag -  vilka alternativ ger finansdepartementet denne småföretagare 
och vilka alternativ ger departementet den enskilda flygeleven som valt sin flygskola? 
De ansvariga ministrarna kommer att avkrävas svar av. 
 
EG-rätten ger både eleven och flygskolans ägare rätt att stämma den svenska 
staten, om skatt införs på sätt som är föreslaget, speciellt som finansdepartementets 
förslag på sidan 13 (bilaga 10) i klartext upplyser om att man inte kan ange vilka 
effekter förslaget om skatt för med sig och att man inte ansträngt sig för att utreda 
konsekvenserna. 


 
Miljöaspekter 


EU-rätten medger att miljövänligare bränsleprodukter belastas med lägre skatt eller 
ingen skatt i jämförelse med miljömässigt sämre produkter. 
 
I vårt tidigare angivna remissvar (bilaga 5) till Näringsdepartementet våren 2005 som 
svar på Luftfartsverkets utredning har vi i detalj redogjort för de olika miljöaspekter 
som kan läggas på användningen av flygfotogen JET-A1 och flygbensin. 
 
Denna information har skriftligen även lämnats till finansdepartementet den 20 juni 
2006 (dnr Fi 2006/3293). 
 
Flygfotogen som föreslås vara obeskattad  -  en miljöfara 
Flygfotogen, som fortsättningsvis föreslås vara obeskattad i annan verksamhet än 
privat nöjesflygning, används i huvudsak i jetturbinmotorer som per producerad 
kilowatt förbrukar ca dubbelt så mycket bränsle som en bensinmotor. 
Fotogendrivna luftfartyg flyger vanligtvis på höjder mellan 10 000 och 13 000 meter, 
där de släpper ut sina föroreningar nära tropopausen och i undre delen av 
stratosfären i det känsliga ozonlagret, där föroreningar kan kvarbli under en lång tid. 
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Flygfotogen är nästan 2000 ggr farligare än flygbensin. 
Bensindrivna luftfartyg flyger vanligtvis på höjder understigande ca 3 000 meter och 
släpper ut sina föroreningar i de normala vädersystemen, varvid föroreningarna följer 
med nederbörden till marken. 
Det är uppskattat att beroende på var föroreningarna släpps ut så är föroreningar 
på höjder om 10 000 – 13 000 meter ca 4 gånger så farliga som de som släpps ut på 
höjder understigande 3 000 meters höjd. 
 
Den svenska flygfotogenförbrukningen är ca 1,2 miljarder liter per år eller 240 ggr 
större än flygbensinförbrukningen. 
 
Om man tar dessa 240 ggr och multiplicerar med ineffektiviteten med turbinmotorer 
(faktor 2) och effekten av var utsläppen sker (faktor 4) så kan lätt konstateras att 
departementets förslag undviker att hantera det bränsle som är nära 2000 gånger  
farligare än flygbensinen. 
 
Intressant att notera är också att den årliga tillväxten i förbrukningen av jetfotogen i 
Sverige motsvarar ca 20 års förbrukning av flygbensin. 
 
Det är därför otroligt uppseendeväckande när finansdepartementet i den PM  som nu 
är på remis  som anledning till att flygbensin skall beskattas under punkt 4.1 (bilaga 
10) anger att detta “följer den principen om att den som förorenar skall betala för sin 
påverkan på miljön”. Vilka principer  använder departementet för de 2000 gånger 
farligare flygfotogenen som i huvudsak föreslås bli obeskattad? 
 
Diskriminering i skattesats. 
Skatt på flygfotogen (vid s.k. privat nöjesflygning) föreslås få en skattesats på  4,55 
kr/liter under år 2008. 
 
Finansdepartementet föreslår att skatten för Hjelmco:s oblyade flygalkylatbensin skall 
vara som den för miljöklass 2 oblyad bilbensin, dvs. i dagsläget 5,32 kr/liter, trots att 
Hjelmco:s flygalkylatbensin är ca 30 ggr renare än miljöklass 2 oblyad bilbensin. 
 
Hjelmco:s oblyade flygalkylatbensin som i flera avseenden är renare än vanlig 
alkylatbensin erbjuds inte den skattesats som tilldelats vanlig alkylatbensin, nämligen 
3,66 kr/liter. 
 
Av ovanstående framgår att departementets förslag innebär att flygfotogen med sin 
massiva skadeverkan på miljön kan användas kommersiellt utan skatt samt att  
flygfotogen som används vid s.k. privat nöjesflygning åtnjuter en lägre skattesats än 
extremt ren oblyad flygalkylatbensin för samma typ av flygning och att flygplan som 
drivs med flygalkylatbensin diskrimineras gentemot andra motorer som drivs med 
vanlig alkylatbensin. 
 
Detta är emot varje logik och tanke när det gäller miljöstyrande avgifter och innebär 
att även flygbränslebolag med stöd av EU-rätten kan stämma svenska staten för 
diskriminerande beskattning. 
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Lagerskatt och skatt vid utlandsflygningar. 
Internationella “luftfartslagar” 


Finansdepartementet har i sin PM (bilaga 10) utvecklat en innovation nämligen att 
lagerskatt skall erläggas på flygbensin men inte på flygfotogen, som vid lagens 
föreslagna  ikraftträdande inom svenskt territorium den 1 juli 2008 befinner sig 
utanför godkänt lagerställe registrerat hos Skatteverket. 
 
Lagerskatt skall erläggas av innehavare av luftfartyg även för bränsle i innehavarens 
samtliga luftfartyg på den totala volym som överstiger 1000 liter. 
 
För den aktuella flygskolan på Bromma Flygplats med drygt 20- talet luftfartyg måste 
särskild inventering av bränsle i flygplanstankarna ske. 
 
Eftersom det i Sverige även finns flera luftfartyg med en bränslelastkapacitet hos var 
och en som överstiger 1000 liter uppkommer frågan även hur denna bränslemängd 
skall verifieras. 
 
Skatt för bensin debiteras enligt regelverket per liter. Någon exakthet vid denna 
deklaration för bränsleskatt torde icke kunna erhållas. 
 
När det gäller bränsle i cisterner skall likaså skatt inbetalas på den mängd som 
överstiger 1000 liter. Departementets förslag anger inte hur denna mängd skall 
beräknas, ej heller vid vilken temperatur. 
 
Frågan kompliceras än mera, när det gäller luftfartyg i internationell trafik, där bränsle 
blandats genom leverans från olika länder inklusive Sverige. Mer komplicerat blir det 
när svenska eller utländska luftfartyg, som befinner sig i luften med bränsle och flyger 
den 1 juli 2008, hur deras bränslemängd skall uppskattas och vid vilken tidpunkt 
under dagen den 1 juli 2008 bränslet skall inventeras i luftfartyget.  
 
Förenta Nationernas flygorgan ICAO har sedan länge dess kontrakterade stater 
angett att beskattning inte får ske av bränsle i luftfartyg, som ankommer till eller 
avgår från ett skatteområde. 
 
I artikel 24 till  Chicagokonvention och som gäller all civil luftfart stadgas: 
 
“Bränsle, smörjoljor, reservdelar, reguljär utrustning och förråd ombord på flygplan 
från en avtalsslutande stat skall vid ankomst till en annan avtalsslutande stats 
territorium och finns kvar vid avgången från den statens territorium skall vara  
befriade från tull, inspektionsavgifter eller motsvarande inhemska eller lokala skatter 
och avgifter.” 
 
Trots att endast “varor” som redan finns ombord på flygplanet avses i artikel 24 i 
Chicagokonventionen bekräftas i resolutionen från ICAO:s råd den 14 december 
1993 (Dok 8632-C/968) att bränsle som lastats ombord på ett flygplan med 
destination till en annan stat också skall vara befriat från skatt. 
Dessutom klargörs det att “ …  eller motsvarande inhemska eller lokala skatter och 
avgifter”, avser bl.a. punktskatter och mervärdesskatt.  
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Samtliga EU:s medlemsstater har anslutit sig till dessa resolutioner, som tillämpas i 
form av bilaterala avtal. 
Samtliga Europeiska Unionens medlemsstater är medlemmar i ICAO, och 
Europeiska gemenskapen har sedan år 1989 en observatörspost inom ICAO.  
 
Sverige är medlem i EU, och Sverige är medlem i ICAO  och är således skyldig att 
följa internationell “luftfartslag”. 
 
Lagerskatt kan således inte tas ut på från utlandet ankommande luftfartyg som har 
bränsle ombord. 
 
Ej heller kan lagerskatt tas ut på bränsle i luftfartyg som är lastade med destination 
till utlandet. 
 
Vidare kan skatt inte tas ut på bränsle som i Sverige lastats på luftfartyg med 
destination till utlandet. 
 
Dessa internationella “luftfartslagar” gäller allt ifrån enmotoriga luftfartyg som är 
bensindrivna till flermotoriga luftfartyg som lastar hundratals personer som drivs med 
flygfotogen och oavsett syftet med flygresan. 
 
ICAO:s “luftfartslagar” gör ingen åtskillnad mellan flygbensin, flygfotogen, olika 
drivmedel, olika brukare, typ av luftfartyg eller typ av flygning eller syftet med 
flygningen. ICAO:s regler gäller även luftballonger som drivs med gas eller gasol 
eller andra drivmedel. 
 
Särlagstiftning för skatt på olika bränslesorter kan således inte ske och är icke tillåten 
vid internationell flygning. 
 
Beskattat bränsle till så kallad privat nöjesflygning kan således ej förekomma då 
territorialgräns passeras. Dessa flygningar med flygbensin och flygfotogen är alltid 
befriade från skatt med rätt till restitution om skatt tagits ut i förväg. 
Detta är en viktig definition som saknas under punkt 4.2 i finansdepartementets 
förslag (bilaga 10). 
 
Denna distinktion saknas även i energiskattedirektivets artikel 14 punkt 1.b (bilaga 2), 
trots att direktivet säger att internationella åtaganden skall följas. 
Direktivet som sådant fordrar därför förtydliganden. 
 
Sverige som nation är alltid suverän  inom sina landgränser – men 
skattefriheten för flygbränslen är reciprok. Andra stater har laglig rätt att straffa 
Sverige, om Sverige bryter mot internationella åtaganden. Detta kan exempelvis ske 
genom att lägga bränsleskatt på SAS’  bränsletankningar i USA, om Sverige 
skattebelägger flygbensin som tas ombord ett USA- registrerat privatägt bensindrivet 
luftfartyg, som avser att lämna svenskt territorium med destination exempelvis Norge. 
För kännedom meddelas att  flera tusen USA-registrerade små luftfartyg finns  inom 
EU, så frågeställningen är inte hypotetisk utan i högsta grad reell. 
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Finansdepartementets promemoria saknar helt en analys av de internationella 
luftfartslagarna och de åtaganden som Sverige har åtagit sig  i denna 
beskattningsfråga. 
 


Vem tvingar Finansdepartementet att lägga ett omöjligt förslag? 
Det förslag som departementet lagt sommaren 2007 (FI2007/4572), skatt enbart på 
s.k. privat nöjesflygning, har i remiss fått kritik för att vara svårhanterlig ur 
administrativ synvinkel. 
Förslaget följde ej heller de rekommendationer och råd som bl.a. Hjelmco Oil givit 
departementet och som i detalj beskrivit hur förenklade administrativa rutiner 
på ett acceptabelt sätt skulle kunna hantera det tvingande EU-direktivet. 
 
Flera remissinstanser har dessutom på departementets förslag från sommaren 2007  
lagt egna förslag på tekniska lösningar som är bättre anpassade till verkligheten och 
tillgänglig teknik. 
Även Skatteverket, statens egen fackmyndighet, har exempelvis föreslagit 
användning av schabloner i enlighet med energiskattedirektiv 2003/96 artikel 11 p.3 
(bilaga 2). 
 
Dessa förslag till tekniska lösningar har avvisats av departementet, och i stället har 
nu förslag lagts om skatt på all flygbensin, oavsett hur den används. 
 
Det är mot denna bakgrund svårt att undvika den uppfattningen att 
finansdepartementet inte anser 
sig kunna acceptera sin egen fackmyndighets eller andras kunskap i frågan eller 
acceptera viss administration vid hantering av skatter. 
 
Att finansdepartementet även går längre än vad energiskattedirektivet kräver och inte 
beaktat de synpunkter som Hjelmco Oil tidigare lämnat till departementet ställer 
frågan på sin spets: 
 
Vem tvingar Finansdepartementet att lägga ett dåligt och illa underbyggt förslag ? 
(bilaga 10) 


 
Marknaden accepterar viss administration 


Hjelmco Oil har haft många samtal med marknadens olika förbrukare av flygbränslen 
med anledning av finansdepartementets förslag från januari 2008 bilaga 10). 
Samtliga förbrukare som vi talat med är införstådda med att viss administration är 
nödvändig för att på ett  korrekt sätt registrera s.k. privat nöjesflygning. 
Hjelmco Oil vill med detta remissvar ytterligare föra fram att det finns enkla 
administrativa möjligheter att införa beskattning av enbart s.k. privat nöjesflygning. 
 
EU-kommissionen begär statistik över flygverksamhet.(KOM 2007/869 bilaga 6) 
I ett meddelande från EU-kommissionen, daterat den 11 januari 2008 och som 
Finansdepartementet därför inte kan förutsättas ha haft kännedom om,   
skriver EU-kommissionen i § 3 punkt 3.1 följande: 
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”3. ATT UTFORMA EN DAGORDNING FÖR EN HÅLLBAR FRAMTID FÖR ALLMÄN- OCH 
AFFÄRSFLYGET 
3.1. Kvantifiering av allmän- och affärsflyget 
17. Fullständiga uppgifter för att beskriva allmän- och affärsflyget i Europa finns inte 
tillgängliga och det verkar som om sådana uppgifter inte samlas in på ett systematiskt 
och konsekvent sätt. 
18. När det gäller den specifika frågan säkerhet finns det ingen heltäckande statistik för 
hela Europa avseende säkerheten hos flygplan med en maximal startmassa (MTOM) 
lägre än 2 250 kg, och de ofullständiga uppgifter som finns tillgängliga ger enbart en 
indikation på de huvudsakliga orsakerna till dödsolyckor. 
 
19. För att kunna reglera verksamheten korrekt måste beslutsfattarna ha en tydlig bild av 
läget. Det är därför nödvändigt att på europeisk nivå ta fram grundläggande objektiva 
och enhetliga uppgifter och inleda ett nära samarbete med alla berörda parter. 
 
20. Kommissionen har bett Europeiska civila luftfartskonferensen att genomföra en 
studie avseende allmän- och affärsflyget för att fastställa varifrån de tillgängliga 
uppgifterna kommer och föreslå det mest effektiva sättet att samla in uppgifterna på i 
framtiden.” 
 
EU-kommissionens krav på statistik kan användas för att ta fram statistik 
på s.k. privat nöjesflygning för beskattning av bränsle. 
Denna statistik som ändå måste tas fram kan enkelt kompletteras med data 
så att den kan utgöra underlag för beskattning av bränsleförbrukning. 
 
Minimal risk med undanhållande av statistik 
För att säkerställa att statistik inlämnas kan denna inlämning kombineras med 
utfärdandet av årligt s.k. luftvärdighetsintyg. 
Att lägga in olika kontrollpunkter inför utfärdandet av fortsatt luftvärdighet är ett  
sedan flera år etablerat förfarande hos Luftfartsstyrelsen. 
Bland annat föreligger skyldighet för styrelsen att säkerställa att berörda luftfartyg 
innehar nödvändigt försäkringsskydd i enlighet med EU:s förordning 785/2004 artikel 
8 (bilaga 7). 
 
Att hantera skattekrediter är ett beprövat förfarande i Sverige. 
Finansdepartementets förslag anger på sid 9 under punkt 4.1 (bilaga 10) att det 
skulle innebära att införa en helt ny princip för punktskatter att leverera en vara utan 
skatt trots att produkten inte är skattebefriad . Departementet anger vidare att “Den 
föreslagna lösningen är därför inte acceptabel”. 
 
Departementets uttalande förvånar. 
 
Hjelmco Oil har svårt att förstå att en beskattningsprincip som departementet 
förkastar som icke acceptabel för flygbensin samtidigt på annan plats förs fram som 
acceptabel för flygfotogen. 
 
 
 
 
 







C:\Users\Lars Hjelmberg\Documents\TXTHJELM\Skatt på flygbränsle FI2008 432 Hjelmco Oil remissvar.doc 21:50 
                                                                                                                                   Page 22 of 24                                          


 


 
 
 
 
 
 
Finansdepartementet föreslår nämligen i den aktuella promemorian att den princip 
som på sidan 9 under p 4.1 (bilaga 10) anges som icke acceptabel och inte kan 
användas för flygbensin istället skall användas vid  s.k. privat nöjesflygning med 
flygfotogen enligt vad som anges på sidan 12 p 4.2 sista stycket (bilaga 10). 
 
Sist men inte minst föreslår finansdepartementets PM (bilaga 10) därtill att den icke 
acceptabla principen skall användas vid hanteringen av den. s.k. lagerskatten, se  p. 
6.2 i promemorian. 
 
Hjelmco Oil förstår således  inte vad departementet menar. 
 
Det är också ett faktum är inbetalning av skatt på flygbränsle enligt EU inte behöver 
erläggas förrän det är klarlagt om förbrukningen i sig är skattepliktig eller ej, dvs. efter 
det att förbrukningen skett. Detta är klart och tydligt angivet i SOU 1994:85, 
Beskattning av flygbränsle, sidan 175-177 (bilaga 4). 
 
Det föreligger således inga hinder enligt EU eller andra  att skatt på flygbränsle 
inbetalas efter deklaration av luftfartygets ägare eller innehavare och det handlar inte 
om någon ny princip i det svenska skattesystemet.  
 
Finansdepartementets handläggare har själva föreslagit principen,  men då för 
flygfotogen, och lagerskatt i den PM som nu är under remiss (bilaga 10). 
 
Förfarandet används dessutom rutinmässigt idag i Sverige. 
 
Några exempel. 
 
Nuvarande princip när flygbränslen levereras ut till kund är att bränslen när de 
lämnar godkänt lagerställe omedelbart blir skattepliktiga. 
Hjelmco Oil i egenskap av leverantör är således skattepliktig för bränslen som 
levereras till kund. 
Med stöd av dokumentation som visar att bränslet gått till framdrivande av luftfartyg 
kan Hjelmco Oil yrka på avdrag för skatten. Den dokumentation som Hjelmco 
använder är dels leveranssedlar från leverans direkt in i luftfartyg och kund med både 
kundens och Hjelmco:s underskrifter, alternativt att kunden förevisar intyg från  
Skatteverket att kunden är s.k. godkänd registrerad skattebefriad förbrukare. 
Den skattebefriade förbrukaren är skyldig att inom 5 dagar anmäla till Skatteverket, 
om erhållet bränsle används för skattepliktig verksamhet. Genom en sådan  
anmälan till Skatteverket gör den skattebefriade förbrukaren en deklaration som 
resulterar i ett skattebeslut och betalar in skatt. 
 
De ovan redovisade rutinerna visar på att Skatteverket sedan flera år tillämpar prin-
cipen att vara kan hållas i s.k. suspension dvs. utan skattekonsekvens , ända tills syf-
tet med den slutliga förbrukningen är klarlagd såsom är tillåtet enligt EU (se bilaga 4). 
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Ytterligare exempel: 
Skattekredit lämnas exempelvis när man via internet ställer på sin personbil 
efter vintern. Via Internet erhåller man omedelbart ett körtillstånd. Några dagar 
senare erhålles ett temporärt skattekvitto att klistra på registreringsskylten. Efter 
ytterligare någon vecka kommer ett inbetalningskort, vanligen med en kredittid på 
ca 1 månad. 
Ett annat exempel är trängselskatten, där tiotusentals fordon varje dag passerar in 
och ut genom Stockholms tullar och där skattebeslut tas av en dator. Fordonets 
ägare har 2 veckors kredit att fullgöra sin skattebetalning. Värt att notera är att 
utländska fordon är befriade från trängselskatt. 
Ett tredje exempel är kilometerskattekredit som varit en tillämpad kredit under 
många år under 1990 talet för dieseldrivna fordon. Fordonsägaren stämplade  
med viss periodicitet i efterskott kilometerräknaren och sände in stämpelkvittot 
till Skattemyndigheten för debitering. 
Denna gamla princip verkar dessutom återigen komma till heders, när 
Klimatkommittén inom kort väntas föreslå ett återinförande av kilometerskatt för 
dieselfordon. 
 
Om Finansdepartementet är oroligt för eventuella förluster när skattekredit ges 
kan departementet exempelvis ålägga Luftfartsstyrelsen att ansvara för dessa 
förluster. 
Åt  Styrelsen skulle därvid exempelvis uppdragas att skapa en fond med ett initialt 
överuttag på avgiften för luftvärdighet att användas som buffert om en skatteförlust 
hos någon i kollektivet skulle uppträda, dvs. en sorts försäkring. 
 
Att en lämnad skattekredit kan innebära en förlust för statskassan är inget ovanligt. 
Verksamhet och människor kan gå i konkurs. 
Den statistiska sannolikheten att en ev. förlust för statskassan skulle vara omfattande 
är liten. Sammantaget är skatten på s.k. privat nöjesflygning ca 2,5 miljoner kronor 
att fördelas på ca 1 000 flygplaninnehavare. 


 
 


Sammantaget 
De ca 2,5 miljoner kronor som svenska staten har rätt att ta in i bränsleskatter skall 
vägas mot samtliga de argument som Hjelmco Oil har framfört där riskerna för 
Sverige och svenska staten uppgår till mångmiljardbelopp. 
 
Hjelmco Oil har genom detta remissvar visat att departementets förslag varken 
kan eller bör genomföras. 
 
De juridiska oklarheter som föreligger i energiskattedirektivet 2003/96 EG (bilaga 2), 
både vad gäller skatt på privat nöjesflygning vid internationell luftfart och skatt på all 
flygbensin men inte på all flygfotogen, och frågan om statsstöd fordrar utredning och 
klarlägganden. 
 
Hjelmco Oil ifrågasätter därtill, om Sverige är skyldigt att följa energiskattedirektivet, 
även om det i sig skulle vara juridiskt oklanderligt formulerat.  Ett tillräcklig argument 
är att skatten är begränsad till ca 2,5 miljoner kronor/år och kanske medför en förlust 
för staten efter administrationskostnader. Detta var ju  som bekant fallet under åren 
1984-1987 och beskrivs i SOU 1997:35 på sidan 234 (bilaga 8). 
 







 
 
 
 
 
 
 
Det blygsamma beloppet kan inte anses störa EU:s inre marknad. Den skada 
som direktivet (bilaga 2) medför för Sverige är långt större än vad direktivet vill 
uppnå, dvs. proportionalitet föreligger icke mellan val av medel och önskad verkan. 
 
Det är Hjelmco Oil:s övertygelse att skatt på s.k. privat nöjesflygning således ej 
behöver införas i Sverige i dagsläget, speciellt som direktivet (bilaga 2) som bekant 
kommer att revideras under år 2008. 
 
Med anledning av detta hemställer Hjelmco Oil om att bli kallad till Finansdeparte-
mentet för en förutsättningslös genomgång av hur EU:s energiskattedirektiv (bilaga 
2) med skatt på privat nöjesflygning, avseende flygningar inom Sverige, skall 
hanteras. 
 
Hjelmco Oil * har den nödvändiga kompetensen i detta ärende. 
 
 
Sollentuna dag som ovan. 
 
HJELMCO OIL AB 
 


 
Lars Hjelmberg 


verkställande direktör 
 
 
 
Bilagor: 
 


1. KOM 742/2006 
2. Direktiv 2003/96/EG 
3. SOU 1994:85 sidan 109 och SOU 1994:88 sidan 178 
4. SOU 1994:85 sidan 177-178 
5. Hjelmco Oil:s remissvar på LFV:s utredning från 1994, dnr N2004/3829/TP 
6. KOM 2007/869 
7. Förordning 785/2004/EG 
8. SOU 1997:35 på sidan 234 
9. Utlåtande från docenten i EG-rätt Ola Wiklund och docenten i skatterätt 


Roger Persson Östermalm, daterad 2008-02-05 
10. Remissen Finansdepartementets förslag PM FI2008/432 


 
Hjelmco Oil:s VD, Lars Hjelmberg, har av chefen för Kommunikationsdepartementet år 1979 (dnr IS319/79), år 1988 (dnr 
IS990/88) och år 1995 (dnr K95/1256/SM) varit förordnad som sakkunnig att biträda Luftfartsverket vid internationella möten 
med ICAO:s kommitté för förenklingar i internationell luftfart  (Annex IX till Chicagokonventionen) i Montreal, Kanada. 
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        Kopia:          
 
        Ärende:        Ang. beskattning av flygbränsle, dnr Fi2008/432, och följder för svenskt allmänflyg och den 
sammhällsnytta som utförs 


 


 


 


Med tanke på de volymer av drivmedel som flygplan med främst kolvmotorer inom 
det svenska allmänflyget gör av med - visavi vad den tänkta skatten kommer inbringa 
till staten - kommer denna pålaga vara rent kontraproduktiv för samhällsutvecklingen 
i sin helhet. Med en förväntad skatteinkomst på något tiotal miljoner kronor kan det 
omöjligen vara värt det. Sverige är glest befolkat i norra Europa och behöver sitt 
allmänflyg, detta för att vara en del av Europa - inte att bli en marginalstat i utkanten.  
   
Då den stundande beskattningen av flygbränsle så vill jag här protestera mot 
densamma eftersom den nettointäkt till staten som detta kommer att medföra snart 
kommer att ätas upp på annat håll.  
Allmänflyget i Sverige gör mer och mer samhällsnytta, främst via den Frivilliga 
Flygkåren, något som inte minst krisberedskapsmyndigheten kan vittna om.  
Frivilliga Flygkåren kan i dag utföra uppdrag för kraftbolag, banverket, sjöräddningen, 
polisen samt förvaret. En förutsättning för att dessa uppdrag skall kunna utföras är att 
flygförarna kan upprätthålla sin kompetens och så kallade flygtrim. Denna 
kompetenshöjande flygning betalas i dag av den enskilde piloten som ställer upp 
med sin erfarenhet och kompetens till samhällets nytta. Beskattningen kommer att 
medföra att kompetensen minskas samtidigt som kraven från stat och län ökar. Detta 
rimmar mycket illa i mina öron.  
   
Tyvärr är det väl som vanligt att myndigheterna ej talar med varandra och ingen ser 
helheten och konsekvenserna av ett beslut som detta.  
   
Under de senaste tio åren har flygsäkerheten och haverifrekvensen minskat till 
hälften enligt ett statligt påbud från 1997. Tack vare idogt idéellt arbete i landets 
flygklubbar har detta mål nu uppnåtts. Men helt plötsligt sparkar ni undan benen för 
de människor som utfört detta arbete och för flygsäkerheten generellt.  
De nettointäkter som tillförs staten i form av denna skatt kommer tyvärr snabbt att 
ätas upp av ökade kostnader för haveriutredningar, sjukskrivningar och rehabilitering 
av skadade allmänflygare som ej kommer att kunna hålla sin kompetens på ett 
säkerhetsmässig acceptabel nivå.  
Allt dett på grund av ett felaktigt beslut som inte kommer att tillföra landet någonting 
förutom en mängd besvikna väljare.  
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Med vänliga hälsningar,  
   
Håkan Olsson  
Mortelvägen 40  
434 32  Kungsbacka  
0300-62930  
0705-280263  
super.cub@telia.com 



mailto:super.cub@telia.com






 
 


Finansdepartementet,  
103 33 Stockholm  
 
 
Remissvar PM om beskattning av flyg-bränsle dnr Fi2008/432.  
 
Finansdepartementet har den 15 januari 2008 föreslagit skatt på flygbensin vid både 
kommersiell och icke kommersiell verksamhet. 
  
Förslaget innebär, om det förverkligas, att flygklubbar som bedriver 
skolningsverksamhet och nöjes/presentflygning  kommer att drabbas mycket 
negativt. 
 
Eftersom ren nöjesflygning utgör högst 10% av den flygning som företas med s k 
småflyg skulle skattebelastningen på denna sektor röra sig om ca 2 milj. sek. 
Ett tidigare förslag med syfte att uppnå just detta har dragits tillbaka då man 
sannolikt insett att den administrativa kostnaden sannolikt väl skulle överskrida 
skatteintäkten. 
 
 En enkel enkät hos remissinstanser som ej är branschkunniga visar att man helt 
förbisett kopplingen mellan bränsleskatten och nyttoflyget, t ex brandflyget 
trots att man anser brandflyget vara en viktig funktion. 
 
 
Svårigheter uppstår även vid bränsleförsörjningen då flera mindre flygplatser inte 
längre kommer att tillhandahålla flygbensin. Det innebär att alternativa 
bränsledepåer minskar till nackdel för flygsäkerheten. (Vi behöver bränslepåfyllning 
var tredje timme.) 
Det innebär att transporter av bränsle efter landsväg kommer att öka vilket innebär 
både kostnader, risker och onödig miljöpåverkan.  
Vårt företags miljöpolicy är att tanka blyfri flygalkylatbensin med särskilt 
goda miljöegenskaper i den mån den finns tillgänglig. Det helt blyfria bränslet 91/96 
UL är 50 gånger renare än vår s k gröna blyfria 95 okt bilbensin.  
Ökar kostnaderna är det också risk att den inte kommer att finnas på så många 
ställen eller kanske inte alls längre. 
 
Vi anser att förslaget i sin nuvarande form bör dras tillbaka eftersom det orättvist 
drabbar kommersiella operatörer av bensindrivna luftfartyg. Konkurrensen sätts ur 
spel till förmån för sämre miljöalternativ med större oljeberoende. 
 
Ganska snabbt kommer 1000 – 2000 certifikat, av totalt ca 6000st, att förfalla 
då man ej längre har råd eller möjlighet att flyga. En privatpilotutbildning kostar idag 
från 100 000:- och uppåt i storstadsregionerna. 
Det kommer att bli de äldre och rutinerade piloterna, d v s de som idag svarar 
för brand- och hjälpflyg, som i första hand släpper sina certifikat. 
 







 
 Förslaget borde omgående dras tillbaka och en kompetent 
konsekvensutredning genomföras innan ett nytt förslag läggs fram. 
 
Trosa  2008-02-03 
 
 
 
 
Namn Ismo Vakkuri 
Adress Åshorn Nygård 
619 92 Trosa 
 
Tel.070-5863734 








Jakob Söderberg   Stockholm den 8 februari 2008 
Kantongatan 11 
17893 Drottningholm 


REMISSVAR PÅ 
PROMEMORIA OM BESKATTNING AV FLYGBRÄNSLE FI2008/432 


Det är överflödigt för mig att gå i detalj mot de i invändningar mot förslaget som redan har 


framförts av flygorganisationer och företag verksamma inom och kring allmänflyget, som 


snedvridning av konkurrens mellan de som använder flygfotogen och de som använder 


flygbensin, och svårigheter för och utslagning av flygverksamhet och turistnäring i främst 


norrlandslänen men även glesbygd över huvud taget. 


Jag nämner istället att det faktum att kolvmotorflygplan som drivs av flygfotogen har lanserats 


kommer förekomma alltmer i småflygplansflottan 


Denna trend är driven av främst 2 saker: 


Osäkerhet om flygbensinen 100LL:s framtid 
I framtiden kan blyad flygbensin komma att förbjudas, flygbensin är den enda bensin som alltjämt 


har dispens från förbudet mot blyinnehåll.  Den oblyade flygbensinen 80UL är förvisso en kreativ 


produktutveckling av Hjelmco Oil i Sverige. Den saknar dock betydelse när det gäller drivkraften 


för såväl flygplanstillverkare, som flygplansägare vid kommande motorbyten, att successivt 


övergå till flygfotogendrivna kolvmotorer. Detta av två skäl: 


 Den oblyade bensinen har lågt oktantal och passar bara för de mindre flygplanen som 


svarar för en mindre del av flygandet. 


 Den oblyade bensinen förekommer enbart i Sverige. 


Tillgänglighet på flygplatser och pris 


 Många flygplatser saknar tankningsmöjlighet för flygbensin. Flygfotogen finns på alla 


kommersiellt trafikerade flygplatser i hela världen (bland dem som har bränsle). 


 Priset är lägre och energivärdet högre på flygfotogen än flygbensin, därför bättre ekonomi. 


Detta förstärks givetvis ju mindre vanlig och mer dyrdistribuerad flygbensinen blir. 


Om förslaget genomförs kommer Sverige bli ett exportland för bensindrivna allmänflygplan. 


Dessutom kommer vi att i högre takt och större omfattning byta bensinmotorer mot 


flygfotogendrivna i de flygplan där certifierade motorer finns tillgängliga, och de blir alltfler. 


Därmed hamnar man snart i den situation som man enligt motiveringen till förslaget vill undvika! 


Mitt förslag: 


 Att tillskriva EU-kommissonen och be dem skriva ihop förslag till lag och administrativ 


rutin. För vi sägs ju inte kunna göra som i gamla förslaget p g a kontrollproblem. Och vi 


kan inte göra som i det nya, för i så fall kan vi bli stämda för konkurrenssnedvridning. 


 Så måste de komma med förslag till hur vi ska göra, och de kan de ju inte stämma oss för 


att vi återremitterar något som är ohanterligt på grund av helheten i EU-lagstiftningen. 


Med Vänlig Hälsning Jakob Söderberg, småflygare 








 


Finansdepartementet  


Skatte- och Tullavdelningen    


103 33 Stockholm       


 


Att: Anna Stålnacke,  


Skatte- och tullavdelningen  


 


 


Synpunkter/Remissvar Ang Beskattning av flygbränsle dnr Fi2008/432 


 


Stiftelsen Krigsflygfält 16, Brattforsheden får härmed avge synpunkter/remissvar angående 


Finansdepartementets promemoria 2008-01-15, beskattning av flygbränsle.   


 


Stiftelsen bedriver bl. a. operativ flygverksamhet på den enda bevarade nationella 


Krigsflygfält från 1939. Riksdagen beslöt så sent som december 2007 att Krigsflygfält 16 


skall utgöra ett av Sveriges nationella militära kulturarv och fältet utgör även beredskaps- 


flygfält för Frivilliga Flygkåren.   


 


Stiftelsen konstaterar med förvåning att nuvarande förslag går längre än vad EG-förordningen 


kräver och särskilt med hänsyn till att ingen genomlysande konsekvensanalys har genomförts 


av allmänflygsektorn. Till allmänflygsektorn hör bruksflyg, flygutbildning, nöjesflyg, taxiflyg 


och enskilt ägda flygplan. 


 


Det kan konstateras att energibeskattningsförslaget kommer på ett mycket negativt sätt att 


påverka flygverksamheten på Krigsflygfältet. Besökande och egna flygplan kräver en viss 


bränslekvalitet. Krigsflygfältet kan tillhandahålla det av EU-kommissionen påtalade 


miljöbränslet men med nu föreliggande energibeskattningsförslag torde bränsle inte kunna 


erbjudas eller tillhandahållas till varken eget disponerat eller besökande flygplan. 


Inköpskostnaderna torde bli för höga då pris ut till förbrukande flygplan kan bli så mycket 


som 18-20 kr/liter. Allmänhetens möjlighet att ta del av ett fullskaligt Krigsflygfält med 


tidstypiska flygplan i luften från beredskapstiden torde vara ett minne blott. Utredningen  


bör överväga om inte viss typ av flygningar inom den statliga/myndigheterssfären beodrad 


flygning skall kunna undantas från beskattning på den grunden att den inte till någon del kan 


anses  utgöra privat nöjesflygning. Uppvisningsflygningar i museal regi torde då kunna 


innefattas i ett sådant undantag ifrån beskattning.  


 


Stiftelsen har under ett antal år bedrivit ungdomsverksamhet på Krigsflygfältet 


där rekryterings- pr flygning varit en del av verksamheten. Allt i syfte att få flygintresserad 


ungdomar att i sitt fortsatta yrkesval välja någon verksamhet inom luftfartssektorn.  


Denna flygverksamhet är en investering för framtiden. Föreslagen beskattningen och 


ungdomars begränsade ekonomiska utrymme torde innebära att lägerverksamheten med 


”pröva på” flygning inte kan fortsätta d v s beskattningsförslaget stjälper i stället för hjälper. 


 


 


 


 


 


 







Eu-kommissionen  har KOM (2007)869 till skillnad från finansdepartementet påtalat värdet 


av flygklubbar och flygsportorganisationers –icke vinstdrivande organisationer- är en 


utbildnings och plantskola för kommande flyggeneration och främjande av leverantörer av 


kvalificerad flygpersonal till flygbolag och servicetjänster. Förslaget torde med största 


sannolikhet innebära att svenska ungdomar vänder sig till utländska flygskolor som är 


befriade från flygbränsleskatt då flygtiden utgör huvuddelen av kostnaderna för eleverna.  


 


Finansdepartementet bedömning att det endast uppstår marginaleffekter inom olika områden 


torde inte överensstämma med verkligheten. Detta är felaktigt då minskad flygtid medför 


sämre flygtrim och följaktligen försämrad flygsäkerhet. Detta står i direkt motsatsförhållande 


där Luftfartsstyrelsen avsatt mycket stora ekonomiska resurser i projektet H50P för att just  


öka flygsäkerheten.  


 


Avslutningsvis: Energiskatteförslaget har sådana påtagliga brister vad avser konsekvenserna  


att förslaget bör omarbetas och då i enlighet med EU-kommissionens förslag att alla berörda 


parter bör föra en dialog om allmänflygsektorns framtid inklusive bränsleskattens storlek 


inom respektive flyganvändare och att de särskilda behov för alla typer av luftrumsanvändare 


tas i beaktande i samband med de politiska processerna.  


 


 


Karlstad den 6 februari 2008  


 


Jan-Erik Clerkestam  


Projektledare Krigsflygfält 16 


www.krigsflygfalt16.se 


  


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 








 
 


 
 


 
 
 
 


 


 


 


   


 


Skara den 7 februari 2008 


 


   


   


Till  


Finansminister Anders Borg.  


Från  


Jerker Berg  


Invalid och trikeflygare med 2500 timmar  


i luften som pilot i egen maskin.  


   


   


   


Som privatflygare ser jag med vemod på den skatt på flygbensin som nu är på  förslag.  


Den kommer troligen att slå ut flygsporten till större delen, men som vi från makternas sida 


förstått på senare år, så är det väl meningen.  


   


De ungdomar idag som söker fritidsintresse har en allt mindre skala att välja bland. Det allt 


mer lättillgängliga knarket blir tillsammans med datorspel det enda alternativet om de yngre 


inte platsar inom lagidrotten.  


   


Våra maskiner är som en luftens moped med en fart på mellan 60 till 95 kilometer i timman, 


och är med den låga farten en mycket säker flygning, och en form av flygning som har 


mycket liten risk för haveri med dödlig utgång eller ens med personskador.  


   


Ungdomars möjligheter till spännande fritidsintressen har märkbart begränsats och resulterar i 


mer fylla och bråk.  


Själv har jag de senaste 3 åren drabbats av 7 inbrott och skadegörelse på bil och 


hobbyverkstad, samt ett otal sönderslagna fönsterrutor.  


   


   


     Att ni nu lägger en kall hand över en fostrande sport som flyget hoppas jag ni har 
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kännedom om.  


   


   
 Hälsningar 


 


Jerker Berg  


Adress:  


Hindsbogatan 27  


532 32 Skara  


   


Tel: 0511-100 98  


Hälsningar 


Jerker Berg  


 








 
 


 
 


2008-01-30 17:14          Till:        <registrator@finance.ministry.se>  
        Kopia:          
 
        Ärende:        Remissvar PM om beskattning av flygbränsle dnr Fi 2008/432  


 


 


 
Till Finansminister Anders Borg:  
   
Sverige är ett av få länder i Europa där en ”vanlig människa” har råd att ta privatflygarcertifikat och där 
flygklubbarna tack vare deras ideella arbete håller många flygfält öppna som annars skulle tvingas 
stänga tack vare det relativt låga priset på flygbensin (100 LL). Dessa personer och klubbar ser även 
till att flygmekaniker och piloter som extraknäcker som flyglärare får ihop till sin försörjning samtidigt 
som deras kompetens och erfarenhet även finns att tillgå för det kommersiella och militära flyget. De 
pengar (19 Mkr/år) regeringen hoppas att få in i skatt genom den här förändringen måste ändå ses 
som försumbar i förhållande till den resurs och kapitalförstörelse som en sådan skatt kommer att 
åsamka privatflyget och alla som får delar av sin försörjning samt kompetensutveckling därifrån. 
Därför är jag emot förslaget och föreslår istället att staten skärper miljökraven på större miljöbovar 
som t ex rederi och transportnäringen som kör utan katalysatorer för där skulle både de positiva 
ekonomiska och miljömässiga effekterna skulle bli betydligt större.        
   
   
Med vänlig hälsning/ Kind regards,  
   


   
Johan Enocson  
   
Grevgatan 20, 1tr  
114 53 Stockholm 








 


 
Finansminister Anders Borg 


 
Jag har drömt om att bli pilot ändå sedan jag flög första gången när jag va 10 år gammal. Idag är jag 


21 år och min långa dröm håller på att förverkligas. Ja har börjat flygutbildning till trafikflygare och 


jag vill verkligen inte göra något annat med mitt liv. Höjer du den här skatten har jag inte längre råd 
att bli trafikflygare. Jag har räknat ut och jobbat ihop en nogrann kalkyl för hur mycket pengar det 


kommer att gå åt till utbildningen och det är inget snack om saken, höjer ni skatten har jag inte råd 
att förverkliga min dröm. Jag vet inte vad jag ska göra med mitt liv då om jag inte kan bli pilot som 


jag har drömt om i över 10 år.. 


 
Hur får det här dig att känna Anders? Det är ju sjukt att man under sin utbildning till ett yrke som 


verkligen behövs, ska behöva belastas med en sån här skyhög ökning av skatten. Känns inte som det 
spelar någon roll vad man säger, ni gör ju som ni vill ändå. Men jag vet, och många andra vet, att ni 


förstör för en otrolig massa människor om ni gör så att den här skatten även belastar dom som 


utbildar sig till piloter.. 
 


Mvh Johan  


 








 


 
Hej Anders Borg,  
   
Jag tror att skatt på flygbränslet kommer skada privat flyget ganska rejält eftersom det kommer bli 
väldigt mycket dyrare än vad det redan är. Vi har redan fått en hel del negativa inslag i form av 
nerlagda flygplatser (bla. Tullinge och snart Barkarby). Det kommer dessutom inte ge speciellt mycket 
skattepengar. Vi är inte heller några stora miljöbovar iom att det inte flygs så mycket i förhållande till 
allt annat som slukar bensin.  
   
Så snälla beskatta inte flygbränslet för oss privat flygare.  
   
Mvh  
   
Johan Trumstedt 








 
 


 
 
 


 
 


 


Jonas Lövgren  


Prästbolsgatan 14  


587 33 Linköping  


   


   


Finansdepartementet  
att: Finansminister Anders Borg  


   


                   


                  Remissvar  -  PM om beskattning av flygbränsle dnr: FI2008/432  


   


Som svensk medborgare och aktiv segelflygare sedan femton års ålder vill jag lämna följande 


remissvar.  


   


Ni föreslår en skatt på flygbensin som överskrider det som EU krävt och detta av 


administrativa skäl. I tidigare förslag var bogsering av segelflygplan och utbildning 


undantagen beskattning. Segelflyget i Sverige bedrivs på helt idèell grund och tyngs redan 


idag av oproportionerligt stora avgifter till samhället utan att få något i retur.  


   


Jag ser med stor oro fram emot ett införande av skatt på flygbensin och vill att 


Finansdepartementet utreder frågan grundligare innan beslut fattas.  
   


För min förening Linköpings Segelflygklubb tror jag att skatteförslaget kommer att få 


följande konsekvenser:  


Det blir för dyrt att segelflyga för ungdomar  


Segelflygandet kommer att minska  


Det kommer att bli tungt att arbeta idèellt i föreningen och de investeringar i 


byggnader och inventarier som gjorts av generationer kommer att riskera förfalla  


Vi kan möjligen komma att inte kunna behålla vårt flygfält  


   


För samhället får detta följande negativa konsekvenser:  


Arbetstillfällen kommer att försvinna då flygplanstekniker kommer att få mindre 


arbete med bogserflygplan  


Rekrytering av piloter eller tekniker till flygföretag och flygvapnet kommer att 
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försvåras då ungdomar inte kommer att intressera sig för flyg  


Vårt flygfält kan inte utnyttjas av t e x frivilliga flygkåren, polis vid eftersökning 


eller annan samhällsnytta.  


   


Förslaget slår enbart mor de svaga, det idèella föreningslivet, medan de tunga aktörerna är 


undantagna. Detta är tyvärr en allmän trend i samhället, men jag hade hoppats annorlunda av 


er regering och ber er därför ompröva förslaget.  


   


Linköping 2008-02-02  


   


   


 








1(1) 


 


Jordbruksverket, 551 82 Jönköping 


Tfn: 036-15 50 00 vx, fax: 036-19 05 46 


E-post: jordbruksverket@sjv.se, Internet: www.sjv.se 


 


 


  


YTTRANDE 
 
 


2008-02-08 


 


Dnr 14-619/08 


 


 


Landsbygdsavdelningen 


Lars Runemo 


 


 Regeringskansliet 


Finansdepartementet 


103 33  STOCKHOLM 


   


 


Promemoria från Finansdepartementet rörande 


beskattning av flygbränsle 


Departementets dnr: Fi 2008/432 


I promemorian från Finansdepartementet lämnas förslag om förändringar av 


beskattningen av flygbränslen använda i luftfartyg. Ändringarna är föranledda av 


att det EG-rättsliga undantag som för Sverige inneburit möjlighet till skatte-


befrielse av flygbränsle som förbrukas för privat ändamål nu har upphört att gälla.           


I promemorian föreslås en beskattning av flygbensin vid såväl användning för 


privat ändamål som för kommersiellt ändamål. Förslaget att också innefatta 


kommersiellt bruk grundas enligt promemorian på dels kontroll- och avgräns-


ningsproblem när visst bränsle används för flera ändamål, dels att kommersiell 


användning av flygbensin i promemorian uppges vara av begränsad omfattning. 


Även en beskattning av flygfotogen för privat ändamål föreslås i promemorian. 


Jordbruksverket måste peka på att de i promemorian behandlade problemen och 


föreslagna beskattningslösningarna inte kan bedömas ligga inom verkets mer 


primära ansvars- och kompetensområden. Verket begränsar sig därför till följande 


mer principiella synpunkter. En anpassning till ändrade EG-rättsliga grunder 


förefaller verket som en ofrånkomlig åtgärd. Den återstående avvägningen synes 


då vara om de kontroll- och avgränsningsproblem som motiverar det föreslagna 


mer enkla systemet uppväger de negativa effekterna av att kommersiell 


användning av visst flygbränsle blir föremål för beskattning. En sådan avvägning 


undandrar sig verkets närmare bedömning.  


 


I detta ärende har avdelningschefen Olof Johansson beslutat. Lars Runemo har 


varit föredragande. I den slutliga handläggningen har också funktionsansvarige 


Svante Nilsson deltagit. 


 


 


Olof Johansson 


    Lars Runemo 








 
 
 


Remissvar angående beskattning av flygbränsle dnr Fi2008/432 


 


Till:  


Finansminister Anders Borg 


 


Från: 


Jörgen Åstrand 


Sofiavägen 3 A 


222 41 Lund 


 


Jag vill härmed å det kraftfullaste protestera mot planerna på en höjd 


skatt på flygbensin. Den beskattning som föreslagits kommer att leda till 


ett stort antal oönskade effekter som man inte tagit hänsyn till, samtidigt 


som de statliga intäkterna blir obetydliga. 


 


Själv flyger jag en Piper Cub från 1944. Detta tvåsitsiga flygplan har en 


framträdande roll i vår nutidshistoria- den var med och besegrade 


nazityskland under andra världskriget som artillerispaningsplan på de 


allierades sida. Varhelst jag kommer med detta plan väcks uppmärksamhet och 


glada minnen hos åskådare. Otaliga är de ungdomar och äldre passagerare som 


efter en tur med mig fått nytt intresse för och ny kunskap om flyg och vår 


nutidshistoria som på olika sätt kommer samhället till godo. 


 


Jag förnekar inte att jag flyger för mitt nöjes skull, även om jag vill 


tillägga att den sinnesro det ger mig definitivt gör mig till en bättre 


ortoped- och handkirurg, vilket också kommer samhället tillgodo. Jag får 


också dagligen bevis för att även de som ser (hörs gör en Continentalmotor 


på 65 hästkrafter från 1944 knappt alls) mitt lilla gula flygplan blir 


uppiggade och inspirerade, inte bara vänner och bekanta utan även de 


grannar som bor omkring det gräsfält jag opererar från. 


 


En grundläggande förutsättning för min och andra privatflygares verksamhet 


är att den sker regelbundet, annars försämras ”flygtrimmet”, dvs 


pilotfärdigheterna och riskerna med flygningen ökar. En Piper Cub med 65 


hästars motor är i detta avseende idealisk, bränsleåtgången och därigenom 


kostnaderna har hittills varit låga vilket inbjuder till mer och därmed 


säkrare flygning. Det har under flera år bedrivits arbete i ett av 


luftfartsverket initierat projekt kallat H50P med ungefär den innebörden. 


Syftet är att minska haverierna i samband med privatflygning. De utskickade 


informationsbladen i all ära, det som ger säkrare piloter är mycket och 


regelbunden flygträning och regelbundna kontrollflygningar med flyglärare, 


som de nuvarande certifikatsreglerna också föreskriver. 


 


Den skatt på flygbensin som nu föreslås kommer att ge flera oönskade 


effekter, nedan några exempel: 


För egen del:                  


 


1: Minskad möjlighet till flygning pga ökade kostnader och därigenom sämre 


flygtrim med ökad risk för haveri. 
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2: Risk för att jag får sälja flygplanet pga ökade kostnader, sannolikt 


blir det i så fall en försäljning till utlandet. Den kände Albin Ahrenberg 


importerade min Cub till Sverige 1946 och därigenom försvinner ännu ett 


stycke aktiv flyghistoria ur landet. 


 


3: Minskad möjlighet till ungdomsverksamhet i Lunds Flygklubb, där jag är 


ordförande och flyger med ungdomar som anmält flygintresse.   


 


Generella:                  


1: Försämrat flygtrim på alla privatflygare och ökat antal haverier. Ju 


dyrare flygning, ju mindre flyger man. Ju mindre man flyger, ju sämre 


pilot. 


 


2: Ökad skatt på flygbensin kommer att medföra att man i ökad utsträckning 


kommer att använda bilbensin. Denna bränslehantering medför i sig ökade 


risker: 


-                 Piloter frestas använda bilbensin även i flygmotorer som 


inte lämpar sig för det pga att priset för flygbensin blir högt. 


-                 Alkohol inblandningen i bilbensin kan medföra 


motorstörningar med haverier som följd.  


-                 Bränslehanteringen kommer i större utsträckning att ske 


via dunkar med ökad risk för kondens, spill, miljöpåverkan etc. 


 


3: ”Äldre” flygplan som kräver flygbensin kommer att användas i mindre 


utsträckning, priserna på flygning och flygcertifikat går upp och 


flygklubbar som redan idag har små marginaler i sin verksamhet får upphöra. 


 


4: Ännu färre privatflygare vilket leder till färre lokala flygplatser med 


tankningsanläggningar- färre tankningsmöjligheter- ökad risk för haverier 


pga bränslebrist (redan en av de vanligaste haveriorsakerna). 


 


Flyg är en dyr hobby. Därför dras ofta slutsatsen att de som ägnar sig åt 


flyg är ekonomiskt ytterst välbeställda. Så är emellertid sällan fallet- de 


flesta är entusiaster som genom att försaka annat kan ägna sig åt den 


verksamhet man brinner för.  


 


Om syftet med denna beskattning är att befrämja bättre miljö finns 


betydligt bättre styrmedel. Det finns redan starka intressen för och 


pågående utveckling av mer miljöinriktat flyg, tex med elektriska motorer 


(se exempelvis http://www.pipistrel.si/news/739). Att subventionera sådan 


utveckling är betydligt mer effektivt än att höja redan höga 


driftskostnader för befintligt flyg. Inom flyget måste allt 


utvecklingsarbete dock bedrivas med viss försiktighet eftersom 


driftssäkerhet är en så utomordentligt viktig faktor. Aldrig så noggranna 


tester och beräkningar kan inte simulera fram alla de påfrestningar som 


några 100 timmars motordrift i ett flygplan ger.  


 


Därför är det ytterst oklokt att med detta skatteförslag ”dra undan mattan” 


för alla de äldre men driftssäkra småflygplan som är i drift idag med 


miljöhänsyn som argument. Omfattningen och därmed miljöpåverkan är liten i 


förhållande till marktrafiken och de alternativ som är på väg kommer att 







 


                                                                                                                                       Page 3 of 3                                                                                                                                                                              
 


kunna lösa miljöproblemen. OM det finns någon befintlig marknad kvar att 


avsätta eventuella miljövänligare flygplan på, förstås!!!! 


 


Med vänlig hälsning/  


 


Jörgen Åstrand 


Sofiavägen 3 A 


222 41 Lund     


 


 


Jörgen Åstrand, MD, PhD 


Hand/Upper Extremity Unit 


Dep. of Orthopaedics 


Lund University Hospital 


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


Vårt: Rolf Björkman, KSAK 


   


 


Yttrande över ”Promemoria om beskattning av flygbränsle” 


 


 


Kungliga Svenska Aeroklubben (KSAK) lämnar härmed följande yttrande över rubricerad re-


miss. 


 


Sverige var en av de nationer som begärde fortsatt undantag från beskattning av flygbränsle för 


privat bruk. Det är då med förvåning som KSAK konstaterar att förslaget nu går längre än vad 


EG-förordningen kräver, särskilt som konsekvenserna blir omfattande. 


 


KSAK opponerar sig starkt mot att skatt skall tas ut på flygbränsle som inte omfattas av privat 


nöjesflygning. Alldeles särskilt gäller detta skolflygning. Här redovisad några av skälen. 


 


 Skolflygning utgör en mycket viktig del av verksamheten. Den lägger grunden för flygklub-


barnas verksamhet både på kort och lång sikt. Denna utbildning rör inte bara flygklubbarnas 


rekrytering av medlemmar utan hela den kommersiella flygverksamheten. En mycket stor 


andel av yrkespiloter har sin flygbakgrund från flygklubbverksamheten och har fått sin 


grundutbildning i denna. Praktiskt taget hela flygplanflottan som används för flygskolning 


drivs med flygbensin. 


 Många flygklubbar ligger idag på gränsen för en överlevnad. Speciellt gäller detta norra Sve-


riges inland men även på andra håll och då främst i anslutning till mindre orter är läget be-


kymmersamt. Antalet privatflygcertifikat har sedan 1996 sjunkit från 6200 till 4300, vilket 


innebär en nergång på 30 % på dryga 10 år. Kostnadsökningar torde utgöra det huvudsakliga 


motivet till förändringen. Flygbränsleskatten kommer med säkerhet att innebära drastiska 


nergångar i flygningen och ytterligare nergång av antalet utövare. Flygutbildning och skogs-


brandsbevakning är viktiga verksamheter i de mest utsatta klubbarna. Det är sådan verksam-


het som enligt EG-förordningen skulle kunna undantas från skatt. 


 Den minskade verksamheten gör att man kommer till en annan viktig gräns nämligen möj-


ligheten till leverans av flygdrivmedel. Ett stort antal flygfält ligger idag på gränsvärden för 


att få leverans. När sådan upphör kommer all verksamhet på dessa fält att tvingas upphöra. 


 


 Kungliga Svenska Aeroklubben (KSAK) Adress Telefon Postgiro Orgnummer 
 Ansluten till Féderation Aéronatique Internationale KSAK +46 8 764 60 90 5 55 70-6 80 20 00-0637 
  Box 200 81 


 Besöksadress: Grind B, Bromma Flygplats 161 02 Bromma Telefax Bankgiro 


 E-mail: aeroclub@ksak.se Sweden +46 8 764 56 49 724-9196 
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 Kommersiella flygningar har varit räddningen för ett flertal flygfält hittills då man till denna 


grupp kunnat leverera bränsle. Med skattad flygbensin och oskattad flygfotogen kommer 


konkurrensen att ändras så att t ex helikopterverksamhet kommer att gå över till tyngre heli-


koptrar som drivs med flygfotogen. Därmed upphör möjligheterna för den lokala bränslele-


verantören att fortsätta att sälja flygbränsle på vissa platser. Det är mängden av varje enskild 


bränslesort som är styrande för leverans, inte det totala behovet. 


 KSAK vill också peka på den konkurrensfördel som ges de mindre företag som använder 


jetdrift jämfört med dem som nu får en kraftigt ökad kostnad genom att flygplanen drivs med 


flygbensin. Även om KSAK egen verksamhet inte är av ren kommersiell art så påverkas vi 


ändå indirekt. Vi anser det inte vara förenligt med svensk praxis att utan vidare ge vissa aktö-


rer sådana fördelar. 


 


I förslaget anges den besvärliga administrationen som motiv för att ta ut skatt på all flygbensin. 


Men hänsyn till konsekvenserna kan detta inte få utgöra motivet. Administrationen krävs ändå för 


flygfotogen. Detta bränsleslag ökar i användning. Fler och fler flygskolor och flygklubbar går i 


dag över till dieseldrivna flygplan som drivs med flygfotogen. Inom några år kommer andelen 


inte att vara försumbar eftersom de problem som hittills gällt konvertering nu börjar lösas. Pro-


blemet med att administrera flygfotogen för olika ändamål kan måhända betraktas vara av för-


sumbar omfattning som anges i promemorian om man ser till detta historiskt. Med hänsyn till det 


intresse av dieselmotorer till flygplan som visas idag från våra flygklubbar torde problemet inte 


vara av försumbar omfattning inom något år. Om ändå ett system måste skapas för en bränslesort 


kan den likaväl skapas för flera. De fördelar och nackdelar som gäller ett bränsleslag gäller även 


andra. Det är KSAK uppfattning att det går att konstruera ett system för att ta ut skatt på 


privat nöjesflygning som är enkelt. 
 


Eftersom Sverige är ett av de få länderna som tillhandahåller blyfri flygbensin, ja kanske det enda 


landet i Europa, borde man värna om detta. En mycket stor andel av flygplanflottan som används 


för privat bruk i kombination med kommersiella resor och skolflygning har kunnat gå över till 


den blyfria varianten. Sverige ligger således på framkant miljömässigt i detta avseende. 


 


Övergången till skattat bränsle blir mycket kännbar och innebär en omedelbar kostnadsökning av 


icke ringa omfattning. Genom att i övergångsskedet inte ta ut skatt på liggande lager kan konse-


kvenserna mildras. Många flygklubbar har mycket glesa leveranser av flygbränsle. Det kan röra 


sig om mer än ett år sedan innevarande lager inköptes eftersom flygbensin kan lagras avsevärt 


längre tid än bilbensin. 


 


Den sammantagna konsekvensen av det nya förslaget jämfört med det som presenterades hösten 


2007 innebär minskat flygtidsuttag varvid ett antal flygklubbar kommer att slås ut och att infra-


strukturen inom allmänflyget blir avsevärt sämre. Ett antal flygfält i landet kommer att vara utan 


tillgång på bränsle. När så sker kommer verksamheten helt att läggas ner vid dessa fält och de 


stängs slutgiltigt inom ganska kort tid. Minskat flygtidsuttag ökar kostnaderna utöver den direkta 


kostnadshöjningen genom bränsleskatten. Därmed är man inne i en negativ kostnadsspiral. Mins-


kat flygtidsuttag medför minskad flygsäkerhet, vilket motverkar de direktiv som Regeringen gi-


vit. 
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KSAK vill också hänvisa till EUROPEISKA GEMENSKAPERNAS KOMMISSION av den 


11.1.2008, KOM(2007) 869 slutlig, MEDDELANDE FRÅN KOMMISSIONEN: ”En dagord-


ning för en hållbar framtid för allmän- och affärsflyget” som behandlar frågor som bör beak-


tas i detta sammanhang. 


 


 


Sammanfattning: 


 


 KSAK motsätter sig kravet på skatt på flygbensin som omfattas av det undantag som 


EG-förordningen anger. 


 


 KSAK anser att Sverige utifrån sin tidigare deklarerade inställning inte bör gå längre 


än vad EG-förordningen kräver. 


 


 Eftersom ett system för att ta ut skatt på flygfotogen för enbart privat nöjesflygning 


måste skapas kan samma systen nyttjas även för flygbensin. 


 


 De negativa konsekvenserna av att ta ut skatt på all flygbensin blir stora även för pri-


vatflyget och då alldeles särskilt skolflyget. I förslag till promemoria är de negativa 


konsekvenserna undervärderade. 


 


 Konsekvenserna bör mildras genom att man inte beskattar innevarande lager. 


 


 


Kungliga Svenska Aeroklubben 


 


 


 


 


Rolf Björkman 


Generalsekreterare 













 
 


2008-01-28 09:46          Till:        <registrator@finance.ministry.se>  
        Kopia:          
 
        Ärende:        remissvar 


 


Hej.  
   
Jag tycker att hela iden med flyg skatt verkar vara ett misslyckande från idesidan, 
 skapa en skatt kan inte lösa miljön, om det nu var målsättningen, det kan vi se ett 
exempel på när det gäller trängsel skatten,  
   
Dom flesta flygklubbar jobbar stenhårt  med miljö och bränsle snåla maskiner som 
drivs med  blyfri bensin i dag, jag menar ultralätta flygmaskiner, det kan inte ha gått 
er förbi hur utvecklingen inom privat flyget sker, normal klassade går ner till det lätta 
flyget  av kostnads  
skäl.  
   
Väder förhållanden under 07 har varit katastrofal för privat flyget, det har varit ett litet 
flyg utag  som inte kan ha påverkat miljön nämnvärt .  
   
Det kommer att bli att den här verksamheten inte kan bedrivas varken som hobby 
eller näringsverksamhet  
   
Kenneth Ekman Trosa FK.  
 


 








 


Till: 
Finansdepartementet 
Finansminister Anders Borg 
103 33 STOCKHOLM 
 
Remissvar på promemoria om införande av beskattning av flygbränsle. 
FI2008/432 


 
Som Pilot, svensk medborgar och skattebetalare vill jag avge mina 
synpunkter i detta ärende.  
 
Sammanfattning 
 
Om Nu EU skall bestämma vilka skatter som skall gälla i Sverige, se då till 
att dessa införs med minsta besvär och så rättvist som är möjligt. Låt inte 
administration och girighet gör skadan större än vad som är nödvändigt för 
att uppfylla EUs krav. Genom små förändringar i propositionen så kommer 
man att erhålla ett någorlunda rättvist system. 
 
 
Bakgrund: 
 
Jag tycker faktiskt synd om Er som skall försöka göra något vettigt av något 
orimligt. Jag tycker att det är märkligt att jag som pilot slipper energiskatt 
om jag flyger istället för att åka bil. Det rimliga vore ju att all sätt att färdas 
betalar samma avgift för den energi, CO2 och andra utsläpp som 
uppkommer vid transport eller annan förbrukning av den ändliga energin. 
 
Det enda sättet att få rimliga och rättvisa regler är gemensamma avgifter på 
den energi som förbrukas av flyg och båtar, nationellt och internationellt. Då 
hade man sluppit denna pinsamma promemoria 2008-01-15 om 
beskattning av flygbränsle. 
 
Nu har EU misslyckats med att skapa gemensam beskattning av flyg och 
båt och för att något kompensera detta så har man krävt att bränsle för 
privat nöjesflygning skall beskattas. Det enda man lyckats med denna 
krumelur att flytta orättvisan till en annan punkt. Om jag och min familj tar 
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en nöjestur, med flygplanet eller med bil, till Danmark över helgen så måste 
jag betala energiskatt men om resan sker med Stena båtarna eller SAS så 
skall energin som förbrukas inte beskattas. 
 
Vad betyder då denna lag i praktiken? Efter lite räknande så kommer jag 
fram till att det åtgår ca 500 liter (0.3 liter/mil) per person att åka tur och 
retur från Arlanda till Puhket. Jag uppskattar att det är ca 5000 personer per 
vecka som åker dit från Sverige. För att klara dessa flygningar, som man 
gör för nöjes skull, så åtgår det då 2500000 liter flygfotogen per vecka. 
Enligt promemorian (sidan 13) så förbrukar privat flyget i Sverige 10000 
liter flygbensin per vecka (0.4%). Jag är inte säker på uppgiften, men jag 
har hört nämnas att vi förbrukar ca 20 miljoner liter flygfotogen per vecka i 
Sverige och en icke ringa del av detta är för nöjesresor. Inte ens om skatten 
får stopp på all privat nöjesflygningar kommer man att erhålla några 
mätbara förbättringar på miljö, eftersom detta bara minskar totala 
energiförbrukningen inom flyget med 0.05%. Genom att orättvist beskatta 
privat nöjesflygning så får man in 2 miljoner kronor. Detta skall jämföras 
med de 4 miljarder som man skulle fått in om all energi inom flyget skulle 
beskattas likvärdigt. Med denna kunskap så förstår man varför inte ens en 
socialdemokratisk regering ansett denna skatt som den viktigaste att införa. 
 
Även om det inte med klarhet framgår i promemorian så har dom som 
skrivit denna även insett att beskattningsunderlaget är orimligt litet. För att 
kompensera detta så har man föreslagit att all förbrukning av flygbensin 
skall beskattas även den som förbrukas kommersiellt. På detta sätt så ökar 
man skatteintäkten från 2 till 20 miljoner kronor. Vad innebär då detta? 
Om beskattningen av privat nöjesflygning kan ge lite orättvisa effekter, som 
i exemplet ovan, så kommer detta att förändra konkurrensvillkoren  för 
många små företag. Som så väl beskrivs i promemorian så kommer det 
offentliga flyg inte att beskattas eftersom denna i huvudsak använder 
flygfotogen Vilket säkerställer att ministrar kan representera Sverige vid EM 
och VM, samt besöka politiska och fackliga mötet i Sverige samma dag, 
 utan att vi skattebetalare tvingas betala energiskatter. Inte heller mindre 
jet-flygplan sådana som ägs av större företag såsom Volvo, Kinnarps, 
Biltema m.fl. kommer att beskattas. 
Dom som kommer att drabbas är mindre företag som använder små 
bensindrivna flygplanet för att besöka kunder och turistföretag som 
transporterar fiskare, jägare och vandrar ut i den svenska vildmarken. Det 
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jag känner till då det gäller fotografering, reklamflyg och bogsering av 
segelflyg, så sker även detta med bensindrivna flygplan. Transport av 
fallskärmshoppare sker dock ofta med turbinflygplan varför denna 
kommersiella verksamhet inte kommer att beskattas. 
Småföretag kanske inte är så sexigt och dom ger inga stora rubriker varken 
när dom växer med 200% per år eller går i konkurs. Men jag tror att Sverige 
behöver dem och Volvo, Biltema och Kinnarps har faktiskt varit småföretag 
för många år sedan. Skall Sverige få fler sådana företag så gäller det att 
inte ta livet av dom som växer utan goda skäl. Att krossa småföretag för att 
 minska administrationen för att driva in skatten tycker jag är ett mycket 
dåligt skäl. Skattemyndigheten är faktiskt inte den viktigaste verksamheten i 
detta land, det är ett nödvändigt ont. 
Vad händer då om man lyckas få död på alla dessa små företag som 
använder bensindrivna  flygplan? Då skulle energiförbrukningen minska 
med 0.5%. Förmodligen kommer dock en del av denna verksamhet att 
behövas och den kommer då att tas över av företag med turbin drivna 
flygplan som tidigare inte användes eftersom dom förbrukar mer bränsle. 
Då flygfotogen inte beskattas så kan dom ta över verksamheten, trots den 
högre bränsleförbrukningen. Resultatet blir att staten inte får så mycke i 
skatt som dom beräknade och den totala  förbrukningen av bränsle ökar på 
grund av den införda skatten. 
 
 
Vad bör man då göra: 
 
För det första, så skulle jag beskriva dom praktiska konsekvensen av denna 
skatt för EU. Om dom inte inser det orimliga i denna skatt,  så skulle jag 
åtminstone begär in en förklaring varför denna skatt är så viktig princip för 
EU, att den måste genomföras trots sin orimlighet. Har Ni tur och gör ett bra 
jobb så kanske det lyckas och hela promemorian kan slängas i 
papperskorgen. Om Ni inte lyckas så slipper Ni åtminstone ta ansvar för en 
skatten som bara omfattar 0.05% av den energi som flyget förbrukar. 
 
Om nu inte EU har sunt förnuft så gäller det att minimera skadan. Inför 
bara skatt på privata nöjesflygningar. Låt varje flygplansägare deklarera 
hur bensinen har förbrukats under en period privat eller kommersiellt. Dom 
flesta betalar faktiskt sina skatter utan att fuska och i detta fall  kommer det 
att fungera bättre än i dom flesta andra fall. Inom flyget måste man fylla i en 
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dagbok, med uppgifter var och när man har flugit och i princip hur mycke 
bensin som förbrukats. Är det en kommersiell flygning så måste det finnas 
någon typ av faktura eller verifikat för detta tillfälle. Alla dessa uppgifter 
måste idag bokföras och rapporteras till Luftfartsstyrelsen och om dessa 
papper inte är tillgängliga och riktiga så är det svårt att sälja ett flygplan 
eller att få flygtillstånd för ytterligare ett år från Luftfartsstyrelsen. 
Se positiv på det hela. EU blir lyckliga och Ni får in mer pengar än innan 
och alla kommer lyckligt att betala skatten med tanke på hur illa det kunde 
blivit. Ingen kan skylla på orättfärdiga skatter när dom går i konkurs. 
 
* Gör man på detta sätt så uppfyller man EUs krav. 
* Man slipper lagerkontrollen vid införandet, vilket gör att man undviker 
risken för bränder och flygplanshaverier. 
* Man erhåller fakta från deklarationen, för eventuell framtida diskussioner 
med EU. 
* Flygföretagen får lika skattebörda oavsett om man flyger med bensin eller 
flygfotogen. 
* Denna skatte-teknik används utan större problem då det gäller 
beskattning av inkomster, arbetsgivareavgifter och moms. 
 
 
Sedan är det bara att kavla upp ärmarna och se till så att man får 
internationella regler för beskattning av energi till flyg och båtar och 
simsalabim sår har Ni minst 4 miljarder mer i skatteintäkt  per år. Då får vi 
en möjlighet att införa skatter som rättvist omfattar alla transporter, oavsett 
vilken typ av  fordon eller bränsle som används. 
 
 
Tackar för order gör: 
                          
 
 
 
 
Kent Lennartsson 
19570818-5557 
Grevared Sunnån 
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Finansdepartementet
103 33 Stockholm


Promemoria om beskattning av flygbränsle


KBM anser generellt att det är positivt med åtgärder som styr användandet
av bränsle mot mindre miljöpåverkan och minskade klimatförändringar.


En negativ effekt som förslaget om beskattning av flygbränsle kan få på den
svenska krisberedskapen är att möjligheten minskar för myndigheters
nyttjande av det privata så kallade småflyget för kontroll och övervakning.
Myndigheter som är utpekade i förordningen (2006:942) om krisberedskap
och höjd beredskap nyttjar vid behov Frivilliga flygkåren, FFK, med det så
kallade krisberedskapsflyget för övervakning och kontroll i samband med
väderstörningar, övervakning av sjötransporter och miljöövervakning till
sjöss samt för skogsbrandbevakning.


Krisberedskapsmyndigheten anser att det finns en risk att möjligheterna att
nyttja Krisberedskapsflyget minskar om förutsättningarna för rekrytering
från flygklubbar och möjlighet till träningsflygning minskar med anledning
av ökade flygkostnader. De alternativ som finns är antingen att öka
bidragen till verksamheten eller i större omfattning utnyttja kommersiella
företag vilket innebär avsevärt högre kostnader för myndigheterna.


Krisberedskapsmyndigheten anser att Finansdepartementet även bör
inhämta synpunkter i detta ärende från myndigheter som använder
krisberedskapsflyget (Affärsverket Svenska Kraftnät, Vägverket, Banverket
och Sjöfartsverket)


Beslut i detta ärende har fattats av överdirektören Nils Svartz. I den slutliga
handläggningen har enhetschefen Johan Friberg och frivilligsamordnaren
Björn N Andersson deltagit och näringslivssamordnaren Harry McNeil varit
föredragande.


Nils Svartz


Harry McNeil
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Remissvar 


Promemorian om beskattning av flygbränsle 


 


Inom Kustbevakningsflygets luftfartsverksamhet nyttjas endast flygfotogen. Promemorians för-


slag om beskattning av flygbensin och om beskattning av flygfotogen när luftfartyg används för 


privat ändamål påverkar därför inte förutsättningarna för den statsluftfart som bedrivs av Kust-


bevakningsflyget. Myndigheten har inte heller i övrigt något att invända mot promemorians för-


slag, eftersom den gemenskapsrättsliga grunden för det nuvarande undantaget från beskattning 


av flygbränsle för privat ändamål redan har löpt ut.  


 


Avskaffandet av skattefriheten för det privata nöjesflyget kan dock antas drabba den privata luft-


fartsverksamheten ganska hårt och avsevärt minska förekomsten av nöjesflyg. Det privata nöjes-


flyget kan bidra till ett brett intresse för luftfart och till en god rekryteringsgrund för den kom-


mersiella luftfarten och statsluftfarten. Förslaget påverkar också förutsättningarna för den verk-


samhet som sker inom ramen för Frivilliga flygkårens verksamhet och uppdrag i vissa fall åt det 


allmänna. Det finns enligt Kustbevakningen därför anledning att överväga möjligheterna till 


kompensatoriska åtgärder för att underlätta fortsatt förekomst av privat luftfart. 


 


------------ 


 


Beslut om detta yttrande har fattats av generaldirektören Hans Lindqvist. I ärendets hand-


läggning har chefen för Kustbevakningsflyget Lars Franzén och chefsjuristen Annika W. Wi-


kingsson (föredragande) deltagit. 


 


 


 


Hans Lindqvist 


 


 Annika W. Wikingsson          
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Remiss av promemoria om beskattning av flygbränsle 


 


LFV (Luftfartsverket) har inga övergripande synpunkter på det i 


promemorian beskrivna förslaget om beskattning av flygbränsle för privat 


ändamål. 


 


LFV anser att det är angeläget att minska luftfartens totala utsläpp av bly 


där det är tekniskt möjligt. LFV tillstyrker därför att skatten på flygbensin 


miljödifferentieras i enlighet med förslaget där den oblyade bensinen faller 


in under miljöklass 2 och den blyade inte uppnår kravet på miljöklassning 


utan behandlas som ”annan bensin”. Skillnaden i beskattning med 70 öre per 


liter bör leda till att den oblyade bensinen kommer att ta marknadsandelar 


från den blyade, men det förutsätter ett ökat utbud av oblyad bensin.  


 


Beslut om detta yttrande har fattats av generaldirektören efter föredragning 


av koncernrådgivaren Lars Lindh. I ärendets handläggning har även deltagit 


miljöstrategen Lena Wennberg. 


 


 


 


Med vänlig hälsning 


 


 


 


 


Lars Rekke   


Generaldirektör 








 
Till  
Registrator  
Finansdepartementet  
   
Remissvar PM om beskattning av flygbränsle, dnr Fi 2008/432  
Teknik-och stadsbyggnadsförvaltningen vid Landskrona kommun är ägare till Enoch 
Thulins Flygplats ESML.  
För Landskrona kommunens vidkommande är det av största vikt att flygplatsen kan 
hålla hög standard och att där bedrivs en aktiv flygverksamhet. Kommunen har gjort 
stora investeringar i flygplatsen, samt att den har ett högt PR-värde för kommunen, vi 
ställer oss därför helt bakom Landskrona Flygklubbs remissvar i rubricerat ärende, 
bifogas.  
   
   
   
   
Hälsningar  
TEKNIK-OCH STADSBYGGNADSFÖRVALTNINGEN (TSB)  
Publik Miljö/Intraprenad  
Flygplatschef  
   
Claes-Göran Jagenroth  
tfn 0418-470 678 
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Remissvar PM om beskattning av flygbränsle, dnr Fi 2008/432 
 
Landskrona Flygklubb får härmed avge följande yttrande över rubricerad promemoria. Vår 
inställning är att beslut inte ska fattas om införande av skatt på flygbränsle. Grunderna för vår 
inställning framgår av det följande. 
 
Kraftigt ökade kostnader 
Ett införande av skatt på flygbränsle skulle för flygklubbarnas del leda till kostnadsökningar 
med c:a 25 % av flygpriset. Redan idag är flygklubbarna hårt pressade av kostnadsläget på 
drivmedel mot bakgrund av det kraftigt ökade oljepriset. Flygklubbarnas och även piloternas 
kostnader har också ökat betydligt jämfört med de senaste åren då kostnaderna för 
myndigheternas tillsyn och certifikatutfärdande, landningsavgifter samt arvodena för 
läkarundersökningar ökat. 
 
Flygsäkerhet 
Den stora höjningen av flygklubbarnas flygpriser som blir verklighet om skatten på 
flygbränsle införs, kommer att leda till att privatflygarna flyger mindre. Som alla andra 
fritidsutövare har privatflygaren en budget inom vilken han eller hon måste hålla sig. En 25 % 
ökning av flygpriset leder därför till att han måste flyga mindre. Detta i sin tur gör att han 
kommer att vara i sämre flygtrim och att hans flygstatus kommer att försämras. Sammantaget 
kommer den minskade flygtiden att leda till en sämre flygsäkerhet och en ökad risk. 
 
Ungdomsverksamheten 
Många flygklubbar bedriver idag en omfattande ungdomsverksamhet, framförallt inom 
segelflygområdet. Redan nu är kostnaderna höga och man märker att den allmänna 
uppfattningen är att det är för dyrt att börja segelflyga. Segelflyget behöver bogserhjälp för att 
kunna komma upp i luften och för detta behövs det bensin. Den föreslagna ökningen av skatt 
på flygbränsle gör att kostnaden för ett segelflygcertifikat kommer att öka med flera tusen 
kronor. Det bör understrykas att allt funktionärsarbete i flygklubbsverksamheten sker på ideell 
basis och att kostnaderna i huvudsak är de för underhåll och flygbränsle. Om inte 
flygklubbarna tar om de ungdomar som är intresserade av flyg, vem gör det då. Hamnar de 
kanske på gatorna i de andra gängen ?  
 
 
 
 
 







Rättvisesynpunkt
De privatflygare som flyger i flygklubbarna gör detta för att de har ett fritidsintresse. Med den 
föreslagna skatten blir kostnaden för många så hög att de tvingas att upphöra med sitt 
flygande. Kanske lägger de istället sina pengar på fritidsresor med charterbolagen, ett enligt 
förslaget även i framtiden obeskattat flygnöje. Var finns den egentliga skillnaden i dessa två 
sätt att flyga. I det ena fallet utgår skatt, i det andra inte.  
 
Flygbensinpriset kommer efter en prishöjning att kosta mer än bilbensin räknat per liter. De 
som använder bilen för resor och fritidsintressen, en icke ringa andel av befolkningen, kan 
göra detta för en lägre kostnad än privatflygaren. Var finns rättvisan? 
 
Blivande yrkespiloter 
De elever som kommer från något flyggymnasium eller från Trafikflygarskolan behöver efter 
sin utbildning samla mycket flygtid för att nå en sådan kompetens att de blir attraktiva för  
flygbolagen. Dessa flygtimmar förvärvar piloterna i flygklubbarna, timmar som piloterna 
betalar själva. Med ökade kostnader kommer sannolikt en hel del piloter att välja en annan 
yrkesbana. Kan det i framtiden komma att uppstå en brist på piloter ? 
 
Den ideella verksamheten 
Alla flygklubbar bedrivs idag som en ideell förening. Alla i verksamheten arbetande 
funktionärer betalar själv sin flygtid och får heller ingen ersättning för sina insatser. De 
svenska flygklubbarna skiljer sig helt från de flygklubbar som finns bl.a. i övriga EU. De 
senare har endast flygklubben som samlingsorganisation för ett antal personer med privata 
flygplan som bara flygs av ägarna. Flygklubbarna i Sverige äger flygplanen och tillhanda-
håller flygplanen till medlemmarna till självkostnadspris. Detta innebär att man inte behöver 
vara rik för att flyga. Om kostnaden för att flyga nu blir för hög kommer naturligt nog färre 
personer att vilja verka i föreningen och istället lämna sina poster för att göra något annat. På 
sikt innebär detta att vi inte längre kommer att ha några flygklubbar kvar.  
 
Kapitalförstöring 
Men den föreslagna kostnadsökningen kommer behovet av allmänflygplan i Sverige att bli 
mindre. Flygklubbarna måste då sälja en del av sina flygplan på en marknad där priser 
kommer att falla kraftigt. Flygklubbarna kommer att få vidkännas stora påfrestningar på sin 
ekonomi med en uppenbar risk att de inte kommer att överleva. 
 
Social funktion - klasskillnader 
Många flygklubbar har i likhet med andra idrottsorganisationer en stor social funktion. Man 
träffas i flygklubben för att flyga men även för att umgås och språkas vid. Man träffas över 
generationsgränserna där äldre medlemmar kan vara goda förebilder för de unga 
medlemmarna. När verksamheten i flygklubbarna  nu minskar kommer en nyttig social 
verksamhet att gå förlorad. Endast de som är rika kommer att finnas kvar. 
 
Antal flygplatser 
Många mindre flygplatser drivs idag ideellt av flygklubbarna. Om flygklubbarnas verksamhet 
upphör eller minskar kraftigt, kommer det inte heller att finnas något underlag för att bedriva 
flygplatsverksamhet. Detta leder i sin tur till att flygplatserna upphör och att infrastrukturen 
försämras. 
 
 
 







Stöd åt det allmänna
Sveriges flygklubbar är verksamma inom Frivilliga Flygkåren, FFK. FFK lämnar sitt stöd till 
det allmänna vid katastrofer, oljeutsläpp, översvämningar, skogsbränder m.m. Om antalet 
piloter och flygplan minskar, kommer möjligheten att stödja samhället också att minska. Det 
stöd som lämnas kommer dessutom att bli dyrare för samhället. 
 
Samhällsekonomin och det fiskala intresset 
Flygbensinen omsätter 5 miljoner liter per år. På dessa liter skall det införas en skatt. Det 
kommersiella flyget omsätter en miljard liter flygfotogen. Denna miljard liter beskattas inte. 
Vore det inte bättre att istället belägga flygfotogen med skatt ? 
 
Rådets direktiv 
I direktivet anges att befrielse från skatt medges annat än ”privat nöjesflyg”. En stor del av 
flygningen i flygklubbarna är annat än sådan privat nöjesflygning som anges i direktivet. Det 
handlar om utbildning, flygning för bibehållande av certifikat, flygning för det allmänna, 
flygning i tjänsten, bogsering av segelflygplan etc. Om regeringen hade velat hade det varit 
möjligt att undanta ett stort antal liter flygbensin från beskattning. 
 
Sammanfattning 
Den föreslagna skatten på flygbensin ger en väldigt liten intäkt till staten men skapar en 
mängd nackdelar och problem, av vilka en del framförts ovan. Det finns i andra EU länder ett 
stort antal undantag från regler som omfattas av de olika direktiven. I vissa länder är detta 
snarare regel än undantag. Om regeringen hade haft viljan att rädda privatflyget och 
flygklubbarna så hade det också varit möjligt att göra detta. Varför vill man inte ? 
 
Enligt uppdrag 
 
 
Landskrona Flygklubb 
Tommie Rasmusson 
Ordförande     








Remissvar PM om beskattning av flygbränsle dnr Fi 2008/432 


 


Finansminister Anders Borg 


 


Finansdepartementet 


 


I dag finns i Sverige sammanlagt ca 2.700 civilregistrerade luftfartyg.  Det inkluderar alla 


luftfartyg från de tyngsta passagerarflygplanen till ultralätta, segelflygplan och 


varmluftballonger. 


Av dessa är det ca 1/3 som kan räknas in i kategorin kolvmotorflygplan med maxvikt under 


1000 kg. 


 


Den årliga bensinförbrukningen uppgår till ca 5 promille av den sammanlagda förbrukningen 


av all flygbränsleförbrukning i Sverige, och understiger den som går åt till alla motordrivna 


gräsklippare vi använder årligen. 


 


Jag har sedan början av 60-talet aktivt arbetat med utveckling av bogserflyget i Sverige, både 


säkerhetsmässigt och med avseende på miljön. 


 


Under denna tid har jag, om än motvilligt, accepterat stigande kostnader både på bensinen och 


myndighetsavgifter. Efter vårt inträde i EU har vi dessutom fått en ny ”Storebror” i EASA 


som på ett mycket effektivt sätt stoppat upp all egen utveckling av det privata småflyget i 


Europa. 


 


Nu kommer nästa dråpslag i och med införande av bensinskatten. Att i ett enda drag öka 


driftkostnaden för småflyget i den här storleksordningen är otillständigt med tanke på att alla 


andra myndighetsavgifter är kvar eller ökar. Det vore faktiskt radikalare att bara förbjuda allt 


privatflyg i Sverige. Då kunde man ju spara även på byråkratin på både skatteverk och 


luftfartsstyrelse för att inte tänka på den stora miljövinsten man skulle göra, eller………… 


 


 


 


Torshälla 2008-02-06 


 


Lars Broberg 


 


 


Solrosgatan 16 
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Till Finansdepartementet 


Skatte och tullavdelningen 


Anna Stålnacke 


 


 


 


Remissvar på promemoria om beskattning av flygbränsle 


 


 


Laxå flygklubb vill härmed lämna våra synpunkter på beskattning. 


 


Laxå flygklubb hemställer att en man inte inför skatt på flygbensin. 


 


Enligt EU´s mål med beskattningen av flygbränslet är att den skall vara på privat användning 


av flygbensin. Att då lägga en skatt på all förbrukning missar målet. Det skulle dessutom vara 


förödande för vår verksamhet och möjlighet att hjälpa samhället i olika samhällsnyttiga 


funktioner. 


 


Av all flygtid som genererades i Laxå Flygklubb var under 2007: 


66% Flygningar i samhällets tjänst. 


20% Bibehållande av behörigheter / utbildning / kontrollflygningar med lärare 


12% Reseflygningar ( antingen i tjänsten eller privat ) 


2%   Privat nöjesflygning 


 


Hur påverkar skatten oss? För att bibehålla våra behörigheter och färdigheter måste man flyga 


regelbundet. Med en ökad kostnad i runda tal 200 kr per flygtimme enligt er beräkning 


kommer antalet piloter att minska i klubben. Vår uppskattning ca 30% efter rundringning. 


Kostnaderna för att hålla ett flygplan är redan idag väldigt stora och med en minskad skara 


piloter att dela detta med kommer vi antagligen bi tvungna att avyttra flygplanet och lägga ner 


verksamheten.  


 


Detta skulle innebära att Sverige skulle förlora en fantastisk resurs i olika räddningsinsatser 


som dessutom har lokal kännedom. Laxå flygklubb är inte unik utan fler flygklubbar är i 


samma situation och är mycket känsliga för kostnadsökningar. 


  


Om små flygklubbar inte längre kan bedriva sin verksamhet kommer också ett antal 


flygplatser försvinna som även nyttjas i ”kommersiellt bruk”. Det som även kallas 


”firmaflyg”, men även bruksflyg. Laxå Flygplats nyttjas ibland av helikopterföretag som då 


har en tillfällig bas där. Helikoptrar parkeras där över natten, tankas och kan snabbt komma 


igång dagen efter. Om flygplatsen blir tvungen att läggas ner får dessa företag nyttja andra 


platser med längre framflygningstid och då lägre effektivitetsgrad. Eller om de hittar en plats i 


skogen skulle de få logistikprobem med bränslet. Affärsresande som idag kan landa på Laxå 


men även andra små fält och komma nära till de orter och företag får i framtiden troligen 







flyga till en större flygplats och sedan ta hyrbil eller taxi och då få längre ressträcka och större 


klimatpåverkan. 


 


Laxå fk har vi tänkt på miljön så långt vi kan idag. Vi använder bl.a. enbart blyfri bensin på 


flygplatsen och något annat alternativ finns inte. Att byta typ av flygmotor skulle innebära en 


investering på flygplanet som motsvar det mer än dubbla marknadsvärdet av planet idag. Och 


då ekonomin i klubben är skral finns inte den möjligheten. 


 


Näringslivet påverkas negativt av denna beskattning i de redan utsatta områdena som 


exempelvis Laxå men även norrlands inland. Det satsas många miljoner kr för att få dessa 


regioner att växa och så slår man undan framtida kommunikationsmöjligheter med en skatt.  


 


Tittar vi ekonomiskt på detta för Sverige håller inte Anders Borgs beräkning. Sverige som 


nation kommer att förlora pengar om man belägger flygbränslet med skatt. Allt hjälpflyg som 


flygs i Sverige med små enmotoriga flygplan uppgår till ca 8000 timmar till en genomsnittlig 


kostnad av 17-1800 kr per timme. Skulle vi nu nyttja kommersiella företag som flög med 


jetbränsledrivna plan eller helikopter kommer kostnaden att öka med minst 4 gånger. Detta 


skulle innebära att staten skulle få betala ca. 54 miljoner kr istället 13,6 miljoner kr. Vart tog 


de 20 miljoner i intäkter vägen? 


 


Skulle ändå all hjälpflygverksamhet genomföras med små flygplan skulle det bli en reell 


kostnadsökning med minst 1,6 miljoner och lägger man då till prisökning på flygbränsle då 


efterfrågan minskas rör det sig om ca 3 miljoner i ökade kostnader för svenska staten. 


 


Det kan också bli så att några piloter får för sig att flyga på bilbensin. Bilbensinen håller inte 


samma kvalitet som flygbränslet gör och risken att en flygmotor stannar i luften. Ett haveri är 


inte något som vi vill ha. En haveriutredning och eventuell sjukvård kostar mer än vad Anders 


Borg får in i skatt. Ett människoliv kan man inte värdera. 


 


Anders Borg verkar tro att om man kan äta kakan och ha den kvar. 


 


Hur jag än ser på detta så påverkar denna skatt Sverige och svenska staten enbart negativt. 


Det privata flygandet är bara en liten del av vårt allmänflyg som ni vill beskatta. Dess nytta 


för samhället slås i bitar och rekrytering till det kommersiella flyget försvåras. 


 


Eftersom det privata nöjesflygandet är så litet i Sverige (enbart 2% i Laxå) borde det kunnas 


anges som ringa och en beskattning inte är nödvändig då det skulle få för stora konsekvenser 


på de räddningsinsatser som görs av frivilliga piloter landet runt. 


 


Med förhoppning om skattefrihet 


 


 


 


 


Lars-Göran Johansson  


Motorflygchef Laxå flygklubb 


lgujoh@gmail.com 
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Vår ref.: Leif Berthagen                                             Er ref.: FM Anders Borg  
 
Ärende: Remissvar PM om beskattning av flyg-bränsle Dnr Fi2008/432 
 
Hej,  jag yrkar på att detta avslages, vi har motiv & argument för undantag, förnuft bör råda se nedan, 
 
Jag är nog en ganska vanlig senioregenföretagare ( av ca 30.000 i landet av typen) i de flesta 
avseende, men i ett lite unik och definitivt på utdöende. Jag har i bolaget sedan ca 25 utfört många av 
mina tjänsteresor genom att flyga själv, tog A-cert 1982 och kompletterade med instrumentbevis året 
efter för att några år senare köpa ett eget begagnat flygplan modell större än klubbplanen, en Cessna 
182 RG II. Detta är inte ett sportflygplan som man ofta talar om i oförstånd, utan ett effektivt 
reseflygplan som kan ta 3 passagerare, eller 200 kg last, och med nära 300 km/tim flyga t.ex. direkt 
till Ruhrområdet, Zurich, Paris, eller i Norden t.ex. nås då de väsentligaste delarna på 2 – 3 tim, som 
Stavanger t.ex. Jag kan utföra uppdrag medförande avancerad mätutrustning på ett kraftverk eller 
industri i Norge över dagen. Jag kan flyga ofta direkt till min kund till mindre flygfält nära som t.ex. 
till ABB i Ludvika, eller OKG i Oskarshamn på ca en timme mot 4 – 5 tim med bil ! Min 
bensinförbrukning med flygplanet är ca 1,5 l /mil men mycket effektivt och säkert. 
 
Jag har under dessa år utfört mängder av expressuppdrag och räddat drift i kraftverk och industrier 
som support till Alfa Laval, ABB, Vattenfall med flera. Detta kan inte göras med bil, tåg eller 
reguljärflyg, av många orsaker, en är att jag måste medföra utrustning i några väskor som kostar 
miljoner som ingen vill försäkra eller ta ansvar för. 
 
Under dessa år har jag efterhand konstaterat att kostnaderna ökar lavinartat, pga myndigheter, regler, 
certifieringskrav, skatter, och på senare år dessa byråkrater i Brussel som Ni politiker för länge sedan 
förlorat kontrollen över, de jobbar stenhårt på att bygga ut sina byråkratier och hittar på nya regler 
och bestämmelser varje dag, detta leder senare till kostnader. Flysäkerheten har endast marginellt 
förbättrats och i praktiken fungerar flygunderhåll, och flygning på samma sätt som för 25 år sedan, 
men det har tillkommit massor av papper och därmed enorma kostnader. Idag kan man säga att 
småflyg och i synnerhet det vi kallar firmaflyg (GA, General Aviation) i Europa/EU står nära en total 
nedläggning pga att kostnaderna håller på att bli orimliga, och volymen är nere på minsta kritiska 
massa för att hålla igång verkstäder, service, reservdelshållning. Det mesta kommer från USA idag. 
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I USA är det dock i det närmaste tvärt emot, privatflyg/firmaflyg har utvecklats och är idag i stark 
utveckling samt är ett viktigt inslag i effektiv affärsverksamhet. 
I Europa har de enorma kostnadsökningarna, där bensinskatterna är en väsentlig del, flygbensinen i 
Europa kostar idag SEK 20:- per liter eller mera och konsekvenserna ser man tydligt på många håll 
där det tidigare fanns blomstrande verksamheter, företag för underhåll, service vid stora småflygfält 
ligger idag öde och många mindre fält har stängts. 
 
För mig är det ett effektivt, säkert och även miljövänligt sätt att transportera mig eftersom jag bor 
4 km från vårt lilla flygfält i Landskrona. Resorna idag är färre än förr för mycket klaras med 
internet, men de som genomförs är viktiga. Kostnaden för att hålla detta flygplan (bara ha det i 
hangaren !) är ca SEK 60.000:- per år med alla avgifter, skatter, försäkringar, servicekrav etc. och 
därtill kommer sedan driftkostnaden för drivmedel. Investeringen, eller kapitalkostnaden för denna 
maskin av 1980 års modell är ca 1 miljon, ett nytt från USA kostad idag ca 3,5 miljoner ( varav mera 
än hälften är kostnader för papper !!). 
 


Vi har i Sverige världens mest miljövänliga småflyg bränsle som vi alla är mycket glada och 
tacksamma för att Hjelmco Oil förser oss med. Detta faktum borde vara ett argument starkt 
nog för att motivera ett undantag mot EU för en skatt i Sverige, därtill kommer alla andra 
argument; med att volymen för småflyg redan är nära kritisk massa, de långa avstånden i Norden, de 
allt sämre vägarna, brandövervakning och andra bruksflygverksamheter, utbildning och 
intresseskapande för att få fram piloter till försvar och kommersiellt flyg, och det har tidigare 
regeringar förstått och insett. Jag kan inte förstå att inte även en borgerlig regering som jag hoppats 
så mycket på skall kunna förstå detta. 
 
Vi har redan ett stort problem i småflygbranschen, nämligen detta att alla gamla mekaniker från 
försvaret håller på att gå ur tiden och det finns ingen eller mycket lite återväxt. Det finns mycket 
mera att säga om detta men ingen orkar väl läsa det. Det är dock så att denna skatt kommer att leda 
till en halvering av klubbar, verksamheter, flygfält och många arbetstillfällen eftersom vi är så nära 
detta ändå. Nya regler från EU/Brussel har de sista åren orsakat investeringskrav på ca 40.000 per år 
för denna typ av flygplan som jag använder. Det behövs inte många droppar till för att denna bägare 
skall rinna över. Kostnaden för samhället med detta skatteförslag är mångfalt mycket större än den 
skatt man tror man kommer att få in, detta inser man med ett ganska litet mått av realism och sunt 
förnuft. 
 
Vi som bor här nere i Skåne kan väl som sista utväg flagga ut till Danmark, eller USA reg. för att dra 
ned en del kostnader, men annars blir det nog att lägga av om inte kunderna vill betala…… 
Jag ber Er därför att besinna Er och lyssna på oss, se Er om i EU på erfarenheterna, konsekvenserna, 
detta kan sedan aldrig återkallas, det är som att lägga ned en stor industri. Vi talar även om 
synnerligen marginella inkomster för staten, och ytterst marginell miljöpåverkan! 
Jag ställer gärna upp som rådgivare i frågan, jag har stor erfarenhet i alla aspekter. 
Mvh 
Leif Berthagen 
VD, ägare och pilot     PS motorflyg är som bil, ett effektivt transportmedel, segelflyg är nöjesflyg 
A.I.A. ACCEDE AB 


    Internet: www.accede.se 
 








Till: Finansdepartementet    2008-02-05 


Finansminister Anders Borg 
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Remissvar PM om beskattning av flyg-bränsle dnr Fi2008/432.  


 


Finansdepartementet har den 15 januari 2008 föreslagit skatt på flygbensin vid både 


kommersiell och icke kommersiell verksamhet.  


 


Förslaget innebär, om det förverkligas, att företag som bedriver firmaflyg med flygplan som 


drivs med flygbensin kommer att drabbas mycket negativt.  


 


Vi opererar sedan 7 år tillbaka med ett 2-motorigt kolvmotordrivet flygplan för egna 


transporter bl a mellan vår hemmabas Sundsvall och de baltiska länderna och ofta till orter 


inom landet där inte kommersiell luftfart opererar, men det finns mindre flygplatser där vi kan 


landa. Som exempel kan nämnas att kostnadsökningen med detta förslag till beskattning av 


flygbensin blir ca 2,500 kr för en resa mellan Sundsvall och Talinn. Vi ser även kommande 


svårigheter med bränsleförsörjningen då flera mindre flygplatser inte längre kommer att 


tillhandahålla flygbensin. 


 


Man måste också ta i beaktande att priset på flygbensin har utvecklats drastiskt de senaste 


åren och företaget därför tvingats att absorbera dessa kostnader. Detta har helt kommit bort i 


förarbeten till nuvarande förslag. En ytterligare kostnadsökning för flygbensin med 60% 


kommer att göra att våra flygtransporter sannolikt inte kommer att vara försvarbara. 


 


Vi håller på med en ansökan om tillstånd för kommersiell luftfartyg (taxiflyg) baserat på det 


förslag om beskattning av flygbensin, som lades 2007, där kommersiell användning av 


flygbensin skall fortsatt vara obeskattat. Vi har därför planerat en utbyggnad av vår hangar på 


Sundsvalls/Härnösands flygplats för att få plats för två PA31 Piper Chieftain som skulle 


användas för taxiverksamheten. Denna flygplantyp har bränsleeffektiva kolvmotorer och plats 


för upp till 9 personer. Med detta förslag till beskattning av flygbensin skulle kostnaderna öka 


väsentligt och därmed försvinner konkurrensfördelen till förmån för operatörer med flygplan 


med turbinmotorer som drivs med flygfotogen, som enligt förslaget förblir obeskattat.  


 


I energiskattedirektivet anges att Sverige kan bevilja skattebefrielse för bränsle (bensin och 


fotogen) som används för annan luftfart än privat nöjesflyg. Varför ska Sverige behöva dra 


detta längre än vad som behövs när det inte finns några ekonomiska vinster vare sig för staten 


eller förbrukarna?  


 


Nuvarande förslag bygger på en enkel förutsättning att den ”administrativa bördan hålls nere”. 


De överväganden som görs bygger i stort sett således enbart på administrativa vinster för 


staten. De resonemang som görs kring de problem för de som drabbas är synnerligen 


antastliga och bygger på en bristfällig kunskap om flygverksamhet, (”Att införa en 


beskattning av all förbrukning av flygbensin skulle alltså inte medföra några större 


ekonomiska effekter för förbrukarna”, avsnitt 4.1, sid 10).  







 


Staten kan som högst ta in 19 Mkr på skatten vilket måsta betraktas som småpengar.  


 


En omprövning av ett skattesystem måste vila på saklig och oklanderlig grund för att kunna 


förstås av de som drabbas och ge önskvärd effekt. Förslaget saknar båda dessa mål. 


 


Transport av gods och människor är en produktionsfaktor i ett ekonomiskt system.  


Förslag borde vara förankrade både i miljöteknisk, ekonomisk verklighet och makro- 


mikroekonomiska termer.  


 


Vi anser därför att förslaget i sin nuvarande form bör dras tillbaka eftersom det orättvist 


drabbar operatörer av flygbensindrivna luftfartyg. Förslaget är av ringa ekonomisk vinning för 


staten och skadar den del av näringslivet som har nytta av flyg. Vi anser därför att en saklig 


och kompetent konsekvensanalys måste göras och ett nytt förslag tas fram. 


 


 


 


  


Lennart Bergström 


Computer Press AB 
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    Finansminister Anders Borg 


 


 


 


 


 


Remissvar PM om beskattning av flygbränsle dnr Fi2008/432 


 


Sverige har hittills haft undantag som möjliggjort att inte ta ut skatt på flygbränsle. Då detta 


undantag nu avskaffats gäller skyldighet för Sverige enligt EU-kommissionens direktiv att 


införa skatt på ”privat nöjesflygning”. 


 


Utredaren har funnit att lönsamheten vid beskattning av endast ”privat nöjesflygning” är dålig 


och föreslår därför att beskattning av bränsle införs för all flygning med bensindrivna flygplan 


medan beskattning av flygfotogen/dieselbränsle för flygplan endast skall ske för ”privat 


nöjesflygning” eftersom denna är av endast marginell betydelse. 


 


Konsekvenserna av nuvarande förslag är betydande för svenskt allmänflyg, inte bara för 


”privat nöjesflygning”, även ”kommersiella uppdrag” som brandflyg, FFK, 


kraftledningsbevakning, fjällflyg, segelflygbogsering etc. som huvudsakligen utförs med 


bensindrivna flygplan kommer att belastas med en avsevärt höjd driftkostnad. 


 


Jag är medlem i två små flygklubbar, Laxå FK och Motala FK. Dessa flygklubbar bedriver en 


verksamhet som innefattar brandflygbevakning, deltagande i FFK’s försvarsövningar, 


segelflygbogsering och ”privat nöjesflygning”. Båda flygklubbarna drivs på ideell basis i 


möjlig omfattning och kämpar under senare år med sjunkande flygtidsuttag och dålig 


ekonomi. Den föreslagna skatteförändringen riskerar att driva på denna utveckling och risken 


för nedläggning av klubbarna och de ideellt drivna och underhållna flygplatserna är 


överhängande. 


 


Brandflygbevakning är redan i dag på en miniminivå av kostnadsskäl. En höjning av 


kostnaderna torde medföra krav på minskad omfattning.  


Segelflyget, där vi har vår ungdomsverksamhet kommer att få svårt att fortsätta med ökande 


bogserkostnader.  


Dessutom är risken betydande att höjda flygkostnader kommer att leda till att den enskilde 


piloten kommer att minska sitt flygtidsuttag med risker för flygsäkerheten vid sådan flygning 


som kräver god flygtrim för att upprätthålla en acceptabel flygsäkerhet och där flygets 


organisationer (KSAK och Luftfartsinspektionen) under senare år bedrivit en framgångsrik 


kampanj kallad H50P. 


 


Den tekniska lösningen av beskattningen där flygbensin beskattas fullt ut, medan flygfotogen 


beskattas endast vid ”privat nöjesflygning” kommer enligt min åsikt att medföra att alla 


flygklubbar och flygföretag som är tillräckligt stora att överleva kommer på sikt att avveckla 


bensindrivna flygplan och skaffa fotogen/dieseldrivna flygplan och därmed kommer 







 Motala 2008-02-04 


problemet att administrera skatten och dess undantag att belasta myndigheterna fullt ut. Den 


föreslagna metoden att bestraffa bensindrivet flyg med totalskatt pga av administrativa 


svårigheter kommer – enligt min övertygelse – endast att underlätta administrationen under en 


övergångsperiod, sedan måste administrationen ändå ta fram rutiner för hantering samtidigt 


som det enkla allmänflyget, tillgången på allmänflygplatser och flygsäkerheten vid 


privatflygning troligen kommer att minska drastiskt. 


 


Sammanfattning 


 


Den föreslagna utformningen av skatten kommer sannolikt att utarma svenskt allmänflyg 


genom en höjning av kostnadsnivån som kommer att slå ut små flygklubbsenheter och lokala 


flygfält samtidigt som flygsäkerheten riskerar att försämras mycket snabbt. På lång sikt 


kommer skatten att styra om efterfrågan från relativt okomplicerade bensindrivna flygplan till 


dyrare dieseldrivna flygplan med ytterligare svårigheter för små flygklubbar att följa 


utvecklingen. Det enda skäliga och rättvisa borde vara att återremittera förslaget och 


återkomma med ett bränsleneutralt förslag som inte heller bör gå längre i sin fiskala nit än 


som erfordras pga kommissionens direktiv. 


 


Motala dag som ovan 


 


 


 


Lennart Sandberg 


Grankullavägen 28 


591 45  Motala 
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   Till: Finansminister 


    Anders Borg 


 


 


 


 


Remissvar PM om beskattning av flygbränsle 


Dnr Fi2008/432 


 


 


 


 


 


Lidköpings Motorflygklubb (LMFK) 


 


 


…………………………….. 


          Nilsmartin Karlsson 


Ordf. Lidköpings Motorflygklubb 
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Remissvar PM om beskattning av flygbränsle 


Dnr Fi2008/432 
 


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


Eftersom ren nöjesflygning beräknas utgöra högst 10% av den flygning som företas med s k småflyg 


skulle skattebelastningen på denna sektor röra sig om ca 2 milj. sek. Ett tidigare förslag med syfte att 


uppnå just detta har dragits tillbaka då man insett att den administrativa hanteringen väl skulle 


överskrida skatteintäkten. 


  


För att förenkla har man därför föreslagit att all flygbensin skall beskattas 


 


Vi i Lidköpings Motorflygklubb anser att den beskattning av flygbränsle för privatflyget som är 


föreslaget berör oss mycket negativt. Beskattningen innebär stora ökningar på flygtimpris vilket 


naturligtvis ger effekt på den enskildes flygtidsuttag. Vi i styrelsen gör allt vad som står i vår makt att 


hålla nere kostnader för flygningen och för att öka flygsäkerheten. Flygtiden är ett klart mått på 


flygsäkerhet. Ju mer en pilot flyger, mer erfarenhet får hon/han och bättre flygsäkerhet blir det. 


 


Klubbens överlevnad på längre sikt är beroende på att vi kan fortsätta skolning till certifikat (PPL). 


Vi har samma dilemma här att priset för flygtimma måste till varje pris hållas nere. Vi har ett flertal 


människor inom klubben som arbetar ideellt. Ingen får någon ersättning för arbetsinsatts. Det är ett sätt 


vi sparar pengar på. Vi håller på med en Flygdag varje år för att öka populariteten för privatflyget. Här 


hoppas vi att få in mer ungdomar i laget och hålla medelåldern nere. Men det är ett måste att hålla 


priset för flygtimma nere så mycket som möjligt. Allt för att öka flygtiden. Att beskatta en sådan här 


minoritets rörelse anser vi inte gagnar miljönyttan till den motsvarigheten vi skulle få betala. 


 


Vi står bakom organisationerna KSAK & AOPA:s argument och ståndpunkter rörande 


tillbakadragande av förslag på skatt för flygbränsle till privatflyget. 


 


Vi står bakom de argument som verkar för att förslaget omgående dras tillbaka och att en kompetent 


konsekvensutredning görs innan nytt förslag läggs fram.  


 


 


 


Lidköpings Motorflygklubb 


Lidköpings flygplats, Hovby 


531 92 Lidköping 


 


 


…………………………….. 


          Nilsmartin Karlsson 


Ordf. Lidköpings Motorflygklubb 


 








 


Lidköpings FK      Finansminister Anders Borg 
Box 2062      Finansdepartementet 
531 02 Lidköping     103 33 Stockholm    
    
Remissvar: PM om beskattning av flygbränsle dnr Fi2008/432 
Med anledning av ert förslag om beskattning av all flygbensin fr.o.m. 1 juli, 2008 vill vi påpeka att detta 
får en mycket stor negativ påverkan på vår verksamhet. 
 
Lidköpings Flygklubb, LFK, bedriver sedan 1940-talet aktiv segelflygverksamhet och använder bl.a. av 
miljöhänsyn idag enbart rena segelflygplan samt motorsegelflygplan i verksamheten. Även för flyg- 
bogsering av segelflygplan använder vi motorsegelflygplan med låg bränsleförbrukning. 
Då segelflygning i sann mening är en klimatvänlig flygsport där allt går ut på att maximalt utnyttja 
solenergi och i viss mån vindenergi, anser vi att regeringen måste stimulera denna typ av flygning. 
Flygning och flygteknik är en oerhört viktig del i vår utveckling och till skillnad mot sjöfart en ung och 
omogen del av såväl fritids- som transportverksamhet. Vi är medvetna om ett starkt behov att reducera 
CO2-emissioner och har förståelse för dess inverkan på klimatet. Om detta är motivet kan vi inte förstå 
varför en verksamhet som strävar att göra fritidsflygning mer och mer miljövänlig nu drabbas av extra 
skatt. 
Vi menar att detta kan få flera negativa effekter. Dels blir grundutbildningen ca 1000 kr dyrare per elev, 
det är nämligen här man lär sig starta/landa och är mest beroende av bogsering. Dels kommer många 
att undvika start och landningsövningar, vilket givetvis är miljömässigt bra, men flygsäkerhetsmässigt 
olämpligt. Notera att en normal segelflygare gör ca 30 starter på ett år, med en bränsleförbrukning på 
mellan 80 och 200 l/år. Ur klimatsynpunkt ger detta en obetydlig belastning jämfört med att man i 
stället nöjesåker någon typ av motorfordon eller gör en enda utlandsresa per bil eller flyg.  


Segelflyget är inne i ett generationsskifte och vi har planer, såväl lokalt som nationellt, att rekrytera 
stora mängder ungdomar i åldersgruppen 15-20 år, bl.a. med hjälp av Idrottslyftet/RF. Denna satsning 
kommer att få ett ordentligt avbräck vid en kostnadsökning på ca 1000kr per certifikat. 
Det finns också en mycket stor säkerhetsrisk i form av att såväl motorsegelflygplan som privatflygplan 
går över till att via bensindunk tanka bilbensin. De flesta moderna flygmotorer kan enkelt ställas om till 
vanlig bilbensin. Även om denna är skattad ligger priset på en mycket lägre nivå, då 
hanteringskostnaderna för små kvantiteter flygbensin slås ut på en liten kvantitet. Detta kommer att 
leda till ökade risker vid förvaring och hantering.  Dunktankning innebär också ökad risk för 
motorstörningar orsakade av smuts med allvarliga flygsäkerhetsrisker som följd.  


Vi anser det nödvändigt att även i framtiden ha tillgång till obeskattad flygbensin för flygbogsering och 
motorsegelflygning. Även om detta blir ett administrativt bekymmer är vi övertygade om att gemensamt 
med vår centralorganisation, Segelflyget, kunna hitta enkla lösningar för ev. årlig återbetalning av skatt. 
Om det mot förmodan strider mot EU- och klimatdirektiv anser vi att en rimlig omställningsperiod är 
minimum fyra år och helst något längre i linje med andra klimatmål. Vi vill definitivt medverka till en 
klimatförbättring, men inte medverka till att våra potentiella medlemmar i stället väljer andra väsentligt 
mer miljöbelastande fritidssysselsättningar. 
 
Lidköping 2008-02-03 
 
…………………………………… 
Hans Folkesson 
Ordförande/LFK 








 


Linköpings Segelflygklubb  


c/o Saab AB  


581 88 Linköping  


   


   


Finansdepartementet  
att: Finansminister Anders Borg  


   


                                                               


                  Remissvar  -  PM om beskattning av flygbränsle dnr: FI2008/432  


   


Linköpings Segelflygklubb är en idéell förening med etthundra medlemmar som syftar till att 


erbjuda att på gynnsammast möjliga sätt erbjuda segelflygning under säkra och kamratliga 


former. Vi vill lämna följande remissvar.  


   


Ni föreslår en skatt på flygbensin som överskrider det som EU krävt och detta av 


administrativa skäl. I tidigare förslag var bogsering av segelflygplan och utbildning 


undantagen beskattning. Segelflyget i Sverige bedrivs på helt idèell grund och tyngs redan 


idag av oproportionerligt stora avgifter till samhället, t e x Luftfartsstyrelsen, utan att få något 


av värde tillbaka.  


   


Vi ser med stor oro fram emot ett införande av skatt på flygbensin och vill att 


Finansdepartementet utreder frågan grundligare innan beslut fattas.  
   


För oss kommer förslaget att få till följd att det blir svårt att rekrytera ungdomar och andra, 


eftersom priset för flygbogsering kommer att behöva ökas och därmed hotas vår överlevnad. 


Om tio år är det inte säkert att det finns något segelflyg eller allmänflyg i Sverige om detta 


förslag realiseras. Det innebär att arbetstillfällen för t e x flygtekniker försvinner samt att de 


investeringar som generationer av segelflygare gjort i vår anläggning och materiel riskerar att 


försvinna. Detta för en skatt som inte finansierar sin egen administration ens.  


   


Staten satsar i dagarna medel på utveckling av föreningslivet med inriktning på 


ungdomsverksamhet, det s k idrottslyftet. Segelflygning har hittills varit en av få ekonomisk 


realiserbara flygsportaktiviteterna för ungdomar. I flygklubben får de ta ansvar för sig själva 


och för sina kamrater. Många ungdomar som fostrats inom segelflyget har sedan gått vidare 


till ansvarsfulla kvalificerade arbeten inom teknik, civilt eller militärt flyg.  


   


Förslaget slår enbart mor de svaga, de unga och det idèella föreningslivet, medan de tunga 


aktörerna är undantagna. Detta är tyvärr en allmän trend i samhället, men vi hade hoppats 


annorlunda av er och ber er därför ompröva förslaget.  
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Linköping 2008-02-02  


   


Jonas Lövgren,  


ordförande Linköpings SFK  


 








 
Linköpings Fallskärmsklubb     2008-02-07 


 


 


 


 


Linköpings Fallskärmsklubb Telefon: 013-29 93 28 Hemsida: www.skydivelfk.com 


Box 130 64, 580 13 LINKÖPING Fax: 013-29 93 28  


 


Avsändare: Registrator 
Linköpings Fallskärmsklubb Finansdepartementet 
Per Bankvall, flygchef 2003-2007 103 33 Stockholm 
flyg@skydivelfk.com registrator@finance.ministry.se 
070-2620298 
 
Remissvar PM om beskattning av flygbränsle 
Dnr Fi2008/432 
 
Till: finansminister Anders Borg 
 
Vid genomläsning av lagt förslag till ny lagstiftning kring skatt på flygbränslen är det med stor 
besvikelse vi inser att någon större hänsyn inte tagits till vår sport, utan den riskerar at drabbas 
hårt utan att detta är avsikten med kraven från EU. 
 
För Linköpings Fallskärmsklubbs del innebär skatteförslaget att våra medlemmar skulle få 
betala omkring 50% mer för sin hoppning, varför det är rimligt att anta att en stor andel av våra 
medlemmar därför riskerar att behöva ge upp denna fritidssyssla. Att vår flygverksamhet, som i 
sin natur är en enklare form av uppdragsflygning, kan komma att drabbas så hårt utan att det 
ligger med i kraven från EU för vilka förslaget på beskattning är skrivet har vi därför mycket 
svårt att se som rimligt. 
 
För oss förefaller det orimligt att ha olika regler för olika typer av flygbränslen. Det kommer 
både snedvrida konkurrensen mellan flygoperatörer och även leda till negativa effekter på 
miljön. I vårt fall flyger vi idag med bränsle av typen 91/96 UL, vilket är ett betydligt renare och 
miljövänligare bränsle än flygfotogen eller för den delen vanlig 95-oktanig blyfri bilbensin. Vår 
flygverksamhet sker alltså idag på ett så miljövänligt sätt som möjligt. Om förslaget som nu är 
framlagt skulle vinna laga kraft innebär det att vi skulle vinna på att istället gå över till att flyga 
turbinflygplan, vilka dels gör av med mer bränsle och därtill av en betydligt mer smutsig sort. Att 
i dagens samhälle lägga förslag på lagstiftning som ger upphov till en sådan negativ miljöeffekt 
menar vi inte borde vara godtagbart. 
 
Att ta hänsyn även till en sport som fallskärmshoppning menar vi måste vara självklart, även 
om antalet utövare inte är så många som för fotboll och ishockey. Men fallskärmshoppning är 
en sport som ändå samlar ett stort antal utövare, företrädesvis yngre, och ger dem en mycket 
meningsfull fritid. Den typen av mångfald tycker vi det är viktigt att slå vakt om. Att sporten 
därtill verkar som en stark motivator för att inte dricka eller använda droger är en ytterligare 
positiv bieffekt, eftersom all hoppning utförs under överseende av instruktörer och har samma 
strikta krav på att vara opåverkad av droger som flygning. För många av våra yngre 
medlemmar blir fallskärmsklubben något av ett andra hem, med vänner och en givande fritid. 
 
Vi föreslår att ett nytt förslag tas fram, som inte på detta sätt missgynnar mindre verksamheter 
av denna typ i onödan, utan ger alla lika villkor och specifikt inte missgynnar de miljövänliga 
bränslealternativen för flyget. Antingen bör alla bränslesorter beskattas lika, dvs det vara möjligt 
att få skattebefrielse även för flygbensin, eller så bör det finnas andra möjligheter för 
verksamheter som använder sig av flygbensin att få skattebefrielse på annat sätt. 
 
Vänliga hälsningar, 
 
 
 
Per Bankvall 
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Linus 
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Registrator/FINANCE/MINISTRY@RK  
        Kopia:          
 
        Ärende:        Vb: flygbränsleskatt 2008/432 


 


 
Bär väl reggas.  
Linus  
 
 
---------------------------------- 
Linus Adolphson 
Politiskt sakkunnig 
Finansdepartementet 
103 33 Stockholm 
Mobil: 070-206 66 57 
Växel: 08 - 405 10 00 
Direkt: 08 - 405 14 37 
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        Ärende:        flygbränsleskatt 
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Du var tyvärr upptagen i möte resten av dagen och 


jag har små möjligheter att ta kontakt per telefon 


de närmaste dagarna varför jag sänder detta som 


mail utan annan föregående kontakt.  


Sven Begström (C) ansåg att det var viktigt att 


denna information når dig så snart som möjligt.  


Det förefaller att de remissinstanser som inte har 


branschinsikt helt förbisett konsekvenserna av 


detta förslag för tex Brandflygbevakningen och 


andra samhällstjänster.  


Man har även förbisett regionalpolitiska och 


kommersiella konsekvenser.  


Att man förbisett kosekvenserna för brandflyget 


och andra liknande tjänster beror sannolikt på att 


  







 


                                                                                                                                       Page 2 of 2                                                                                                                                                                              
 


man inte känner till organisationen som detta 


grundar sig på - tyvärr har man inte heller ställt 


frågan till någon med insikt i detta innan man 


lämnat sitt remissvar.  


Med förhoppning att denna information är av 


värde för dig.  


Mvh  


Kjell Hedlund 
 


 








 Bränsleskatten och flyget Riksdagsman Sven Bergström 08 01 22 


 


 


Då vårt samtal under gårdagen var av naturliga orsaker ganska kort och det mtrl som jag 


sände per mail har en mer övergripande uppläggning vill jag gärna ge lite bakgrund hur detta 


påverkar bl.a. skogsnäringen och oss i norrland. 


Till att börja med så delar jag slutsatserna i Hjelmco Oils analys av påverkansresultatet. En 


viss nyansering är dock önskvärd. 


Tyvärr är det nog så att antalet piloter som lägger av gör det inom kort och att det snarare är 


2000 än 1000 piloter (av de totalt ca 6000 som finns). Tyvärr så är nog också fördelningen 


sådan att det dels är de äldre rutinerade piloterna och att det främst blir i 


norrlandsregionen som tappet sker. 


Flygklubbar och flygfält som försvinner är väl snarare i underkant än i överkant. Varför 


hela flygklubbar  snabbt skulle försvinna pga en kostnadsökning på 15 -30% per flygtimme 


kanske inte är självklart. 


I en flygklubb krävs ett stort antal personer som arbetar med klubbens olika 


arbetsområden. Flygfälten är stora och skall underhållas, klippas , plogas osv , till detta 


behövs folk och materiel . Materiel som i sin tur kräver skötsel och underhåll. 


Stora tankanläggningar som skall skötas, olika handhavandeförordningar som skall bevakas 


och efterföljas, besiktningar mm. 


Byggnader och hangarer kräver tillsyn och underhåll. 


Flygmaskiner som kräver tekniskt ansvarig personal, mängder med publikationer, 


servicebulletiner mm som skall följas upp och åtgärdas. 


Klubbens måste ju också administreras, ekonomi som skall skötas, mängder av 


myndighetspålagor och föreskrifter som skall skötas utan minsta misstag. 


Om antalet klubbmedlemmar minskar till ett visst ”kritiskt antal” kommer arbets- och 


kostnadsbördan att bli för stor för de kvarvarande och klubben måste läggas ned, maskinen 


säljas (vart och till vilket pris i detta scenario?) och flygfältet läggs för fäfot och kan inte 


längre användas. 


 Som du tidigare informerats om så har klubbarna under ett antal år redan 


påverkats negativt av avser flygtid, antal piloter och nyrekrytering beroende på mycket 


kraftiga kostnadsökningar som till stor del beror på myndighetspålagor. 


Regelverken blir också allt mer belastande för den enskilde piloten. 


Detta har i vår region medfört att det nu endast finns ett fåtal piloter med kompetens att 


flyga tex brandflyg, i Ljusdal 5 – 6 personer, Söderhamn ca 5 och Gävle ungefär lika många. 


De flesta piloterna också i sådan ålder att de passerat” bäst före datum” för länge sedan. 


Vid varje brandbevakningstur behövs 2 personer, pilot samt spanare/radiooperatör. Varje 


flygslinga tar ca 2 timmar, många gånger under besvärliga flygförhållanden. Om en brand 


upptäcks kan man behöva ligga kvar ovanför branden 1 timme till eller mer för att leda 


brandkåren till rätt och bästa plats. 


En dag med hög brandriskprognos kräver 3 sådana turer och det bör vara lätt att förstå att det 


inte är självklart att dessa få piloter, som gör detta helt ideellt, skall orka med detta mycket 


pressande arbete. 


Antalet maskiner befinner sig också på en miniminivå. Det finns nu 3 st i Hälsingland 


lämpade för brandbevakning.  


Hudikklubben har lagts ned och Bollnäs och Edsbyn har sålt sina maskiner. Söderhamn har 


sålt en maskin och Ljusdal har tidigare sålt en maskin. 


Som framgår av detta så är organisationen i nuläget mycket sårbar. 


Det som sagts ovan utgör grunden till mitt påstående att detta skatteförslag utgör 


dödsstöten för brandflyget. 







Det blir ju inte bara brandflyget utan även havsövervakning och möjligheterna till andra 


samhällstjänster som försvinner. 


Ett motargument som kanske kan dyka upp är att merkostnaden pga skatteförslaget i samband 


med brandflygningen  kommer att kompenseras. 


Det är inte det som är problemet, för att leva upp till kraven som brandflygare måste piloten 


dels ha några hundratal timmars flygerfarenhet och dessutom var i flygtrim med 


kontinuerlig flygträning. Detta skall piloten själv givetvis betala. 


Den omedelbara reaktionen hos 2 av våra (LFK`S ) brandflygpiloter, när detta förslag förslag 


blev känt på må kväll, var att: ” Då blir det här det sista året jag flyger”. Den ene piloten 


med mer en 50 års flygerfarenhet och den andre med ca 25 år. 


 


Helikoptrar. 


Inom skogsbruket används ofta små bensindrivna helikoptrar. Vid skogsplanteringar 


fraktas plant i stor omfattning med helikopter, vid olika typer av inventeringar, 


älgräkningar skadekontroller och persontransporter. 


Dessa maskiner drar ca 45/50 liter/timme och kostnaden skulle då öka med 300 – 600:-/timme 


med detta förslag – dvs en kostnad på ca 5 000:-/dag som förs över på skogsbruket. 


Detta under förutsättning att helikoptrarna som nu kan använda våra klubbfält som bas för 


tankning och nattparkering ! 


Om klubbarna och därmed fälten hos oss och i Norrlands inland försvinner kommer dessa 


helikopterföretag att ställas inför enorma logístiska och ekonomiska problem och 


försvinner sannolikt från marknaden. 


 


Nyrekrytering. 
Ovanstående bild av dagsläget även utan den nya skattepålagan kan te sig mycket dyster och 


är förvisso bekymmersam men inte hopplös. 


Det finns ett flygintresse även bland de yngre generationerna. Ljusdals Flygklubb bedriver, 


som ensam flygklubb i Hälsingland, Flygskola sedan mitten av 70-talet. 


Vi har f.n. 5 st elever i åldern 22 – 40 år varav en ser detta som sitt första steg till yrkespilot. 


Denna typ av utbildning utgör tillsammans med flyggymnasierna oftast grunden till 


rekrytering av yrkespiloter. 


Om inte kostnadsnivån ökar drastiskt så kommer vi säkerligen även i framtiden att få 


nya elever som vill lära sig att flyga. 


Om skatteförslaget går igenom kommer vår elevgrupp att drabbas av kostnadsökningar  på 10 


-20% för sin utbildning. 


 


Jag hoppas att jag med detta har lyckats belysa  konsekvenser av förslaget som vi kommer att 


se lokalt och som har stor betydelse för vår region. 


 


Med vänlig hälsning 


Kjell Hedlund, LFK 
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   Till: Finansminister 


    Anders Borg 


 


 


 


 


Remissvar PM om beskattning av flygbränsle 


Dnr Fi2008/432 


 


 


 


 


 


Ljusdals Flygklubb 


 


 


…………………………….. 


          Kjell Hedlund 


Ordf. LFK motorsektionen 
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Remissvar PM om beskattning av flygbränsle 


Dnr Fi2008/432 


 
 


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


nöjesflygning. 


Eftersom ren nöjesflygning utgör högst 10% av den flygning som företas med s k småflyg 


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


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


att den administrativa kostnaden sannolikt väl skulle överskrida skatteintäkten. 


  


För att förenkla har man därför föreslagit att all flygbensin skall beskattas 


 . 


Detta skulle få mycket stora ekonomiska följdverkningar och i hög grad påverka 


näringslivet och konkurrenssituationen, framförallt i Norrland och Norrlands inland. 


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


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


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


medlemmarna inte längre ha råd att upprätthålla sin nödvändiga flygtrim och tvingas släppa 


sina certifikat – i sig en enorm kapitalförstörelse. 


I och med att klubbar försvinner och flygtidsuttaget minskar så försvinner också det 


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


Detta problem har vi i Ljusdals Flygklubb redan märkt av genom glesare turtäthet något som 


tvingar oss att tanka större kvantiteter vilket kräver god ekonomi. 


 


Med klubbarna försvinner naturligtvis de små flygfälten som med sin bränsleservice utgör 


grunden för många små flygföretag och det lokala näringslivets kommunikationer. 


Även i en krissituation skulle dessa fält utgöra en utmärkt bas. 


 


Flygskolor bedrivs även i klubbregi. Ljusdals Flygklubb som exempel har bedrivit 


skolverksamhet sedan mitten 70-talet och under denna tid utbildat några hundra piloter. Ett 


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


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


klubben om den läggs ned. 


 


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


eller segelflygverksamhet. 


 


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


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


brandflyget vara en viktig funktion.  


 


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


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


 


En kostnadsökning av den föreslagna storleken skulle minst halvera det totala 


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


årsperiod redan mer än halverats. 


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


förlust 500Milj.skr 


 


I storleksordningen 200 flyglärare och mekaniker blir arbetslösa.  


 


Ett antal företag som arbetar med flygplansservice får läggas 


ned, sannolikt via konkurser. 


 


Minst 25 småflygplatser läggs för fäfot. 


 


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


distribueras i Norrlands inland. 


 


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


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


uppåt i storstadsregionerna. 


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


och hjälpflyg, som i första hand släpper sina certifikat 


 


 


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


detta . 


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


brand- och hjälpflygpiloterna rekryteras i första  hand. 


 


Förslaget förskjuter också konkurrenssituationen. 


 


Som framgår av ovanstående förskjuts konkurrenssituationen mellan regionerna till 


Norrlands och glesbygdens nackdel. 


 


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


finns flygoperatörer som ligger vägg i vägg där den ene flyger en dieselmotormaskin och den 


andre en motsvarande maskin med bensinmotordrift. 


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


bensinmotorföretaget prisas ut från marknaden. 


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


ca 2 .5 mil. Skr,  en helt otänkbar summa för skogslänens små flygklubbar. 


 


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


använder JetFuel till sina turbiner, 


 


Även för de mindre flygföretagen som oftast bedriver verksamheten med mindre 


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


Jetmotorer. 


 


 


 


 







 2008-02-12 4 


Miljö. 


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


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


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


 


Det lätta bensindrivna flyget  håller till i det marknära skiktet , vanliga flyghöjder är 450 – 


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


drivs med miljövänlig alkylatbensin.     


 


 


 


 


 


 


Förslaget borde omgående dras tillbaka och en kompetent konsekvensutredning 


genomföras innan ett nytt förslag läggs fram. 


 


 


 


 


 


 


 


Bilaga: En redogörelse för hur detta förslag kommer att påverka klubbarna i Sö Norrland. 


Brevet är avsett som information och riktad till en Riksdagsman från området, Sven 


Bergström, som bl,a. är insatt i och har arbetat för brandflygets återupptagande.. 


Även om situationen inom ett mindre område avses så kan resonemanget med marginella 


undantag tillämpas på flygklubbar inom skogslänen.           


 


 


 


 


 


 


 


 


 








 


 
Postadress 


Luftfartsstyrelsen 
601 73  Norrköping 


Besök 


Vikboplan 7 


Telefon 


011-415 21 00 


Telefax  


011-415 22 50 


Org nr 


202100-5547 


E-post 


luftfartsstyrelsen@luftfartsstyrelsen.se 


Webbplats 


www.luftfartsstyrelsen.se 
 


 


  


   
Upprättad av Beslutsdatum Diarienummer 


Elin Löwendahl 2008-02-06 LS 2008-0313 


Direkttelefon Ert datum Er referens 


011-4152123 2008-01-15 Fi2008/432 


 


 


Remissvar promemoria om beskattning av flygbränsle 


 


Vi ber er att referera till vår beteckning ovan vid fortsatt kontakt i ärendet. 


Luftfartsstyrelsen har anmodats svara på remiss av Finansdepartementets 


promemoria om beskattning av flygbränsle och lämna följande yttrande.  


 


Sammanfattning 


Luftfartsstyrelsen tillstyrker förslaget om beskattning av flygbensin för privat 


ändamål. Myndigheten är däremot tveksam till beskattning av all flygbensin 


oavsett ändamål främst på grund av att beskattning av flygbensin för 


kommersiellt ändamål riskerar att leda till konkurrenssnedvridning. Myndigheten 


föreslår att de konkurrensmässiga effekterna utreds närmare. Kompensation 


föreslås för bensindriven samhällsnyttig och ideell kommersiell luftfart. Den 


befarade risken för dubbla styrmedel i samband med införlivandet av flyget i 


EU:s handel med utsläppshandel förefaller i dagsläget beröra endast tre 


flygplansindivider. Luftfartsstyrelsen samtycker med Finansdepartementet i 


fråga om att den privata flygning där flygfotogen används är obetydlig. 


Statistiken inom området både vad gäller ändamål och försåld flygbensin är 


osäker. Luftfartsstyrelsen redovisar sina uppskattningar. Myndigheten antar på 


grund av skatten på flygbensin en ökad användning av dieselmotorer. Eftersom 


luftfartyg med dieselmotorer drivs av flygfotogen borde miljöegenskaperna för 


olika flygbränslen utredas närmare. Slutligen anser Luftfartsstyrelsen återigen att 


frågan om ytterligare skattedifferentiering mellan blyad och oblyad flygbensin 


också borde utredas närmare.  


 


Utgångspunkt från Luftfartsstyrelsens remissvar juli 2007 


Luftfartsstyrelsen svarade den 13 juli 2007 på Finansdepartementets första 


promemoria om beskattning av flygbränsle för privat ändamål (Fi2007/4572).  







 Sida 2 (4) 


 LS 2008-0313 
 


Myndigheten såg inte då och ser inte heller nu någon anledning att ifrågasätta att 


flygbensin som används för privat ändamål beskattas, i samband med att 


undantaget från bestämmelserna i energiskattedirektivet (2003/96/EG) löpt ut.  


 


Luftfartsstyrelsen framhöll i sitt tidigare remissvar att den administrativa 


hanteringen av skatt och skattebefrielsen för oljebolag och förbrukare skulle 


kunna leda till tillämpningsproblem. Myndigheten påtalade också osäkerheten i 


statistiken avseende försäljning av blyad respektive oblyad flygbensin och 


menade att möjligheten att ytterligare differentiera skatten mellan den blyade och 


oblyade bensinen borde utredas närmare. Myndigheten har i detta remissvar 


dessutom synpunkter med utgångspunkt från förslaget om att beskatta all 


flygbensin oavsett ändamål. 


 


Konkurrenssnedvridande effekter befaras 


(Med hänvisning till 4.1 Beskattning av flygbensin oavsett ändamål)  


En flygskatt på flygbensin riskerar att få konkurrenssnedvridande effekter i den 


mån skatten påverkar aktörer verksamma på samma marknad i olika hög grad. 


När det gäller skatt på flygbensin påverkar den enbart de aktörer som i sin 


verksamhet använder sig av luftfartygstyper som drivs med flygbensin. Det är i 


sammanhanget viktigt att påpeka att luftfartyg med dieselmotor drivs med 


flygfotogen.  


 


Den tunga kommersiella trafiken använder uteslutande luftfartyg som drivs av 


flygfotogen, medan flygbensin är det vanligaste drivmedlet i mindre luftfartyg. 


Det finns dock marknader där luftfartyg drivna av såväl flygfotogen som 


flygbensin används i verksamheten. Marknaderna som berörs är framför allt 


taxiflyg, skolflyg, flygfotografering samt flygningar där olika former av 


mätningar utförs.  


 


När det gäller flygskolor (75 stycken) berörs cirka 90 procent av företagen av 


skatten. Det finns i Sverige därtill drygt 20 bruksflygsföretag, dvs. företag med 


verksamhetsområden inom fotoreklam, rundflyg och kalibreringsflygningar m.m. 


Sammantaget berörs cirka hälften av bruksflygsföretagen av skatten. På 


marknaden för taxiflyg berörs en mindre del av företagen av skatten. Cirka 20 


procent av luftfartygen inom denna kategori drivs av flygbensin.  


 


En skatt på flygbensin skulle innebära en höjning av det blyade bensinpriset med 


cirka sex kronor per liter, vilket innebär en bränsleprisökning på cirka 60 procent 


för de aktörer som använder flygbensin som drivmedel. Eftersom flygbränslet 


utgör en hög andel av företagens kostnader, skulle det innebära en betydande 


kostnadsökning för dessa aktörer relativt de aktörer vars luftfartyg drivs med 


flygfotogen/diesel. 


 


Mot bakgrund av detta föreslår Luftfartsstyrelsen att de konkurrensmässiga 


effekterna av att beskatta kommersiella aktörer som flyger med luftfartyg som 


drivs med flygbensin och verkar inom samma marknad som aktörer som flyger 


med luftfartyg som drivs med flygfotogen utreds närmare. 


 


Kompensation föreslås för bensindriven kommersiell samhällsnyttig luftfart 
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(Med hänvisning till 4.1 Beskattning av flygbensin oavsett ändamål)  


Luftfartsstyrelsen vill även uppmärksamma att föreslagen skatt kommer att 


drabba den ideella och samhällsnyttiga verksamheten som bedrivs av Frivilliga 


Flygkåren och de flygklubbar som bedriver verksamhet inom ramen för 


hjälpflyget hårt. I den mån organisationerna inte bedriver konkurrens med 


kommersiella aktörer borde den på lämpligt sätt kompenseras för de stora 


kostnadsökningar som bränsleskatten kommer att innebära.    


 


Risk för dubbla styrmedel i samband med EU:s handel med utsläppsrätter 


(Med hänvisning till 4.1 Beskattning av flygbensin oavsett ändamål)  


I samband med att flyget införlivas i EU:s handel med utsläppsrätter föreslår 


ministerrådet i en ståndpunkt från december 2007 undantag för flygningar med 


luftfartyg vars högsta tillåtna startvikt är lägre än 5 700 kg. Om detta förslag och 


det i promemorian beskrivna lagförslaget genomförs skulle här kunna finnas risk 


för dubbla styrmedel. I Sverige finns idag dock endast tre flygplansindivider som 


drivs med flygbensin och väger 5 700 kg eller mer. Samtliga tre är 


veteranflygplan.   


 


Användningen av flygfotogen för privat ändamål är idag obetydlig 


(Med hänvisning till 4.2 Beskattning av flygfotogen för privat ändamål) 


Luftfartsstyrelsen har samma uppfattning som Finansdepartementet i fråga om 


att användningen av flygfotogen för privat bruk idag är obetydlig. 


Luftfartsstyrelsen konstaterar att mindre än 10 % av de svenskregistrerade 


luftfartyg som drivs med flygfotogen/diesel i huvudsak används för privat bruk. 


Då användningen av flygfotogen dock kan tänkas öka på bekostnad av 


flygbensinanvändningen i och med införandet av skatt på flygbensin föreslår 


dock myndigheten att denna utveckling följs upp med tanke på eventuella 


kommande gränsdragningsproblem.  


 


Osäker statistik   


(Med hänvisning till 5.1 Lagstiftningens konsekvenser) 


Luftfartsstyrelsen är medveten om osäkerheten i statistiken avseende försåld 


flygbensin och avsaknaden av statistik över ändamål för det flyg som bedrivs 


med bensindrivna luftfartyg. Myndighetens egna uppskattningar skiljer sig dock 


från de angivna i promemorian där endast 0,5 miljoner liter av totalt 4,3 miljoner 


liter såld flygbensin 2006 antas användas inom privatflyget. I 


flygbensinstatistiken från SCB saknas levererad mängd från minst en av de större 


leverantörerna av flygbensin, vilket innebär att den totala mängden såld 


flygbensin med stor sannolikhet är större än 5 miljoner liter per år. En 


genomgång av Luftfartsstyrelsens luftfartygsregister och tillståndsregister visar 


att ungefär 20 procent av de totalt drygt 2 000 registrerade bensindrivna 


luftfartygen i huvudsak användas för kommersiella ändamål. Flygtiden för 


taxiflyg var år 2006 cirka 16 000 timmar, bruksflyg (”aerial work”) cirka 43 000 


timmar, skolflyg cirka 33 000 timmar och privat flyg cirka 66 000 timmar 


(exklusive 20 000 timmar med ultralätta plan som uteslutande drivs med 


flygbensin). Cirka 20 procent av verksamheten inom taxiflyget, 50 procent av 


verksamheten inom bruksflyget, 90 procent av verksamheten inom skolflyget 


och 95 procent av flygtiden med privat ändamål antas bedrivas med bensindrivna 


luftfartyg. Utifrån dessa antaganden och eftersom flyg som används för privat 
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ändamål ofta är mindre än de som används kommersiellt och därmed förbrukar 


mindre bensin per timme uppskattas den svenska flygbensinanvändningen 


fördela sig ungefär lika mellan användning för kommersiella och privata 


ändamål.  


 


Ökad användning av flygfotogen 


(Med hänvisning till 5.1 Lagstiftningens konsekvenser) 


Det är av kostnadsskäl inte aktuellt för innehavarna av luftfartyg avsedda för 


bensindrift att konvertera motorn till dieseldrift. Däremot kan man tänka sig att 


en ökad andel dieseldrivna luftfartyg vid nyinköp. På lång sikt skulle alltså en 


skatt på flygbensin innebära en styrning mot motortyper som drivs med 


flygfotogen på de berörda marknaderna. 


 


Skillnader mellan olika flygbränslens miljöegenskaper borde utredas 


(Med hänvisning till 5.1 Lagstiftningens konsekvenser) 


Det saknas idag tillräckliga kunskaper om skillnaderna mellan olika 


flygbränslens miljöegenskaper för att kunna avgöra vilka effekter på klimat och 


luftmiljö en ökad flygfotogenanvändning på bekostnad av flygbensinanvändning 


skulle ge. Dieselmotorer drar betydligt mindre bränsle än flygbensinmotorer, 


medan flygbensin ger lägre koldioxidutsläpp per tankat kilo bränsle. Flygfotogen 


innehåller till skillnad från en stor del av bensinen bly. Luftfartsstyrelsen anser 


det vara av stor vikt att närmare kartlägga olika flygbränslens miljöegenskaper 


för att förstå den föreslagna skattens totala miljöeffekt.  


 


Ytterligare skattedifferentiering mellan blyad och oblyad flygbensin 


(Med hänvisning till 5.1 Lagstiftningens konsekvenser) 


Luftfartsstyrelsen vill återigen förorda att närmare utreda möjligheten att 


differentiera skatten ytterligare mellan den blyade och oblyade bensinen. 


Kostnaden för den oblyade flygbensinen är redan idag något lägre än för den 


blyade. Med den i promemorian föreslagna skattedifferentieringen skulle den 


oblyade bensinen bli cirka 15 procent billigare, vilket troligtvis inte utgör ett 


tillräckligt stort incitament för att öka användningen av den oblyade på 


bekostnad av den blyade bensinen.  


 


Luftfartstyrelsens beslut i yttrandet 


Beslut i detta yttrande har fattats av ställföreträdande generaldirektören Carina 


Larsson. Föredragande har varit utredaren Elin Löwendahl. I ärendets slutliga 


handläggning har dessutom ställföreträdande avdelningschefen Henrik Lundberg 


deltagit. 


 


 


 


 


Carina Larsson 


Ställföreträdande generaldirektör 


 


 Elin Löwendahl 


 Utredare 
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Promemoria om beskattning av flygbränsle 


(dnr Fi2008/432) 


 


Länsrätten har inga synpunkter på vad som anförs i promemorian eller på de lämnade 


lagförslagen.  


 


Detta yttrande har beslutats av lagmannen Johan Montelius 


 


 


 


 


Johan Montelius 
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Promemoria om beskattning av flygbränsle 
 
Länsstyrelsen i Norrbottens län har fått rubricerade promemoria för yttrande. 
 
Länsstyrelsens synpunkter 
Länsstyrelsen instämmer i att ett skatteuttag på privatflygets bränsle ska ske med så låga 
administrativa kostnader som möjligt samt att det måste vara tydligt och inte innehålla 
onödiga avgränsningsproblem. Men det är också mycket viktigt att konsekvensbeskriva 
vilka effekter det nya systemet för skatteuttag har för vissa samhällsuppdrag, 
utbildningar med flygverksamhet samt om det kan drabba vissa delar av landet hårdare 
med avseende på beroendet av flygverksamhet med mindre flygplan.    
 
Den föreslagna lagändring bedöms inte innehålla några större avgränsningsproblem 
eller orimligt höga administrativa kostnader. Promemorian har däremot brister vad 
gäller att konsekvensbeskriva effekterna för vissa delar av flygverksamheten och 
eventuella regionala skillnader. De föreslagna systemet riskerar enligt länsstyrelsen att 
leda till betydande kostnadsökningar för vissa samhällsuppdrag som till exempel 
brandflygbevakning. Idag utförs en rad sådana samhällsuppdrag av frivilliga flygkårer. 
Skattekostnaden i kombination med allmänt höjda flygbränslepriser kan komma att 
innebära färre antal piloter och flygplan, vilket skulle innebära svårigheter för klubbarna 
att ta på sig samhällsuppdrag i samma omfattning som idag. Om motsvarande uppdrag 
skulle utföras av kommersiella flygföretag bedöms prisnivån öka avsevärt. De delar av 
landet som har långa avstånd och litet resandeunderlag är troligen också i högre grad 
hänvisade till att använda sig av taxiflygverksamhet med små flygplan, vilket kommer 
innebära kostnadsökningar med föreslagen beskattning. Detta framgår inte heller i 
promemorian.    
 
Bakgrund 
Den 31 december 2006 upphörde Sveriges EG-rättsliga undantag vad gäller beskattning 
av flygbränsle som förbrukas för privata ändamål. Detta innebär att Sverige måste göra 
förändringar angående beskattning av flygbränsle som förbrukas i luftfartyg.  
 
Finansdepartementet har tidigare tagit fram förslag om att beskatta privatflygets bränsle 
från och med 1 januari 2008, vilket också remitterats. Regeringen har därefter beslutat 
att ytterligare bereda frågan för att åstadkomma ett skatteuttag som utformas så att den 
administrativa bördan hålls nere i möjligaste mån.  
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Med den bakgrunden har Finansdepartementet lämnat följande förslag, om att 
beskattning ska ske av flygbensin oavsett hur luftfartyget används samt av flygfotogen 
när luftfartyget används för privata ändamål. Förslaget innebär förändringar i lagen 
(1994:1776) om skatt på energi och föreslås träda i kraft den 1 juli 2008.  
 
Förslaget om att beskatta flygbensin oavsett ändamål motiveras av minskade 
administrativa kostnader och avgränsningsproblem både för aktörer och staten. 
Skatteuttaget följer dessutom principen om att förorenaren ska betala för sin påverkan 
på miljön.  
 
Beslut 
Beslut i detta ärende har fattats av kommunikationsdirektör Bo Erik Ekblom med 
utredare Jimmy Bystedt som föredragande. I den slutliga handläggningen deltog även 
handläggare Marianne Berg, Krishanteringsenheten.  
 
 
 
Bo Erik Ekblom 
 
 
   Jimmy Bystedt 
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Beskattning av flygbränsle.doc 


Promemoria om beskattning av flygbränsle. 
 


Länsstyrelsen har från Regeringskansliet den 17 januari erhållit rubricerat 


remissmaterial att lämna synpunkter på senast den 8 februari 2008. 


 


Bakgrund 
I promemorian lämnas förslag om beskattning av flygbränsle som förbrukas i luftfartyg. 


Ändringarna är föranledda av att det EG-rättsliga undantag som Sverige har haft, vad 


gäller beskattning av flygbränsle som förbrukas för privata ändamål, upphörde att gälla 


den 31 december 2006.  


 


Länsstyrelsens synpunkter 
Länsstyrelsen kan konstatera att förslaget kommer att få positiva effekter på miljön. 


  


Länsstyrelsen vill dock framhålla att från krisberedskapssynpunkt kan förslaget få 


negativa konsekvenser då frivilliga flygkåren, FFK, utför landsomfattande uppdrag för 


verksamheter som antingen handlar om förebyggande vid hot om olycka eller skada, 


eller är relaterade till krishantering. 


 


Ökat skatteuttag kan leda till att färre piloter kan utbildas och att dessa inte kan 


underhålla sina flygcertifikat i och med att antalet flygtimmar minskas. På sikt kan detta 


leda till en oönskad reduktion av flygkapacitet i Sverige. 


 


I handläggningen av detta yttrande har deltagit avdelningschef Ola Fischer, beslutande, 


beredskapsdirektör Gunilla Wiklander Andersson, Karin Söderholm, sektionen för 


miljöskydd -samhälle samt kommunikationsdirektör Stefan Malmberg, föredragande. 


 


 


Ola Fischer 


                                                                                                 


 Stefan Malmberg 


 


Kopia till 


Deltagarna i yttrandet 


Ros-Mari Åkesson 
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Promemoria om beskattning av flygbränsle 
(dnr Fi 2008/432) 
 
Sammanfattning 
Utredningen föreslår att reglerna om beskattning av flygbensin m fl flygbränslen oavsett 
ändamål samt av flygfotogen som används för privat ändamål ska träda i kraft den 1 juli 
2008. I utredningen föreslås vidare att beskattning av flygbränsle gäller både för det 
kommersiella och det privata flyget.  
Länsstyrelsen anser att de föreslagna uppgifterna om beskattning av flygbränsle slår hårt 
mot frivilligorganisationerna och inte minst Frivilliga flygkåren som snabbt ska kunna 
bistå länsstyrelsen med möjligheten att i realtid förmedla aktuell lägesinformation som 
stöd för operativa beslut i ett krisläge.  
 
 
Förslagen 
Utredningen beskriver att det är troligt att priserna för utnyttjande av flygplan i 
flygklubbarna kommer att gå upp. 
Länsstyrelsen ser att de troliga konsekvenserna av detta blir att bl a Frivilliga flygkåren 
inte kommer att kunna utföra de tjänster staten och kommuner är beroende av eftersom 
de ökade kostnaderna drabbar flygklubbarna. 
 
 
Krisberedskap 
Länsstyrelsen ska i sin roll som geografiskt områdesansvarig bl a kunna följa läget. Vid 
inhämtande av lägesrapporter eller för att kunna lämna stöd och förmedla en 
lägesbild/lägesuppfattning till andra myndigheter/organisationer är Frivilliga flygkåren en 
av flera frivilligorganisationer som är en betydelsefull aktör genom att ha 
flyginsatsgrupper som via jourtjänst är beredda till insatser i samband med extraordinära 
händelser. Flera regionala aktörer har dessutom möjlighet att använda sig att Frivilliga 
kårens tjänster.  
 
Lagstiftningens konsekvenser 
Hur förbrukningen av flygbensin kommer att förändras vid ett införande av en skatt är 
osäkert. Det är troligt att priserna för utnyttjande av flygplan i flygklubbar kommer att gå 
upp. Att flygbensinen inte längre kommer att vara skattefri innebär också att 







    sid 2 


     
 


 


 


 


 


 


 


förutsättningarna för dem som godkänts som skattebefriade förbrukare för sådant bränsle 
ändras. 
Länsstyrelsen finner det troligt att de frivilliga försvarsorganisationerna som utgör en 
viktig resurs i ett krisläge i länet inte längre kan utföra sina uppdrag vid en händelse. 
Utöver detta har länsstyrelsen också genom avtal använt sig av Frivilliga flygkåren för att 
bevaka länet under sommaren då det råder hög brandrisk. Frågan är om dessa uppdrag 
kan genomföras vid införande av flygbränsleskatten. 
 
 
I detta ärende har förutom underteckande deltagit försvarsdirektör Eva Kihlkrans. 
 
 
 
 
Magnus Holgersson 
Länsråd 
    Inga-Maj Gustafson 
    Byrådirektör 
 
 
 
 
Kopia 
Akten 
MH,EW,EK 








Den 5 februari 2008 


Till: Finansminister Anders Borg 
 


Remissvar PM om beskattning av flygbränsle 
Dnr Fi2008/432 
 
Avsändare: 
Magnus Barkelund 
Sköldmögatan 4 
53141 Lidköping 


 


Hej! 


Jag har gjort en personlig konsekvensanalys på förslaget om beskattning av flygbränsle för privat 
bruk. 


Sverige är ett glesbefolkat land med 22 invånare/km
2
 jämfört med Tyskland som har 236 inv/km


2
. 


Sverige är ett stort land på 450km
2
 och för de flesta företagen är det negativt att ha en liten 


befolkning på en stor yta. För att kompensera detta måste vi ha ett extremt bra transportsystem 
som kan knyta samman FÖRETAG-FÖRETAG och FÖRETAG-KUNDER. 


Järnvägen med framförallt X2000 fungerar bra ibland men det bror på var man bor och vart man 
ska. Ett exempel: Idag 5 februari skall jag vara på ett möte i Kalmar kl 9-16 och då jag bor i 
Lidköping ser mina transportalternativ ut så här (förslag enligt vägverkets reseplanerare): 


  


Transport-
sätt 


Start kl Framme 
kl 


Start kl Framme 
kl 


Restid Byten  


Bil 03:36 09:00 16:00 21:36 11:00 0 Ev. starta dagen innan 


Buss-Tåg 05:47 10:53 17:08 22:31 10:29 7 Kommer 1:53 för sent 


 


Att flyga reguljärt går inte från Lidköping men att flyga med ett litet 4sitsigt normalklassat flygplan 
från Lidköpingsmotorflygklubb går. Att flyga med deras Piper28 tar 01:35. Reseplanen ser ut 
följande: 


Start Lidköping  07:00  TAXI  16:00 
Landning Kalmar 08:35  Start Kalmar  16:30 
TAXI  08:50  Landar Lidköping 18:05 


Den totala restiden blir ca 4 timmar för flyg mot 11 timmar för det troliga alternativet som är bil. Det 
är för övrigt ingen trafiksäker bilist som åker hem efter 18 timmars arbetsdag. Ett litet flygplan 
halverar generellt sett restiden jämför med bil. Skall svenska företag växa måste regeringen hjälpa 
till med ett så viktig transportmedel som småflyg. 


Nu kanske inte det drabbar ett företag så hårt att flygbränslet beskattas men flygklubben som äger 
planet har via beskattningen blivit tvunget att höja sitt timpris för flygplanet. Flygklubben och dess 
medlemmar har redan tidigare set avgifterna för luftvärdighet, certifikat, läkarundersökningar, 
utbildning mm rusa i höjden under de senaste 8 åren och konsekvensen har blivit att flygplanen 
stått kvar på marken. Detta har resulterat i försäljning av ett plan redan. Enligt förslaget kommer 
kostnaden för en flygtimme öka med 22%. Detta kan få svåra konsekvenser för en ideell förening 
och alvarliga säkerhetsproblem för individuella piloter som inte har råd att hålla god status på sitt 
flygande. Enligt en utredning såg man att en pilot oavsett ackumulerad total flygerfarenhet som 
flyger mindre än 5 timmar i månaden råkar ut för fler incidenter. 5 timmar i månaden kommer att 
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kosta 12 000kr extra per år i bara bränsle skatt. Och detta drabbar redan en kår som har extremt 
höga utgifter. Om flygklubben säljer sitt sista normalklassade plan finns inga små billiga plan 
tillgängliga för företag med anställda som har flygcertifikat att tillgå. Detta lilla plan har hjälp lokala 
företag med effektiva resor till grannländer som Tyskland och Norge. Man bör inte undanröja de 
små företagens på landsbygdens bästa transportmedel.  


Rekryteringen av piloter till svenska flygbolag har historiskt gått via flygvapnet men har på senare 
tid skiftat över till privata flygskolor. Ett kommersiellt certifikat kostar idag ca 1 000 000kr i egen 
investering (egen kalkyl). Efter utbildningen behöver piloten samla på sig erfarenhet genom 
flygtimmar vilket oftast sker i en flygklubb. För att bli en attraktiv aspirant på ett flygbolag behöver 
man komma upp i ca 1 000 timmar. Om varje timmer kostar 200kr mer kommer det att kosta 
individen 200 000kr mer. Dvs 1 milj kr i utbildning och ca 1 milj kr i kompetensutvecklingskostnad + 
200 000 kr i bränsle skatt. Svenska flygbolag står inför stora pensionsavgångar men det kommer 
inte att finns några aspiranter som kan efterträda dem. 


Historiskt sett har Sverige varit med i flygets utveckling, Skall vi nu satsa på en svensk avveckling? 
Med ett ökat flygande kommer flygklubbarna att få ekonomi att köpa miljövänligare flygplan den 
dagen industrin utvecklat dem. Regeringen bör hälla olja och inte grus i maskineriet. Hjälp svenska 
företag att ta fram miljövänligare flygplan som sedan kan fasas in och ersätta dagen flygplan. Se 
möjligheterna med små flygplan för Sverige. 


Utan flyget stannar Sverige. 


  


Hälsningar 


Magnus Barkelund 
Pilot i Lidköping 








 
 


 
 
 


 
 


Till finansminister Anders Borg  


Från Mats Carlberg, Box 39018, 100 54 Stockholm  


   


EU-kommissionen har ålagt Sverige att beskatta s k ”privat nöjesflygning” med ca 2 Mkr per år. 
Finansdepartementet föreslår istället att all bensindriven flygning beskattas, varvid 20 Mkr årligen 
beräknas inflyta till Staten.  


   


Följderna av finansdepartementets funderingar är sannolikt att såväl ”privat nöjesflygning” som  
övrigt allmänflyg reduceras avsevärt på grund av dessa kraftigt ökade kostnader. Enligt en 
marknadsundersökning genomförd av en av landets ledande distributörer av bränsle till 
allmänflyget leder detta bl a till att:  


   


o ca 200 flyglärare och mekaniker får söka sig annan utkomst.  


o ca 25 flygplatser riskerar att försvinna eftersom flygklubbars verksamhet avsevärt fördyras.  


o ca 500 arbetstillfällen kopplade till fjällnäring och turism är i farozonen eftersom allmänflyget  


    särskilt i Norrlands inland rimligen kommer att reduceras starkt.   


   


Att avsevärt fördyra allmänflyget får i förlängningen också negativa effekter när det gäller 
intresset hos ungdomar att utbilda sig till piloter såväl militärt som civilt, såväl privat som i 
offentlig tjänst (polis- och räddningshelikopterförare etc).    
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Det finns en annan finansieringskälla. Luftfartsverket debiterar drygt 1 000 kr årligen för att 
registerhålla ett flygcertifikat. Vi A-certifikatinnehavare är ungefär 6 000 personer i hela landet. 
Det betyder att Luftfartsverket drar in ca 6 Mkr årligen enbart för att hålla ett dataregister. Här 
finns rimligen utrymme för Staten att skaffa fram de 2 Mkr som EU-kommissionen kräver.  


   


Alliansen gick till val 2006 med bl a lägre skatter som paroll. Alliansen vann valet. Att nu föreslå 
en skattehöjning som med en faktor tio överstiger det belopp EU-kommissionen önskar indraget 
är inte bara anmärkningsvärt utan ett direkt löftesbrott.  


   


Jag vädjar därför till finansministern att ge upp tanken på att ytterligare fördyra allmänflyget i 
Sverige genom att bränslebeskatta detsamma med 20 Mkr per år.  


   


Vänligt men bestämt  


   


Mats Carlberg  


Innehavare av flygcertifikat A4408232470  


 

















 
 


Hans Rönnevall.midbus" 
<hans.ronnevall@midbus.se>  


2008-02-04 13:21  


        Till:        <registrator@finance.ministry.se>  
        Kopia:          
 
        Ärende:        Remissvar PM om beskattning av flygbränsle d.nr Fi 
2008/432 


 


 


 


Finansminister Anders Borg.  
   
Har jag röstat på en socialistisk regering? Jag trodde på löften om en regering, som var emot 
skattehöjningar generellt. Nu visar det sig att  
Denna regering inte står för sitt ord utan till och med skapar problem för flygverksamhet 
privat och i småföretag. Skattehöjningen visar att minoriteter kan man utan vidare köra 
över. Bra att veta till nästa val.  
   
   
Hans Rönnevall  


Midbus AB  
Tel: 08-4444400  


Fax: 070-5670281  


Mob: 070-5671872  


Org. nr: 556563-2154 
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Remissyttrande på promemoria om beskattning på flygbränsle (Fi2008/432)  


   
Naturvårdsverket har inga andra synpunkter på förslaget än att införandet av en skatt på 


flygbensin är en önskvärd förändring då verksamheter bör betala sina egna miljökostnader. 


Det är också angeläget att man inför styrmedel som leder till en övergång till oblyad bensin 


för flygplan med kolvmotorer. Skattedifferentieringen mellan blyad och oblyad flygbensin är 


därför välkommen.  


   


   


__________  


   


Beslut om detta yttrande har fattats av generaldirektören Lars-Erik Liljelund.  


   


Vid handläggningen har i övrigt deltagit direktören Eva Smith, enhetschefen Kjell Andersson 


samt Mats Björsell, föredragande.  
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1. INLEDNING  


Enligt artikel 19.1 i rådets direktiv 2003/96/EG1 om en omstrukturering av gemenskapsramen 
för beskattning av energiprodukter och elektricitet (nedan kallat ”energiskattedirektivet” eller 
”direktivet”), får rådet enhälligt, på förslag från kommissionen, utöver de bestämmelser som 
anges i direktivet, särskilt artiklarna 5, 15 och 17, ge varje medlemsstat tillstånd att av 
särskilda politiska hänsyn införa ytterligare skattebefrielser eller skattenedsättningar. 


Kommissionen skall pröva en sådan begäran. Efteråt skall den antingen lägga fram ett förslag 
för rådet eller också informera rådet om skälen till att den inte har föreslagit beviljandet av 
någon sådan åtgärd. 


Inom ramen för en bredare översyn av undantag enligt energiskattedirektivet som löper ut i 
slutet av 2006 har Frankrike, Portugal, Förenade kungariket, Malta och Sverige lämnat in en 
ansökan om undantag från och med 2007 från bestämmelserna i energiskattedirektivet för 
bränsle som används i privat nöjesflyg, dvs. luftfart som inte omfattas av den obligatoriska 
befrielsen i artikel 14.1 b i energiskattedirektivet. Dessa skrivelser registrerades hos 
generaldirektoratet för skatter och tullar2. 


Syftet med detta meddelande från kommissionen är att informera rådet om skälen till att den 
inte har föreslagit beviljandet av någon sådan åtgärd. 


2. SAMMANFATTNING AV ANSÖKNINGARNA 


2.1. Frankrikes ansökan 


Frankrike vill tillämpa en fullständig skattebefrielse på bränsle som används för privat 
nöjesflyg. Syftet med åtgärden är att kompensera för de negativa konsekvenser som uppstår 
för sektorn till följd av prisökningar och även att skydda målsättningen för den nationella 
regionalpolitik som syftar till att undvika en koncentration av företag runt Parisregionen. 


I begäran anges den 31 december 2012 som slutdatum för undantaget. 


2.2. Portugals ansökan 


Portugal vill tillämpa en fullständig skattebefrielse på bränsle som används för privat 
nöjesflyg. Syftet med åtgärden är att undvika det administrativa merarbete som följer av 
behovet att tillämpa ett komplicerat kontrollsystem i samband med övergången till ett system 
för standardbeskattning. 


I begäran anges den 31 december 2012 som slutdatum för undantaget. 


                                                 
1 Rådets direktiv 2003/96/EG av den 27 oktober 2003 om en omstrukturering av gemenskapsramen för 


beskattning av energiprodukter och elektricitet (EUT L 283, 31.10.2003, s. 51). Direktivet senast ändrat 
genom direktiven 2004/74/EG och 2004/75/EG (EUT L 157, 30.4.2004, s. 87 och s. 100). 


2 Skrivelserna registrerades den 16 oktober 2006 (Frankrike, Portugal, Förenade kungariket och Malta) 
och den 31 oktober 2006 (Sverige). 
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2.3. Förenade kungarikets ansökan 


Förenade kungariket önskar tillämpa befrielse från punktskatter på bränsle som används för 
privat nöjesflyg. Privat användning av jetbränsle skulle helt befrias från punktskatt och 
skattesatsen för flygbensin skulle sänkas till hälften jämfört med skattesatsen för blyad bensin. 


Förenade kungariket hävdar att en övergång till standardbeskattning medför minimala 
fördelar jämfört med de kostnader och andra konsekvenser som uppstår i samband med att 
undantaget löper ut. Huvudsyftet med åtgärderna är därför att undvika övergångskostnader. 


Förenade kungariket pekar framför allt på efterlevnadskostnadernas effekter för 
leverantörerna av flygbränsle och för branschen och understryker de administrativa 
kostnaderna och svårigheterna när lagstiftningen skall genomdrivas i samband med att 
undantaget löper ut. Förenade kungariket framhåller dessutom de negativa effekterna för både 
det privata nöjesflyget och de många småföretag som är knutna till branschen. Dessutom 
skulle utbildningskostnaderna öka, vilket skulle leda till att fler piloter söker utbildning i 
Förenta staterna. Att avskaffa undantaget skulle dessutom öka säkerhetsproblemen om 
användarna frestades att använda oblyad bensin i stället för flygbensin. Förenade kungariket 
pekar också på de obetydliga vinsterna och små fördelarna i form av minskade utsläpp av 
koldioxid i samband med införandet av det generella skattesystemet. 


I begäran anges den 31 december 2011 som slutdatum för undantaget. 


2.4. Maltas ansökan 


Malta vill tillämpa en fullständig skattebefrielse för jetbränsle och flygbensin som används för 
privat nöjesflyg på utgående flygningar.  


Syftet med åtgärden är att främja utvecklingen av sektorn och tillhörande tjänster som har 
betydelse för turismen. Enligt Malta håller landets relativa fördel inom detta område på att 
undermineras av den starka konkurrensen från operatörer baserade i icke-europeiska länder 
som inte omfattas av gemenskapens punktskattelagstiftning. Malta anser dessutom att 
åtgärden, tack vare landets geografiska position och de strikta kontrollerna för att se till att 
åtgärden tillämpas korrekt, inte skulle få menlig inverkan på den inre marknadens funktion 
eller resultera i en snedvridning av konkurrensen. 


I begäran anges den 31 december 2012 som slutdatum för undantaget. 


2.5. Sveriges ansökan 


Sverige vill tillämpa en fullständig skattebefrielse på jetbränsle och flygbensin som används 
för privat nöjesflyg.  


Sverige hänvisar till sitt vidsträckta territorium och de stora, glest befolkade områdena, 
framför allt i norr, och anser att väl fungerande transportmedel och infrastruktur är viktiga för 
att alla regioner i Sverige ska ha fortsatt möjlighet att utvecklas och ta del av den ekonomiska 
tillväxten. Långa avstånd till nödvändiga offentliga inrättningar är vanliga, framför allt i norra 
Sveriges inland. 


Sverige anser dessutom att skattebefrielse för flygbränsle för privatflyg leder till en ökad 
användning av flyg, vilket får positiva effekter för kunskaperna om flygnavigering och viljan 
att genomföra civila övervakningsuppdrag. Enligt Sverige skulle det dessutom innebära en 
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omfattande administrativ belastning för skattemyndigheterna att administrera beskattningen 
av bränsle för privat nöjesflyg. Enligt Sverige kompliceras dessutom administrationen 
ytterligare av att samma flygplan flera gånger om dagen kan växla mellan att användas för 
privata och kommersiella syften. 


I begäran anges den 31 december 2012 som slutdatum. 


3. BAKGRUND TILL ANSÖKNINGARNA 


Enligt artikel 14.1 b i energiskattedirektivet skall medlemsstaterna bevilja skattebefrielse för 
energiprodukter som levereras för användning som flygbränsle för annan luftfart än privat 
nöjesflyg. Denna bestämmelse trädde ursprungligen i kraft 1993 genom 
mineraloljedirektivet3. Privat nöjesflyg4 omfattades därför inte av den obligatoriska 
skattebefrielsen för kommersiellt flyg (framför allt beroende på befintliga internationella 
juridiska åtaganden), och inte heller omfattades sådant flyg av några frivilliga skatteförmåner 
enligt direktiven. Följaktligen omfattas privat nöjesflyg av standardbeskattning enligt 
nationella skattesatser i enlighet med direktivet, om inte ett särskilt undantag är möjligt enligt 
artiklarna 18, 18a eller 19 i direktivet. 


För att göra gemenskapens politik inom områdena transport, miljö och beskattning mera 
enhetlig föreslog kommissionen redan 1996 för första gången att man skulle avskaffa de 
undantag som nu ingår i artiklarna 18 och 18a med bilagorna II och III5. Därefter inledde 
kommissionen år 2000 en gradvis utfasning av dessa undantag när den angav att undantagen 
borde upphöra i och med att energiskattedirektivet trädde i kraft, eller under alla 
omständigheter senast den 31 december 20026. I slutändan kom undantagen att förlängas till 
den 31 december 2006 och de kom senare att ingå i energiskattedirektivet (artikel 18 och 
bilaga II) i syfte att möjliggöra en smidig utfasning. Samma slutdatum valdes för Malta i 
samband med medlemskapet i gemenskapen (artikel 18a och bilaga III). 


I sitt meddelande från juni 2006 Översikt över de undantag i bilagorna II och III till rådets 
direktiv 2003/96/EG som upphör att gälla vid utgången av 2006 (nedan kallat ”meddelandet 
från 2006”)7 uppgav kommissionen att den förmånliga skattemässiga behandlingen av bränsle 
som används för aktiviteten i fråga, jämfört med bränsle som används för liknande (transport- 
eller fritids-)aktiviteter, inte borde förnyas. Kommissionen har samtidigt uppmanat 
medlemsstaterna att, i enlighet med artikel 19 i direktivet, lämna in en ansökan där de i 
vederbörlig ordning motiverar sina politiska behov om de anser att ytterligare undantag 
behövs på grund av speciella politiska hänsyn. 


                                                 
3 Rådets direktiv 92/81/EEG av den 19 oktober 1992 om harmonisering av strukturerna för punktskatter 


på mineraloljor (EGT L 316, 31.10.1992). Direktivet upphävdes tillsammans med rådets 
direktiv 92/82/EEG av den 19 oktober 1992 om tillnärmning av punktskattesatser för mineraloljor per 
den 31 december 2003 genom rådets direktiv 2003/96/EG. 


4 Privat nöjesflygning definieras som ”användning av ett flygplan av dess ägare eller av den fysiska eller 
juridiska person som har nyttjanderätt till flygplanet antingen via förhyrning eller på annat sätt, för 
andra än kommersiella ändamål och särskilt andra ändamål än transport av passagerare eller varor eller 
för tillhandahållande av tjänster mot ersättning eller för offentliga myndigheters räkning”. 


5 KOM(1996) 549 av den 14 november 1996. 
6 KOM(2000) 678 av den 15 november 2000. 
7 KOM(2006) 342 av den 30 juni 2006 ”Översikt över de undantag i bilagorna II och III till rådets 


direktiv 2003/96/EG som upphör att gälla vid utgången av 2006”. 
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4. KOMMISSIONENS BEDÖMNING 


Kommissionen anser att Frankrike, Portugal, Förenade kungariket, Malta och Sverige i 
betydande utsträckning enbart har upprepat de argument som prövades redan i meddelandet 
från 2006 (framför allt de höga kostnaderna för efterlevnadskontroll och administration och 
risken för bedrägerier i samband med att undantaget löper ut)8. Varken dessa argument eller 
de mer detaljerade och/eller kompletterande argument som läggs fram i det här skedet är 
giltiga, enligt kommissionens bedömning. 


Inledningsvis vill kommissionen påminna om att rådet, i ett enhälligt beslut enligt det 
förfarande som anges i EG-fördragets artikel 93, redan har haft en möjlighet att skapa en 
balans mellan å ena sidan politiska hänsyn som kan verka till förmån för ett undantag inom 
det berörda området, och de som pläderar för en standardiserad beskattning, å den andra. De 
senare intressena är i grunden desamma som de som angavs i artikel 19.1 tredje strecksatsen i 
direktivet, och omfattar en väl fungerande inre marknad, behovet av att garantera rättvis 
konkurrens samt gemenskapens hälso-, miljö-, energi- och transportpolitik. 


Enligt vad som framgår av meddelandet från 2006 har rådet avsiktligt valt att låta privat 
nöjesflyg omfattas av standardbeskattning, som ett generellt system. Privat nöjesflyg 
undantogs från den obligatoriska skattebefrielsen enligt artikel 14.1 c i energiskattedirektivet 
och står inte upptaget på listan över frivilliga skattebefrielser eller skattesänkningar som anges 
i artikel 15 i direktivet. Det följer av skäl 23 i direktivet att annat flyg än privat nöjesflyg 
undantogs enbart av speciella skäl, vilket enligt skäl 23 inte gäller privat nöjesflyg i sig. 
Samtidigt har rådet angett att undantagen till förmån för den senare verksamheten bör vara 
tidsbegränsade (skäl 30 och artiklarna 18 och 18a med bilagorna II och III till direktivet). 


Mot den bakgrunden bör ett tillstånd enligt artikel 19 inte beviljas av orsaker som enbart är en 
naturlig följd av övergången från undantaget till standardbeskattning. Detta gäller självfallet 
för administrativa bördor och svårigheter i samband med efterlevnad och/eller 
genomdrivande, inklusive de säkerhetsproblem9 som uppkommer som ett resultat av själva 
övergången. Det gäller emellertid också för de allmänna affärsrelaterade konsekvenser (för 
branschen, för berörda företag, turism eller utbildningsindustrin) som kan uppkomma på 
grund av standardbeskattning av aktiviteten i fråga, också på längre sikt. Sådana allmänna 
konsekvenser kommer definitionsmässigt inte att uppfylla kravet för att betraktas som 
särskilda politiska hänsyn enligt artikel 19 i energiskattedirektivet. 


De intressen och politiska hänsyn som anges i artikel 19.1 tredje strecksatsen strider också 
mot tanken att ge tillstånd genom att hänvisa till ovanstående skäl. 


När det gäller den inre marknaden och rättvis konkurrens måste det påpekas att 
genomförandet av den inre marknaden krävde att gemensamma regler för beskattning av 
flygbränsle infördes i gemenskapen från 1993 på grund av luftfartens särart. Sådana regler 
infördes som en minsta gemensam nämnare för rutiner som existerade i EU:s medlemsstater 
vid tidpunkten i fråga och omfattade en gemensam behandling av privat nöjesflyg. Mer 
allmänt kräver den inre marknaden och en rättvis konkurrens att beskattningen skall vara så 
neutral som möjligt för att undvika ett skattemotiverat beteende i en gemenskap utan 
skattegränser. 


                                                 
8 Jfr meddelandet från 2006, punkt 2.2.1. 
9 Miljö- och säkerhetsfrågorna behandlas i motsvarande lagstiftning. De har inget samband med reglerna 


i energiskattedirektivet. 







 


SV 6   SV 


Det undantag som beviljats flera medlemsstater påverkar inte detta resonemang. Undantaget 
bör betraktas som ett försök att klara av de inledande svårigheter som alltid uppkommer när 
ny lagstiftning skall genomföras. Om man beaktar att bränsle som används i privat nöjesflyg i 
princip har beskattats inom gemenskapen sedan 1993 och att det i artiklarna 18 och 18a i 
energiskattedirektivet har fastställts klara gränser för motsvarande undantag inom detta 
direktiv, så motiverar dessa skäl av övergångsnatur inte i dag ett beviljande enligt artikel 19 i 
direktivet. 


I den utsträckning som en beräknad förlust av affärsaktivitet (vilket angetts av vissa av de 
medlemsstater som berörs av undantaget) skulle återspegla motsvarande vinster för 
medlemsstater som tillämpar standardbeskattning, så skulle detta styrka uppfattningen att inte 
bevilja undantag enligt artikel 19 i direktivet, eftersom det skulle innebära att snedvridningen 
av konkurrensen består och förhindra en sund konkurrens. 


Det undantag som begärs skulle också strida mot gemenskapens miljö-, energi- och 
transportpolitik, i första hand eftersom det inte på ett korrekt sätt återspeglar de negativa 
externa kostnaderna för en sådan aktivitet. 


Det är dessutom lämpligt att överväga de mer specifika argument som framförts av vissa av 
de ansökande medlemsstaterna. 


För det första kan kommissionen inte godta argumentet som framförs av Malta. Det stämmer 
att en harmoniserad beskattning i vissa fall kan påverka konkurrensen med tredje land. Dessa 
effekter har emellertid redan beaktats av rådet i artikel 14 i energiskattedirektivet. Rådet fann 
att dessa aspekter hittills har motiverat ett undantag när det gäller kommersiell luftfart, men 
inte när det gäller det speciella område som berörs av detta meddelande, nämligen privat 
nöjesflyg (jfr skäl 23 i energiskattedirektivet). 


För det andra, när det gäller det svenska argumentet om de speciella förutsättningarna för 
landets territorium och behovet av väl fungerande transportmedel och infrastruktur, anser inte 
kommissionen att skattebefrielse för bränsle som används i samband med luftfart skulle vara 
rätt politiskt svar på ett sådant argument. Mer allmänt, och också när det gäller de argument 
som framförts av Sverige (till exempel viljan att genomföra civila övervakningsuppdrag) och 
argumenten som framförts av Frankrike gällande den regionala utvecklingen, så vill 
kommissionen understryka att de i första hand rör inrikespolitiska överväganden av regional 
natur och att dessa, enligt medlemsstatens åsikter, skulle motivera motsvarande offentliga 
stöd. Det finns emellertid sätt att stödja sådana mål som är betydligt bättre lämpade, såväl vad 
gäller innehåll som omfattning, utan att de gemenskapsintressen som nämnts ovan skall 
behöva drabbas av en onaturlig skattebefrielse från harmoniserade skatter. Följaktligen kan de 
allmänna skäl som framförts av Frankrike och Sverige inte motivera det undantag som begärs. 


Slutligen kan kommissionen inte godta det proportionalitetsskäl som framförts av 
Förenade kungariket. Detta argument utgår från de tillfälliga undantag som beviljas enligt 
artikel 18, vilket direkt strider mot det faktum att gemenskapens lagstiftare, i enlighet med 
artikel 93 i EG-fördraget, har angett standardbeskattning som norm. Detta ger också rätt 
perspektiv på ett följdargument som framförts av Förenade kungariket, nämligen att 
miljövinsterna genom en övergång till standardbeskattning skulle vara begränsade. Det 
faktum att den totala förbrukningen genom privat nöjesflyg inte får överskrida vissa gränser 
innebär endast att undantaget har begränsad räckvidd. Det innebär inte att 
proportionalitetskravet skulle kräva en ojämlik behandling jämfört med motsvarande 
transport- eller fritidsaktiviteter. Inte heller det faktum att genomförandet kan komma att 
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kräva extra ansträngningar kan betraktas som avgörande. Det ligger i skatteförvaltningens 
natur att genomförandekostnaderna kan skilja sig åt mellan olika områden, och detta innebär 
faktiskt specifika politiska överväganden som skulle behöva beaktas i samband med artikel 19 
i direktivet. 


5. SLUTSATS 


Kommissionen anser alltså inte att de ansökande medlemsstaterna har lagt fram några 
särskilda politiska skäl som skulle motivera behovet av fortsatta undantag från lagstiftning 
som redan antagits enhälligt i EU vid två tillfällen och som skulle motivera förekomsten av 
skattemässiga åtgärder som klart strider mot flera av gemenskapens politiska program. 


De berörda medlemsstaterna har haft tillräckligt mycket tid på sig för att anpassa sig till den 
nya situationen, med tanke på att detta och liknande undantag har diskuterats i gemenskapen 
åtminstone sedan 1996 och att kommissionen vid upprepade tillfällen har insisterat på behovet 
av att fasa ut dem. Detta gäller i lika hög grad för Malta, där tidsfristen för undantaget enligt 
artikel 18a i energiskattedirektivet bestämdes så att den skulle sammanfalla med tidsfristen för 
liknande undantag som rådde vid den tidpunkten för några av de dåvarande femton 
medlemsstaterna. 


Om undantagens upphörande skulle skapa svårigheter i samband med vissa speciella eller 
särskilda omständigheter, och under förutsättning att de följer gemenskapsrätten i alla 
avseenden10 kan medlemsstaterna vidta åtgärder som syftar till att minska eller lindra 
problemens effekter i samband med övergången till systemet med standardbeskattning. 


Kommissionen anser därför att villkoren som anges i artikel 19 inte har uppfyllts. Följaktligen 
föreslår kommissionen inte något beviljande av de föreslagna åtgärderna. 


                                                 
10 I synnerhet fördragets regler om statligt stöd. 
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Promemoria 


 
 


Beskattning av flygbränsle   


 


 


Promemorians huvudsakliga innehåll 


I promemorian lämnas förslag om beskattning av flygbränsle som 
förbrukas i luftfartyg. Ändringarna är föranledda av att det EG-rättsliga 
undantag som Sverige har haft, vad gäller beskattning av flygbränsle som 
förbrukas för privat ändamål, upphörde att gälla den 31 december 2006. 


Skatt på flygbränsle som förbrukas för privat ändamål antas i huvudsak 
tas ut på flygbensin. För att begränsa den administrativa bördan samt 
kontroll- och avgränsningsproblem vid beskattningen av flygbränsle, 
föreslås en beskattning av flygbensin både när det används för privat och 
för kommersiellt ändamål. Detsamma gäller andra bränslen som används 
i luftfartyg, med undantag för flygfotogen. En beskattning av flygfotogen 
när det används för privat ändamål föreslås också. Beskattningen av 
flygbensin m.m. samt av flygfotogen som förbrukas för privat ändamål 
bedöms kunna hanteras i det nuvarande administrativa systemet. 


Förslaget föranleder ändringar i lagen (1994:1776) om skatt på energi. 
Ändringarna föreslås träda i kraft den 1 juli 2008. 


För att förhindra att stora obeskattade lager av flygbränsle byggs upp 
inför ikraftträdandet av de nya reglerna, föreslås även att det införs en 
särskild lagerskatt på andra flygbränslen än flygfotogen som finns i lager 
den 1 juli 2008.  
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1 Lagtext 


1.1 Förslag till lag om ändring i lagen (1994:1776) om 


skatt på energi 


Härigenom föreskrivs att 6 a kap. 1 § lagen (1994:1776) om skatt på 
energi ska ha följande lydelse. 
 
 Nuvarande lydelse 


 
  6 a kap. 


     1 §1  
Bränsle som används för nedan angivna ändamål, i förekommande fall 


med undantag för vissa bränsleslag, ska helt eller delvis befrias från skatt 
enligt följande, om inte annat anges. 


 
Ändamål 
 


Bränsle som 
inte ger 
befrielse 


Befrielse 
från 
energi-
skatt 


Befrielse 
från kol-
dioxid-
skatt 


Befrielse 
från 
svavel-
skatt 


     
1. Förbrukning     
a) för annat ändamål än 
som motorbränsle eller 
som bränsle för uppvärm-
ning 


 100 
procent 


100 
procent 


100 
procent 


– – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – –  
 
     
4. Förbrukning i båt för 
vilken medgivande enligt 
2 kap. 9 § eller fartygs-
tillstånd enligt fiskelagen 
(1993:787) meddelats, 
när båten inte används för 
privat ändamål 


Bensin, bränsle 
som avses i 
2 kap. 1 § 
första stycket 
3 b 


100 
procent 


100 
procent 


100 
procent 


     
5. Förbrukning i     
a) luftfartyg, när luftfar-
tyget inte används för 
privat ändamål 


Annan bensin 


än flygbensin 


(KN-nr 


2710 11 31) 


100 
procent 


100 
procent 


100 
procent 


     
b) luftfartyg, när luftfar-


tyget används för privat 


ändamål eller i luft-
fartygsmotorer i 
provbädd eller i liknande 
anordning 


Andra bränslen 
än flygbensin 
och flyg-
fotogen (KN-nr 


2710 19 21) 


100 
procent 


100 
procent 


100 
procent 


 
1 Senaste lydelse 2007:1387. 
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6. Förbrukning vid fram-
ställning av energi-
produkter eller andra 
produkter för vilka 
skatteplikt har inträtt för 
tillverkaren 


 100 
procent 


100 
procent 


100 
procent 


– – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – –  
16. Förbrukning i pro-
cesser för framställning 
av andra mineraliska 
ämnen än metaller under 
förutsättning att det 
ingående materialet 
genom uppvärmning i 
ugnar förändras kemiskt 
eller dess inre fysikaliska 
struktur förändras 


 


 100 
procent 


100 
procent 


100 
procent 


 
 Föreslagen lydelse 


 


6 a kap. 


1 § 
Bränsle som används för nedan angivna ändamål, i förekommande fall 


med undantag för vissa bränsleslag, ska helt eller delvis befrias från skatt 
enligt följande, om inte annat anges. 


 
Ändamål 
 


Bränsle som 
inte ger 
befrielse 


Befrielse 
från 
energi-
skatt 


Befrielse 
från kol-
dioxid-
skatt 


Befrielse 
från 
svavel-
skatt 


     
1. Förbrukning     
a) för annat ändamål än 
som motorbränsle eller 
som bränsle för uppvärm-
ning 


 100 
procent 


100 
procent 


100 
procent 


– – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – –  
     
4. Förbrukning i båt för 
vilken medgivande enligt 
2 kap. 9 § eller fartygs-
tillstånd enligt fiskelagen 
(1993:787) meddelats, 
när båten inte används för 
privat ändamål 


Bensin, bränsle 
som avses i 
2 kap. 1 § 
första stycket 
3 b 


100 
procent 


100 
procent 


100 
procent 


     
5. Förbrukning i     
a) luftfartyg, när luftfar-
tyget inte används för 
privat ändamål 


Andra bränslen 


än flygfotogen 


(KN-nr 


2710 19 21) 


100 
procent 


100 
procent 


100 
procent 
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Ändamål 
 


Bränsle som 
inte ger 
befrielse 


Befrielse 
från 
energi-
skatt 


Befrielse 
från kol-
dioxid-
skatt 


Befrielse 
från 
svavel-
skatt 


b) luftfartygsmotorer i 
provbädd eller i liknande 
anordning 


Andra bränslen 
än flygbensin 
(KN-nr 


2710 11 31) 


och 
flygfotogen 


100 
procent 


100 
procent 


100 
procent 


     
6. Förbrukning vid fram-
ställning av energi-
produkter eller andra 
produkter för vilka 
skatteplikt har inträtt för 
tillverkaren 


 100 
procent 


100 
procent 


100 
procent 


– – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – – –  
16. Förbrukning i pro-
cesser för framställning 
av andra mineraliska 
ämnen än metaller under 
förutsättning att det 
ingående materialet 
genom uppvärmning i 
ugnar förändras kemiskt 
eller dess inre fysikaliska 
struktur förändras 


 


 100 
procent 


100 
procent 


100 
procent 


                                      


Denna lag träder i kraft den 1 juli 2008. Äldre bestämmelser gäller 
fortfarande i fråga om förhållanden som hänför sig till tiden före 
ikraftträdandet. 
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1.2 Förslag till lag om lagerskatt på flygbränsle 


Härigenom föreskrivs följande. 
 


1 § Den som den 1 juli 2008 innehar bränslen som avses i 2 § ska betala 
lagerskatt till staten enligt denna lag.  


 
2 § Lagerskatt tas ut för andra bränslen än flygfotogen (KN-
nr 2710 19 21) som före den 1 juli 2008 har köpts in befriat från skatt 
med stöd av 6 a kap. 1 § 5 lagen (1994:1776) om skatt på energi.  


Första stycket gäller inte för bränsle som är avsett att förbrukas i luft-
fartygsmotorer i provbädd eller i liknande anordning. 


Lagerskatt tas endast ut för den del av bränslet som överstiger 
1 000 liter. 


 
3 § Lagerskatt tas ut med de belopp som anges för respektive bränsle i 
2 kap. 1 § första stycket 1, 2, 3 b, och 4 a lagen (1994:1776) om skatt på 
energi.  


 
4 § Den som är skyldig att betala lagerskatt ska lämna en deklaration till 
beskattningsmyndigheten om sitt innehav av sådant flygbränsle som ska 
beskattas enligt denna lag.  


Lagerskatten ska redovisas i en sådan särskild skattedeklaration som 
avses i 10 kap. 32 a § första stycket skattebetalningslagen (1997:483). 
Deklarationen ska ha kommit in till beskattningsmyndigheten senast den 
26 augusti 2008.  


I övrigt tillämpas vad som sägs i skattebetalningslagen om 
1. skyldighet att lämna deklaration i 10 kap., 
2. beskattningsbeslut i 11 kap., 
3. ansvar för skatt i 12 kap., 
4. befrielse från betalningsskyldighet i 13 kap., 
5. utredning i skatteärenden i 14 kap.,  
6. skattetillägg och förseningsavgift i 15 kap., 
7. inbetalning av skatt i 16 kap., 
8. anstånd med inbetalning av skatt i 17 kap., 
9. återbetalning av skatt i 18 kap., 
10. ränta i 19 kap., 
11. indrivning i 20 kap., 
12. omprövning i 21 kap., 
13. överklagande i 22 kap. och 
14. övriga bestämmelser i 23 kap. 


                                      


Denna lag träder i kraft den 1 juli 2008.  
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2 Inledning 


I rådets direktiv 2003/96/EG av den 27 oktober 2003 om en 
omstrukturering av gemenskapsramen för beskattning av energiprodukter 
och elektricitet, energiskattedirektivet (EUT L 283, 31.10.203, s. 51, 
Celex 32003L0096), anges som huvudregel att skattebefrielse ska ges för 
flygbränsle som används till annat än privat nöjesflyg, se artikel 14.1 b. I 
artikeln anges dock att medlemsstaterna får begränsa tillämpnings-
området för skattebefrielsen för flygbränsle till att enbart gälla 
flygfotogen. Motsvarande bestämmelse fanns i artikel 8.1 b i rådets 
direktiv 92/81/EEG av den 19 oktober 1992 om harmonisering av 
strukturerna för punktskatter på mineraloljor (EGT L 316, 31.10.1992, 
s. 12, Celex 392L0081). Detta direktiv upphörde att gälla i och med att 
energiskattedirektivet antogs. 


Sverige har sedan EG-inträdet haft ett undantag från direktivens regler 
om beskattning av flygbränsle som används för privat nöjesflygning och 
har skattebefriat allt flygbränsle, oavsett användningsområde. Undantaget 
för flygbränsle regleras i 6 a kap. 1 § 5 lagen (1994:1776) om skatt på 
energi (LSE), jfr artikel 19 i energiskattedirektivet. 


Det svenska undantaget från energiskattedirektivets bestämmelser 
upphörde den 31 december 2006. Regeringen ansökte under hösten 2006 
om förlängning av undantaget om skattefrihet för privatflygets bränsle. 
Förlängning av undantaget är endast möjlig om kommissionen lägger 
fram förslag om detta till rådet, som genom enhälligt beslut godtar 
förslaget, se artikel 19 i energiskattedirektivet. Kommissionen har dock i 
meddelande till rådet den 30 november 2006, Meddelande från 
kommissionen till rådet enligt artikel 19.1 i rådets direktiv 2003/96/EG 
(privat nöjesflyg), KOM (2006) 742, informerat rådet om att den inte 
kommer att lägga något förslag om förlängning av undantaget från 
beskattning av privatflygets bränsle. Meddelandet gäller inte bara 
Sverige utan alla medlemsstater som ansökt om förlängning av undantag 
för sådan användning. Den gemenskapsrättsliga grunden för 
skatteundantaget har således löpt ut. 


En promemoria togs därför fram inom Finansdepartementet med 
förslag om att beskatta privatflygets bränsle från och med den 1 januari 
2008. Promemorian har remitterats. Remissinstansernas yttranden finns 
tillgängliga i Finansdepartementet (Dnr Fi2007/4572). Majoriteten av de 
instanser som svarade på remissen anser att promemorians förslag 
riskerar att leda till betydande administration samt till kontroll- och 
avgränsningsproblem. I budgetpropositionen för 2008 (prop. 2007/08:1, 
volym 1, s. 129) uttalar regeringen att det är önskvärt att en skatt ut-
formas så att den administrativa bördan hålls nere i möjligaste mån. 
Vidare uttalar regeringen att den därför avser att ytterligare bereda frågan 
och återkomma till riksdagen med lagförslag under våren 2008.  


Mot bakgrund härav har denna promemoria nu tagits fram inom 
Finansdepartementet. I promemorian lämnas förslag om beskattning av 
flygbensin oavsett hur luftfartyget används samt av flygfotogen när luft-
fartyget används för privat ändamål. Förslaget föranleder ändringar i 
LSE. Ändringarna föreslås träda i kraft den 1 juli 2008. I promemorian 
föreslås även att det införs en särskild lagerskatt på det obeskattade 
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flygbränsle som finns i lager vid ikraftträdandet den 1 juli 2008. 
Lagerskatten föreslås dock inte omfatta flygfotogen. 


3 Tidigare svenska regler om beskattning av 


flygbränsle för privat ändamål 


Flygfotogen som används för sitt egentliga ändamål, dvs. drift av 
luftfartyg, har aldrig beskattats i Sverige. Före den 1 januari 1984 gällde 
en generell skattefrihet för bensin som förbrukats eller sålts för för-
brukning för framdrivande av luftfartyg. Den 1 januari 1984 begränsades 
skattefriheten till att avse bara sådan bensin som förbrukades i luftfartyg 
som användes kommersiellt. 


Reglerna om beskattning av flygbensin ledde dock snabbt till åtskillig 
kritik, bl.a. därför att de visade sig vara svårtillämpade. Flygbensin 
förbrukas i luftfartyg som inte sällan används för såväl privata som 
kommersiella ändamål och besvärliga bedömningar fick göras i samband 
med granskning av deklarationerna. Dåvarande Riksskatteverket hade 
svårt att kontrollera beskattningen. Tillämpningsproblemen fick till följd 
att flygbensin från och med den 1 juli 1987 helt undantogs från 
skatteplikt. 


Inför Sveriges inträde i den europeiska gemenskapen gjordes en 
översyn av punktskatterna på energiområdet och den nuvarande lagen om 
skatt på energi infördes (prop. 1994/95:54, bet. 1994/95:SkU4, rskr. 
1994/95:152). I förarbetena (prop. 1994/95:54, s. 68–70) berördes frågan 
huruvida den svenska lagstiftningen fullt ut skulle anpassas till gemen-
skapsrätten, dvs. att flygbränslen som användes för privat ändamål skulle 
beskattas. Utredningen som föregick lagförslaget föreslog en sådan 
utvidgning av det beskattade området. Regeringen ansåg dock att det, 
med beaktande av de praktiska problem som hade uppkommit under den 
perioden när flygbensin som användes vid privatflygning beskattades, 
inte var aktuellt att införa någon beskattning. Dessutom hade vid denna 
tidpunkt ett flertal av medlemsstaterna ett undantag från den gemen-
skapsrättsliga bestämmelsen, ett s.k. 8.4-undantag, och beskattade 
således inte flygbränsle som användes vid privatflygning. Regeringen be-
gärde därför ett särskilt undantag från beskattningsskyldigheten, vilket 
också erhölls. I samband med att det nya energiskattedirektivet antogs 
förlängdes undantaget till och med den 31 december 2006. 


4 Beskattning av flygbränsle 


4.1 Beskattning av flygbensin m.m. oavsett ändamål 


Förslag: Skattefriheten för andra bränslen än flygfotogen som 
förbrukas i luftfartyg slopas oavsett för vilket ändamål förbrukningen 
sker. 
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Bakgrund till förslaget: I energiskattedirektivet finns som huvudregel 
en gemenskapsrättslig skyldighet att medge skattebefrielse för flyg-
bränsle som används för kommersiella ändamål. I artikel 14.1 b anges att 
medlemsstaterna ska bevilja skattebefrielse för energiprodukter som 
levereras för användning som flygbränsle för annan luftfart än privat 
nöjesflyg. Medlemsstaterna har dock rätt att begränsa befrielsen till flyg-
fotogen. Sverige har genom rådsbeslut fått tillstånd att tillämpa skatte-
befrielse för privatflygets bränsle. Detta undantag (s.k. artikel 19-undan-
tag) löpte ut den 31 december 2006. Den gemenskapsrättsliga grunden 
för skatteundantaget finns således inte längre.  


Skälen för förslaget: För att den svenska energibeskattningen ska 
stämma överens med gemenskapsrätten krävs att skattebefrielsen för 
flygbränsle som förbrukas för privat ändamål avskaffas. En promemoria 
med förslag om att beskatta privatflygets bränsle från och med den 
1 januari 2008 har remitterats. Majoriteten av de instanser som har svarat 
på remissen anser att promemorians förslag riskerar att leda till 
betydande administration samt till kontroll- och avgränsningsproblem. 
Regeringen har därför i budgetpropositionen för 2008 (prop. 2007/08:1, 
volym 1, s. 129) förklarat att det är önskvärt att en skatt utformas så att 
den administrativa bördan hålls nere i möjligaste mån.  


De problem som remissinstanserna pekar på med promemorians för-
slag har sin grund i att beskattningen blir olika beroende av vilket ända-
mål flygbränslet ska användas till. Många flygplan har bara en bränsle-
tank och flyger både kommersiellt och privat. Det blir då svårt att skilja 
ut vilken del av bränslet som ska beskattas och inte.  


Flera remissinstanser har föreslagit att flygbränsle även fortsättningsvis 
ska kunna köpas in skattefritt. Deklaration av ändamålet med förbruk-
ningen skulle sammanställas i efterhand och eventuell bränsleskatt 
betalas vid ett tillfälle per flygplan och år. Förslaget om att flygbränsle 
får köpas skattefritt även för ändamål som inte är skattebefriade skulle 
innebära en ny princip för punktskatterna. Det är bättre att förbrukaren, 
när bränslet ska användas för privat ändamål, köper beskattat bränsle från 
leverantören och därefter ansöker om återbetalning för den kommersiella 
verksamheten. Det är rimligare att de som ska tillgodogöra sig en skatte-
befrielse får agera, än att staten ska agera för att få in skatten, vilket blir 
följden om allt bränsle även fortsättningsvis ska säljas skattefritt. Den 
föreslagna lösningen är därför inte acceptabel.  


Ett annat förslag från bl.a. Skatteverket är att undersöka energiskatte-
direktivets utrymme i artikel 11.3 för att reglera skattskyldigheten med 
hjälp av schabloner vid obetydlig förbrukning för privat ändamål. Detta 
för att begränsa antalet förbrukare av beskattat flygbränsle. Det är dock 
svårt att se hur förslaget om en schablonbeskattning ska utformas i 
praktiken och om den medför några större administrativa vinster. För de 
skattskyldiga som inte schablonregeln kan tillämpas på återstår ändå att 
lösa de administrativa problemen och kontrollproblemen. Regeln förut-
sätter med all sannolikhet också någon form av godkännande för att det 
ska vara möjligt för säljarna av bränslet att veta till vilka de kan leverera 
flygbränsle skattefritt. Det skulle också kunna uppstå situationer då 
någon som hänförts till ena kategorin senare visar sig ha haft en annan 
proportionell fördelning av flygningarna och det krävs regler som tar 
hand även om detta. Denna lösning är därför inte heller rimlig. 
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Regler som medför att beskattningen av flygbensin blir olika beroende 
av vilket ändamål bensinen används till kommer alltid att leda till av-
gränsningsproblem både för aktörerna och för Skatteverket. I sitt remiss-
svar har Skatteverket anfört att det bör övervägas om man ska använda 
sig av energiskattedirektivets möjlighet att begränsa skattebefrielsen till 
flygfotogen som används för annat än privat ändamål. Det skulle 
innebära att all flygbensin beskattas oavsett ändamål. Förslaget skulle 
lösa de flesta avgränsningsproblemen, eftersom dessa till övervägande 
del är att hänföra till flygbensin. Det är nämligen endast ett fåtal som 
använder sig av flygfotogen i luftfartyg som används för privat ändamål. 
En beskattning av flygbensin oavsett ändamål skulle minska den 
administrativa bördan för företagen. Dessutom följer den principen om 
att förorenaren ska betala för sin påverkan på miljön. Om det införs en 
skatt på flygbensin kommer skatt dessutom att tas ut med olika belopp 
för blyad och oblyad flygbensin. För den oblyade flygbensinen är 
skattesatsen 70 öre lägre än för den blyade. Skillnaden i skatteuttag kan 
medföra att den miljömässigt bättre, oblyade flygbensinen kommer att ta 
marknadsandelar från den blyade, se vidare avsnitt 5.1. 


En skatt på flygbensin beräknas medföra ökade skatteintäkter med 
knappt 19 miljoner kronor netto, se avsnitt 5.2. Ett vanligt klubbflygplan 
med två till fyra säten kostar cirka 900 kronor i timmen att hyra. 
Kostnadsfördyringen per timme med anledning av skatten för ett sådant 
flygplan skulle bli cirka 200 kronor. En resa med ett taxiflyg för sex 
passagerare kostar cirka 8 000 kronor för en timme. Skatten per timme 
för en sådan resa skulle bli cirka 750 kronor. För taxiflyg används både 
luftfartyg som använder sig av flygfotogen och flygbensin. I stort sett 
alla offentliga civila flyginsatser sker med flygfotogen vilka inte kommer 
att beskattas eftersom de anses utföras för kommersiellt bruk, se avsnitt 
4.2. Att införa en beskattning av all förbrukning av flygbensin skulle 
alltså inte medföra några större ekonomiska effekter för förbrukarna. 


Mot bakgrund av vad som ovan anförts föreslås att skattebefrielsen för 
flygbränsle som används för kommersiella ändamål ska begränsas till att 
endast gälla flygfotogen. Förslaget innebär att flygbensin kommer att 
beskattas oavsett ändamål samt att även andra bränslen, t.ex. gasol som 
används i luftballonger kommer att beskattas. Även dieselolja som 
används i luftfartyg kommer att omfattas av skatten. Förslaget föranleder 
ändringar i 6 a kap. 1 § 5 lagen (1994:1776) om skatt på energi. 


4.2 Beskattning av flygfotogen för privat ändamål 


Förslag: Skattefriheten för flygfotogen slopas när det gäller 
förbrukning för privat ändamål. 


 
Skälen för förslaget: För att den svenska energibeskattningen ska 


stämma överens med gemenskapsrätten krävs att skattebefrielsen för 
flygbränsle som förbrukas för privat ändamål avskaffas. En skatt måste 
därför införas för flygfotogen som används för privat ändamål. I artikel 
14 b i energiskattedirektivet finns en definition av vad som ska avses 
med privat nöjesflyg. Där anges att med privat nöjesflyg avses 
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användning av ett luftfartyg av dess ägare eller av den fysiska eller 
juridiska person som har nyttjanderätt till luftfartyget antingen via 
förhyrning eller på annat sätt, för andra än kommersiella ändamål. 
Därmed avses särskilt andra ändamål än transport av passagerare eller 
varor eller för tillhandahållande av tjänster mot ersättning eller för 
offentliga myndigheters räkning. Det är naturligt att utformningen av 
beskattningen i lagen (1994:1776) om skatt på energi (LSE) kopplas till 
hur direktivet gör åtskillnad mellan kommersiellt ändamål och det som 
benämns privat nöjesflyg. Avgränsningen av den förbrukning som ska 
beskattas bör således göras med utgångspunkt i energiskattedirektivets 
definition. 


Vid transport av passagerare eller varor eller vid utförandet av en tjänst 
mot ersättning är det enligt direktivet fråga om kommersiellt ändamål. 
Även om det inte direkt uttalas i direktivet, bör ersättningen dock vara av 
en viss storlek för att ändamålet ska anses som kommersiellt. En rent 
symbolisk ersättning kan inte anses innebära att flygningen har ett 
kommersiellt ändamål. Kundrabatter eller lockpriser som förekommer 
inom det reguljära linjeflyget kan dock aldrig innebära att dessa flyg-
ningar betraktas som utförda för privat ändamål. 


Uppdrag för offentliga myndigheter är enligt direktivet alltid att anse 
som utförda för kommersiellt ändamål, även om ingen ersättning utgår 
eller om den ersättning som utgår endast är avsedd att täcka kostnaderna 
för flygningen. Det är rimligt att kräva att den som påstår att en flygning 
utförs på uppdrag av en myndighet, kan styrka uppdraget med handlingar 
från myndigheten. 


Förbrukning av flygfotogen i luftfartyg för privat ändamål bör det 
således vara fråga om när ägaren eller den som nyttjar luftfartyget vid en 
flygning använder det uteslutande för ett privat syfte och alltså inte utför 
tjänster, varu- eller persontransport mot ersättning eller utför ett uppdrag 
åt en myndighet. 


I samband med införandet av den tidigare beskattningen av flygbränsle 
som förbrukas för privat ändamål gavs det i propositionen exempel på ett 
antal ändamål som inte ansågs privata, dvs. ändamål där skattefriheten 
alltså skulle behållas (prop. 1983/84:28, s. 35). Denna uppräkning bör i 
allt väsentligt fortfarande kunna tjäna som vägledning för vad som ska 
anses som kommersiella ändamål. I den kategori som även fortsättnings-
vis kan förbruka skattefritt bränsle på grund av att det är fråga om 
kommersiellt ändamål ingår t.ex. taxiflyg och annan persontransport, 
jordbruksflyg, flygfotografering, reklamflyg, bogsering av segelflygplan 
och andra uppdrag som utförs mot ersättning. Även flygningar som görs 
av ett företag med eget luftfartyg och som avser transporter i den egna 
verksamheten bör anses vara för kommersiellt ändamål. Förbrukning av 
bränsle under flygning som görs av myndigheter eller andra offentliga 
organ eller på uppdrag av myndigheter ska anses vara för kommersiellt 
ändamål. I huvudsak alla offentliga civila flyginsatser såsom ambulans-
helikopterverksamhet, sjöräddning, polisflyg, kustbevakning osv. sker 
med flygfotogen och kommer därför inte att beskattas. 


I praktiken kommer troligtvis inte några gränsdragningsproblem av 
betydelse att uppstå eftersom den privata flygningen där flygfotogen 
används får betecknas som försumbar. Den flygning som sker för privat 
bruk sker i stort sett uteslutande med flygbensin.  
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Några ändringar av reglerna för den administrativa hanteringen av 
beskattningen av flygfotogen bedöms inte uppkomma när den privata 
förbrukningen nu ska beskattas. Den som förbrukar flygfotogen kommer 
alltså även fortsättningsvis att kunna köpa bränslet skattefritt om det 
tankas direkt in luftfartyget, se 7 kap. 1 § första stycket 6 LSE. 
Alternativt kan förbrukaren vara skattebefriad förbrukare enligt reglerna i 
8 kap. LSE och av den anledningen ha möjlighet att köpa bränslet 
skattefritt, jfr 7 kap. 1 § första stycket 5. Som redan framhållits får 
förbrukningen av flygfotogen för privat ändamål betecknas som för-
sumbar. Om bränslet trots allt används för sådant ändamål och har köpts 
in skattefritt är förvärvaren av bränslet skattskyldig för denna förbruk-
ning enligt 4 kap. 1 § 7 LSE. 


Förslaget föranleder ändringar i 6 a kap. 1 § 5 LSE. 


4.3 Ikraftträdande- och övergångsbestämmelser samt 


lagerskatt 


Förslag: Reglerna om beskattningen av flygbensin m.fl. flygbränslen 
oavsett ändamål samt av flygfotogen som används för privat ändamål 
ska träda i kraft den 1 juli 2008.  


En särskild lagerskatt införs för andra flygbränslen än flygfotogen 
som finns i lager vid ikraftträdandet. 


 
Skälen för förslaget: Det nuvarande undantaget för flygbränsle som 


förbrukas för privat ändamål saknar stöd i EG-rätten. Förslaget bör därför 
träda i kraft så snart som möjligt, vilket bör vara den 1 juli 2008. De nya 
reglerna bör också tillämpas från denna tidpunkt. 


Med hänsyn till att det kan finnas betydande kvantiteter av obeskattat 
flygbränsle i lager hos vissa förbrukare och då det inte finns några skäl 
för att dessa ska bli obeskattade, bör en särskild lagerskatt tas ut 
samtidigt som den föreslagna beskattningen av flygbränsle träder i kraft. 
Lagerskatten ska dock inte gälla för flygfotogen. Den bör inte heller 
omfatta flygbränsle som är avsett att användas i luftfartygsmotorer i 
provbädd eller i liknande anordning. 


Lagerskatten bör omfatta dem som köpt in flygbensin skattefritt med 
stöd av 6 a kap. 1 § 5 lagen (1994:1776) om skatt på energi, dvs. dem 
som tankat in flygbränsle direkt in i luftfartyget och skattebefriade 
förbrukare som har ett lager av flygbränsle. Upplagshavarna kommer inte 
att omfattas av lagerskatten eftersom dessa inte köper in skattebefriat 
bränsle med stöd av nämnda bestämmelse. Systemet med godkända 
upplagshavare är nämligen utformat med tanke på att dessa ska ha en 
generell rätt att lagra alla typer av bränslen som deras godkännande 
omfattar utan beskattningskonsekvenser. Först när bränslet lämnar deras 
skatteupplag uppkommer sådana konsekvenser.  


Praktiska skäl talar för en volymmässig gräns för hur stort lagret måste 
vara för att skyldighet att betala lagerskatt ska inträda. Denna gräns bör 
lämpligen vara 1 000 liter. 


En lagerskatt bör alltså tas ut och då med de belopp som gäller för 
respektive bränsle den 1 juli 2008. De skattskyldiga, alltså de som lagrar 
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bränslet, bör få en rimlig tid efter ikraftträdandet att redovisa och betala 
lagerskatten. Det föreslås därför att de skattskyldiga ska lämna 
deklaration till beskattningsmyndigheten senast den 26 augusti 2008, 
vilket också är den dag då skatten ska vara betald. Skatten ska redovisas i 
en sådan särskild skattedeklaration som avses i 10 kap. 32 a § första 
stycket skattebetalningslagen (1997:483, SBL). I övrigt behövs hänvis-
ning till SBL:s regler i tillämpliga delar. Detta gäller bestämmelserna om 
skyldighet att lämna deklaration i 10 kap., beskattningsbeslut i 11 kap., 
ansvar för skatt i 12 kap., befrielse från betalningsskyldighet i 13 kap., 
utredning i skatteärenden i 14 kap., skattetillägg och förseningsavgift i 
15 kap., inbetalning av skatt i 16 kap., anstånd med inbetalning av skatt i 
17 kap., återbetalning av skatt i 18 kap., ränta i 19 kap., indrivning i 
20 kap., omprövning i 21 kap. samt överklagande i 22 kap. Även de 
övriga bestämmelserna i 23 kap. SBL ska tillämpas i fråga om lagerskatt. 
Eftersom en hänvisning görs till kapitel 16 i SBL innebär detta att 
skatten, som tidigare nämnts, senast ska betalas in samma dag som 
deklarationen ska ha inkommit till beskattningsmyndigheten, dvs. den 26 
augusti 2008, se 16 kap. 4 § 3 stycket SBL som bl.a. hänvisar till 10 
kap. 32 a § SBL.  


5 Offentligfinansiella och andra effekter 


5.1 Lagstiftningens konsekvenser 


Det flygbränsle som kommer att beskattas rör sig nästan uteslutande om 
flygbensin. Den totala förbrukningen av flygbensin i Sverige, för såväl 
kommersiellt som privat ändamål, uppgick 2006 till 4,3 miljoner liter. Av 
denna förbrukning uppskattas enbart 0,5 miljoner liter avse förbrukning 
för privat ändamål. 


Hur förbrukningen av flygbensin kommer att förändras vid ett in-
förande av en skatt är osäkert. Det är troligt att priserna för utnyttjande av 
flygplan i flygklubbar kommer att gå upp. Att flygbensinen inte längre 
kommer att vara skattefri innebär också att förutsättningarna för dem som 
godkänts som skattebefriade förbrukare för sådant bränsle ändras. 
Godkännandet gäller nämligen endast bränsle som är befriat från skatt 
enligt reglerna i 6 a kap. 1 § LSE. Eftersom flygbensin m.fl. bränslen inte 
längre kommer att vara skattebefriade, faller alltså den möjligheten. Det 
saknas därmed skäl för dessa att vara kvar i systemet med godkända 
skattebefriade förbrukare.  


Med anledning av att skatt nu ska betalas på flygbränsle kan det antas 
att antalet flygtimmar kommer att minska något. Därmed kommer även 
flygklubbarnas efterfrågan på flygbränsle att minska. Huruvida en lägre 
omsättning av flygbränsle kommer att medföra några effekter på det 
svenska nätet av flygplatser, på sysselsättningen eller för flygutbildning 
och flygsäkerhet i stort går inte att med säkerhet säga, men effekterna på 
dessa områden bedöms ändå som marginella. 


Med hänsyn till att antalet flygtimmar beräknas minska något, bör 
införandet av skatten även medföra positiva effekter för miljön. Även det 
faktum att skatt tas ut med olika belopp beroende på vilken miljöklass 
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bränslet tillhör, bör påverka utsläppen. Flygbensinen finns i en blyad och 
en oblyad variant där den oblyade faller in under miljöklass 2 och den 
blyade inte uppnår kraven på miljöklassning utan behandlas som ”annan 
bensin”. Skillnaden i beskattning mellan dessa två kategorier är i dag 
70 öre per liter. Skillnaden i skatteuttag kan medföra att den miljömässigt 
bättre, oblyade flygbensinen kommer att ta marknadsandelar från den 
blyade, i vart fall till den del detta är tekniskt möjligt. Luftfartens totala 
utsläpp bör därför minska något, även om förändringen totalt sett bedöms 
vara marginell. 


5.2 Offentligfinansiella effekter 


Statens ökning av skatteintäkterna med anledning av att skattebefrielsen 
upphör kan beräknas till ca 19 miljoner kronor netto på helårsbasis för 
2008. Beräkningen bygger på den mängd förbrukat bränsle som angivits 
ovan under 5.1 och att cirka 10 % av den totala mängden flygbensin 
utgörs av oblyad bensin. Hänsyn har således inte tagits till eventuella 
förändringar i förbrukad volym som den föreslagna skatten kan leda till. 


Det eventuellt tillkommande merarbetet för Skatteverket får rymmas 
inom befintliga anslag. 


För de allmänna förvaltningsdomstolarna bedöms förslaget inte ha 
någon egentlig påverkan.  


6 Författningskommentarer 


6.1 Förslaget till lag om ändring i lagen (1994:1776) om 


skatt på energi 


6 a kap. 


1 § 
Ändringen i punkt 5 a innebär att skattebefrielsen upphävs för alla andra 
bränslen än flygfotogen när luftfartyget används för kommersiella 
ändamål.  
 
Ändringen i punkt 5 b innebär att skattebefrielsen för bränsle som 
förbrukas vid användning av luftfartyg för privat ändamål upphävs. 
Ändringarna kommenteras i avsnitt 4.1 och 4.2. 


6.2 Förslaget till lag om lagerskatt på flygbränsle 


1 § 


I den inledande paragrafen anges vem som är skyldig att betala lagerskatt 
till staten. Paragrafen avhandlas i avsnitt 4.3. 


 
2 § 
Paragrafens första stycke anger att lagerskatt ska tas ut för andra 
flygbränslen än flygfotogen. Bränslet ska ha köpts in befriat från skatt 
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före den 1 juli 2008 med stöd av 6 a kap. 1 § 5 lagen (1994:1776) om 
skatt på energi (LSE) i den då gällande lydelsen. De bränslen som 
omfattas av beskattningen är till största delen flygbensin (KN-nr 2710 
11 31), men även diesel (KN-nr 2710 19 41–2710 19 49) och gasol (KN-
nr 2711 12 11–2711 19 00) om de köpts in skattefritt med stöd av 
nämnda bestämmelse i LSE.  


Enligt andra stycket omfattas inte flygbränsle som är avsett att 
användas i luftfartygsmotorer i provbädd eller i liknande anordning av 
lagerskatten. 


I tredje stycket anges att lagerskatt endast tas ut för den del av bränslet 
som överstiger 1 000 liter. Om den lagrade volymen uppgår till mer än 
1 000 liter tas alltså skatt ut för den delen. Det är de skattesatser som 
gäller den 1 juli 2008 som bestämmer skattesatsen för lagerskatten, se 
kommentaren till 3 §. Paragrafen avhandlas i avsnitt 4.3. 


 
3 § 
Paragrafen anger att lagerskatten tas ut med de belopp som gäller för 
respektive bränsle enligt 2 kap. 1 § första stycket 1, 2, 3 b och 4 a LSE. 
Det är de skattesatser i LSE som gäller vid lagens ikraftträdande, dvs. 
den 1 juli 2008, som bestämmer skattesatserna för lagerskatten. 
Paragrafen avhandlas i avsnitt 4.3. 


 
4 §  
Beskattningsförfarandet regleras i paragrafen. Av första stycket framgår 
att skatten ska redovisas genom att den skattskyldige lämnar en 
deklaration. 


Lagerskatten ska enligt andra stycket redovisas i en sådan särskild 
skattedeklaration som avses i 10 kap. 32 a § första stycket skatte-
betalningslagen (1997:483) och ska ha kommit in till beskattnings-
myndigheten senast den 26 augusti 2008.  


Tredje stycket hänvisar till särskilt utpekade kapitel i skatte-
betalningslagen som i övrigt ska gälla i tillämpliga delar. Paragrafen 
avhandlas i avsnitt 4.3. 
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RÅDETS DIREKTIV 2003/96/EG
av den 27 oktober 2003


om en omstrukturering av gemenskapsramen för beskattning av energiprodukter och elektricitet


(Text av betydelse för EES)


EUROPEISKA UNIONENS RÅD HAR ANTAGIT DETTA DIREKTIV


med beaktande av Fördraget om upprättandet av Europeiska
gemenskapen, särskilt artikel 93 i detta,


med beaktande av kommissionens förslag,


med beaktande av Europaparlamentets yttrande,


med beaktande av Europeiska ekonomiska och sociala kommit-
téns yttrande, och


av följande skäl:


(1) Tillämpningsområdet för direktiv 92/81/EEG av den 19
oktober 1992 om harmonisering av strukturerna för
punktskatter på mineraloljor (1) och direktiv 92/82/EEG
av den 19 oktober 1992 om tillnärmning av punktskat-
tesatser för mineraloljor (2) är begränsat till mineraloljor.


(2) Avsaknaden av gemenskapsbestämmelser om minimi-
skattesatser för elektricitet och andra energiprodukter än
mineraloljor kan inverka negativt på den inre markna-
dens funktion.


(3) För att den inre marknaden skall fungera väl och för att
målen i andra delar av gemenskapens politik skall
uppnås krävs det att minimiskattenivåer fastställs på
gemenskapsnivå för de flesta energiprodukter, inklusive
elektricitet, naturgas och kol.


(4) Stora skillnader mellan medlemsstaternas energiskatteni-
våer skulle kunna visa sig motverka en väl fungerande
inre marknad.


(5) Fastställandet av lämpliga minimiskattenivåer för gemen-
skapen kan göra det möjligt att minska nuvarande skill-
nader i de nationella skattenivåerna.


(6) Enligt artikel 6 i fördraget skall miljöskyddskraven inte-
greras i utformningen och genomförandet av gemenska-
pens övriga politik.


(7) I egenskap av part i Förenta nationernas ramkonvention
om klimatförändringar har gemenskapen ratificerat
Kyotoprotokollet. Beskattningen av energiprodukter,
och, när detta är tillämpligt, elektricitet, är ett av de
instrument som är tillgängliga för att målen för Kyoto-
protokollet skall kunna uppnås.


(8) Rådet behöver med jämna mellanrum granska skattebe-
frielserna, skattenedsättningarna och minimiskattenivå-
erna i samband med beskattningen samtidigt som
hänsyn tas till en väl fungerande inre marknad, minimi-
skattenivåernas realvärde, den internationella konkur-
renskraften för gemenskapens företag och de bredare
målsättningarna i fördraget.


(9) Medlemsstaterna bör ges den flexibilitet som är
nödvändig för att en politik anpassad till deras nationella
förhållanden skall kunna utformas och genomföras.


(10) Medlemsstaterna önskar införa eller bibehålla olika typer
av skatter på energiprodukter och elektricitet. Med
hänsyn till detta bör medlemsstaterna tillåtas att iaktta
gemenskapens minimiskattenivåer genom att inbegripa
de sammanlagda skatter som tas ut i fråga om samtliga
indirekta skatter enligt eget val (med undantag av
mervärdesskatt).


(11) Det är medlemsstaternas angelägenhet att besluta om
skattesystem som inrättas i samband med genom-
förandet av denna gemenskapsram för beskattning av
energiprodukter och elektricitet. Medlemsstaterna kan i
detta avseende besluta att inte öka den samlade skatte-
bördan om de anser att genomförandet av en sådan
princip om skatteneutralitet skulle kunna bidra till
omstrukturering och modernisering av deras skatte-
system genom att uppmuntra beteenden som främjar ett
bättre miljöskydd och ökad användning av arbetskraft.


(12) Priserna på energiprodukter är avgörande faktorer i
gemenskapens energi-, transport- och miljöpolitik.


(13) Beskattningen bestämmer delvis priset på energipro-
dukter och elektricitet.


(14) Minimiskattenivåerna bör avspegla konkurrensläget för
olika energiprodukter och elektricitet. Därför bör i detta
sammanhang minimiskattesatserna så långt möjligt
beräknas på grundval av produkternas energiinnehåll.
Denna metod bör dock inte tillämpas på motorbränslen.


31.10.2003 L 283/51Europeiska unionens officiella tidningSV


(1) EGT L 316, 31.10.1992, s. 12. Direktivet senast ändrat genom
direktiv 94/74/EG (EGT L 365, 31.12.1994, s. 46).


(2) EGT L 316, 31.10.1992, s. 19. Direktivet ändrat genom direktiv 94/
74/EG.
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(15) Möjligheten att tillämpa differentierade nationella skatte-
satser för en och samma produkt bör tillåtas under vissa
omständigheter eller på fasta villkor, under förutsättning
att gemenskapens minimiskattenivåer och reglerna för
den inre marknaden och konkurrensreglerna följs.


(16) Eftersom handeln med värme är mycket begränsad inom
gemenskapen, bör outputbeskattning av värme inte
heller i fortsättningen omfattas av denna gemen-
skapsram.


(17) Det är nödvändigt att fastställa olika minimiskattenivåer
inom gemenskapen efter användningsområdena för ener-
giprodukter och elektricitet.


(18) Energiprodukter som används som motorbränsle för
vissa industriella och kommersiella ändamål och sådana
som används som bränsle för uppvärmning beskattas
normalt lägre än energiprodukter som används som
drivmedel.


(19) Beskattningen av det dieselbränsle som används av trans-
portföretag, i synnerhet företag med verksamhet inom
gemenskapen, kräver möjlighet till särbehandling, inklu-
sive åtgärder för att möjliggöra införandet av ett system
med vägavgifter för att begränsa den snedvridning av
konkurrensen som operatörerna skulle kunna ställas
inför.


(20) Medlemsstaterna kan behöva differentiera mellan diesel
för yrkesmässig användning och diesel för icke-
yrkesmässig användning. De kan använda denna
möjlighet för att minska gapet mellan beskattningen av
dieselbrännolja som används som drivmedel för icke-
yrkesmässig användning och beskattningen av bensin.


(21) Yrkesmässig och icke-yrkesmässig användning av energi-
produkter och elektricitet får behandlas olika i skatte-
hänseende.


(22) Energiprodukter bör i huvudsak omfattas av en gemen-
skapsram när de används som bränsle för uppvärmning
eller motorbränsle. Det är därför i överensstämmelse
med skattesystemets natur och logik att inte låta reglerna
omfatta dubbel användning av energiprodukter och
användning av sådana till annat än bränsle samt minera-
logiska processer. Elektricitet som används på liknande
sätt bör behandlas likvärdigt.


(23) De befintliga internationella förpliktelserna och bibehål-
landet av gemenskapsföretagens konkurrenskraft gör att
skattebefrielser av energiprodukter som levereras för
annan luft- och sjöfart än för privata nöjesändamål bör
bibehållas, samtidigt som det bör vara möjligt för
medlemsstaterna att begränsa skattebefrielserna.


(24) Medlemsstaterna bör få tillstånd att tillämpa vissa andra
skattebefrielser eller skattenedsättningar där detta inte
motverkar en väl fungerande inre marknad och inte ger
upphov till snedvridning av konkurrensen.


(25) I synnerhet bör kraftvärmeproduktion och, för att främja
användningen av alternativa energikällor, förnybar energi
kunna komma ifråga för förmånligare behandling.


(26) Det är önskvärt att upprätta en gemenskapsram för att
göra det möjligt för medlemsstaterna att införa befrielse
från eller nedsättning av punktskatter för att främja
biobränslen och därmed bidra till att den inre mark-
naden fungerar bättre och ge medlemsstaterna och de
ekonomiska aktörerna en tillräcklig hög rättssäkerhet.
Snedvridningen av konkurrensen bör begränsas och inci-
tamentet för producenter och distributörer av
biobränslen att sänka baskostnaderna bör bibehållas,
bland annat genom att medlemsstaterna gör anpass-
ningar för att ta hänsyn till förändringar i priserna på
råvaror.


(27) Detta direktiv skall inte påverka tillämpningen av de
relevanta bestämmelserna i rådets direktiv 92/12/EEG av
den 25 februari 1992 om allmänna regler för punktskat-
tepliktiga varor och om innehav, flyttning och övervak-
ning av sådana varor (1) och i rådets direktiv 92/83/EEG
av den 19 oktober 1992 om harmonisering av struktu-
rerna för punktskatter på alkohol och alkoholdrycker (2)
om den produkt som är avsedd för användning, utbjuds
till försäljning eller används som motorbränsle eller som
tillsats till motorbränsle utgörs av etanol enligt defini-
tionen i direktiv 92/83/EEG.


(28) Vissa skattebefrielser eller skattenedsättningar kan visa
sig nödvändiga i synnerhet på grund av att det saknas en
starkare harmonisering på gemenskapsnivå, på grund av
risker för försämrad internationell konkurrenskraft eller
på grund av sociala eller miljömässiga hänsyn.


(29) Företag som ingår överenskommelser för att väsentligt
öka miljöskyddet och energieffektiviteten förtjänar
uppmärksamhet. Bland sådana företag är det de energiin-
tensiva som bör komma i fråga för särbehandling.


(30) Övergångsperioder och arrangemang kan behövas för att
göra det möjligt för medlemsstaterna att på ett smidigt
sätt anpassa sig till de nya skattenivåerna och på så sätt
begränsa eventuella negativa sidoeffekter.


(31) Det är nödvändigt att sörja för ett förfarande som tillåter
medlemsstaterna att under en fastställd period införa
andra skattebefrielser eller skattenedsättningar. Sådana
skattebefrielser eller skattenedsättningar bör ses över
regelbundet.
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(32) Det är lämpligt att föreskriva att medlemsstaterna till
kommissionen anmäler vissa nationella åtgärder. En
sådan anmälan befriar inte medlemsstaterna från skyldig-
heten att anmäla vissa nationella åtgärder enligt artikel
88.3 i fördraget. Detta direktiv föregriper inte utgången
av eventuella förfaranden för statligt stöd som kan
inledas enligt artiklarna 87 och 88 i fördraget.


(33) Tillämpningsområdet för direktiv 92/12/EEG bör vid
behov utökas till att gälla de varor och indirekta skatter
som omfattas av detta direktiv.


(34) De åtgärder som är nödvändiga för att genomföra detta
direktiv bör antas i enlighet med rådets beslut 1999/
468/EG av den 28 juni 1999 om de förfaranden som
skall tillämpas vid utövandet av kommissionens genom-
förandebefogenheter. (1)


HÄRIGENOM FÖRESKRIVS FÖLJANDE.


Artikel 1


Energiprodukter och elektricitet skall beskattas i medlemssta-
terna i överensstämmelse med detta direktiv.


Artikel 2


1. I detta direktiv skall termen energiprodukter tillämpas på


a) produkter enligt KN-nummer 1507–1518, när de är avsedda
att användas som bränsle för uppvärmning eller
motorbränsle,


b) produkter enligt KN-nummer 2701, 2702 samt 2704–
2715,


c) produkter enligt KN-nummer 2901 och 2902,


d) produkter enligt KN-nummer 2905 11 00, som inte är av
syntetiskt ursprung, när de är avsedda att användas som
bränsle för uppvärmning eller motorbränsle,


e) produkter enligt KN-nummer 3403,


f) produkter enligt KN-nummer 3811,


g) produkter enligt KN-nummer 3817,


h) produkter enligt KN-nummer 3824 90 99, när de är
avsedda att användas som bränsle för uppvärmning eller
motorbränsle.


2. Detta direktiv skall även tillämpas på:


Elektricitet enligt KN-nummer 2716.


3. När de är avsedda för användning, utbjuds till försäljning
eller används som motorbränsle eller bränsle för uppvärmning
skall andra energiprodukter än de för vilka en skattenivå


fastställs i detta direktiv beskattas i enlighet med användningen,
i nivå med skattesatsen för likvärdigt bränsle för uppvärmning
eller motorbränsle.


Förutom de skattepliktiga produkter som anges i punkt 1, skall
produkter som är avsedda för användning, utbjuds till
försäljning eller används som motorbränsle eller som tillsats
eller som medel för att öka volymen i motorbränslen, beskattas
i nivå med likvärdigt motorbränsle.


Förutom de skattepliktiga produkterna enligt punkt 1 skall alla
andra kolväten utom torv som är avsedda för användning,
utbjuds till försäljning eller används för uppvärmningsändamål,
beskattas i nivå med likvärdiga energiprodukter.


4. Detta direktiv skall inte tillämpas på


a) outputbeskattning av värme och beskattning av produkter
som omfattas av KN-nummer 4401 och 4402,


b) följande användningar av energiprodukter och elektricitet:


— Energiprodukter som används för andra ändamål än
som motorbränslen eller som bränslen för uppvärmning.


— Dubbel användning av energiprodukter.


En energiprodukt har dubbel användning när den
används både som bränsle för uppvärmning och för
andra ändamål än som motorbränsle och bränsle för
uppvärmning. Användning av energiprodukter i kemisk
reduktion, elektrolys och i metallurgiska processer skall
anses som dubbel användning.


— Elektricitet som i huvudsak används för kemisk reduk-
tion och i elektrolytiska och metallurgiska processer.


— Elektricitet när den utgör mer än 50 % av en produkts
kostnad. Med en produkts kostnad avses summan av totala
inköp av varor och tjänster, plus personalkostnader, plus
kapitalförslitning, på företagsnivå, enligt definitionen i
artikel 11. Denna kostnad beräknas som ett genomsnitt
per enhet. Med kostnaden för elektricitet avses elektricite-
tens faktiska inköpsvärde eller produktionskostnaden för
egenproducerad elektricitet.


— Mineralogiska processer.


Med mineralogiska processer avses processer klassificerade
enligt NACE-kod DI 26 ”Tillverkning av icke-metalliska
mineraliska produkter” i rådets förordning (EEG) nr
3037/90 av den 9 oktober 1990 om statistik närings-
grensindelning i Europeiska gemenskapen. (2)


Artikel 20 skall dock tillämpas på dessa energiprodukter.


5. Hänvisningar till nummer i den kombinerade nomenkla-
turen, KN-nummer, i detta direktiv, skall avse nummer i
kommissionens förordning (EG) nr 2031/2001 av den 6
augusti 2001 om ändring av bilaga I till rådets förordning
(EEG) nr 2658/87 om tulltaxe- och statistiknomenklaturen och
om gemensamma tulltaxan. (3)
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Varje år skall beslut om uppdatering av KN-numren fattas för
de produkter som nämns i detta direktiv i enlighet med förfa-
randet i artikel 27. Beslutet får inte leda till ändringar i de mini-
miskattesatser som tillämpas enligt detta direktiv eller att ener-
giprodukter och elektricitet läggs till eller tas bort.


Artikel 3


Hänvisningar i direktiv 92/12/EEG till mineraloljor och punkt-
skatter, i den mån det gäller mineraloljor, skall anses omfatta
alla energiprodukter, elektricitet och nationella indirekta skatter
som avses i artiklarna 2 och 4.2 i detta direktiv.


Artikel 4


1. De skattenivåer som medlemsstaterna skall tillämpa på de
energiprodukter och den elektricitet som anges i artikel 2 får
inte underskrida de minimiskattenivåer som föreskrivs i detta
direktiv.


2. I detta direktiv avses med skattenivå det samlade belopp
som påförts i form av alla indirekta skatter (med undantag av
mervärdesskatt) som beräknats direkt eller indirekt på kvanti-
teten av energiprodukter och elektricitet när de frisläppts för
förbrukning.


Artikel 5


Under förutsättning att medlemsstaterna iakttar de minimiskat-
tenivåer som föreskrivs i detta direktiv och att dessa är fören-
liga med gemenskapslagstiftning får de tillämpa differentierade
skattesatser under skattemyndigheternas tillsyn i följande fall:


— När de differentierade skattesatserna är direkt kopplade till
produktens kvalitet.


— När de differentierade skattesatserna är baserade på kvanti-
tativa förbrukningsnivåer av elektricitet och energiprodukter
som används för uppvärmningsändamål.


— För följande användningsområden: lokal kollektivtrafik
(inklusive taxibilar), avfallshantering, försvaret och den
offentliga förvaltningen, personer med funktionshinder och
ambulanstransporter.


— Mellan yrkesmässig och icke-yrkesmässig användning av
energiprodukter och elektricitet enligt artiklarna 9 och 10.


Artikel 6


Medlemsstaterna har frihet att bevilja skattebefrielse eller skatte-
nedsättning enligt detta direktiv, antingen


a) direkt,


b) genom en differentierad skattesats,


eller


c) genom återbetalning av hela eller delar av skatten.


Artikel 7


1. Från och med den 1 januari 2004 och från och med den
1 januari 2010 skall minimiskattenivåerna för motorbränsle
enligt tabell A i bilaga I tillämpas.


Senast den 1 januari 2012 skall rådet genom enhälligt beslut
efter samråd med Europaparlamentet och på grundval av en
rapport och ett förslag från kommissionen besluta om minimi-
skattenivåer för dieselbrännolja för ytterligare en period från
och med den 1 januari 2013.


2. Medlemsstaterna får differentiera mellan yrkesmässig och
icke-yrkesmässig användning av dieselbrännolja som drivmedel,
under förutsättning att gemenskapens miniminivåer iakttas och
att skattesatsen för dieselbrännolja för yrkesmässig användning
som används som drivmedel inte är lägre än den gällande
nationella skattenivån den 1 januari 2003, utan hinder av de
eventuella undantag beträffande denna användning som
fastställs i detta direktiv.


3. Med dieselbrännolja för yrkesmässig användning som används
som drivmedel avses dieselbrännolja som används som drivmedel
för följande ändamål:


a) Godstransport som för annans eller egen räkning utförs av
motorfordon eller fordonskombinationer som är avsedda
uteslutande för godstransport på väg och vars totala tillåtna
bruttovikt är minst 7,5 ton.


b) Passagerartransport, regelbunden eller tillfällig, som utförs
av motorfordon av kategori M2 eller kategori M3, i enlighet
med rådets direktiv 70/156/EEG av den 6 februari 1970 om
tillnärmning av medlemsstaternas lagstiftning om
typgodkännande av motorfordon och släpvagnar till dessa
fordon. (1)


4. Trots vad som anges i punkt 2 får medlemsstater som
inför ett system med vägavgifter för användare av motorfordon
eller fordonskombinationer avsedda uteslutande för vägtrans-
port av varor tillämpa en skattenedsättning på dieselbrännolja
som används av sådana fordon, och denna skattesats får vara
lägre än den gällande nationella skattenivån den 1 januari
2003, förutsatt att det totala skattetrycket i stort förblir på
samma nivå och under förutsättning att gemenskapens minimi-
nivåer iakttas och att den nationella skattenivå som gäller den
1 januari 2003 för dieselbrännolja som används som drivmedel
är åtminstone dubbelt så hög som den minimiskattenivå som
tillämpas den 1 januari 2004.


Artikel 8


1. Från och med den 1 januari 2004 och utan hinder av
artikel 7 skall minimiskattenivåerna för sådana produkter som
används som motorbränsle för ändamål som anges i punkt 2
fastställas i enlighet med tabell B i bilaga I.
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2. Denna artikel skall gälla för följande industriella och
kommersiella ändamål:


a) Jordbruk, trädgårdsodling och fiskodling samt skogsbruk.


b) Stationära motorer.


c) Anläggningar och maskinell utrustning som används vid
byggnadsverksamhet, väg- och vattenbyggnad samt offent-
liga arbeten.


d) Fordon som är avsedda för annan användning än på allmän
väg eller inte har tillstånd att i huvudsak framföras på
allmän väg.


Artikel 9


1. Från och med den 1 januari 2004 skall minimiskattenivå-
erna för bränslen för uppvärmning fastställas i enlighet med
tabell C i bilaga I.


2. Medlemsstater som den 1 januari 2003 har tillstånd att
tillämpa en övervakningsavgift på eldningsolja får fortsätta att
tillämpa en nedsatt skattesats för denna produkt om 10 euro
per 1 000 liter. Tillståndet skall återkallas den 1 januari 2007
om rådet, på grundval av en rapport och ett förslag från
kommissionen, enhälligt beslutar detta, sedan de noterat att
nivån på den nedsatta skattesatsen är alltför låg för att problem
med handelsstörningar mellan medlemsstaterna skall kunna
undvikas.


Artikel 10


1. Från och med den 1 januari 2004 skall minimiskattenivå-
erna för elektricitet fastställas i enlighet med tabell C i bilaga I.


2. Medlemsstaterna kommer att ha möjlighet att fastställa
vilken skattebas som skall tillämpas över de minimiskattenivåer
som anges i punkt 1, under förutsättning att de iakttar
bestämmelserna i direktiv 92/12/EEG.


Artikel 11


1. I detta direktiv avses med yrkesmässig användning den
förbrukning varje företagsenhet har, fastställd i enlighet med
punkt 2, som självständigt och oberoende av plats tillhanda-
håller varor och tjänster oavsett vilket syfte eller resultat den
ekonomiska verksamheten skall ha.


Ekonomisk verksamhet omfattar all verksamhet som bedrivs av
producenter, återförsäljare och personer som tillhandahåller
tjänster, däribland gruvdrift, jordbruksverksamhet och verk-
samhet inom fria yrken.


Statliga, regionala och lokala myndigheter och andra offent-
ligrättsliga organ skall inte betraktas som yrkesmässig verk-
samhet när det gäller verksamhet eller transaktioner som de
utför i egenskap av offentliga myndigheter. När de utför sådan
verksamhet och sådana transaktioner skall de dock anses
bedriva yrkesmässig verksamhet när det gäller denna verk-
samhet och dessa transaktioner om behandling som icke-
yrkesmässig verksamhet skulle leda till en väsentlig snedvrid-
ning av konkurrensen.


2. Enligt detta direktiv kan företagsenheten inte vara mindre
än en del av ett företag eller en juridisk person som till sin
organisation utgör ett oberoende företag, det vill säga en enhet
som kan driva verksamhet med egna medel.


3. Vid blandad förbrukning skall varje förbrukningsform
beskattas proportionerligt, men om antingen den yrkesmässiga
eller den icke-yrkesmässiga förbrukningen är obetydlig får den
betraktas som obefintlig.


4. Medlemsstaterna får begränsa omfattningen av den lägre
skattenivån vid yrkesmässig användning.


Artikel 12


1. Medlemsstaterna får uttrycka sina nationella skattenivåer i
andra enheter än de som anges i artiklarna 7–10 under
förutsättning att motsvarande skattenivåer, efter omvandling till
dessa enheter, inte är lägre än de miniminivåer som anges i
detta direktiv.


2. För energiprodukter som anges i artiklarna 7, 8 och 9,
där skattenivåerna beräknas på grundval av volym, skall
volymen mätas vid en temperatur på 15°C.


Artikel 13


1. För medlemsstater som inte har antagit euron skall växel-
kursen för euron i nationella valutor vid beräkning av skatteni-
våerna fastställas en gång per år. De kurser som skall användas
skall vara de som gäller den första arbetsdagen i oktober och
offentliggörs i Europeiska unionens officiella tidning och skall gälla
från och med den 1 januari följande kalenderår.


2. Medlemsstaterna får bibehålla de skattebelopp som gäller
vid tiden för den årliga justering som föreskrivs i punkt 1, om
den omräknade skattenivån i euro skulle innebära en skattehöj-
ning uttryckt i nationell valuta med mindre än 5 % eller 5 euro,
beroende på vilket som är lägst.


Artikel 14


1. Medlemsstaterna skall, utöver vad som följer av de
allmänna bestämmelserna i direktiv 92/12/EEG om skattebefri-
elser för användning av skattepliktiga produkter och utan att
det påverkar tillämpningen av andra gemenskapsbestämmelser,
bevilja skattebefrielse för följande användningsområden, på
villkor som medlemsstaterna skall fastställa i syfte att säkerställa
en korrekt och lättfattlig tillämpning av sådana skattebefrielser
och i syfte att förhindra varje form av skatteflykt, undandra-
gande av skatt eller missbruk:


a) Energiprodukter och elektricitet som används för att fram-
ställa elektricitet och elektricitet som används för att
upprätthålla möjligheten till elproduktion. Medlemsstaterna
får dock av miljöpolitiska skäl beskatta dessa produkter utan
att iaktta bestämmelserna om minimiskattenivåer i detta
direktiv. I så fall skall beskattning av dessa produkter inte
beaktas vid iakttagande av de minimiskattenivåer för elektri-
citet som fastställs i artikel 10.


31.10.2003 L 283/55Europeiska unionens officiella tidningSV







b) Energiprodukter som levereras för användning som
flygbränsle för annan luftfart än privat nöjesflyg.


I detta direktiv avses med privat nöjesflyg användning av ett
flygplan av dess ägare eller av den fysiska eller juridiska
person som har nyttjanderätt till flygplanet antingen via
förhyrning eller på annat sätt, för andra än kommersiella
ändamål och särskilt andra ändamål än transport av passa-
gerare eller varor eller för tillhandahållande av tjänster mot
ersättning eller för offentliga myndigheters räkning.


Medlemsstaterna får begränsa tillämpningsområdet för
denna skattebefrielse till att enbart gälla leveranser av flygfo-
togen (KN-nummer 2710 19 21).


c) Energiprodukter som levereras för användning som bränsle
för sjöfart inom gemenskapens farvatten (inklusive fiske),
annat än i privata nöjesfartyg, och elektricitet som framställs
ombord på ett fartyg.


I detta direktiv avses med privat nöjesfartyg varje fartyg som
används av dess ägare eller av den fysiska eller juridiska
person som har nyttjanderätt till fartyget antingen via
förhyrning eller på något annat sätt, för andra än kommersi-
ella ändamål och särskilt andra ändamål än transport av
passagerare eller varor eller för tillhandahållande av tjänster
mot ersättning eller för offentliga myndigheters räkning.


2. Medlemsstaterna får begränsa tillämpningsområdet för
skattebefrielserna enligt punkt 1 b och 1 c till att gälla interna-
tionella transporter och transporter mellan gemenskapens
medlemsstater. Om en medlemsstat har ingått ett bilateralt avtal
med en annan medlemsstat, får den därutöver göra undantag
från den skattebefrielse som föreskrivs i punkterna 1 b och 1 c.
I sådana fall får medlemsstaterna tillämpa en skattenivå som
ligger under den miniminivå som anges i detta direktiv.


Artikel 15


1. Utan att det påverkar tillämpningen av andra gemen-
skapsbestämmelser får medlemsstaterna under tillsyn av skatte-
myndigheterna tillämpa fullständig eller partiell skattebefrielse
eller skattenedsättningar i följande fall:


a) Skattepliktiga produkter som används under tillsyn av skat-
temyndigheterna inom pilotprojekt för teknisk utveckling av
mer miljövänliga produkter eller för bränslen från förnybara
källor.


b) Elektricitet


— från sol, vind, vågor, tidvatten eller jordvärme,


— från vattenbaserad energi alstrad i vattenkraftverk,


— som framställs från biomassa och ur produkter som
framställs från biomassa,


— som framställs från metan från nedlagda kolgruvor,


— som alstras från bränsleceller.


c) Energiprodukter och elektricitet som används för kombi-
nerad produktion av värme och elektricitet i kraftvärmeverk.


d) Elektricitet från kombinerad produktion av värme och elekt-
ricitet i kraftvärmeverk, förutsatt att kraftvärmeverken är
miljövänliga. Medlemsstaterna får tillämpa nationella defini-
tioner av miljövänlig (eller högeffektiv) kraftvärmeproduktion
tills rådet på grundval av en rapport och ett förslag från
kommissionen enhälligt antar en gemensam definition.


e) Energiprodukter och elektricitet som används för person-
och godstrafik på järnväg, med tunnelbana, med spårvagn
eller trådbuss.


f) Energiprodukter som levereras för användning som bränsle
för sjöfart på inre vattenvägar (inklusive fiske) annat än i
privata nöjesfartyg samt elektricitet som framställs ombord
på ett fartyg.


g) Naturgas i medlemsstater med en naturgasandel som under-
stiger 15 % av den slutliga energiförbrukningen år 2000.


Fullständig eller partiell skattebefrielse eller skattenedsättning
kan medges under en period på högst tio år efter detta
direktivs ikraftträdande eller fram till den tidpunkt då den
inhemska naturgasandelen uppgår till 25 % av den slutliga
energiförbrukningen, beroende på vilket som först inträffar.
Så snart som den inhemska naturgasandelen emellertid
uppnår 20 % av den slutliga energiförbrukningen, skall den
berörda medlemsstaten tillämpa en beskattning med strikt
positiva skattesatser som skall öka på årsbasis för att minst
uppgå till minimiskattesatserna i slutet av den ovan angivna
perioden.


Förenade kungariket Storbritannien och Nordirland får
tillämpa fullständig eller partiell skattebefrielse eller skatte-
nedsättning på naturgas separat för Nordirland.


h) Elektricitet, naturgas, kol och fasta bränslen som förbrukas
av hushåll och/eller organisationer som erkänns som
välgörenhetsorganisationer av den berörda medlemsstaten.
När det gäller sådana välgörenhetsorganisationer får
medlemsstaterna begränsa skattebefrielsen eller skatte-
nedsättningen till användning för icke-yrkesmässig verk-
samhet. Vid blandad förbrukning skall beskattningen
tillämpas i proportion till varje användningstyp. Om en
användning är obetydlig får den anses vara obefintlig.


i) Naturgas och gasol som används som drivmedel.


j) Motorbränslen som används för tillverkning, utveckling,
testning och underhåll av luftfartyg och fartyg.


k) Motorbränslen som används för muddring av farbara vatten-
vägar och hamnar.


l) Produkter enligt KN-nummer 2705 som används för
uppvärmningsändamål.
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2. Medlemsstaterna får dessutom till producenten återbetala
hela eller delar av den skatt som konsumenten erlagt för elektri-
citet som framställts av produkter angivna under punkt 1 b.


3. Medlemsstaterna får tillämpa en skattenivå ner till noll för
energiprodukter och elektricitet som används inom jordbruk,
trädgårdsskötsel eller fiskodling samt inom skogsbruk.


På grundval av ett förslag från kommissionen skall rådet före
den 1 januari 2008 undersöka om möjligheten att tillämpa en
skattenivå ner till noll skall avskaffas.


Artikel 16


1. Medlemsstaterna får, utan att det påverkar tillämpningen
av punkt 5, under tillsyn av skattemyndigheterna tillämpa skat-
tebefrielse eller nedsatt skattesats för de skattepliktiga produkter
som avses i artikel 2, om de består av eller innehåller en eller
flera av nedanstående produkter:


— Produkter enligt KN-nummer 1507–1518.


— Produkter enligt KN-nummer 3824 90 55 och
3824 90 80–3824 90 99 för de beståndsdelar som
framställts av biomassa.


— Produkter enligt KN-nummer 2207 20 00 och 2905 11 00
som inte är av syntetiskt ursprung.


— Produkter som framställts av biomassa, inklusive produkter
enligt KN-nummer 4401 och 4402.


Medlemsstaterna får även tillämpa nedsatt skattesats under
tillsyn av skattemyndigheterna för de skattepliktiga produkter
som avses i artikel 2 om dessa produkter innehåller vatten (KN-
nummer 2201 och 2851 00 10).


Med biomassa avses den biologiskt nedbrytbara delen av
produkter, avfall och restprodukter från jordbruk (inklusive
material av vegetabiliskt och animaliskt ursprung), skogsbruk
och därmed förknippad industri, samt den biologiskt nedbryt-
bara delen av industriavfall och kommunalt avfall.


2. Skattebefrielse eller skattenedsättning som härrör från
tillämpningen av den nedsatta skattesatsen enligt punkt 1 får
inte överstiga det skattebelopp som skulle ha tagits ut på den
volym av produkter enligt punkt 1 som ingår i de produkter
som är berättigade till en nedsättning.


De skattenivåer som medlemsstaterna tillämpar på produkter
som består av eller innehåller produkter enligt punkt 1 får vara
lägre än de miniminivåer som anges i artikel 4.


3. Skattebefrielse eller skattenedsättning som tillämpas av
medlemsstaterna skall anpassas till råvaruprisutvecklingen för
att undvika överkompensation för merkostnaderna för fram-
ställning av produkter enligt punkt 1.


4. Till och med den 31 december 2003 får medlemsstaterna
tillämpa eller fortsätta att tillämpa skattebefrielse för produkter
som uteslutande eller nästan uteslutande består av produkter
enligt punkt 1.


5. Skattebefrielse eller skattenedsättning för produkter enligt
punkt 1 får beviljas en ekonomisk aktör för mer än ett kalen-
derår inom ramen för ett flerårigt program genom tillstånd av
en administrativ myndighet. Giltighetstiden för en beviljad skat-
tebefrielse eller skattenedsättning får inte överskrida sex år i
följd. Giltighetstiden får förlängas.


Inom ramen för ett flerårigt program, för vilket tillstånd har
beviljats av en administrativ myndighet före den 31 december
2012, får medlemsstaterna tillämpa skattebefrielse eller nedsatt
skatt i enlighet med punkt 1 efter den 31 december 2012 och
fram till programmets slut. Giltighetstiden får inte förlängas.


6. Om medlemsstaterna enligt rättsligt bindande krav i
gemenskapslagstiftningen måste släppa ut en minsta andel av
produkterna i punkt 1 på marknaden, skall punkterna 1–5
upphöra att gälla från den dag då kraven blir rättsligt bindande
för medlemsstaterna.


7. Medlemsstaterna skall senast den 31 december 2004, och
därefter en gång per år, lämna en förteckning över skatte-
nedsättningar eller skattebefrielser som beviljats i enlighet med
denna artikel.


8. Kommissionen skall senast den 31 december 2009 till
rådet avge rapport om de effekter som beviljade nedsättningar i
enlighet med denna artikel haft på skatter, ekonomi, jordbruk,
energi, industri och miljö.


Artikel 17


1. Under förutsättning att ett genomsnitt av de minimiskat-
tenivåer som föreskrivs i detta direktiv iakttas för varje företag,
får medlemsstaterna tillämpa skattenedsättning för förbrukning
av energiprodukter som används för uppvärmning eller för
ändamål som anges i artikel 8.2 b och 8.2 c och för elektricitet
i följande fall:


a) För energiintensiva företag.


Med energiintensivt företag avses en företagsenhet som avses i
artikel 11, där antingen energiprodukternas och elektricite-
tens inköpskostnad uppgår till minst 3,0 % av produk-
tionsvärdet, eller den nationella erlagda energiskatten uppgår
till minst 0,5 % av förädlingsvärdet. Inom ramen för denna
definition får medlemsstaterna tillämpa mer restriktiva
begrepp, inbegripet definitioner av försäljningsvärde,
process- och sektorsvisa definitioner.
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Med energiprodukternas och elektricitetens inköpskostnad avses
den faktiska kostnaden för inköpt energi eller energi som
framställts inom företaget. Endast elektricitet, värme och
energiprodukter som används för uppvärmningsändamål
eller för ändamål som anges i artikel 8.2 b och 8.2 c skall
räknas med. Alla skatter ingår, utom avdragsgill mervärdes-
skatt.


Med produktionsvärde avses omsättning, inklusive subven-
tioner direkt kopplade till produktpriset, plus eller minus
förändringar i lager av färdiga produkter, varor under till-
verkning och varor och tjänster som inköpts för återförsälj-
ning, minus inköp av varor och tjänster för återförsäljning.


Med förädlingsvärde avses den sammanlagda mervärdesskat-
tepliktiga omsättningen inklusive export, minus samman-
lagda mervärdesskattepliktiga inköp inklusive import.


De medlemsstater som för närvarande tillämpar nationella
system för energibeskattning, där energiintensiva företag är
definierade enligt andra kriterier än energikostnader i förhål-
lande till produktionsvärde och den nationella erlagda ener-
giskatten i förhållande till förädlingsvärdet, skall beviljas en
övergångsperiod som längst fram till och med den 1 januari
2007 för anpassning till definitionen i led a första stycket.


b) När det ingåtts avtal med företag eller företagssammanslut-
ningar eller när system för handel med utsläppsrätter eller
likvärdiga arrangemang har genomförts, under förutsättning
att de leder till att miljöskyddsmål uppnås eller till att ener-
gieffektiviteten förbättras.


2. Trots vad som sägs i artikel 4.1 får medlemsstaterna
tillämpa skattenivåer ned till noll på energiprodukter och elekt-
ricitet enligt definitionen i artikel 2, när de används av energiin-
tensiva företag enligt definitionen i punkt 1 i denna artikel.


3. Trots vad som sägs i artikel 4.1 får medlemsstaterna
tillämpa skattenivåer ned till 50 % av miniminivåerna i detta
direktiv på energiprodukter och elektricitet enligt definitionen i
artikel 2, när de används av företagsenheter enligt definitionen
i artikel 11, som inte är energiintensiva enligt definitionen i
punkt 1 i denna artikel.


4. Företag som åtnjuter de möjligheter som avses i punk-
terna 2 och 3 skall ingå de avtal, genomföra de system för
handel med utsläppsrätter eller likvärdiga arrangemang som
avses i punkt 1 b. Avtalen, systemen för handel med
utsläppsrätter eller likvärdiga arrangemang måste leda till att
miljömål eller ökad energieffektivitet uppnås, i stort sett
motsvarande vad som skulle ha uppnåtts om gemenskapens
vanliga minimiskattesatser hade iakttagits.


Artikel 18


1. Genom undantag från bestämmelserna i detta direktiv ges
medlemsstaterna härmed tillstånd att fortsätta att tillämpa
nedsättning av skattenivåerna eller bevilja sådana befrielser som
anges i bilaga II.


Detta tillstånd skall upphöra att gälla den 31 december 2006
eller det datum som anges i bilaga II, om inte rådet
dessförinnan omprövar frågan på grundval av ett förslag från
kommissionen.


2. Utan hinder av de perioder som anges i punkterna 3–12
och förutsatt att detta inte innebär betydande snedvridning av
konkurrensen skall medlemsstater som har svårt att införa de
nya minimiskattenivåerna ha rätt till en övergångsperiod fram
till och med den 1 januari 2007, särskilt för att inte prisstabili-
teten skall äventyras.


3. Konungariket Spanien får tillämpa en övergångsperiod
fram till och med den 1 januari 2007 för att anpassa sin natio-
nella skattenivå för dieselbrännolja som används som drivmedel
till den nya miniminivån på 302 euro och fram till och med
den 1 januari 2012 för att nå 330 euro. Fram till och med den
31 december 2009 får Spanien också tillämpa en särskild
nedsatt skattesats för yrkesmässig användning av diesel-
brännolja som används som drivmedel, under förutsättning att
detta inte leder till en beskattning som är lägre än 287 euro per
1 000 liter och att de gällande nationella skattenivåerna den 1
januari 2003 inte sänks. Från och med den 1 januari 2010 och
fram till och med den 1 januari 2012 får Spanien tillämpa en
differentierad skattesats för yrkesmässig användning av diesel-
brännolja som används som drivmedel, under förutsättning att
det inte leder till en beskattning som är lägre än 302 euro per
1 000 liter och att de gällande nationella skattenivåerna den 1
januari 2010 inte sänks. Den särskilda nedsatta skattesatsen för
yrkesmässig användning av dieselbrännolja som används som
drivmedel får också tillämpas för taxibilar fram till och med
den 1 januari 2012. När det gäller artikel 7.3 a får Spanien
fram till och med den 1 januari 2008 tillämpa en total tillåten
bruttovikt på minst 3,5 ton i definitionen av yrkesmässigt
ändamål.


4. Republiken Österrike får tillämpa en övergångsperiod
fram till och med den 1 januari 2007 för att anpassa sin natio-
nella skattenivå för dieselbrännolja som används som drivmedel
till den nya miniminivån på 302 euro och fram till och med
den 1 januari 2012 för att nå 330 euro. Fram till och med den
31 december 2009 får Österrike också tillämpa en särskild
nedsatt skattesats för yrkesmässig användning av diesel-
brännolja som används som drivmedel, under förutsättning att
detta inte leder till en beskattning som är lägre än 287 euro per
1 000 liter och att de gällande nationella skattenivåerna den 1
januari 2003 inte sänks. Från och med den 1 januari 2010 och
fram till och med den 1 januari 2012 får Österrike tillämpa en
differentierad skattesats för yrkesmässig användning av diesel-
brännolja som används som drivmedel, under förutsättning att
det inte leder till en beskattning som är lägre än 302 euro per
1 000 liter och att de gällande nationella skattenivåerna den 1
januari 2010 inte sänks.
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5. Konungariket Belgien får tillämpa en övergångsperiod
fram till och med den 1 januari 2007 för att anpassa sin natio-
nella skattenivå för dieselbrännolja som används som drivmedel
till den nya miniminivån på 302 euro och fram till och med
den 1 januari 2012 för att nå 330 euro. Fram till och med den
31 december 2009 får Belgien också tillämpa en särskild
nedsatt skattesats för yrkesmässig användning av diesel-
brännolja som används som drivmedel, under förutsättning att
detta inte leder till en beskattning som är lägre än 287 euro per
1 000 liter och att de gällande nationella skattenivåerna den 1
januari 2003 inte sänks. Från och med den 1 januari 2010 och
fram till och med den 1 januari 2012 får Belgien tillämpa en
differentierad skattesats för yrkesmässig användning av diesel-
brännolja som används som drivmedel, under förutsättning att
det inte leder till en beskattning som är lägre än 302 euro per
1 000 liter och att de gällande nationella skattenivåerna den 1
januari 2010 inte sänks.


6. Storhertigdömet Luxemburg får tillämpa en övergångspe-
riod fram till och med den 1 januari 2009 för att anpassa sin
nationella skattenivå för dieselbrännolja som används som driv-
medel till den nya miniminivån på 302 euro och fram till och
med den 1 januari 2012 för att nå 330 euro. Fram till och med
den 31 december 2009 får Luxemburg också tillämpa en
särskild nedsatt skattesats för yrkesmässig användning av diesel-
brännolja som används som drivmedel, under förutsättning att
detta inte leder till en beskattning som är lägre än 272 euro per
1 000 liter och att de gällande nationella skattenivåerna den 1
januari 2003 inte sänks. Från och med den 1 januari 2010 och
fram till och med den 1 januari 2012 får Belgien tillämpa en
differentierad skattesats för yrkesmässig användning av diesel-
brännolja som används som drivmedel, under förutsättning att
detta inte leder till en beskattning som är lägre än 302 euro per
1 000 liter och att de gällande nationella skattenivåerna den 1
januari 2010 inte sänks.


7. Republiken Portugal får tillämpa skattenivåer på energi-
produkter och elektricitet som förbrukas i de autonoma regio-
nerna Azorerna och Madeira, som är lägre än de minimiskatte-
nivåer som är fastställda i detta direktiv, för att kompensera
högre transportkostnader på grund av att regionerna består av
spridda öar.


Republiken Portugal får tillämpa en övergångsperiod fram till
och med den 1 januari 2009 för att anpassa sin nationella skat-
tenivå för dieselbrännolja som används som drivmedel till den
nya miniminivån på 302 euro och fram till och med den 1
januari 2012 för att nå 330 euro. Fram till och med den 31
december 2009 får Portugal också tillämpa en differentierad
skattesats för yrkesmässig användning av dieselbrännolja som
används som drivmedel, under förutsättning att detta inte leder
till en beskattning som är lägre än 272 euro per 1 000 liter
och att de gällande nationella skattenivåerna den 1 januari
2003 inte sänks. Från och med den 1 januari 2010 och fram
till och med den 1 januari 2012 får Portugal tillämpa en diffe-
rentierad skattesats för yrkesmässig användning av diesel-
brännolja som används som drivmedel, under förutsättning att
detta inte leder till en beskattning som är lägre än 302 euro per
1 000 liter och att de gällande nationella skattenivåerna den 1


januari 2010 inte sänks. Den differentierade skattesatsen för
yrkesmässig användning av dieselbrännolja som används som
drivmedel får också tillämpas för taxibilar fram till och med
den 1 januari 2012. När det gäller artikel 7.3 a får Portugal
fram till och med den 1 januari 2008 tillämpa en total tillåten
bruttovikt på minst 3,5 ton i definitionen av yrkesmässigt
ändamål.


Republiken Portugal får tillämpa fullständig eller partiell skatte-
befrielse för elektricitet till och med den 1 januari 2010.


8. Republiken Grekland får tillämpa skattenivåer som är 22
euro lägre per 1 000 liter än de minimiskattesatser som är
fastställda i detta direktiv för dieselbrännolja som används som
drivmedel och för bensin som förbrukas i följande områden:
Lesbos, Chios, Samos, Dodekanesos och Kykladerna, och på
följande öar i Egeiska havet; Thassos, norra Sporaderna,
Samothrake och Skiros.


Republiken Grekland får tillämpa en övergångsperiod fram till
och med den 1 januari 2010 för att omvandla sitt nuvarande
system där elbeskattningen grundas på input till ett system med
beskattning grundad på output (förbrukning) och för att nå
upp till de nya minimiskattenivåerna för bensin.


Republiken Grekland får tillämpa en övergångsperiod fram till
och med den 1 januari 2010 för att anpassa sin nationella skat-
tenivå för dieselbrännolja som används som drivmedel till den
nya miniminivån på 302 euro per 1 000 liter och fram till och
med den 1 januari 2012 för att nå 330 euro. Fram till och med
den 31 december 2009 får Grekland också tillämpa en differen-
tierad skattesats för yrkesmässig användning av dieselbrännolja
som används som drivmedel, under förutsättning att detta inte
leder till en beskattning som är lägre än 264 euro per 1 000
liter och att de gällande nationella skattenivåerna den 1 januari
2003 inte sänks. Från och med den 1 januari 2010 och fram
till och med den 1 januari 2012 får Grekland tillämpa en diffe-
rentierad skattesats för yrkesmässig användning av diesel-
brännolja som används som drivmedel, under förutsättning att
detta inte leder till en beskattning som är lägre än 302 euro per
1 000 liter och att de gällande nationella skattenivåerna den 1
januari 2010 inte sänks. Den differentierade skattesatsen för
yrkesmässig användning av dieselbrännolja som används som
drivmedel får också tillämpas för taxibilar fram till och med
den 1 januari 2012. När det gäller artikel 7.3 a får Grekland
fram till och med den 1 januari 2008 tillämpa en total tillåten
bruttovikt på minst 3,5 ton i definitionen av yrkesmässigt
ändamål.


9. Irland får tillämpa fullständig eller partiell skattebefrielse
eller skattenedsättning på elektricitet fram till och med den 1
januari 2008.


10. Republiken Frankrike får tillämpa fullständig eller
partiell skattebefrielse eller skattenedsättning på energipro-
dukter och elektricitet som används av staten, regionala och
lokala myndigheter eller andra offentligrättsliga organ, när det
gäller verksamhet eller transaktioner som de bedriver i egen-
skap av offentliga myndigheter fram till och med den 1 januari
2009.
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Republiken Frankrike får tillämpa en övergångsperiod fram till
och med den 1 januari 2009 för att anpassa sitt nuvarande
system för elbeskattning till bestämmelserna i detta direktiv.
Under denna period skall den totala genomsnittliga nivån för
den gällande lokala elbeskattningen beaktas för att bedöma
huruvida minimiskattesatserna i detta direktiv respekteras.


11. Republiken Italien får fram till och med den 1 januari
2008 tillämpa en total tillåten bruttovikt på minst 3,5 ton i
definitionen av yrkesmässigt ändamål så som anges i artikel 7.3
a.


12. Förbundsrepubliken Tyskland får fram till och med den
1 januari 2008 tillämpa en total tillåten bruttovikt på högst 12
ton i definitionen av yrkesmässigt ändamål så som anges i
artikel 7.3 a.


13. Konungariket Nederländerna får fram till och med den 1
januari 2008 tillämpa en total tillåten bruttovikt på högst 12
ton i definitionen av yrkesmässigt ändamål så som anges i
artikel 7.3 a.


14. Inom övergångsperioderna skall medlemsstaterna
gradvis minska sina respektive avstånd till de nya minimiskatte-
nivåerna. När skillnaden mellan den nationella nivån och mini-
minivån inte överstiger 3 % av denna miniminivå får den
berörda medlemsstaten dock vänta fram till periodens slut med
att anpassa sin nationella nivå.


Artikel 19


1. Utöver de bestämmelser som är angivna i föregående
artiklar, särskilt artiklarna 5, 15 och 17, får rådet enhälligt, på
förslag från kommissionen ge varje medlemsstat tillstånd att av
särskilda politiska hänsyn införa ytterligare skattebefrielser eller
skattenedsättningar.


En medlemsstat som önskar införa en sådan åtgärd skall infor-
mera kommissionen om detta och skall också förse kommis-
sionen med all relevant och nödvändig information.


Kommissionen skall pröva denna begäran, med beaktande av
bl.a. den inre marknadens funktion, behovet av att säkerställa
en sund konkurrens samt gemenskapens politik när det gäller
hälsa, miljö, energi och transport.


Kommissionen skall, inom tre månader efter att ha tagit emot
all relevant och nödvändig information, antingen lägga fram ett
förslag om att rådet skall ge tillstånd till en sådan åtgärd, eller
också informera rådet om skälen till att den inte har föreslagit
beviljandet av någon sådan åtgärd.


2. De tillstånd som anges i punkt 1 skall ges under en period
på högst sex år med möjlighet till förlängning i enlighet med
det förfarande som är fastställt i punkt 1.


3. Om kommissionen anser att skattebefrielserna eller skatte-
nedsättningarna enligt i punkt 1 inte längre kan godtas, särskilt
med avseende på sund konkurrens eller snedvridning av den


inre marknadens funktion, eller med avseende på gemenska-
pens politik när det gäller hälsa, miljöskydd, energi och trans-
port, skall den lägga fram lämpliga förslag för rådet. Rådet skall
fatta ett enhälligt beslut om dessa förslag.


Artikel 20


1. Endast följande energiprodukter skall omfattas av
bestämmelserna om övervakning och flyttning i direktiv 92/12/
EEG:


a) Produkter enligt KN-nummer 1507–1518, när de är avsedda
för användning som bränsle för uppvärmning eller
motorbränsle.


b) Produkter enligt KN-nummer 2707 10, 2707 20, 2707 30
och 2707 50.


c) Produkter enligt KN-nummer 2710 11–2710 19 69. När det
emellertid gäller produkter enligt KN-nummer 2710 11 21,
2710 11 25 och 2710 19 29 skall bestämmelser om
övervakning och flyttning emellertid endast omfatta
kommersiella bulktransporter.


d) Produkter enligt KN-nummer 2711 (med undantag för
2711 11, 2711 21 och 2711 29).


e) Produkter enligt KN-nummer 2901 10.


f) Produkter enligt KN-nummer 2902 20, 2902 30, 2902 41,
2902 42, 2902 43 och 2902 44.


g) Produkter enligt KN-nummer 2905 11 00, som inte är av
syntetiskt ursprung, när de är avsedda för användning som
bränsle för uppvärmning eller motorbränsle.


h) Produkter enligt KN-nummer 3824 90 99, när de är avsedda
för användning som bränsle för uppvärmning eller
motorbränsle.


2. Om en medlemsstat finner att andra energiprodukter än
de som anges i punkt 1 är avsedda för användning, utbjuds till
försäljning eller används för uppvärmning eller som
motorbränsle eller om de på annat sätt leder till skatteflykt,
undandragande av skatt eller missbruk, skall den genast
underrätta kommissionen om detta. Denna bestämmelse skall
även gälla elektricitet. Kommissionen skall vidarebefordra detta
meddelande till övriga medlemsstater inom en månad efter
mottagandet. Ett beslut om huruvida produkterna ifråga bör
omfattas av bestämmelserna om övervakning och flyttning
enligt direktiv 92/12/EEG skall därefter fattas i överensstäm-
melse med det förfarande som anges i artikel 27.2.


3. Medlemsstaterna får, som följd av bilaterala överenskom-
melser, underlåta att tillämpa vissa eller alla övervaknings-
åtgärder som är fastställda i direktiv 92/12/EEG med avseende
på vissa eller alla produkter som avses i punkt 1, såvida de inte
omfattas av artiklarna 7–9 i detta direktiv. Sådana överenskom-
melser skall inte påverka de medlemsstater som inte är parter i
dessa. Alla sådana bilaterala överenskommelser skall anmälas
till kommissionen, som skall informera övriga medlemsstater.
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Artikel 21


1. Förutom de allmänna bestämmelser i vilka det fastställs
när skattskyldigheten inträder och de betalningsbestämmelser
som anges i direktiv 92/12/EEG, skall skatt på energiprodukter
också tas ut när någon av de händelser inträffar som enligt
artikel 2.3 medför skattskyldighet.


2. I detta direktiv skall ordet ”tillverkning” i artiklarna 4 c
och 5.1 i direktiv 92/12/EEG anses inbegripa ”utvinning” i
förekommande fall.


3. Förbrukningen av energiprodukter inom ett anläggnings-
område som tillhör en verksamhet som framställer energipro-
dukter skall inte anses medföra skattskyldighet om förbruk-
ningen utgörs av energiprodukter som framställts inom ett
område som tillhör den verksamheten. Medlemsstaterna får
även behandla förbrukningen av elektricitet och andra energi-
produkter som inte framställts inom ett område som tillhör den
verksamheten och förbrukningen av energiprodukter och elekt-
ricitet inom ett område som tillhör en verksamhet som fram-
ställer bränsle som används för att framställa elektricitet som
något som inte skall medföra skattskyldighet. Om förbruk-
ningen inte rör framställningen av energiprodukter och i
synnerhet om den rör drift av fordon skall detta anses medföra
skattskyldighet.


4. Medlemsstaterna får också föreskriva att skatt på energi-
produkter och elektricitet skall erläggas när det har konstaterats
att ett villkor för slutlig användning vilket anges i nationella
bestämmelser om skattenedsättningar eller skattebefrielse inte
är uppfyllt eller inte längre uppfylls.


5. Vid tillämpning av artiklarna 5 och 6 i direktiv 92/12/
EEG skall elektricitet och naturgas vara skattepliktiga och
skattskyldigheten skall inträda när distributören eller återförsäl-
jaren levererar dem. Om leveransen äger rum i en medlemsstat
där distributören eller återförsäljaren inte är etablerad skall
skatten i den medlemsstat där leveransen sker tas ut av ett
företag som skall vara registrerat i denna medlemsstat. Skatt
skall i samtliga fall påföras och uppbäras enligt de förfaranden
som har fastställts av varje medlemsstat.


Trots vad som sägs i första stycket har en medlemsstat rätt att
fastställa den tidpunkt när skattskyldigheten inträder i det fall
när det inte finns några förbindelser mellan den medlemsstatens
gasledningar och andra medlemsstaters.


En enhet som producerar elektricitet för eget bruk anses som
distributör. Trots vad som sägs i artikel 14.1 a får medlemssta-
terna undanta sådana småproducenter av elektricitet, under
förutsättning att de beskattar de energiprodukter som används
för framställningen av elektriciteten.


Vid tillämpningen av artiklarna 5 och 6 i direktiv 92/12/EEG
skall kol, koks och brunkol vara skattpliktiga och skatteskyldig-
heten skall inträda vid leveransen för företag, som skall vara
registrerade för detta syfte av de berörda myndigheterna. Dessa
myndigheter får ge producenten, återförsäljaren, importören
eller skatterepresentanten tillstånd att gå in i det registrerade


företagets ställe beträffande dess skattemässiga skyldigheter.
Skatt skall påföras och uppbäras enligt de förfaranden som har
fastställts av varje medlemsstat.


6. Medlemsstaterna behöver inte behandla följande som
framställning av energiprodukter:


a) Förfaranden genom vilka små kvantiteter av energiprodukter
erhålls tillfälligtvis.


b) Förfaranden genom vilka användaren av en energiprodukt
gör återanvändning av den möjlig i det egna företaget under
förutsättning att den redan erlagda skatten på en sådan
produkt inte är mindre än den skatt som skulle utgå om den
återanvända energiprodukten åter blev skattepliktig.


c) Ett förfarande som består i att, utanför en produktions-
anläggning eller skatteupplag, blanda energiprodukter med
andra energiprodukter eller andra material under förutsätt-
ning


i) att skatt på beståndsdelarna har erlagts tidigare och


ii) att det erlagda beloppet inte är mindre än den skatt som
skulle utgå för blandningen.


Villkoret enligt i skall inte tillämpas om blandningen är skat-
tebefriad på grund av att den är avsedd för ett särskilt
användningsområde.


Artikel 22


När skattesatser ändras kan skatten för energiprodukter i lager
som redan släppts för förbrukning höjas eller sänkas.


Artikel 23


Medlemsstaterna får återbetala skatt som redan erlagts för
förorenade eller oavsiktligt blandade energiprodukter som
skickats tillbaka till ett skatteupplag för återvinning.


Artikel 24


1. Energiprodukter som har släppts för förbrukning i en
medlemsstat och finns i standardtankar i fordon i yrkestrafik
för att användas som bränsle i dessa fordon och i specialbehål-
lare för att under transporten användas för att driva de system
som hör till dessa behållare, skall inte beskattas i någon annan
medlemsstat.


2. I denna artikel avses med


standardtankar:


— fasta bränsletankar, monterade av tillverkaren i alla motor-
fordon av samma typ som det berörda fordonet och vars
fasta montering möjliggör en direktanvändning av bränslet,
både för att driva fordonet och för att i förekommande fall
under transport driva kylsystem och andra system. Som
standardtankar betraktas också gastankar som är monterade
i motorfordon avsedda för direktanvändning av gas som
drivmedel samt behållare monterade i anslutning till andra
system, som fordonet kan vara utrustat med.
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— fasta tankar, monterade av tillverkaren i anslutning till alla
behållare av samma typ som den berörda behållaren och
vars fasta montering möjliggör en direktanvändning av
bränsle avsett att under transport driva kylsystem och andra
system, som de särskilda behållare är utrustade med.


Med specialbehållare avses alla behållare som är försedda med
särskilt utformade anordningar för kylsystem, syresättnings-
system, system för termisk isolering eller andra system.


Artikel 25


1. Medlemsstaterna skall underrätta kommissionen om de
skattenivåer som de tillämpar för de produkter som anges i
artikel 2 den 1 januari varje år och efter varje ändring i den
nationella lagstiftningen.


2. När de av medlemsstaterna tillämpade skattenivåerna
uttrycks i andra måttenheter än de som anges för respektive
produkt i artiklarna 7–10, skall medlemsstaterna också anmäla
motsvarande skattenivåer efter omvandling till dessa måtten-
heter.


Artikel 26


1. Medlemsstaterna skall underrätta kommissionen om
åtgärder som vidtagits enligt artiklarna 5, 14.2, 15 och 17.


2. Åtgärder som skattebefrielse, skattenedsättning, skattedif-
ferentiering och återbetalning av skatt enligt detta direktiv kan
utgöra statligt stöd och skall i så fall anmälas till kommissionen
i enlighet med artikel 88.3 i fördraget.


Upplysningar som lämnats till kommissionen på grundval av
detta direktiv befriar inte medlemsstaterna från anmälningsskyl-
dighet i enlighet med artikel 88.3 i fördraget.


3. Skyldigheten att i enlighet med punkt 1 underrätta
kommissionen om åtgärder som vidtagits enligt artikel 5 befriar
inte medlemsstaterna från eventuell anmälningsskyldighet till
följd av direktiv 83/189/EEG.


Artikel 27


1. Kommissionen skall biträdas av kommittén för punkt-
skatter som inrättades genom artikel 24.1 i direktiv 92/12/EEG.


2. När det hänvisas till denna punkt skall artiklarna 5 och 7
i beslut 1999/468/EG tillämpas.


Den tid som avses i artikel 5.6 i beslut 1999/468/EG skall vara
tre månader.


3. Kommittén skall själv anta sin arbetsordning.


Artikel 28


1. Medlemsstaterna skall senast den 31 december 2003 anta
och offentliggöra de bestämmelser i lagar och andra författ-
ningar som är nödvändiga för att följa detta direktiv. De skall
genast underrätta kommissionen om detta.


2. De skall tillämpa dessa bestämmelser från och med den 1
januari 2004, med undantag av de bestämmelser som fastställs
i artiklarna 16 och 18.1, vilka får tillämpas av medlemsstaterna
från och med den 1 januari 2003.


3. När en medlemsstat antar dessa bestämmelser skall de
innehålla en hänvisning till detta direktiv eller åtföljas av en
sådan hänvisning när de offentliggörs. Närmare föreskrifter om
hur hänvisningen skall göras skall varje medlemsstat själv
utfärda.


4. Medlemsstaterna skall till kommissionen överlämna
texterna till de centrala bestämmelser i nationell lagstiftning
som de antar inom det område som omfattas av detta direktiv.


Artikel 29


Rådet skall på grundval av en rapport och i förekommande fall
ett förslag från kommissionen regelbundet granska de skattebe-
frielser och skattenedsättningar och de minimiskattenivåer som
fastställs i detta direktiv och efter samråd med Europaparla-
mentet enhälligt anta nödvändiga bestämmelser. I kommissio-
nens rapport och vid rådets överväganden skall den inre mark-
nadens funktion, realvärdet av minimiskattenivåerna och
fördragets bredare syften beaktas.


Artikel 30


Trots vad som sägs i artikel 28.2 skall direktiven 92/81/EEG
och 92/82/EEG upphöra att gälla efter den 31 december 2003.


Artikel 31


Detta direktiv träder i kraft samma dag som det offentliggörs i
Europeiska unionens officiella tidning.


Artikel 32


Detta direktiv riktar sig till medlemsstaterna.


Utfärdat i Luxemburg den 27 oktober 2003.


På rådets vägnar
A. MATTEOLI


Ordförande
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BILAGA I


Tabell A – Minimiskattenivåer för motorbränslen


1 januari 2004 1 januari 2010


Blyhaltig bensin:
(euro per 1 000 l)


KN-nummer 2710 11 31, 2710 11 51 och
2710 11 59


421 421


Blyfri bensin:
(euro per 1 000 l)


KN-nummer 2710 11 31, 2710 11 41, 2710 11 45
och 2710 11 49


359 359


Dieselbrännolja
(euro per 1 000 l)


KN-nummer 2710 19 41–2710 19 49


302 330


Fotogen
(euro per 1 000 l)


KN-nummer 2710 19 21 och 2710 19 25


302 330


Gasol
(euro per 1 000 kg)


KN-nummer 2711 12 11–2711 19 00


125 125


Naturgas
(euro per gigajoule bruttovärmevärde)


KN-nummer 2711 11 00 och 2711 21 00


2,6 2,6


Tabell B – Minimiskattenivåer för motorbränslen som används för de ändamål som anges i artikel 8.2


Dieselbrännolja
(euro per 1 000 l)


KN-nummer 2710 19 41–2710 19 49


21


Fotogen
(euro per 1 000 l)


KN-nummer 2710 19 21 och 2710 19 25


21


Gasol
(euro per 1 000 kg)


KN-nummer 2711 12 11–2711 19 00


41


Naturgas
(euro per gigajoule bruttovärmevärde)


KN-nummer 2711 11 00 och 2711 21 00


0,3
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Tabell C – Minimiskattenivåer för bränslen för uppvärmning och elektricitet


Yrkesmässig användning Icke-yrkesmässig användning


Dieselbrännolja
(euro per 1 000 l)


KN-nummer 2710 19 41–2710 19 49


21 21


Tjock eldningsolja
(euro per 1 000 kg)


KN-nummer2710 19 61–2710 19 69


15 15


Fotogen
(euro per 1 000 l)


KN-nummer 2710 19 21 och 2710 19 25


0 0


Gasol
(euro per 1 000 kg)


KN-nummer 2711 12 11–2711 19 00


0 0


Naturgas
(euro per gigajoule bruttovärmevärde)


KN-nummer 2711 11 00 och 2711 21 00


0,15 0,3


Kol och koks
(euro per gigajoule)


KN-nummer 2701, 2702 och 2704


0,15 0,3


Elektricitet
(euro per MWh)


KN-nummer 2716


0,5 1,0
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BILAGA II


Nedsatta skattesatser och befrielse från skatter enligt artikel 18.1


1. BELGIEN


— För gasol, naturgas och metan.


— För fordon som används för lokal kollektivtrafik.


— För annan luftfart än den som avses i artikel 14.1 b i detta direktiv.


— För privata nöjesfartyg.


— För nedsättning av punktskattesatserna för tung eldningsolja för att främja användningen av mer miljövänliga
bränslen. Nedsättningen skall vara specifikt knuten till svavelhalten och skattesatsen får under inga omständig-
heter vara lägre än 6,5 euro per ton.


— För spilloljor som återanvänds som bränsle, antingen direkt efter återvinning eller efter en återvinningsprocess
för spilloljor, varvid återanvändningen är skattepliktig.


— För en differentierad punktskattesats på blyfri bensin med låg svavelhalt (50 ppm) och låg halt av aromatiska
ämnen (35 %).


— För en differentierad punktskattesats på dieselolja med låg svavelhalt (50 ppm).


2. DANMARK


— För en differentierad punktskattesats från och med den 1 februari 2002 till och med den 31 januari 2008 för
tung eldningsolja och eldningsolja som används av energiintensiva företag för att producera värme och varm-
vatten. Den högsta tillåtna differentieringen av punktskatten uppgår till 0,0095 euro per kilo för tung eldnings-
olja och till 0,008 euro per liter för eldningsolja. Nedsättningen av punktskatten måste överensstämma med vill-
koren i detta direktiv, särskilt med minimisatserna.


— För nedsättning av skattesatserna för diesel för att främja användningen av mer miljövänliga bränslen, under
förutsättning att sådana stimulansåtgärder är kopplade till fastställda tekniska egenskaper, däribland specifik vikt,
svavelhalt, destillationspunkt och cetantal och -index, och under förutsättning att skattesatserna överensstämmer
med kraven i detta direktiv.


— För tillämpning av differentierade punktskattesatser för bensin som distribueras från bensinstationer utrustade
med återvinningssystem för bensinångor och för bensin som distribueras från andra bensinstationer, under
förutsättning att de differentierade skattesatserna överensstämmer med kraven i detta direktiv, särskilt med avse-
ende på minimisatserna för punktskatt.


— För differentierade punktskattesatser för bensin, under förutsättning att de differentierade skattesatserna
överensstämmer med kraven i detta direktiv och i synnerhet de minimiskattesatser som anges i artikel 7 i detta.


— För fordon som används för lokal kollektivtrafik.


— För tillämpning av differentierade punktskattesatser för dieselbrännolja, under förutsättning att de differentierade
satserna överensstämmer med kraven i detta direktiv, särskilt de minimiskattesatser som anges i artikel 7 i detta.


— För partiell återbetalning inom handelssektorn, under förutsättning att de berörda skatterna uppfyller gemen-
skapsrätten och att den erlagda och inte återbetalda skatten under alla omständigheter överensstämmer med de
minimiskattesatser och de kontrollavgifter för mineraloljor som föreskrivs i gemenskapsrätten.


— För annan luftfart än den som avses i artikel 14.1 b i detta direktiv.


— För tillämpning av en reducerad punktskatt på högst 0,03 danska kronor per liter bensin som distribueras från
bensinstationer som uppfyller strängare normer för utrustning och drift utformade för att minska att metyl-
tertiär-butyleter läcker ut i grundvattnet, under förutsättning att de differentierade skattesatserna överensstämmer
med kraven i detta direktiv och särskilt minimisatserna för punktskatt.


3. TYSKLAND


— För en differentierad punktskattesats för bränslen med en högsta svavelhalt på 10 ppm, från och med den 1
januari 2003 till och med den 31 december 2005.


— För användning av avfallskolvätegaser som bränsle för uppvärmning.


31.10.2003 L 283/65Europeiska unionens officiella tidningSV







— För tillämpning av en differentierad punktskattesats för mineraloljor som används som bränsle inom lokal
kollektivtrafik, under förutsättning att den överensstämmer med kraven i direktiv 92/82/EEG.


— För prover av mineraloljor avsedda för analyser, produktionstester eller andra vetenskapliga ändamål.


— För tillämpning av differentierade punktskattesatser för bränslen som används inom tillverkningsindustrin, under
förutsättning att de differentierade skattesatserna uppfyller kraven i detta direktiv.


— För spilloljor som återanvänds som bränsle, antingen direkt efter återvinning eller efter en återvinningsprocess
för spilloljor, varvid återanvändningen är skattepliktig.


4. GREKLAND


— För de nationella väpnade styrkornas användning.


— För befrielse från punktskatter på mineraloljor avsedda att användas som drivmedel i officiella fordon som tillhör
presidentens kansli och den nationella poliskåren.


— För fordon som används för lokal kollektivtrafik.


— För tillämpning av differentierade skattesatser för blyfri bensin enligt olika miljökategorier, under förutsättning
att de differentierade satserna överensstämmer med kraven i detta direktiv, särskilt de minimiskattesatser som
anges i artikel 7 i detta.


— För gasol och metan som används för industriella ändamål.


5. SPANIEN


— För gasol som används som drivmedel i fordon avsedda för lokal kollektivtrafik.


— För gasol som används som drivmedel i taxibilar.


— För tillämpning av differentierade skattesatser för blyfri bensin enligt olika miljökategorier, under förutsättning
att de differentierade satserna överensstämmer med kraven i detta direktiv, särskilt de minimiskattesatser som
anges i artikel 7 i detta.


— För spilloljor som återanvänds som bränsle, antingen direkt efter återvinning eller efter en återvinningsprocess
för spilloljor, varvid återanvändningen är skattepliktig.


6. FRANKRIKE


— För tillämpning av differentierade skattesatser för diesel som används i motorfordon i yrkesmässig trafik fram till
och med den 1 januari 2005, dock lägst 380 euro per 1 000 liter från och med den 1 mars 2003.


— Inom ramen för vissa politiska åtgärder för stöd till avfolkningsområden.


— För förbrukning på Korsika, under förutsättning att de nedsatta skattesatserna alltid överensstämmer med de
minimiskattesatser för mineraloljor som föreskrivs i gemenskapsrätten.


— För tillämpning av differentierade punktskattesatser för ett nytt bränsle bestående av en emulsion av vatten och
frostskyddsmedel med dieselolja stabiliserad med ytaktiva ämnen, under förutsättning att de differentierade skat-
tesatserna överensstämmer med kraven i detta direktiv, särskilt med avseende på minimisatserna för punktskatt.


— För tillämpning av differentierade punktskattesatser för blyfri premiumbensin med en kaliumbaserad tillsats
avsedd att motverka ventilslitage (eller annan tillsats med motsvarande effekt).


— För motorbränsle som används i taxibilar, inom ramen för en årlig kvot.


— För befrielse från punktskatter på gas som används som drivmedel i kollektivtrafik, inom ramen för en årlig
kvot.


— För befrielse från punktskatter för gas som används som drivmedel i gasdrivna sophämtningsfordon.


— För nedsättning av skattesatsen för tung eldningsolja för att främja användningen av mer miljövänliga bränslen.
Nedsättningen skall vara specifikt knuten till svavelhalten, och punktskattesatsen för tung eldningsolja skall
motsvara den minimiskattesats för tung eldningsolja som föreskrivs i gemenskapsrätten.


— För befrielse från punktskatter på tung eldningsolja som används som bränsle vid framställning av aluminium-
oxid i Gardanneområdet.


— För annan luftfart än den som avses i artikel 14.1 b i detta direktiv.


— För bensin som distribueras till privata nöjesfartyg i Korsikas hamnar.
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— För spilloljor som återanvänds som bränsle, antingen direkt efter återvinning eller efter en återvinningsprocess
för spilloljor, varvid återanvändningen är skattepliktig.


— För fordon som används i lokal kollektivtrafik till och med den 31 december 2005.


— För beviljande av tillstånd att tillämpa en differentierad punktskattesats för blandningar av bensin och derivat av
etylalkohol vars alkoholbeståndsdel framställts av jordbruksprodukter samt att tillämpa en differentierad punkts-
kattesats för blandningar av dieselolja och metylestrar av vegetabiliska oljor som används som motorbränsle. För
att blandningar som innehåller metylestrar av vegetabiliska oljor och derivat av etylalkohol och som används
som motorbränsle enligt detta direktiv skall kunna omfattas av nedsatta punktskatter skall de franska myndighe-
terna senast den 31 december 2003 utfärda ett tillstånd till de enheter som tillverkar biobränslena i fråga. Dessa
tillstånd skall ha en giltighetstid på högst sex år räknat från den dag då de utfärdas. Den nedsättning som beviljas
genom tillståndet får tillämpas efter den 31 december 2003 fram till dess att tillståndets giltighetstid upphör.
Nedsättningarna av punktskatterna får inte överstiga 35,06 euro per hektoliter eller 396,64 euro per ton för
metylestrar av vegetabiliska oljor och 50,23 euro per hektoliter eller 297,35 euro per ton för derivat av etylal-
kohol, vilka används i de blandningar som avses. Nedsättningarna av punktskatterna skall anpassas till utveck-
lingen av råvarupriserna så att de inte leder till en överkompensation av merkostnaderna för framställning av
biobränslen. Detta beslut skall tillämpas från och med den 1 november 1997. Beslutet upphör att gälla den 31
december 2003.


— För beviljande av tillstånd att tillämpa en differentierad punktskattesats för blandningar av eldningsolja och
metylestrar av vegetabiliska oljor. För att blandningar som innehåller metylestrar av vegetabiliska oljor och som
används som motorbränsle enligt det här direktivet skall kunna omfattas av nedsatta punktskatter skall de
franska myndigheterna senast den 31 december 2003 utfärda de nödvändiga tillstånden till de enheter som till-
verkar biobränslena i fråga. Dessa tillstånd skall ha en giltighetstid på högst sex år räknat från den dag då de
utfärdas. Den nedsättning som beviljas genom tillståndet får tillämpas efter den 31 december 2003 fram till dess
att tillståndets giltighetstid upphör. Den får inte förlängas. Nedsättningarna av punktskatterna får inte överstiga
35,06 euro per hektoliter eller 396,64 euro per ton för de metylestrar av vegetabiliska oljor som avses. Nedsätt-
ningarna av punktskatterna skall anpassas till utvecklingen av råvarupriserna så att de inte leder till en överkom-
pensation av merkostnaderna för framställning av biobränslen. Detta beslut skall tillämpas från och med den 1
november 1997. Beslutet upphör att gälla den 31 december 2003.


7. IRLAND


— För gasol, naturgas och metan som används som drivmedel i motorfordon.


— För motorfordon som används av funktionshindrade.


— För fordon som används i lokal kollektivtrafik.


— För tillämpning av differentierade skattesatser för blyfri bensin enligt olika miljökategorier, under förutsättning
att de differentierade satserna överensstämmer med kraven i detta direktiv, särskilt de minimiskattesatser som
anges i artikel 7 i detta.


— För en differentierad punktskattesats på dieselolja med låg svavelhalt.


— För framställning av aluminiumoxid i Shannonområdet.


— För annan luftfart än den som avses i artikel 14.1 b i detta direktiv.


— För privata nöjesfartyg.


— För spilloljor som återanvänds som bränsle, antingen direkt efter återvinning eller efter en återvinningsprocess
för spilloljor, varvid återanvändningen är skattepliktig.


8. ITALIEN


— För differentierade punktskattesatser för blandningar som används som motorbränsle och som innehåller 5 %
eller 25 % biodiesel, fram till den 30 juni 2004. Nedsättningarna av punktskatten får inte överstiga beloppet på
den punktskatt som skulle ha tagits ut på den volym biobränslen som ingår i de produkter som kan omfattas av
ovan nämnda nedsättning. Nedsättningarna av punktskatterna skall anpassas till utvecklingen av råvarupriset så
att de inte leder till en överkompensation av merkostnaderna för framställning av biobränslen.


— För nedsättning av punktskattesatsen för sådant bränsle som används av vägtransportföretag, fram till och med
den 1 januari 2005, dock lägst 370 euro per 1 000 liter från och med den 1 januari 2004.


— För avfallskolvätegaser som används som bränsle.


— För nedsättning av punktskattesatserna för emulsioner av vatten och dieselbrännolja samt av vatten och tjock
eldningsolja från och med den 1 oktober 2000 till och med den 31 december 2005, under förutsättning att den
nedsatta punktskattesatsen överensstämmer med villkoren i detta direktiv, särskilt minimisatsen för punktskatt.
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— För metan som används som drivmedel i motorfordon.


— För de nationella väpnade styrkorna.


— För ambulanser.


— För fordon som används i lokal kollektivtrafik.


— För motorbränsle som används i taxibilar.


— För nedsättning i särskilt eftersatta geografiska områden av punktskattesatserna för eldningsolja och gasol som
används för uppvärmning och distribueras genom lokala nät, under förutsättning att skattesatserna
överensstämmer med kraven i detta direktiv, särskilt med avseende på minimisatserna för punktskatt.


— För förbrukning i områdena Valle d'Aosta och Gorizia.


— För nedsättning av punktskattesatserna för bensin som förbrukas i området Friuli-Venezia Giulia, under förutsätt-
ning att skattesatserna överensstämmer med kraven i detta direktiv, särskilt med avseende på minimisatserna för
punktskatt.


— För nedsättning av punktskattesatserna för mineraloljor som förbrukas i områdena Udine och Trieste, under
förutsättning att skattesatserna överensstämmer med kraven i detta direktiv.


— För befrielse från punktskatter på mineraloljor som används som bränsle vid framställning av aluminiumoxid på
Sardinien.


— För nedsättning av punktskattesatserna på eldningsolja avsedd för produktion av ånga, och på dieselolja som
används i ugnar för torkning och aktivering av molekylära filter i regionen Kalabrien, under förutsättning att
skattesatserna överensstämmer med kraven i detta direktiv.


— För annan luftfart än den som avses i artikel 14.1 b i detta direktiv.


— För spilloljor som återanvänds som bränsle, antingen direkt efter återvinning eller efter en återvinningsprocess
för spilloljor, varvid återanvändningen är skattepliktig.


9. LUXEMBURG


— För gasol, naturgas och metan.


— För fordon som används för lokal kollektivtrafik.


— För nedsättning av punktskattesatserna för tung eldningsolja för att främja användningen av mer miljövänliga
bränslen. Nedsättningen skall vara specifikt knuten till svavelhalten, och skattesatsen får under inga omständig-
heter vara lägre än 6,5 euro per ton.


— För spilloljor som återanvänds som bränsle, antingen direkt efter återvinning eller efter en återvinningsprocess
för spilloljor, varvid återanvändningen är skattepliktig.


10. NEDERLÄNDERNA


— För gasol, naturgas och metan.


— För prover av mineraloljor avsedda för analyser, produktionstester eller andra vetenskapliga ändamål.


— För de nationella väpnade styrkornas användning.


— För tillämpning av differentierade punktskattesatser för gasol som används som drivmedel inom kollektivtra-
fiken.


— För tillämpning av differentierade punktskattesatser för gasol som används som drivmedel i fordon som används
för sophämtning, avloppsrensning och gaturenhållning.


— För tillämpning av differentierade punktskattesatser för diesel med låg svavelhalt (50 ppm) t.o.m. den 31
december 2004.


— För tillämpning av differentierade punktskattesatser för bensin med låg svavelhalt (50 ppm) t.o.m. den 31
december 2004.
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11. ÖSTERRIKE


— För naturgas och metan.


— För gasol som används som drivmedel i fordon avsedda för lokal kollektivtrafik.


— För spilloljor som återanvänds som bränsle, antingen direkt efter återvinning eller efter en återvinningsprocess
för spilloljor, varvid återanvändningen är skattepliktig.


12. PORTUGAL


— För tillämpning av differentierade skattesatser för blyfri bensin enligt olika miljökategorier, under förutsättning
att de differentierade satserna överensstämmer med kraven i detta direktiv, särskilt de minimiskattesatser som
anges i artikel 7 i detta.


— För befrielse från punktskatt på gasol, naturgas och metan som används som drivmedel inom lokal kollektiv-
trafik.


— För nedsättning av punktskattesatserna för eldningsolja som förbrukas i det autonoma området Madeira. Nedsätt-
ningen får inte vara större än de extra kostnaderna för transport av eldningsoljan till detta område.


— För nedsättning av punktskattesatserna för tung eldningsolja för att främja användningen av mer miljövänliga
bränslen. Denna nedsättning skall vara specifikt knuten till svavelhalten, och punktskattesatsen för tung eldnings-
olja skall motsvara den minimiskattesats för tung eldningsolja som föreskrivs i gemenskapsrätten.


— För annan luftfart än den som avses i artikel 14.1 b i detta direktiv.


— För spilloljor som återanvänds som bränsle, antingen direkt efter återvinning eller efter en återvinningsprocess
för spilloljor, varvid återanvändningen är skattepliktig.


13. FINLAND


— För naturgas som används som bränsle.


— För befrielse från punktskatt på metan och gasol, oavsett användningsområde.


— För nedsättning av punktskattesatserna för dieselolja och dieselbrännolja, under förutsättning att skattesatserna
överensstämmer med kraven i detta direktiv och särskilt de minimiskattesatser som anges i artiklarna 7–9.


— För nedsättning av punktskattesatserna för reformulerad blyfri eller blyhaltig bensin, under förutsättning att skat-
tesatserna överensstämmer med kraven i detta direktiv, särskilt de minimiskattesatser som anges i artikel 7 i
detta.


— För annan luftfart än den som avses i artikel 14.1 b i detta direktiv.


— För privata nöjesfartyg.


— För spilloljor som återanvänds som bränsle, antingen direkt efter återvinning eller efter en återvinningsprocess
för spilloljor, varvid återanvändningen är skattepliktig.


14. SVERIGE


— För nedsättning av skattesatserna för diesel enligt olika miljökategorier.


— För tillämpning av differentierade skattesatser för blyfri bensin enligt olika miljökategorier, under förutsättning
att de differentierade satserna överensstämmer med kraven i detta direktiv, särskilt minimisatserna för punkt-
skatt.


— För tillämpning av en differentierad energiskattesats för alkylatbensin för tvåtaktsmotorer fram till och med den
30 juni 2008, under förutsättning att den totala tillämpliga skattesatsen överensstämmer med kraven i detta
direktiv.
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— För befrielse från punktskatt på biologiskt framställd metan och andra avfallsgaser.


— För nedsättning av punktskattesatserna för mineraloljor som används för industriella ändamål under förutsätt-
ning att skattesatserna överensstämmer med kraven i detta direktiv.


— För nedsättning av punktskattesatserna för mineraloljor som används för industriella ändamål, genom att både
tillämpa en skattesats som är lägre än standardskattesatsen och en nedsatt skattesats för energiintensiva företag,
under förutsättning att skattesatserna överensstämmer med kraven i detta direktiv och inte medför snedvridning
av konkurrensen.


— För annan luftfart än den som avses i artikel 14.1 b i detta direktiv.


15. FÖRENADE KUNGARIKET


— För tillämpning av differentierade punktskattesatser för motorbränsle som innehåller biodiesel och biodiesel som
används som rent motorbränsle, fram till och med den 31 mars 2007. Gemenskapens minimisatser måste
beaktas och det får inte ske någon överkompensering för de extrakostnader som uppstår vid framställningen av
biobränslen.


— För gasol, naturgas och metan som används som motorbränsle.


— För nedsättning av punktskattesatserna för diesel för att främja användningen av mer miljövänliga bränslen.


— För tillämpning av differentierade skattesatser för blyfri bensin enligt olika miljökategorier, under förutsättning
att de differentierade satserna överensstämmer med kraven i detta direktiv, särskilt de minimiskattesatser som
anges i artikel 7 i detta.


— För fordon som används i lokal kollektivtrafik.


— För tillämpning av differentierade punktskattesatser på en emulsion av vatten och dieselolja, under förutsättning
att de differentierade satserna överensstämmer med kraven i detta direktiv, särskilt med avseende på minimisat-
serna för punktskatt.


— För annan luftfart än den som avses i artikel 14.1 b i detta direktiv.


— För privata nöjesfartyg.


— För spilloljor som återanvänds som bränsle, antingen direkt efter återvinning eller efter en återvinningsprocess
för spilloljor, varvid återanvändningen är skattepliktig.
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Näringsdepartementet 
Attn.: Gunnar Eriksson 
111 52  Stockholm 
 
    Sollentuna den 15 mars 2005 
 
Effekter av att beskatta luftfartens bränsle DNR  : N2004/3829/TP 
 
Luftfartsverkets utredning (dnr LFV 2003-5426-051) 
Ovanstående utredning anger i sin sammanfattning att ur transportpolitisk synvinkel 
kan skatt på flygbensin ses som motiverad och måste om den införs omfatta både 
kommersiell och icke kommersiell verksamhet. 
För fotogendrivna luftfartyg anges att frågan är mer komplicerad varför utredningen 
lämnar denna fråga öppen, dvs. ser inga motiv för att skatt skall införas för denna 
konsumtionsgrupp, trots att den är mångfalt större och skulle kunna hanteras av 
Riksskatteverket med ett visst mått av lönsamhet, vilket inte gäller för flygbensin. 
 
Regeringsuppdraget 
I Regeringsbeslut II35, Dnr N 2003/887 och 888 § 1.4 stycke 1 har till Luftfartsverket 
uppdragits att efter samråd med Riksskatteverket och Naturvårdsverket analysera 
förutsättningar för och effekter av att beskatta luftfartens bränsle i enlighet med de 
möjligheter som EG:s nya energiskattedirektiv (2003/96/EG) erbjuder. 
 
Energiskattedirektivet 2003/96/EG är ett reviderat direktiv som delvis baserar sig på 
2001/224/EG och 92/81/EEC. 
I dessa äldre direktiv från 2001 och 1992 återfinns möjligheten för EU:s 
medlemsländer att bevilja skattefrihet för flygbensin för både kommersiell och  icke-
kommersiell verksamhet. 
 
Vad avser möjligheten till att beskatta turbinbränsle vid inrikes flygtrafik och 
flygtransporter mellan gemenskapens medlemsstater om bilateralt avtal ingåtts är 
inte heller detta något nytt. Kommissionen har redan 1997 i KOM(97)30 i sin artikel 
13 punkt 2 angett detta. 
 
KOM(97)30 har varit föremål för remiss i maj 1997 se FI 97/1393. 
 
Det är således inget nytt att kunna beskatta flygbensin och Sverige har aktivt valt 
att under årens lopp inte beskatta detta utifrån flera orsaker.  
 
Hjelmco Oil AB 
Hjelmco Oil AB är Sveriges enda tillverkare av flygbränsle.                                                         
Vi är också huvudleverantör och distributör av flygbensin i Sverige och vi levererar i 
dagsläget flygbränslen till c:a 165 leveransplatser inom landet,  från Trelleborg i 
söder till Luleå i norr. 
De primära leveransställena framgår av bifogad karta.                                                                   
 
Hjelmco Oil tillhandahåller även som enda bolag i landet blyfri flygbensin.                                   
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Våra kunder är i huvudsak baserade på mindre flygplatser som drivs av flygklubbar 
eller enskilda flygplansägare.    
                                                           
Även om statistiken är osäker förhåller det sig troligen så att Hjelmco Oil levererar  
mer flygbensinoch till fler ställen  i Sverige än samtliga de övriga i Sverige    
verkande bolagen  tillsammans.     
                         
   
Att förse landets flygplatser med flygbränsle är logistiskt mycket svårt.  
Ändrade förutsättningar kan skapa kaos i drivmedelsförsörjningen.                                           
                                          
Systemet med distribution och tillhandahållande av flygbensin i Sverige utanför de 
stora trafikflygplatserna  baseras i huvudsak på att leverans sker till flygplats- 
hållaren och att denne levererar bränsle till egna maskiner och till besökare.    
                          
Flygplatshållaren är ofta en enskild flygklubb som är en ideell förening.   
                                         
Klubbens kassörsfunktion upprätthålles vanligen genom ideellt arbete på fritid.                                 
                                                                                                                     
Distributionen av flygbränslen till småflygplatser förutsätter samtransporter. Det är 
vanligt att lastning sker hos Hjelmco i Gävle eller Västerås av c:a  50.000       
liter flygbränsle som sedan portioneras ut under en och  samma  transport  som 
ibland kan omfatta samma ressträcka  som från Stockholm till Rom i Italien och  
tidsmässigt  sträcka sig uppåt  en hel vecka, bland annat beroende på regler      
för maximal körtid per dag för lastbilsföraren.              
                                                              
De små flygplatserna har en mycket viktig funktion att fylla när det gäller samhällets 
beredskap mot olika faror och olyckor. En liten flygplats är oftast bas för det av      
Räddningsverket och Frivilla Flygkåren eller KSAK organiserade brand- och 
räddningsflyget. Därtill kan den lilla flygplatsen användas för polis- och ambulansflyg 
och den militära delen av Frivilliga Flygkåren. 
                 
Störningar i våra kunders inköpsmöjligheter kan medföra att flygplatsen och ibland 
landsdelen helt blir utan flygbränsle med de synnerligen allvarliga konsekvenser            
detta kan medföra för samhällets beredskap vid olyckshändelser eller fara.                                     
                                                                 
Från statsmakternas sida utgår ingen ersättning till små flygplatser eller små 
flygklubbar som exempelvis tillhandahåller flygbränsle för den allmänna                      
samhällsberedskapen. Någon ersättning utgår ej heller till Hjelmco Oil såsom 
leverantör och distributör för denna verksamhet.  
 
Konsekvenser avseende tillgänglighet om skatt införs på flygbensin  
                
På flera platser är flygklubbens eller den lilla flygplatshållarens egen förbrukning 
mycket begränsad. Försäljning till på flygplatsen inte baserade luftfartyg är ibland 
större än den egna förbrukningen.                             
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Den ekonomiska situationen för dessa små flygklubbar är med enstaka undantag 
den att det likvida kapitalet är ytterst begränsat. Konsekvensen av detta, när bränsle       
inklusive skatt ger ett så högt lagervärde att likviditeten inte räcker till, är, att den 
mindre förbrukaren, som oftast är lokaliserad i inlandet, tvingas anskaffa en mindre 
mängd bränsle än avsett, varigenom fraktkostnaden måste fördelas på en mindre 
volym.           
Många små förbrukare betalar redan idag transportkostnader uppåt en krona eller 
mer per liter vid större inköp i bulk.           
                                                            
Priset på flygbränslet fritt in i tank kan därvid stiga kraftigt och lätt fördubblas om 
optimerad leveransvolym inte levereras.                                             
Normalt är distributionen organiserad på så sätt att många kunder, för att erhålla ett 
rimligt bränslepris inkl. transportkostnader, trots allt måste hålla lager under       
en eller flera månader och under vintertid upp till ett halvår.                                                       
Intresset att tillhandahålla flygbränsle för besökare och samhällets beredskap 
minskar dramatiskt om brist råder på likvida medel att hålla tillräckligt lager och om 
den mindre förbrukaren samtidigt kan riskera att bli utan bränsle för egen 
förbrukning.                                 
                                                                                                                           
Konsekvensen av detta är att det är tveksamt om besökande eller luftfartyg som 
ingår i samhällets beredskap i fortsättningen kan erhålla flygbränsle på de mindre            
flygplatserna. 
 
Konsekvenser om skatt införs för icke kommersiell flygbränsleförbrukning men 
skattefrihet behålls för kommersiell förbrukning. 
 
Konsekvenserna blir likartade för den skull att skatt endast infördes på icke 
kommersiell flygverksamhet och skattebefrielse bibehålles för kommersiell luftfart. De 
små flygplatsernas förbrukning kommer att minska dramatiskt med mindre 
inköpsvolymer som resultat. 
Intresset och även möjligheten att tillhandahålla bränsle för externa kunder från 
dessa flygplatser påverkas och flygbränsleförsörjningen i stora delar av Sverige 
riskerar att hotas. 
 
Naturvårdsverket har 1990 beräknat att 1988 års avdunstning från den svenska 
bilbensinhanteringen var tre gånger större än den totala förbrukningen av flygbensin i 
landets samtliga luftfartyg. Sedan 1988 har flygbensinförbrukningen kraftigt gått 
tillbaka i samband med övergång till turbinbränslen – medan förbrukningen av 
bilbensin kraftigt ökat. 
 
Ett annat sätt att få en dimension på det hela är det faktum att vid en normal svensk 
sommarvärmebölja när bilarnas luftkonditioneringssystem aktiveras är enbart de 
ökade utsläppen från dessa  bilar (på grund av ökad bensinförbrukning) större än 
landets totala utsläpp från flygbensindrivna luftfartyg. 
 
Landets totala förbrukning av flygbensin beräknas 2004 ha varit ca 5 miljoner liter.  
Av denna volym bedömer vi att den kommersiella verksamheten förbrukar c:a 60 %. 
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Med en skattenivå för flygbensin som motsvarar den för bilbensin finns enligt ovan en 
potentiell skatteintäkt för staten från den icke kommersiella luftfarten på c:a 10 
miljoner kronor per år. 
Detta belopp skall ställas mot uppgifter från en av landets allmänflygorganisationer 
att den ideella driften av landets småflygplatser motsvarar en kommersiell kostnad 
om  ca 200 miljoner kronor per år.  
 
Flygoperativa konsekvenser vid avsaknad av lämpliga platser för 
bränslepåfyllning. 
De flesta kolvmotordrivna luftfartyg har en maximal flygtid i luften på ca 4 timmar. 
Luftfartsstyrelsens författningssamling (http://www.lfs.luftfartsstyrelsen.se/  BCL D 2.2 
§ 6.6.4 och 6.6.5) anger att kommersiell luftfart med mindre flygplan som flyger vid 
vackert väder skall ha en bränslereserv motsvarande 45 minuters flygtid och 
luftfartyg som flyger vid dåligt väder skall ha en bränslereserv till destinations-
flygplatsen samt till minst en alternativ flygplats samt därtill ytterligare 45 minuters 
reserv. 
Motsvarande regler finns även för icke kommersiell luftfart i BCL D 3.2. 
 
I praktiken innebär detta att ett flygplan med 4 timmars teknisk räckvidd i realiteten 
endast har 2-3 timmars räckvidd. 
Vid förlust av möjlighet till drivmedelspåfyllning på lämplig plats är det enkelt att inse 
att den tekniska räckvidden 4 timmar snabbt kan begränsas till 1 timme varigenom 
flyguppdragen av tekniska skäl inte går att genomföra. 
 
Även om flygplatsen tekniskt skulle vara kvar och kan användas kan den inte 
användas  flygoperativt eftersom flygplanet inte kan komma därifrån utan bränsle. 
 
Detta har naturligtvis dramatiska konsekvenser om det handlar om flygverksamhet i 
samhällets tjänst, såsom brand-, ambulans-och räddningsflyg eller kraftlednings-
inspektion. 
 
De påfrestningar som samhället utsatts för och kan utsättas för som exempelvis 
Thailandskatastrofen julen 2004 eller den svenska orkanen Ingrid i januari 2005 
måste vara vägledande för politiskt ansvariga. 
 
Förlusten av möjlighet till drivmedelspåfyllnad för luftfartyg i Sveriges inland kan få 
dramatiska och oöverskådliga konsekvenser. 
 
Miljöskillnader vid förbrukning av flygfotogen och flygbensin 
 
Flygfotogen 
Flygbensin (AVGAS) används i kolvmotorer och flygfotogen (JET-fuel) i 
turbinmotorer. 
Flygfotogen finns i Sverige endast som en produkt betecknad JET-A1. 
Produkten är standardiserad över större delen av världen eftersom det tunga flyget 
som i huvudsak använder detta bränsle är gränsöverskridande. 
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Produkten JET-A1 har stora likheter med dieselolja men har inte ur miljösynvinkel 
utvecklats i någon större omfattning. Svensk miljödiesel är exempelvis från 
miljösynpunkt väsentligen bättre än flygets turbinbränsle. 
 
Flygbensin 
Flygbensin finns i Sverige som två produkter, blyad och blyfri. 
 
Hjelmco:s blyade flygbensin, AVGAS 100 LL, är ett standardiserat flygbränsle som 
går att använda till samtliga kolvmotordrivna luftfartyg. 
 
Hjelmco Oil:s unika blyfria flygalkylatbensin  
Hjelmco Oil har alltsedan 1981 och som ende leverantör försett den svenska 
flygmarknaden med en blyfri flygalkylatbensin. 
Omkring 70 % av den kolvmotordrivna flygplansflottan i Sverige är av motortillverkare 
och övriga godkända att använda denna  blyfria alkylatflygbensin. 
 
Vår blyfria flygalkylatbensin, AVGAS 91/96 UL, är en unik produkt från egen 
produktion i Sverige. 
Vår blyfria flygbensin innehåller till 75-85 %  s.k. alkylatbensin. 
 
Vanlig alkylatbensin används ofta i 2-taktsmotorer för båtar och har av statsmakterna 
på grund av sin miljövänlighet reducerad skatt. 
 
Hjelmco Oil:s oblyade flygalkylatbensin skiljer sig från denna båtalkylatbensin bl.a. 
genom att vår alkylatbensin har en högre kvalitet av bensinkomponenterna, större 
renhetsgrad, en högre startdestillationskokpunkt, en lägre slutdestillationskokpunkt 
och ett nästan halverat ångtryck. 
 
Den högre startdestillationskokpunkten sänker klassificeringen av bensinen från 
extremt brandfarlig till mycket brandfarlig.  
Detta är en mycket viktig säkerhetsaspekt. 
 
Den längre slutkokpunkten resulterar i reducerade sotmängder och mindre 
sotpartiklar. 
 
Det lägre ångtrycket innebär att avdunstningsbenägenheten nästan är en tredjedel 
av den vanliga alkylatbensinens.  
 
För att förhindra att flygbränsle kokar på hög höjd innerhåller flygalkylatbensinen 
dock en mindre mängd aromater vilket inte båtalkylatbensinen gör. 
 
Det finns f.n. inget annat land i världen än Sverige som har tillverkning och 
distribution av blyfri flygalkylatbensin trots att de ledande motortillverkarna godkänt 
användningen av blyfritt bränsle. 
 
Betrakta gärna bifogad karta bil. 1 och de flygplatser som är grönmarkerade och 
jämför med kända fakta om vilken spridning försöken med skattereducerad 2-takts 
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alkylatbensin för båtar erhållit i Sverige trots omfattande insatser från de stora 
multinationella bränslebolagen. 
 
Detta är ett resultat av ett mångårigt och målmedvetet miljöarbete från Hjelmco Oil 
med stora ekonomiska uppoffringar från ett litet bränslebolag. 
Ett aktivt arbete och positiv inställning till det viktiga miljöarbetet hos våra kunder har 
gjort att den miljövänliga och blyfria flygalkylatbensinen idag kan erbjudas på ett stort 
antal flygplatser i landet . 
 
Bränsleförbrukning 
En turbinmotor vid en given effekt förbrukar mer än 50 % mer energi än motsvarande 
kolvmotor. I praktiken är en turbinmotor en tekniskt avancerad ”blåslampa”. 
 
För att en turbinmotor i ett luftfartyg skall få en rimlig driftekonomi fordras att 
flygplanet förflyttar sig till en hög höjd, mellan 10.000 och 13.000 meter, där det låga 
luftmotståndet medför att flygplanet i förhållande till insatt energi kan förflytta sig 
i hög fart. 
 
Även om det är tekniskt möjligt att använda kolvmotorflygplan på hög höjd fordrar 
detta tryckkabin. Ytterst få kolvmoto flygplan har idag tryckkabin. Andelen i Sverige 
är mindre än 0,3 % av den totala kolvmotorflottan. 
 
Utsläpp 
Utsläppsmängderna från flygplansmotorer är när det gäller standardbränslen i stort 
sett styrda av den mängd bränsle som förbrukas. 
 
Effekten på miljön utifrån var utsläppen görs är däremot stora. 
 
Turbinmotorer används primärt vid flygning i de högre luftlagren och kolvmotorer i de 
lägre. 
Utsläpp från turbinmotorer stannar delvis  kvar och under en längre tid uppe i de 
högre luftlagren och påverkar där solinstrålningen och de känsliga ozonlagren som 
skyddar jorden.  
 
Utsläpp från kolvmotorer hamnar primärt inom det luftsmutsskikt som omger 
jorden vanligtvis i höjderna från 3.000 meter och nedåt och faller relativt snabbt ned 
på vår jord exempelvis tillsammans med regn. 
En internationell forskningsrapport om utsläpp från flygbensin kommer inom kort att 
publiceras av den statliga tyska luftfartsforskningsorganisationen DLR. (tysk 
motsvarighet till USA:s NASA). Se även http://www.dlr.de/
 
Rapporten baseras på jämförande prov med Hjelmco Oil:s unika blyfria 
flygalkylatbensin, AVGAS 91/96 UL  och den internationellt sett vanligen 
förekommande blyade flygbensinen AVGAS 100 LL i ett gemensamt projekt med 
Hjelmco Oil, den Schweiziska Luftfartsmyndigheten och DLR. 
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Se även: 
http://www.aviation.admin.ch/bazl/aufgabengebiete/unterseite_1_8/index.html?lang=
en
 
Rapportens resultat visar på att Hjelmco:s blyfria alkylatflygbensin inte har vissa 
typer av utsläpp, har lägre utsläppsmängder och ger en reducering av 
utsläppspartiklarnas storlek. Eftersom rapporten ännu inte publicerats är vi 
förhindrade att  beskriva dessa miljömässigt viktiga slutsatser mera i detalj. 
 
Kolvmotorer av dieseltyp till flygplan 
Det pågår en utveckling av kolvmotorer av dieseltyp för flygplan. Tanken är att dessa 
motorer kan drivas av flygfotogen, samma bränsle som används till jetflygplan. 
Dessa motorer är fortfarande på utprovningsstadiet och har i dagsläget stora 
tekniska problem – problem som dock förväntas bli lösta i framtiden. Antalet flygplan 
med denna typ av motorer kan för dagen i Sverige räknas på ena handens fingrar. 
 
På marknaden finns i praktiken f.n. endast en flygdieselmotor och den har 135 hkr 
(ca 100 kW) motoreffekt. Marknaden och användningsområdet är för denna motor 
begränsat. 
 
Landets flygklubbar saknar de ekonomiska möjligheterna att göra investeringar i nya 
luftfartyg med dieselmotorer där inträdesbiljetten är flera miljoner kronor. 
Även utbyte av en bensinmotor till en dieselmotor i ett befintligt äldre luftfartyg är en 
investering i halvmiljonklassen och för de flesta mindre flygplansägare inte en 
ekonomisk realitet om inte investeringsbeslutet tages i samband med  tidsbunden 
motoröversyn. 
Tidsbunden motoröversyn sker normalt efter ca 2.000 timmars gångtid. Många  
flygklubbar och privata operatörer använder sina flygplan ca 100 timmar per 
kalenderår och kommersiella operatörer 200-400 flygtimmar per år. 
En bensindriven kolvmotor kan därför ha en livslängd om ca 10 år för den mindre 
användaren och :a 5 år för den större användaren. 
 
Det kan inte förväntas att ägare av luftfartyg kommer att förstöra kapital och kassera 
fullt fungerande, luftvärdiga och ekonomiskt effektiva  och miljövänliga motorer i förtid 
bara för att investera i ny ännu oprövad teknik och för att undvika skatt på 
flygbränsle. 
 
I stället kommer luftfartyget säljas till annat land där det kan få driftekonomi och ny- 
investering kommer inte att ske. 
 
Hjelmco Oil:s uppfattning är att denna verksamhet därefter läggs ned inkl.  
den lilla flygplatsen. 
 
Oavsett hur och i vilken takt marknaden kommer att agera vad avser en övergång till 
dieselmotorer kommer möjligheten till att på rimliga ekonomiska villkor upprätthålla 
en fungerande flygdrivmedelsdistribution i stora delar av Sverige och främst dess 
inland inte att finnas.  
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Hjelmco Oil:s kunder och rätten till att få konkurrera på lika villkor. 
Hjelmco Oil:s slutkunder är i huvudsak de mindre bolagen, flygklubbar och 
operatörer. 
Samtliga dessa bedriver någon form kommersiell verksamhet, de mindre flygbolagen 
ex.vis i form av taxiflyg, flygklubbar i form av flygskolor och övriga operatörer ex.vis 
inspektion av de tusentalsmil kraftledningar som finns i Sverige. 
 
Värdet av landets totala kolvmotordrivna luftfartygsflotta är flera miljarder kronor. 
 
Skatt på flygbränsle är inte bara en politisk fråga utan också en rättvisefråga.  
Om flygturbinbränsle tillhandahålles utan skatt för samma typ av luftfartsverksamhet 
som bedrives med flygbensindrivna luftfartyg kan av rättviseskäl krav ställas på 
skattefrihet även för denna kundgrupp. 
 
Var och en har rätt att få konkurrera på lika villkor. 
 
Skatt på flygbensin innebär också en mycket stor kapitalförstöring med åtföljande 
sämre miljö, på grund av turbinmotorernas sämre effektivitet, då de operatörer som 
kan byter ut sina flygbensindrivna luftfartyg till turbindrivna dito.  
 
För vissa typer av flygproduktion är turbindrivna motorer inte lämpliga, bl.a. p.g.a 
kostnaden såsom vid flygutbildning varför denna typ av kommersiell verksamhet 
kommer att lämnas över till utländska flygskolor. 
 
I andra fall är en viss flygplanstyp med kolvmotor det enda tänkbara transportmedlet 
såsom exempelvis för transporter på korta landningsbanor och med begränsat 
passagerarunderlag såsom i norra Norrland. Finns inte bränsle att erhålla kan inte 
trafiken existera. 
 
Ord från några av Hjelmco Oil:s kunder 
Hjelmco Oil har först den 11 mars 2005 fått ta del av den nu aktuella utredningen från 
Luftfartsverket. (dnr LFV 2003-5426-051) 
Av denna anledning har vi sökt kontakt med flera av våra kunder för att efterfråga 
även deras synpunkter. 
Av en begränsad rundringning som vi genomfört visar det sig att ingen av dessa 
kunder känner till Luftfartsverkets utredning, ej heller att utredningen varit på remiss. 
Ingen har kontaktat dem för synpunkter. 
 
Här några synpunkter från två av Hjelmco Oil:s kunder: 
 
Nordkalottflyg i Luleå (tfn 0920-225048) ett av landets större flygbolag med 
bensindrivna flermotoriga luftfartyg i kommersiell drift. 
(se http://www.nordkalottflyg.se/pages/index_Swe.htm) 
Flygchefen Sune Lestander uppger vid samtal med Hjelmco Oil den 14 mars 2005 
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att det ur flygoperativt synvinkel på marknaden inte finns andra lämpliga luftfartyg för 
den verksamhet som de bedriver än de som drivs med flygbensin. 
 
Roslagens Helikopterflyg (tfn 0176-18466) är ett ledande helikopterflygbolag som 
använder bensindrivna helikoptrar i flygutbildning och uppdragsflygning. 
Flygchefen Christer Öhlund uppger vid samtal med Hjelmco Oil den 14 mars 2005 
att en vanlig ny bensindriven helikopter investeringsmässigt ligger på ca 30 % av en 
jetmotordriven dito. 
De bensindrivna helikoptrarna är därför lämpliga att använda i enklare 
helikopterverksamhet såsom flygutbildning och kraftledningsbevakning. 
 
Hjelmco Oil:s slutsatser 
Transport är en produktionsfaktor i ett ekonomiskt system. 
En omprövning av ett skattesystem måste vila på en saklig och oklanderlig grund för 
att ge önskvärd effekt. 
Förslag måste vara förankrade både i miljöteknisk verklighet, ekonomisk verklighet 
och makro- och mikroekonomiska termer 
. 
Hjelmco Oil kan därför enligt vad som redovisats ovan inte dela de slutsatser som 
Luftfartsverket framlagt i sin rapport dnr LFV 2003-5426-051. 
 
SOU 1997:35 sidan 234 skriver: (se bilaga 2.) 
”Under åren 1984-87 fanns en statsfinansiellt motiverad bränsleskatt för fritidsflyget. 
Skatten avskaffades bl.a. på grund av att administrationskostnaderna var högre än 
än intäkterna”. 
Bränsleskatten avsåg skatt på flygbensin för icke kommersiell flygverksamhet. 
 
Vad vi anfört i denna skrivelse visar på att ett införande av skatt som även inkluderar 
den kommersiella verksamheten som använder flygbensin resulterar i en negativ 
nytta för individerna, företagen, samhället och staten. 
 
Hjelmco Oil har nästan 25 års erfarenhet och kunskap i de nu redovisade aktuella 
frågorna. 
Vi står gärna till tjänst med ytterligare upplysningar och information som kan 
förhindra att svensk infrastruktur orsakas oreparabla skador. 
 
Med vänlig hälsning 
HJELMCO OIL AB 
 
 
Lars Hjelmberg 
verkställande direktör. 
 
 
Bil: 


1. Hjelmco Oil:s primära distributionssystem för flygbensin. 
2. Utdrag ur SOU 1997:35. 
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MEDDELANDE FRÅN KOMMISSIONEN 


En dagordning för en hållbar framtid för allmän- och affärsflyget 


1. VARFÖR BEHÖVER VI ALLMÄN- OCH AFFÄRSFLYGET? 


1. Tills helt nyligen var det inte nödvändigt att behandla allmän- och affärsflygets 
särskilda egenskaper på gemenskapsnivå. Genom utvidgningen av gemenskapens 
befogenheter när det gäller flygsäkerhet1 och luftfartsskydd2, uppgraderingen av det 
gemensamma europeiska luftrummet3 och utvecklingen av det nya 
flygledningssystemet i Europa4, den förväntade kapacitetskrisen5 och oron för 
miljöpåverkan från flyget6 har EU:s verksamhet emellertid en allt större betydelse 
även för den här sektorn. 


2. Allmän- och affärsflyget är väldigt varierande. Det omfattar allt från nöjestrafik med 
luftfartyg utan motor till komplicerad drift av högpresterande affärsjetplan och 
specialiserat bruksflyg. Följaktligen är området en utmaning, eftersom de politiska 
initiativen inte kan utgå från en patentlösning. 


3. En betydande del av allmän- och affärsflyget utgörs av små och medelstora företag 
eller icke-vinstdrivande organisationer som också förlitar sig på frivilliga. Dessa 
individer eller små företag har ofta mycket begränsade resurser för att följa med i 
utvecklingen när det gäller lagstadgade eller tekniska krav. 


4. När det gäller tillverkning håller den europeiska flygplanstillverkningsindustrin på att 
ta sig in på världsmarknaderna på ett aldrig tidigare skådat sätt. Det är viktigt att 
denna positiva utveckling får stöd genom lämpliga föreskrifter och satsningar på 
innovation och forskning.  


5. Trots den tekniska utvecklingen påverkar allmän- och affärsflyget miljön i form av 
buller och gasformiga utsläpp och måste, liksom luftfartssektorn i stort och alla andra 
transportmedel, bidra till att minska denna påverkan. 


                                                 
1 Utvidgat uppdrag för Europeiska byrån för luftfartssäkerhet – En dagordning för 2010, KOM(2005) 578 


slutlig. 
2 Förslag till Europaparlamentets och rådets förordning om gemensamma skyddsregler för den civila 


luftfarten, KOM(2005) 429 slutlig. 
3 Att bygga det gemensamma europeiska luftrummet med hjälp av funktionella luftrumsblock; En 


lägesrapport efter halva tiden, KOM(2007) 101 slutlig. 
4 Projektet för införande av den nya generationens europeiska system för flygledningstjänst (SESAR) – 


lägesrapport, KOM(2007) 103 slutlig. 
5 En handlingsplan för kapacitet, effektivitet och säkerhet på Europas flygplatser, KOM(2006) 819 


slutlig. 
6 Förslag till Europaparlamentets och rådets direktiv om ändring av direktiv 2003/87/EG så att 


luftfartsverksamhet införs i systemet för handel med utsläppsrätter för växthusgaser inom gemenskapen, 
KOM(2006) 818 slutlig. 







 


SV 3   SV 


6. På initiativ från de berörda parterna och efter omfattande samråd har kommissionen 
utformat en dagordning för en hållbar framtid för allmän- och affärsflyg7. 


2. ALLMÄN- OCH AFFÄRSFLYGET I EUROPAS TJÄNST 


2.1. En växande sektor med en varierad flygplansflotta 


7. Detta meddelande avser 1) all civil luftfart annan än kommersiell linjetransport och 
2) civil luftfart som sker på begäran och mot ersättning. Hit hör bland annat 
specialiserat bruksflyg, flygutbildning, nöjesflyg, taxiflyg och företagsägda eller 
enskilt ägda flygplan avsedda för affärs- eller yrkesmässig användning8.  


8. Inom allmän- och affärsflyget i Europa används uppemot 50 000 motordrivna 
luftfartyg (inbegripet omkring 2 800 turbindrivna luftfartyg) vilket ska jämföras med 
omkring 5 000 luftfartyg i de europeiska trafikflygbolagens flotta. Dessutom används 
180 000–200 000 ultralätta och icke motordrivna luftfartyg till sport och nöje. 


9. Allmän- och affärsflyget stod för omkring 9 % av alla flygningar som Eurocontrol 
registrerade 2006. Sedan 2003 har antalet flygningar i detta segment som 
Eurocontrol registrerat ökat nästan två gånger så snabbt som resten av trafiken (22 % 
mer flygningar under 2006 än under 2003, jämfört med en ökning på 14 % för resten 
av trafiken)9. 


10. Analyser av trafikutvecklingen, lufttransporter och order antyder att efterfrågan på 
mycket flexibla lufttransporter för privata ändamål och affärsändamål kommer att 
fortsätta att öka kraftigt under de kommande åren. De viktigaste faktorerna för denna 
utveckling är följande: 


– Behovet av större rörlighet, flexibilitet och punkt-till-punkt-tjänster.  


– Ökad överbelastning på de större flygplatserna.  


– Säkerhetskrav.  


– Företags och enskildas oavbrutna ansträngningar att öka sina 
produktivitetsvinster. 


– Utvecklingen av ny teknik som gör flygplan mer effektiva och mindre kostsamma. 


                                                 
7 http://ec.europa.eu/transport/air_portal/internal_market/general_aviation/consultation_en.htm. 
8 I detta meddelande förstås med begreppet allmän- och affärsflyg alla dessa verksamheter. Utan att det 


påverkar de förtydliganden som ges i punkt 3.2 är avsikten med detta meddelande inte att ta sig an eller 
ändra eventuella rättsligt bindande definitioner som fastställs i internationella eller nationella 
föreskrifter eller i gemenskapslagstiftningen. 


9 Det bör noteras att de allra flesta flygningar inom allmän- och affärsflyget inte registreras av 
Eurocontrol eftersom de rör sig i icke-kontrollerat luftrum (se punkt 49). Till exempel kommer de flesta 
av nöjes- och sportflygningarna inte med i denna statistik. 
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2.2. Det europeiska allmän- och affärsflyget ger särskilda sociala och ekonomiska 
fördelar 


11. Allmän- och affärsflyget tillhandahåller skräddarsydd, flexibel, dörr-till-dörr-
transport för enskilda, företag och lokala gemenskaper, vilket ökar människors 
rörlighet, företags produktivitet och den regionala sammanhållningen. 


12. Även om privat ägda eller chartrade flygplan ibland är ett alternativ till linjefart utgör 
de i de flesta fall en kompletterande tjänst som gör det möjligt att nå destinationer 
som flygbolagen inte får flyga till på grund av driftsrestriktioner eller inte flyger till 
på grund av ekonomiska överväganden.  


13. Under 2005 fanns det ungefär 100 000 flygplatspar i Europa med allmän- och 
affärsflyg (jämfört med ungefär 30 000 som har reguljära förbindelser). Endast 5 % 
av dem hade ett reguljärt alternativ (minst en reguljär flygning per arbetsdag). 
Mönstret är detsamma när man ser på förbindelserna mellan två orter. Allmän- och 
affärsflyget i Europa hade under 2005 flygförbindelser mellan över 80 000 ortspar. 
Den största delen av denna trafik gick mellan ortspar som enbart hade väldigt 
begränsade reguljära alternativ (färre än en reguljär flygning per arbetsdag). 


14. Europeiska företag som utför bruksflyg tillhandahåller specialiserade tjänster av högt 
värde både i gemenskapen och tredjeländer. Det rör sig om allt från utformning av 
kartor, offshoretjänster och byggnadsarbeten, kontroll och skydd av ledningar, 
jordbruksflyg och miljöövervakning till väderforskning, brandsläckning, 
direktsändningar för TV, trafikövervakning med mera. 


15. Nöjes- och sportflyget är en av de stora leverantörerna av kvalificerad flygpersonal 
till flygbolag och servicetjänster. Många av piloterna och ingenjörerna under 
utbildning går efter att ha samlat flygtimmar eller hangartimmar vidare till att arbeta i 
luftfartssektorn. 


16. Flygklubbar och flygsportorganisationer främjar individernas kvaliteter, tekniska 
kunskap och flygfärdighet – särskilt bland Europeiska unionens unga medborgare, 
genom att öka deras intresse för den mycket krävande och motiverande flygsporten 
och framtida karriärer inom det kommersiella flyget eller luftfartsforskning och 
luftfartsutveckling.  


3. ATT UTFORMA EN DAGORDNING FÖR EN HÅLLBAR FRAMTID FÖR ALLMÄN- OCH 
AFFÄRSFLYGET 


3.1. Kvantifiering av allmän- och affärsflyget 


17. Fullständiga uppgifter för att beskriva allmän- och affärsflyget i Europa finns inte 
tillgängliga och det verkar som om sådana uppgifter inte samlas in på ett systematiskt 
och konsekvent sätt.  


18. När det gäller den specifika frågan säkerhet finns det ingen heltäckande statistik för 
hela Europa avseende säkerheten hos flygplan med en maximal startmassa (MTOM) 
lägre än 2 250 kg, och de ofullständiga uppgifter som finns tillgängliga ger enbart en 
indikation på de huvudsakliga orsakerna till dödsolyckor.  
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19. För att kunna reglera verksamheten korrekt måste beslutsfattarna ha en tydlig bild av 
läget. Det är därför nödvändigt att på europeisk nivå ta fram grundläggande objektiva 
och enhetliga uppgifter och inleda ett nära samarbete med alla berörda parter. 


20. Kommissionen har bett Europeiska civila luftfartskonferensen att genomföra en 
studie avseende allmän- och affärsflyget för att fastställa varifrån de tillgängliga 
uppgifterna kommer och föreslå det mest effektiva sättet att samla in uppgifterna på i 
framtiden. 


3.2. Förtydligande av definitionerna 


21. För att på ett effektivt sätt fullgöra sin uppgift måste allmän- och affärsflyget verka 
enligt olika, ofta ganska komplicerade scheman. Denna komplexa situation resulterar 
ibland i att både operatörer och lagstiftare tolkar de rättsliga definitionerna olika, 
vilket påverkar den inre marknadens funktion och skapar oklarheter i tillämpningen 
av gemenskapslagstiftningen. 


22. Det är nödvändigt med tydlighet på två huvudområden för att 
gemenskapslagstiftningen ska kunna tillämpas korrekt, nämligen när det gäller 
definitionen av statsluftfartyg/civila luftfartyg och definitionen av kommersiell 
lufttransport. 


23. Kommissionen betonar vikten av att medlemsstaterna utgår från de förtydliganden av 
definitionerna som ges nedan så att den enhetliga tillämpningen av 
gemenskapslagstiftningen inte påverkas. Kommissionen kommer noggrant, och inom 
ramen för dess befogenheter, att följa utvecklingen i denna fråga och erinrar om att 
allmän- och affärsflyget bör användas på ett sätt som är helt i överensstämmelse med 
gällande lagar, inbegripet de grundläggande rättigheterna. 


3.2.1. Statsluftfartyg och civila luftfartyg  


24. Traditionellt sett klassificeras alla luftfartyg antingen som statsluftfartyg eller civila 
luftfartyg. Både den internationella ordning som inrättats enligt 
Chicagokonventionen och gemenskapens lagstiftning gäller i princip bara civila 
luftfartyg, medan reglering och kontroll av statsluftfartyg sköts av nationella 
myndigheter. Denna åtskillnad är mycket viktig, eftersom det finns betydande 
skillnader i de rättsliga ordningar som gäller för civila luftfartyg respektive 
statsluftfartyg. Till exempel omfattas statsluftfartyg av ett annat övervakningssystem 
som man inte får kringgå genom att tillämpa bestämmelser för civila luftfartyg, vilket 
bland annat belyses i Europaparlamentets resolution om CIA:s påstådda användning 
av europeiska länder för transport och illegal internering av fångar10. 


25. I vissa situationer kan luftfartyg som är registrerade som civila luftfartyg användas 
för statsändamål. I sådana fall tillämpar både Chicagokonventionen och 
gemenskapens lagstiftning ett funktionellt synsätt, vilket innebär att luftfartyg bör 


                                                 
10 P6_TA-PROV(2007)0032, 14 februari 2007. I sin resolution fastställer Europaparlamentet att 


bestämmelser för den civila luftfarten har använts för att kringgå de skyldigheter som (…) åligger 
flygplan i statlig regi (punkt 47). 
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klassificeras i enlighet med tjänstens natur11 (den uppgift luftfartyget faktiskt utför 
vid en viss tidpunkt) snarare än enbart med utgångspunkt i dess registrering. 
Luftfartyg registrerade som civila luftfartyg som används för statsändamål12 måste 
därför klassificeras som statsluftfartyg, och följaktligen får de inte flyga över och 
landa i en stat utan förhandstillstånd13. De nationella myndigheterna har ansvaret för 
att säkerställa att klassificeringsprinciperna inte missbrukas, vilket bland annat 
betonas i Europaparlamentets resolution. 


3.2.2. Kommersiell lufttransport, delat ägande och luftfartygsförvaltning 


26. Formuleringen mot betalning utföra lufttransport av passagerare, post och/eller gods 
tolkas inte alltid på ett enhetligt sätt. Tolkningsskillnaden är mycket viktig eftersom 
kommersiell lufttransport förutsätter en operativ licens14 och kan drabbas av 
begränsningar i trafikrättigheterna. Uppkomsten av sådana system som program för 
delat ägande verkar vara det huvudsakliga orosmomentet. 


27. Luftfartyg som används inom allmän- och affärsflyget utnyttjas både inom den 
kommersiella luftfarten och för privat bruk och regelverken avseende drifttillstånd, 
säkerhetsintyg och trafikrättigheter varierar i enlighet därmed. Eftersom det är 
ganska kostnadskrävande att äga luftfartyg privat blir det nu allt vanligare att lägga ut 
förvaltningen av luftfartyg på entreprenad till specialiserade företag. För en 
effektivare användning av tillgångarna kan detta kompletteras med delat ägande eller 
sammanslagning av ägarandelar i luftfartyg. 


28. De mest raffinerade system för luftfartygsförvaltning som finns tillgängliga för 
närvarande är program för delat ägande, vilka vanligtvis omfattar följande: 


– Luftfartygen ägs tillsammans av flera deltagare i programmet.  


– Deltagarna har ingått avtal i vilka villkoren fastställs avseende ägande, förvaltning 
av programmet och utbyte av luftfartyg mellan ägare som deltar i programmet. 


– En programförvaltare som agerar på luftfartygens ägares vägnar tillhandahåller 
tjänster för förvaltningen av luftfartygsflottan.  


29. Säkerhetsfrågor och handelsrättsliga bestämmelser måste skiljas åt. 


– När det gäller säkerhetsfrågor innehåller kommissionens förslag – om att utvidga 
Europeiska byrån för luftfartssäkerhets befogenheter till att omfatta drift av 
luftfartyg och licensiering av flygbesättningar samt säkerheten hos luftfartyg från 


                                                 
11 På flygledningstjänstens område kan statliga luftfartyg besluta att verka under civil lagstiftning om 


luften – i sådana fall omfattas de av lagstiftningen om det gemensamma europeiska luftrummet (se 
definitionen av allmän flygtrafik i Europaparlamentets och rådets förordning (EG) nr 549/2004 om 
ramen för inrättande av det gemensamma europeiska luftrummet, EGT L 96, 31.3.2004, s 1). 


12 T.ex. luftfartyg som är registrerade som civila luftfartyg och som används av underrättelsetjänster för 
transport av frihetsberövade personer. 


13 Artikel 3 c i Chicagokonventionen. 
14 Rådets förordning (EEG) nr 2407/92 av den 23 juli 1992 om utfärdande av tillstånd för lufttrafikföretag, 


EGT L 240, 24.8.1992, s. 1. 
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tredjeland15 – redan en ny definition av kommersiell trafik som borde vara 
tillräckligt precis för att säkerställa en enhetlig tolkning av detta begrepp i hela EU 
och fullgoda säkerhetsnormer.  


– När det gäller de handelsrättsliga bestämmelserna bör det noteras, att det i system 
som program för delat ägande inte finns något fraktavtal mellan 
tjänsteleverantören och kunden. Verksamheten utförs på grundval av ett 
förvaltningsavtal enligt vilket tjänsteleverantören i grund och botten är anställd av 
luftfartygets ägare/aktieägare. 


30. Olika former av förvaltning av luftfartyg, inbegripet program för delat ägande, 
liksom verksamhet som inte utförs enligt avtal om lufttransporter, utgör inte 
lufttransport av passagerare, post och/eller gods som utförs mot betalning och 
omfattas därför inte av kravet på operativ licens. Detta påverkar inte gemenskapens 
bestämmelser avseende flygsäkerhet och luftfartsskydd. 


3.3. Det finns ingen patentlösning – vikten av proportionerlig reglering 


31. Många berörda parter inom allmän- och affärsflyget har uttryckt oro över om de 
bestämmelser som berör dem kommer att vara proportionerliga. 


32. Differentieringen av allmän- och affärsflyget liksom de stora antalet små och 
medelstora företag och icke-vinstdrivande organisationer i den här sektorn kräver att 
man är särskilt noga med att se till att proportionalitets- och subsidiaritetsprinciperna 
tillämpas korrekt. 


33. Grundförordningen om Europeiska byrån för luftfartssäkerhet16 och kommissionens 
förslag till ändringar av den förordningen är goda exempel på det nya 
proportionerliga tillvägagångssättet när det gäller reglering. Enbart de mest 
grundläggande kraven gäller alla operatörer medan strängare normer läggs till 
därefter om det är motiverat på grundval av relevanta kriterier. Detta 
tillvägagångssätt bör användas i framtida regleringsinitiativ avseende till exempel 
flygplatssäkerhet eller flygledning. 


34. Kommissionen kommer att övervaka tillämpningen av proportionalitets- och 
subsidiaritetsprinciperna för att se till att dessa principer respekteras, inte bara i 
samband med de politiska processerna och regleringsprocesserna utan även i 
samband med den faktiska tolkningen och tillämpningen av 
gemenskapslagstiftningen. Denna övervakning kommer också att omfatta de tekniska 
uppdrag som kommissionen gett specialiserade organ som Eurocontrol. 


Lokala flygningar 


                                                 
15 Förslag till Europaparlamentets och rådets förordning om ändring av förordning (EG) nr 1592/2002 av 


den 15 juli 2002 om fastställande av gemensamma bestämmelser på det civila luftfartsområdet och 
inrättande av en europeisk byrå för luftfartssäkerhet, KOM(2005) 579 slutlig. 


16 Europaparlamentets och rådets förordning (EG) nr 1592/2002 av den 15 juli 2002 om fastställande av 
gemensamma bestämmelser på det civila luftfartsområdet och inrättande av en europeisk byrå för 
luftfartssäkerhet, EGT L 240, 7.9.2002, s. 1. 
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35. Ett antal berörda parter, i huvudsak företrädare från nöjes- och sportflyget, uttrycker 
oro avseende den framtida definitionen och regleringen av olika sorters lokala 
flygningar. Dessa utgör ofta en hjälp för flygklubbar och andra organisationer med 
lätta flygplan att upprätthålla den dagliga verksamheten och nå de stadgeenliga 
målen. 


36. För närvarande omfattas inte lufttransport av passagerare, post och/eller gods med 
icke-motordrivna och/eller ultralätta motordrivna luftfartyg och inte heller lokala 
flygningar som inte innebär transport mellan olika flygplatser av kraven på operativ 
licens, och kommissionen har inte för avsikt att ändra på detta17. 


37. I samband med revideringen av grundförordningen om Europeiska byrån för 
luftfartssäkerhet har kommissionen, biträdd av byrån, samrått med alla berörda 
aktörer i syfte att utarbeta genomförandebestämmelser för den nya förordningen. 
Kommissionen åtar sig i detta hänseende att utarbeta proportionerliga bestämmelser 
som är anpassade till luftfartygets komplexitet när det gäller såväl underhåll som 
drift av luftfartyg samt licensiering av flygbesättningar. 


Försäkringskrav 


38. Kommissionen noterar den oro som vissa berörda parter och medlemsstater givit 
uttryck för när det gäller huruvida EU:s försäkringskrav kommer att få 
oproportionerlig inverkan på allmänflyget18. Efter omfattande samråd håller 
kommissionen för närvarande på att bedöma verkan av förordningen om försäkringar 
inom luftfarten och den kommer att överlämna en rapport till Europaparlamentet och 
rådet senast den 30 april 2008.  


3.4. Optimering av befintlig kapacitet 


39. Med tanke på den förväntade trafikutvecklingen kommer Europa att ställas inför en 
kontinuerligt växande klyfta mellan kapacitet och efterfrågan. Om de nuvarande 
tendenserna för tillväxten inom flygtrafiken håller i sig och kapaciteten inte ökar 
förväntas 


– lufttrafiken i Europa fördubblas de kommande 20 åren 


– över 60 europeiska flygplatser ha mycket stor trafiktäthet och de 20 största 
flygplatserna vara överbelastade under minst 8–10 timmar per dag 2025. 


40. Allmän- och affärsflyget stod för omkring 9 % av alla flygningar som Eurocontrol 
registrerade 2006. Sedan 2003 har denna sektor vuxit nästan dubbelt så snabbt som 
resten av trafiken och denna utveckling väntas hålla i sig under de kommande åren. 


41. Om kapaciteten inte ökar i proportion till den allmänna trafikökningen kommer 
allmän- och affärsflyget i allt större utsträckning att konkurrera med de större 
flygbolagen om tillgång till luftrum och infrastruktur. Därför måste allmän- och 


                                                 
17 Förslag till Europaparlamentets och rådets förordning om gemensamma regler för tillhandahållande av 


luftfartstjänster i gemenskapen (omarbetning), KOM(2006) 396 slutlig. 
18 Europaparlamentets och rådets förordning (EG) nr 785/2004 av den 21 april 2004 om försäkringskrav 


för lufttrafikföretag och luftfartygsoperatörer (EUT L, 138, 30.4.2004, s. 1) 
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affärsflygets inverkan och särskilda behov tas i beaktande i samband med 
kapacitetsplanering och optimeringsprogram, t.ex. i de pågående samtalen om 
kommissionens handlingsplan för kapacitet, effektivitet och säkerhet på Europas 
flygplatser19. 


3.4.1. Flygplatskapacitet 


42. Allmän- och affärsflyget drivs framför allt från mindre och lokala flygplatser och 
härigenom tillhandahåller det kompletterande punkt-till-punkt-tjänster och bidrar till 
en mer jämt fördelad trafik. Infrastrukturen vid mindre flygplatser används i allt 
större utsträckning även av de större luftfartsföretagen som söker kompletterande 
kapacitet. 


43. De ökande trafikstockningarna på marken innebär att fler flygplatser, inbegripet 
mindre regionala flygplatser, kommer att klassificeras som tidtabellsjusterade eller 
samordnade. Vid en del av dessa flygplatser kan ankomst- och avgångstider till slut 
komma att vara tillgängliga enbart tillfälligtvis för icke-reguljär luftfart. Detta 
problem kan komma att bli särskilt akut för flygplatser som inte har något 
näraliggande alternativ som är lämpligt för allmän- och affärsflygsoperatörer. 


44. Små luftfartyg kan också vara oattraktiva för flygplatsledningen, eftersom de har 
färre betalande passagerare och är känsligare för de ändvirvlar som större flygplan 
skapar (och därigenom tar de mer av den otillräckliga kapaciteten i anspråk). Vidare 
kan de kräva särskild infrastruktur, t.ex. en därför avsedd terminal eller platta, som 
flygplatsen måste finansiera. Fördelningen av ankomst- och avgångstider och 
flödesplaneringen fungerar bäst för luftfartygsoperatörer med regelbundna flygningar 
som planeras månader i förväg. 


45. Dessa utmaningar går att hantera på följande sätt: 


– Bättre planering för att optimera användningen av befintlig kapacitet. Detta 
inbegriper användning av därför avsedda avlastningsbanor och flygplatsområden, 
för att tillgodose allmän- och affärsflygets behov. Användning av därför avsedda 
flygplatser skulle ibland vara lämpligt för hanteringen av denna speciella typ av 
flygningar. 


– Utveckling och tillämpning av modern teknik. Automatiska system för 
väderrapportering, obemannad flygtrafikledning liksom integrering av det globala 
satellitnavigeringssystemet i flygledningstjänstrutiner20 skulle kunna visa sig 
användbart när det gäller att frigöra outnyttjad kapacitet på lokal och regional nivå 
på ett kostnadseffektivt sätt.  


46. Kommissionens handlingsplan för kapacitet, effektivitet och säkerhet på Europas 
flygplatser utgör en plattform för vidare åtgärder genom inrättandet av en 
observationsgrupp, som kommer att bestå av kommissionen, medlemsstaterna och 


                                                 
19 Meddelande från kommissionen till rådet, Europaparlamentet, Europeiska Ekonomiska och sociala 


kommittén samt Regionkommittén - En handlingsplan för kapacitet, effektivitet och säkerhet på 
Europas flygplatser, KOM(2006) 819. 


20 På det sätt som avses i programmet Sesar för modernisering av flygledningssystemet i Europa. 
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sakkunniga från branschen och där allmän- och affärsflygets särskilda intressen 
kommer att beaktas. 


3.4.2. Luftrumskapacitet 


47. Det europeiska luftrummet används av tusentals luftfartyg med olika prestanda och 
driftsprofiler. Den kontinuerliga ökningen av luftfarten i kombination med den 
institutionella uppdelningen och de tekniska begränsningarna har emellertid lett till 
att luftrummet är utsatt för hårt tryck. 


48. För att ta sig an de framtida utmaningarna vad gäller luftrummet genomför 
kommissionen ett antal institutionella och tekniska reformer inom ramen för det 
gemensamma europeiska luftrummet och projektet Sesar. Dessa initiativ förväntas 
leda till säkerhet och kostnads- och effektivitetsförmåner för alla användare, 
inbegripet allmän- och affärsflyget. 


49. Under 2005 gjordes uppskattningsvis 15 miljoner flygningar med allmän- och 
affärsflyg i Europa. Mindre än en miljon av dem utfördes under övervakning av 
flygkontrolltjänst. 


50. Berörda parter inom allmän- och affärsflyget, och i synnerhet de som använder 
luftrummet utan övervakning från flygkontrolltjänst, uttrycker särskild oro vad gäller 
utökningen av det kontrollerade luftrummet, framtida luftrumsklassificering och 
utrustningskrav som fastställs inom ramen för det gemensamma europeiska 
luftrummet och programmet Sesar. 


51. I de pågående diskussionerna och framtida besluten om luftrumspolicy och 
utvecklingen av det nya flygledningssystemet i Europa måste hänsyn tas till att en 
betydande andel av allmän- och affärsflyget inte är beroende av instrument utan av 
principen om att ”upptäcka och undvika” hinder. De ledande principerna för 
flygledningstjänster måste ta hänsyn till att många luftfartygstyper av tekniska eller 
ekonomiska skäl inte kan utrustas med komplicerad utrustning. 


52. Exempel från andra regioner i världen visar att det är möjligt med allmän- och 
affärsflygsverksamhet även i områden med tät trafik, under förutsättning att 
luftrummet och rutinerna har utformats på ett effektivt sätt. 


3.5. Underlätta tillgången till världsmarknaderna 


3.5.1. Tillverkningsindustrin 


53. Europeiska gemenskapen har en sund och snabbt växande 
flygplanstillverkningsindustri. Omkring 75 % av alla certifikat som Europeiska byrån 
för luftfartssäkerhet utfärdar avser denna sektor.  


54. Under första halvan av 2007 hade de största europeiska tillverkarna av flygplan med 
fasta vingar för allmän- och affärsflyget en orderportfölj värd ungefär 1 miljard euro, 
vilket motsvarar en ökning med 33,6 % i jämförelse med en likvärdig period 2006 
och utgör omkring 16 % av det globala marknadsvärdet för allmän- och affärsflyget. 
Eftersom marknaden för luftfartyg för allmän- och affärsflyg i gemenskapen växer 
förblir den europeiska industrin emellertid mycket exportinriktad. 
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55. Till följd av investeringar i forskning och utveckling har mycket ny teknik 
introducerats av den europeiska industrin under de senaste åren, särskilt i de mindre 
reglerade luftfartssektorerna. Denna konkurrensfördel innebär att det nu är ett 
utmärkt tillfälle att öka den europeiska närvaron på världsmarknaderna. 


56. Ett viktigt instrument som borde underlätta utvecklingen av den europeiska 
tillverkningsindustrin är internationella avtal som kommissionen förhandlat fram 
med tredjeländer. Avtalen avser inte bara lufttransportfrågor utan även ömsesidigt 
erkännande av luftfartsprodukter, vilket minskar överflödig tillsyn och underlättar 
marknadstillträdet även för tillverkarna av luftfartyg för allmän- och affärsflyget.  


3.5.2. Kommersiellt affärsflyg 


57. Även om det kommersiella affärsflyget21 vanligtvis drivs utanför ramen för bilaterala 
eller multilaterala luftfartsavtal påverkas det av trafikrättigheter eller andra 
restriktioner för marknadstillträde, vilka ibland bara gäller denna sektor. Detta 
illustreras av den oro som europeiska operatörer nyligen har gett uttryck för när det 
gäller Förenta staternas begränsningar i fråga om enstaka befraktning av hela 
luftfartyg (occasional planeload charters). Den europeiska industrins och 
tillsynsmyndigheternas gemensamma ansträngningar gjorde det möjligt att fördubbla 
(under förutsättning att vissa villkor uppfylls) antalet enstaka befraktningar av hela 
luftfartyg som kan genomföras utan krav på ett fullständigt tillstånd för utländskt 
luftfartyg från Förenta staterna. Detta borde ytterligare öka de europeiska 
affärsflygsoperatörernas möjligheter att flyga över Atlanten. 


58. Det kommersiella affärsflygets särskilda intressen måste beaktas när EU:s externa 
lufttransportpolitik utformas och när gemenskapens luftfartsavtal förhandlas fram. 
Detta inbegriper förenkling och rationalisering av förfarandena liksom en balanserad 
liberalisering av trafikrättigheterna. 


3.6. Trygga en hållbar miljö  


59. Trots den pågående tekniska utvecklingen påverkar allmän- och affärsflyget, liksom 
luftfartssektorn i stort och de flesta andra transportsätt, miljön i form av buller och 
gasformiga utsläpp och måste bidra till att minska denna påverkan.  


3.6.1. Buller 


60. De flesta luftfartyg, motorer och andra luftfartsprodukter för allmän- och affärsflyg 
omfattas redan av enhetliga bullercertifieringsstandarder22. Inte desto mindre ger 
boende i lokalsamhällen i en del medlemsstater ibland uttryck för oro avseende hur 
buller från lätta flygplan påverkar deras livskvalitet. Det faktum att denna 
verksamhet är av lokal karaktär och att det rör sig om relativt små flygplatser gör att 
nationella, eller lokala, myndigheter torde vara bäst lämpade att göra en bedömning 
av situationen och vid behov finna lämpliga lösningar. Att införa bullerrelaterade 
driftsbegränsningar för sådana små flygplatser på gemenskapsnivå skulle vid denna 


                                                 
21 Verksamt i kategorin kommersiell flygtransport. 
22 De luftfartyg som är undantagna från gemenskapens behörighet i detta hänseende förtecknas i bilaga II 


till förordning (EG) nr 1592/2002 om fastställande av gemensamma bestämmelser på det civila 
luftfartsområdet och inrättande av en europeisk byrå för luftfartssäkerhet (EGT L 240, 7.9.2002, s. 1). 
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tidpunkt varken vara proportionellt eller, med tanke på subsidiaritetsprincipen, 
berättigat. 


61. På lång sikt kommer kommissionen med hjälp av Europeiska byrån för 
luftfartssäkerhet att analysera behovet av att ändra de relevanta ”grundläggande 
kraven” på området luftfart och miljö. Detta kan så småningom leda till ett förslag 
om ändring av grundförordningen om Europeiska byrån för luftfartssäkerhet. I detta 
sammanhang skulle en översyn av certifieringsstandarder, liksom förbättrad 
pilotutbildning, kunna bidra ytterligare till en minskning av flygets negativa inverkan 
och främja modern miljövänlig teknik. 


3.6.2. Gasformiga utsläpp 


62. Allmän- och affärsflygets bidrag till gasformiga utsläpp är relativt litet i jämförelse 
med utsläppen från luftfartssektorn i stort. Inte desto mindre kan sådana utsläpp i 
princip påverka den lokala och regionala luftkvaliteten och, mer allmänt, 
klimatförändringen. 


63. I kommissionens särskilda initiativ om att införa luftfartsverksamhet i systemet för 
handel med utsläppsrätter för växthusgaser inom gemenskapen23 inriktar man sig 
delvis på problemet med utsläppen av växthusgaser från flyget. Kommissionen har i 
förslaget försökt hitta en balans mellan de administrativa kostnaderna för att införa 
luftfartverksamhet i systemet och de miljömässiga fördelarna som uppnås. I förslaget 
undantas bland annat flygningar som omfattas av visuellflygreglerna (VFR) och 
flygningar med luftfartyg vars högsta tillåtna startvikt är mindre än 5 700 kg. Denna 
fråga kommer att behandlas vidare under själva lagstiftningsförfarandet24. 


64. Enligt gemenskapens regler är bränsle som används till privat nöjesflyg redan 
skattepliktigt, på samma sätt som bränsle som används till annan liknande transport- 
eller nöjesverksamhet25. I detta sammanhang vill kommissionen påpeka att den 
undersöker möjligheten att använda alternativa, mer miljövänliga eller förnybara 
bränslen inom luftfarten. Differentierad energibeskattning kan bidra till att främja 
användningen av bränsle med högre kvalitet, t.ex. blyfri bensin, även inom luftfarten.  


3.7. Förbättring av forskning och utveckling  


65. Europas forskningsmiljö för allmän- och affärsflyget är mycket dynamisk. Den 
europeiska industrin har traditionellt utmärkt sig genom sin innovativa design av lätta 
och ultralätta flygplan och sitt banbrytande arbete när det gäller kompositmaterial. 


66. Den allmänna uppfattningen är att det europeiska allmän- och affärsflygets 
konkurrenskraft och kommersiella framgång kommer att bli allt mer beroende av 
innovation och forskning inom luftfartssektorn, inbegripet framsteg vad gäller 


                                                 
23 Förslag till Europaparlamentets och rådets direktiv om ändring av direktiv 2003/87/EG så att 


luftfartsverksamhet införs i systemet för handel med utsläppsrätter för växthusgaser inom gemenskapen, 
KOM(2006) 818 slutlig. 


24 Andra åtgärder för att ta i tu med problemet med de gasformiga utsläppen från flyget omfattar en reform 
av luftrummets uppbyggnad och spridning av det nya ATM-systemet inom ramen för projektet Sesar, 
liksom forsknings- och utvecklingsprogram finansierade av kommissionen. 


25 Rådets direktiv 2003/96/EG av den 27 oktober 2003 om en omstrukturering av gemenskapsramen för 
beskattning av energiprodukter och elektricitet (EUT L 283, 31.10.2003, s. 51). 
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kompositmaterial, bränslesnåla motorer och modern flygelektronik som gör det 
möjligt att tillvarata de möjligheter som morgondagens system för flygledningstjänst 
erbjuder. 


67. Kommissionen kommer att fortsätta att stödja forskning och utveckling inom 
luftfartssektorn genom sitt ramprogram för forskning. Detta inbegriper skräddarsytt 
stöd till små- och medelstora företag, som för närvarande erbjuds genom initiativ 
som AeroSME eller riktade forskningsprojekt som Cesar26. 


4. SLUTSATSER  


68. Kommissionen uppmanar – genom denna dagordning för en hållbar framtid för 
allmän- och affärsflyget – alla berörda parter att föra en dialog om denna sektors 
framtid i Europa. 


69. Kommissionen kommer noga att bevaka utvecklingen i syfte att säkerställa att de 
särskilda behoven för alla typer av luftrumsanvändare tas i beaktande i samband med 
de politiska processerna. Den kommer framför allt att inrikta sig på att 


– ta fram grundläggande uppgifter avseende det europeiska allmän- och affärsflyget, 


– särskilt övervaka att proportionalitets- och subsidiaritetsprinciperna tillämpas 
korrekt,  


– beakta alla luftrums- och infrastruktursanvändares behov i samband med 
kapacitetsplanering och kapacitetsoptimering, 


– främja ny teknik som gör det möjligt för den europeiska industrin att behålla sina 
konkurrensfördelar och frigöra outnyttjad regional och lokal kapacitet på ett 
kostnadseffektivt sätt, 


– underlätta allmän- och affärsflygets tillträde till utländska marknader, 


– säkerställa att allmän- och affärsflyget är miljömässigt hållbart. 


                                                 
26 Projektet Cost Effective Small Aircraft (CESAR) som finansieras av kommissionen genom det sjätte 


ramprogrammet. 
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(Rättsakter vilkas publicering är obligatorisk)


EUROPAPARLAMENTETS OCH RÅDETS FÖRORDNING (EG) nr 785/2004


av den 21 april 2004


om försäkringskrav för lufttrafikföretag och luftfartygsoperatörer


EUROPAPARLAMENTET OCH EUROPEISKA UNIONENS RÅD
HAR ANTAGIT DENNA FÖRORDNING


med beaktande av Fördraget om upprättandet av Europeiska
gemenskapen, särskilt artikel 80.2 i detta,


med beaktande av kommissionens förslag (1),


med beaktande av Europeiska ekonomiska och sociala kommit-
téns yttrande (2),


efter att ha hört Regionkommittén,


i enlighet med förfarandet i artikel 251 i fördraget (3), och


av följande skäl:


(1) Inom ramen för den gemensamma transportpolitiken
och för att främja konsumentskyddet är det viktigt att
säkerställa en lämplig miniminivå för de försäkringar
som skall täcka lufttrafikföretagens skadeståndsansvar
avseende passagerare, bagage, gods och tredje man.


(2) På gemenskapens luftfartsmarknad har åtskillnaden mel-
lan nationella och internationella lufttransporter undan-
röjts, och det är därför lämpligt att upprätta minimi-
nivåer för försäkringskrav för EG-lufttrafikföretag.


(3) Gemenskapsbestämmelser behövs för att dessa krav även
skall tillämpas på lufttrafikföretag från tredje land, så att
konkurrensvillkoren blir desamma som för EG-lufttrafik-
företagen.


(4) I sitt meddelande av den 10 oktober 2001 om kon-
sekvenserna för trafikflyget av attentaten i Förenta sta-


terna uttryckte kommissionen sin avsikt att granska de
försäkringsbelopp och försäkringsvillkor som krävs inom
ramen för medlemsstaternas beviljande av operativa
licenser, för att säkerställa en harmoniserad metod. I sitt
meddelande av den 2 juli 2002 om försäkringar inom
lufttransportsektorn efter terroristattackerna i Förenta
staterna den 11 september 2001 förklarade kommissio-
nen dessutom att den även i fortsättningen skulle följa
utvecklingen på flygförsäkringsmarknaden med avseende
på revidering av de försäkringsbelopp och försäkrings-
villkor som krävs för medlemsstaternas beviljande av
operativa licenser.


(5) Genom rådets beslut 2001/539/EG (4) har gemenskapen
ingått konventionen om vissa enhetliga regler för inter-
nationella lufttransporter, som ingicks i Montreal den 28
maj 1999 (Montrealkonventionen) (5), i vilken nya
bestämmelser fastställs om skadeståndsansvar med avse-
ende på internationella lufttransporter av personer,
bagage och gods. Dessa regler förväntas ersätta bestäm-
melserna i 1992 års Warszawakonvention och senare
ändringar av denna.


(6) Enligt artikel 50 i Montrealkonventionen skall de för-
dragsslutande staterna av lufttrafikföretagen kräva att de
tecknar en tillräcklig försäkring som täcker deras skade-
ståndsansvar enligt konventionen, och samtidigt kom-
mer 1929 års Warszawakonvention och senare änd-
ringar av denna att fortsätta att gälla parallellt med
Montrealkonventionen under obestämd tid. Båda dessa
konventioner lämnar utrymme för ett obegränsat skades-
tåndsansvar.


(7) Enligt artikel 7 i rådets förordning (EEG) nr 2407/92 av
den 23 juli 1992 om utfärdande av tillstånd för luft-
trafikföretag (5) skall lufttrafikföretag vara försäkrade för
att täcka ersättningsansvar i samband med olyckor, sär-
skilt med hänsyn till passagerare, bagage, gods, post och
tredje man, om än inga minimibelopp och försäkrings-
villkor specificeras.


(1) EGT C 20 E, 28.1.2003, s. 193.
(2) EUT C 95, 23.4.2003, s. 16.
(3) Europaparlamentets yttrande av den 13 maj 2003 (ännu ej offent-


liggjort i EUT), rådets gemensamma ståndpunkt av den 5 december
2003 (EUT C 54 E, 2.3.2004, s. 40), Europaparlamentets stånd-
punkt av den 11 mars 2004 (ännu ej offentliggjord i EUT) och
rådets beslut av den 30 mars 2004.


(4) EGT L 194, 18.7.2001, s. 38.
(5) EGT L 240, 24.8.1992, s. 1.
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(8) Det bör beaktas att Europeiska civila luftfartskonferensen
(ECAC) den 13 december 2000 antog en resolution
(ECAC/25-1) om miniminivåer för försäkringar för ska-
deståndsansvar för passagerare och gentemot tredje man,
vilken ändrades den 27 november 2002.


(9) Det är nödvändigt att för lufttrafikföretag och luft-
fartygsoperatörer som flyger inom, in på, ut från eller
över en medlemsstats territorium, inklusive dess territo-
rialvatten, fastställa minimiförsäkringskrav avseende pas-
sagerare, bagage, gods och tredje man.


(10) Försäkringsskyldigheten bör åligga lufttrafikföretag med
en giltig operativ licens, och EG-lufttrafikföretag med en
giltig operativ licens som beviljats i överensstämmelse
med förordning (EEG) nr 2407/92. Att licenstiden har
löpt ut eller att licens saknas befriar inte företaget från
denna skyldighet.


(11) I Montrealkonventionen regleras särskilt skadeståndsans-
var avseende passagerare, bagage och gods, medan ska-
deståndsansvaret för post enligt artikel 2 i konventionen
skall omfattas av ”de regler som gäller för förhållandet
mellan transportörer och postbefordringsföretag”. Inom
gemenskapen finns försäkring för detta ansvar tillräckligt
reglerat i artikel 7 i förordning (EEG) nr 2407/92.


(12) Det är inte nödvändigt att kräva att statliga luftfartyg
och vissa andra typer av luftfartyg är försäkrade.


(13) Minimiförsäkringsskydd bör tillhandahållas i situationer
där ett lufttrafikföretag eller en luftfartygsoperatör är
skadeståndsansvarig avseende passagerare, bagage, gods
och tredje man i enlighet med bestämmelserna i inter-
nationella konventioner, gemenskapsrätten eller nationell
lagstiftning, utan att inkräkta på dessa bestämmelser.


(14) Försäkringen bör täcka luftfartsspecifikt skadeståndsans-
var avseende passagerare, bagage, gods och tredje man.
När det gäller passagerare, bagage och gods bör försäk-
ringen omfatta täckning för dödsfall och personskador
orsakade av olyckshändelser och förlorat eller förstört
eller skadat bagage och gods. I fråga om tredje man bör
försäkringen omfatta täckning för dödsfall samt person-
och egendomsskador orsakade av olyckshändelser.


(15) Denna förordning bör inte tolkas som ett krav på dub-
bel försäkring. I den utsträckning som den avtalsslutande
transportören och den faktiska transportören i den
mening som avses i artikel 39 i Montrealkonventionen
kan hållas ansvariga för samma skada, kan medlemssta-
terna vidta särskilda åtgärder för att undvika dubbelför-
säkringar.


(16) Totalbelopp utgör en marknadspraxis som kan bidra till
möjligheten att teckna försäkring, särskilt mot risker i
samband med krigshandlingar och terrorism, genom att
försäkringsgivarna ges bättre kontroll över sitt skade-
ståndsansvar, men denna erkända praxis befriar dock
inte ett lufttrafikföretag eller en luftfartygsoperatör från
skyldigheten att respektera minimiförsäkringskraven, då
det totalbelopp som fastställs i dess försäkringsavtal har
nåtts.


(17) Det är nödvändigt att kräva att lufttrafikföretagen visar
att de alltid uppfyller minimiförsäkringskraven för ska-
deståndsansvar i enlighet med denna förordning. Med
avseende på EG-lufttrafikföretag och luftfartygsopera-
törer som använder luftfartyg som är registrerade i
gemenskapen bör deponering av bevis på försäkrings-
skydd i en medlemsstat vara tillräckligt för alla medlems-
stater om denna försäkring har tecknats av ett företag
som har rätt att göra detta enligt tillämplig lagstiftning.


(18) När det gäller överflygningar av en medlemsstats territo-
rium av lufttrafikföretag som inte är EG-lufttrafikföretag
eller luftfartyg registrerade utanför gemenskapen, som
inte inbegriper landning i eller start från någon med-
lemsstat, kan den överflugna medlemsstaten, i enlighet
med internationell rätt, kräva bevis på överensstämmelse
med försäkringskraven i denna förordning, till exempel
genom att utföra stickprovskontroller.


(19) Minimiförsäkringskraven bör ses över efter en viss tid.


(20) Förfarandena för övervakning av tillämpningen av mini-
miförsäkringskraven bör vara öppna och icke-diskrimi-
nerande och bör inte hindra den fria rörligheten för
varor, personer, tjänster och kapital.


(21) De åtgärder som är nödvändiga för att genomföra denna
förordning bör antas i enlighet med rådets beslut
1999/468/EG av den 28 juni 1999 om de förfaranden
som skall tillämpas vid utövandet av kommissionens
genomförandebefogenheter (1).


(22) Om ytterligare bestämmelser krävs för att inrätta lämp-
liga försäkringar som omfattar luftfartsspecifik ansvars-
skyldighet för punkter som inte omfattas av denna för-
ordning, bör medlemsstaterna ha möjlighet att införa
sådana bestämmelser.


(1) EGT L 184, 17.7.1999, s. 23.
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(23) En överenskommelse om utökat samarbete i fråga om
användningen av flygplatsen i Gibraltar träffades i Lon-
don den 2 december 1987 mellan Konungariket Spanien
och Förenade kungariket genom en gemensam förkla-
ring från de båda ländernas utrikesministrar. Denna
överenskommelse fungerar ännu inte i praktiken.


(24) Eftersom målet för denna förordning, nämligen införan-
det av minimiförsäkringskrav som kan bidra till att den
inre luftfartsmarknadens mål uppnås genom att sned-
vridningen av konkurrensen minskas, inte i tillräcklig
utsträckning kan uppnås av medlemsstaterna och det
därför på grund av åtgärdens omfattning och verkningar
bättre kan uppnås på gemenskapsnivå, kan gemenska-
pen vidta åtgärder i enlighet med subsidiaritetsprincipen
i artikel 5 i fördraget. I enlighet med proportionalitets-
principen i samma artikel går denna förordning inte
utöver vad som är nödvändigt för att uppnå detta mål.


HÄRIGENOM FÖRESKRIVS FÖLJANDE.


Artikel 1


Syfte


1. Denna förordning syftar till att fastställa minimikrav för
lufttrafikföretag och luftfartygsoperatörer avseende passagerare,
bagage, gods och tredje man.


2. Med avseende på postbefordran gäller de försäkringskrav
som fastställs i förordning (EEG) nr 2407/92 och i medlemssta-
ternas nationella lagstiftning.


Artikel 2


Räckvidd


1. Denna förordning skall tillämpas på alla lufttrafikföretag
och alla luftfartygsoperatörer som flyger inom, in på, ut från
eller över en medlemsstats territorium, där fördraget är tillämp-
ligt.


2. Denna förordning skall inte tillämpas på


a) statliga luftfartyg enligt artikel 3 b i konventionen angå-
ende internationell civil luftfart, undertecknad i Chicago
den 7 december 1944,


b) modellflygplan med en högsta godkänd startmassa
(MTOM) på mindre än 20 kilo,


c) flygmaskiner med fotstart (inklusive flygskärmar med
motor och hängglidare),


d) fasta ballonger,


e) drakar,


f) fallskärmar (inklusive flygskärmar),


g) luftfartyg, inklusive glidflygplan, med en högsta godkänd
startmassa (MTOM) på mindre än 500 kg samt ultralätta
flygplan


— som används för icke-kommersiellt bruk, eller


— som används för lokal flygundervisning som inte över-
skrider internationella gränser


i den mån det är fråga om försäkringskrav gällande risker i
samband med krigshandlingar och terrorism i enlighet med
denna förordning.


3. Denna förordnings tillämpning på flygplatsen i Gibraltar
skall inte påverka Spaniens eller Förenade kungarikets rättsliga
ställning med avseende på tvisten om suveränitet över det terri-
torium där flygplatsen är belägen.


4. Denna förordnings tillämpning på flygplatsen i Gibraltar
skall uppskjutas tills överenskommelsen i den gemensamma
förklaring som avgavs av Konungariket Spaniens och Förenade
kungarikets utrikesministrar den 2 december 1987 fungerar i
praktiken. När så sker, kommer Spaniens och Förenade kunga-
rikets regeringar att underrätta rådet om detta.


Artikel 3


Definitioner


I denna förordning används följande beteckningar med de bety-
delser som här anges:


a) lufttrafikföretag: ett luftfartsföretag med en giltig operativ
licens.


b) EG-lufttrafikföretag: ett lufttrafikföretag med en giltig opera-
tiv licens som beviljats av en medlemsstat i enlighet med
rådets förordning (EEG) nr 2407/92 av den 23 juli 1992.


c) luftfartygsoperatör: en person eller ett organ, som inte är ett
lufttrafikföretag, som fortlöpande faktiskt beslutar om luft-
fartygets användning eller drift; den fysiska eller juridiska
person i vars namn luftfartyget är registrerat skall anses
vara operatör, såvida inte hon/han kan bevisa att en annan
person är operatör.


d) flygning:


— med avseende på passagerare och ej incheckat bagage,
tiden för transport av passagerarna med luftfartyg,
inklusive ombord- och urstigning,
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— med avseende på gods och incheckat bagage, tiden för
transport av bagage och gods från och med det att
bagaget eller godset överlämnas till lufttrafikföretaget
fram till överlämnandet till den behöriga mottagaren,


— med avseende på tredje man, användningen av ett luft-
fartyg från och med det att motorerna sätts i gång för
att faktiskt lyfta eller taxa ut luftfartyget till dess att det
har landat och motorerna har slagits av helt; dessutom
förflyttning av ett luftfartyg med bogseringsfordon och
push-backfordon eller med krafter som är typiska för
luftfartygs drift och lyftning, i synnerhet luftströmmar.


e) SDR: särskild dragningsrätt enligt Internationella valuta-
fondens definition.


f) MTOM (Maximum Take Off Mass): den högsta godkända
startmassa som motsvarar en certifierad massa som är spe-
cifik för alla luftfartygstyper i enlighet med luftfartygets
luftvärdighetsbevis.


g) passagerare: varje person som är på en flygning med luftt-
rafikföretagets eller luftfartygsoperatörens medgivande,
utom tjänstgörande flygbesättning och kabinpersonal.


h) tredje man: varje juridisk eller fysisk person, utom passage-
rare och tjänstgörande flygbesättning och kabinpersonal.


i) kommersiell drift: drift mot ersättning och/eller hyra.


Artikel 4


Försäkringsprinciper


1. Lufttrafikföretag och luftfartygsoperatörer som avses i
artikel 2 skall vara försäkrade i enlighet med denna förordning
vad gäller deras luftfartsspecifika skadeståndsansvar avseende
passagerare, bagage, gods och tredje man. Deras försäkring
skall omfatta krigshandlingar, terrorism, flygplanskapning,
sabotage, olaga besittningstagande av luftfartyg och civila oro-
ligheter.


2. Lufttrafikföretag och luftfartygsoperatörer skall se till att
det finns försäkringsskydd för varje flygning, oavsett om de
förfogar över luftfartyget i egenskap av ägare eller genom ett
leasingavtal eller genom gemensam verksamhet eller franchise-
verksamhet, code-sharing eller annan överenskommelse av
samma art.


3. Denna förordning påverkar inte bestämmelser om skade-
ståndsansvar i


— internationella konventioner i vilka medlemsstaterna och/
eller gemenskapen är parter,


— gemenskapsrätten, och


— medlemsstaternas nationella lagstiftning.


Artikel 5


Efterlevnad


1. Lufttrafikföretag och, när så krävs, luftfartygsoperatörer,
som avses i artikel 2, skall visa att de uppfyller försäkringskra-
ven i denna förordning genom att hos den behöriga myndighe-
ten i den berörda medlemsstaten deponera ett försäkringsbevis
eller annat bevis på giltig försäkring.


2. I denna artikel avses med ”berörd medlemsstat” den med-
lemsstat som har beviljat EG-lufttrafikföretaget den operativa
licensen eller den medlemsstat där luftfartygsoperatörens luft-
fartyg är registrerat. Med avseende på lufttrafikföretag som inte
är EG-lufttrafikföretag och luftfartygsoperatörer som använder
luftfartyg som är registrerade utanför gemenskapen avses med
”berörd medlemsstat” den medlemsstat till eller från vilken flyg-
ningarna genomförs.


3. Med undantag från punkt 1 får de medlemsstater vars ter-
ritorium överflygs av lufttrafikföretag och luftfartygsoperatörer
som avses i artikel 2 kräva bevis för giltig försäkring i enlighet
med denna förordning.


4. Med avseende på EG-lufttrafikföretag och luftfartygsope-
ratörer som använder luftfartyg som är registrerade i gemen-
skapen är deponering av ett bevis på försäkringsskydd i den
medlemsstat som avses i punkt 2 tillräckligt för alla medlems-
stater utan att detta påverkar tillämpningen av artikel 8.6.


5. I undantagsfall vid försäkringsmarknadsmisslyckande får
kommissionen besluta, i enlighet med förfarandet i artikel 9.2,
om lämpliga åtgärder för tillämpning av punkt 1.
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Artikel 6


Ansvarsförsäkring avseende passagerare, bagage och gods


1. Minimiförsäkringsskyddet för skadeståndsansvar för pas-
sagerare skall uppgå till minst 250 000 SDR per passagerare.
Vid icke-kommersiell drift med luftfartyg med en MTOM på
högst 2 700 kilo får medlemsstaterna emellertid fastställa en
lägre nivå på minimiförsäkringsskyddet, dock minst 100 000
SDR per passagerare.


2. Minimiförsäkringsskyddet för skadeståndsansvar för
bagage skall uppgå till minst 1 000 SDR per passagerare vid
kommersiell drift.


3. Minimiförsäkringsskyddet för gods skall uppgå till minst
17 SDR per kilo vid kommersiell drift.


4. Punkterna 1, 2 och 3 skall inte tillämpas på flygningar
över medlemsstaternas territorium utförda av lufttrafikföretag
som inte är EG-lufttrafikföretag och av luftfartygsoperatörer
som använder luftfartyg registrerade utanför gemenskapen, om
flygningarna inte omfattar landning eller start inom detta terri-
torium.


5. De belopp som anges i denna artikel får vid behov ändras
i enlighet med förfarandet i artikel 9.2, när det är påkallat till
följd av ändringar i berörda internationella avtal.


Artikel 7


Försäkring för skadeståndsansvar gentemot tredje man


1. Minimiförsäkringsskyddet för skadeståndsansvar gentemot
tredje man skall per olycka för varje luftfartyg uppgå till minst
följande:


Kategori MTOM
(kg)


Minsta försäkring
(miljoner SDR)


1 < 500 0,75


2 < 1 000 1,5


3 < 2 700 3


4 < 6 000 7


5 < 12 000 18


6 < 25 000 80


7 < 50 000 150


8 < 200 000 300


9 < 500 000 500


10 ¯ 500 000 700


Om vid något tillfälle ett försäkringsskydd avseende skada som
drabbar tredje man på grund av risk för krig eller terrorism
inte finns att tillgå för ett lufttrafikföretag eller en luftfartygs-
operatör med täckning för varje olyckstillfälle, får ett sådant
lufttrafikföretag eller en sådan luftfartygsoperatör uppfylla skyl-
digheten att försäkra sig mot sådana risker genom försäkring
för vilken totalbelopp gäller. Kommissionen skall noga över-
vaka tillämpningen av denna bestämmelse för att säkerställa att
totalbeloppet åtminstone motsvarar det relevanta beloppet
enligt tabellen.


2. De belopp som anges i denna artikel får vid behov ändras
i enlighet med förfarandet i artikel 9.2, när det är påkallat till
följd av ändringar i berörda internationella avtal.


Artikel 8


Efterlevnad och påföljder


1. Medlemsstaterna skall se till att lufttrafikföretag och luft-
fartygsoperatörer som avses i artikel 2 följer denna förordning.


2. När det gäller sådana överflygningar av lufttrafikföretag
som inte är EG-lufttrafikföretag eller luftfartyg registrerade
utanför gemenskapen, som inte inbegriper landning i eller start
från någon medlemsstat, samt när det gäller mellanlandningar i
medlemsstaterna av sådana luftfartyg i andra än trafikmässiga
syften, får den berörda medlemsstaten, för tillämpningen av
punkt 1 och utan det påverkar tillämpningen av punkt 7, kräva
bevis på överensstämmelse med försäkringskraven i denna för-
ordning,


3. Vid behov får medlemsstaterna kräva ytterligare bevis
från lufttrafikföretaget, luftfartygsoperatören eller försäkrings-
givaren.


4. Påföljderna för överträdelser av denna förordning skall
vara effektiva, proportionella och avskräckande.


5. Med avseende på EG-lufttrafikföretag får dessa påföljder
omfatta indragning av den operativa licensen, med förbehåll
för och i enlighet med berörda bestämmelser i gemenskapsrät-
ten.


6. Med avseende på lufttrafikföretag som inte är EG-luft-
trafikföretag och luftfartygsoperatörer som använder luftfartyg
registrerade utanför gemenskapen får påföljderna omfatta väg-
rad rätt till landning inom en medlemsstats territorium.
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7. Om en medlemsstat inte är övertygad om att villkoren i
denna förordning uppfylls, skall den inte tillåta ett luftfartyg att
lyfta, innan lufttrafikföretaget eller luftfartygsoperatören har
framlagt bevis på fullgod försäkring i enlighet med denna för-
ordning.


Artikel 9


Kommitté


1. Kommissionen skall biträdas av den kommitté som inrät-
tats genom artikel 11 i rådets förordning (EEG) nr 2408/92 av
den 23 juli 1992 om EG-lufttrafikföretags tillträde till flyglinjer
inom gemenskapen (1).


2. När det hänvisas till denna punkt, skall artiklarna 5 och
7 i beslut 1999/468/EG tillämpas, med beaktande av bestäm-
melserna i artikel 8 i det beslutet.


Den tid som avses i artikel 5.6 i beslut 1999/468/EG skall vara
tre månader.


3. Kommittén skall själv anta sin arbetsordning.


4. Kommissionen kan dessutom höra kommittén i andra
frågor som rör tillämpningen av denna förordning.


Artikel 10


Rapport och samarbete


1. Kommissionen skall senast den 30. april 2008 lämna en
rapport till Europaparlamentet och rådet om förordningens till-
lämpning.


2. Medlemsstaterna skall på begäran lämna information till
kommissionen om tillämpningen av denna förordning.


Artikel 11


Ikraftträdande


Denna förordning träder i kraft tolv månader efter det att den
har offentliggjorts i Europeiska unionens officiella tidning.


Denna förordning är till alla delar bindande och direkt tillämplig i alla medlemsstater.


Utfärdad i Strasbourg den 21 april 2004.


På Europaparlamentets vägnar
P. COX


Ordförande


På rådets vägnar
D. ROCHE


Ordförande


(1) EGT L 240, 24.8.1992, s. 8. Förordningen senast ändrad genom
Europaparlamentets och rådets förordning (EG) nr 1882/2003
(EUT L 284, 31.10.2003, s. 1).
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