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Indledning

|. Passagerafgiften faktuelt

Del I af analysen af passagerafgiften omfatter ud over arbejdsgruppens
kommissorium og sammenfatningen af analysen tillige en kort gennem-
gang af historikken, en beskrivelse af den geldende passagerafgift og om-
tale af andre europaiske lande med passagerafgifter samt afslutningsvis
det internationale perspektiv pa emnet.

1. Indledning

Regeringens @konomiudvalg besluttede den 10. januar 2005 at nedsette
en tvaerministeriel arbejdsgruppe, som fik til opgave at analysere passa-
gerafgiften.

Analysen af passagerafgiften indgar som en del af aftalen mellem regerin-
gen og Dansk Folkeparti om finansloven for 2005.

1.1 Kommissorium

”Kommissorium for arbejdsgruppe om passagerafgift  17/01/2005
I aftalen mellem regeringen og Dansk Folkeparti om finansloven for 2005
er det aftalt, at der ivaerksettes en analyse af den danske passagerafgifts
virkning pd konkurrencen mellem lufthavnene i Danmark og i landene
omkring os samt virkningen pé beskeaftigelse og erhvervsudvikling i
Danmark.
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Baggrund

Passagerafgiften er 1 2005 budgetteret til at indbringe et provenu pa 466
mio. kr. Det arlige provenu athenger af omfanget af flytrafik og har de
senere ar typisk ligget pa knap 2 mia. kr. arligt.

Passagerafgiften blev indfert 1 1991 som en afgift pé bade charter- og rute-
flyvning, mens der hidtil kun havde vearet en charterafgift.

Passagerafgiften udger et fast beleb pd 75 kr. pr. afrejsende passager fra
en dansk lufthavn, uanset om der rejses til en indenlandsk eller udenlandsk
lufthavn. Siden december 1998 har der kun skullet betales halv passager-
afgift for passagerer, som flyver pa sakaldt ’tynde ruter”, det vil sige ruter,
som der kun er grundlag for at beflyve med lette luftfartgjer.

Det er blevet fremfort, at passagerafgiften gor det vanskeligere for iser
Kebenhavns Lufthavn at konkurrere med udenlandske lufthavne om at
tiltreekke og fastholde flyruter. Da der i indenrigstrafik betales passageraf-
gift bdde ved ud- og hjemrejse er det endvidere blevet fremfort, at iser
provinslufthavne rammes af faldende passagergrundlag som folge af afgif-
ten.

Transit/transferpassagerer skal ikke betale passagerafgift, hvis rejsen star i
direkte forbindelse med anden flyrejse. Rejsende 1 transit og transfer op-
fattes kun som foretagende én afrejse. I praksis betragtes rejsende, som
skifter flyselskab i forbindelse med en rejse og som ikke har kebt sam-
menhangende billetter, dog ikke som transferpassagerer. Det indeberer, at
en rejsende, som eksempelvis rejser fra Arhus til Kebenhavn og videre til
Paris med et andet luftfartsselskab, skal betale passagerafgift bade ved
afrejse fra Arhus og ved afrejse fra Kobenhavns Lufthavn.

Passagerafgiften er pa denne baggrund blevet kritiseret for ikke at tage
hensyn til @&ndringerne pa luftfartsmarkedet, herunder fremkomsten af
lavprisselskaber, der ikke deltager i netvaerkssamarbejde med andre sel-
skaber og derfor typisk ikke opererer med sammenhangende billetter.
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Arbejdsgruppens opgaver

Der nedsattes en arbejdsgruppe, der far til opgave at analysere passager-
afgiftens betydning for de danske lufthavnes konkurrenceposition over for
udenlandske lufthavne.

Arbejdsgruppen skal desuden belyse passagerafgiftens virkning pd be-
skeftigelse og erhvervsudvikling i Danmark, herunder afgiftens betydning
for erhvervslivets rammevilkar, samt betydningen for turisme, regional
udvikling og miljeforhold.

Arbejdsgruppen skal desuden undersege passagerafgiftens betydning for
konkurrencesituationen i branchen generelt, herunder konkurrencen inden-
for luftfarten og mellem luftfart og andre transportformer. Moms, ovrige
afgifter samt andre virkemidler inddrages i analysen, hvor det er relevant.
Arbejdsgruppen skal vurdere hensigtsmassigheden af de nuvarende regler
vedrerende passagerafgift for transfer- og transitpassagerer.

Analysen skal endvidere belyse effekterne af en af- eller nedtrapning af
passagerafgiften.

Arbejdsgruppen sammensettes af repraesentanter for:
Finansministeriet

Skatteministeriet (sekretariat)

Trafikministeriet

Miljeministeriet

@konomi- og Erhvervsministeriet (sekretariat)

Formand for arbejdsgruppen er fagchef Per Bach Jorgensen (Skattemini-
steriet).

Arbejdsgruppen forelegger sin analyse for regeringens ekonomiudvalg
inden udgangen af april 2005.”

1.2 Arbejdsgruppens deltagere og mader

Arbejdsgruppen har haft folgende sammensatning:

Specialkonsulent Steffen Diemer, @konomi- og Erhvervsministeriet
Fuldmegtig Sean Hove, Finansministeriet



Indledning

Kontorchef Niels Kleis Frederiksen, Finansministeriet (fjerde og femte
mede 1 arbejdsgruppen)

Fuldmagtig Thorkild Saxe, Transport- og Energiministeriet
Specialkonsulent Annette Christensen, Transport- og Energiministeriet
Fuldmagtig Lars Olsen Hasselager, Miljostyrelsen (det forste mode 1 ar-
bejdsgruppen dog specialkonsulent Erik Iversen, Miljestyrelsen)
Kontorchef Per Bach Jorgensen, Skatteministeriet (formand)

Fuldmaegtig Frida Vestergaard, Skatteministeriet

Fuldmaegtig Marie Faerch, Skatteministeriet.

Arbejdsgruppen har atholdt fem meder 1 perioden ultimo februar til ultimo
maj. | arbejdsgruppens arbejde er indgaet materiale fra flere kilder, jf. lit-
teraturlisten. Endvidere har Ryanair haft fremmede for arbejdsgruppen
den 8. april 2005 med henblik pa afdekning af effekterne af og erfaringer-
ne med den irske afskaffelse og den britiske halvering af tilsvarende afgif-
ter, jf. afsnittene 4.1 og 4.5 nedenfor.

1.3 Den anvendte terminologi
Boks1.1: L uftfartster minologi

Inden for flybranchen anvendes en sarskilt terminologi, der beskriver hvor i rejsen de
rejsende befinder sig og hvilken type fly, der rejses med. Endvidere defineres luft-
fartsselskaber og lufthavne ud fra deres fokus pa udelukkende direkte (punkt-til-
punkt) eller bade direkte og indirekte (netverks-) flyruter.

I det folgende vil bl.a. de nedennavnte udtryk blive anvendt:

e Passagerer er defineret som enten en ankomst til eller en afgang fra en dansk

lufthavn. Det vil sige, at en returrejse til udlandet giver anledning til registre-

ring af to passagerer. For indenrigsrejser vil en returrejse blive registeret som
to passagerer i to forskellige danske lufthavne — alt i alt fire passagerer.

Terminerende— Flyrejsende, der afslutter flyrejsen.

Transfer — Flyrejsende, der rejser videre med et andet fly.

Transit — Flyrejsende, der mellemlander og flyver videre i samme fly.

Scheduled — Fly, der flyver efter en trafikplan, dvs. en regelmeaessig rute.

Non-Scheduled — Fly, der ikke flyver efter en trafikplan, og dermed ikke fel-

ger en regelmaessig rute (f.eks. charterflyvning).

Hub — lufthavn, der fungerer som knudepunkt for flyruter.

e Hub-and-spoke struktur — lufthavnsstruktur med hub-lufthavne og regionale
lufthavne. De sidstnaevnte “foder” transferpassagerer til de sékaldte hub-
lufthavne.

e Punkt-til-punkt luftfartsselskab — udelukkende direkte ruter fra punkt A til
B. Adskiller sig derved fra netveerksselskaberne.

o Netveaerksselskaber — luftfartsselskaber med et sammenhangende netverk af
flyruter — centreret om hub-lufthavne.
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1.4 Sammenfatning og konklusioner

I del I beskrives passagerafgiftens udvikling, den geldende udformning af
afgiften, tilsvarende afgifter i andre europaiske lande samt internationale
perspektiver pa omradet.

Kapitel 2 giver en kort historik om passagerafgiften. Afgiften — dengang
kaldet charterafgiften — blev oprindeligt indfert 1 1977 som en afgift pd 50
kr. pd “luksusforbrug” i form af charterrejser. Afgiften forhgjedes 1 flere
omgange for at ende pa 300-400 kr. i midtfirserne, da der var behov for at
styrke betalingsbalancen. Afgiftsprovenuet faldt brat i slutfirserne, og af
statsfinansielle drsager omlagdes afgiften derfor i 1991. Den nye passager-
afgift kom til at omfatte alle udlandsflyrejser med en lavere enhedssats pé
65 kr. Afgiftsprovenuet af den nye afgift var dog tilnermelsesvist det
samme som tidligere. I 1998 resulterede EU-retlige forhold i, at ogsé in-
denrigsflyrejser blev omfattet af passagerafgiften. Passagerafgiften ma i
dag anses som et alternativ til en afgift pd flybreendstof, hvor afgiftsni-
veauet dog skennes at overstige hvad de eksterne omkostninger tilsiger.

Afgiften ma vurderes pd denne historiske baggrund og udvikling samt i
lyset af de ekonomiske virkninger, jf. nedenfor, og provenuet pa omkring
Y mia. kr. &rligt. Hvis der i dag af fiskale hensyn skulle skaffes ekstra 500
mio. kr. ville nappe nogen overveje en afgift pa samtlige flyrejser.

Kapitel 3 beskriver det geldende regelsat for passagerafgiften. Luftfarts-
selskabet opkraver en afgift pa 75 kr. af alle passagerer, der afrejser fra en
dansk lufthavn — dog ikke af passagerer i transit eller transfer. Der galder
dog halv sats for visse mindre fly pd visse ruter. Af provenuet pd ca. 500
mio. kr. pr. dr svares ca. 200 mio. kr. af udlendinge.

I kapitel 4 beskrives reglerne i de fi andre europ@iske lande med passa-
gerafgifter. Storbritannien har en afgift, der er differentieret efter om rej-
sen gér til de europxiske lande eller andre destinationer, og om det er
okonomiklasse eller business class. Afgiftssatserne for ekonomiklassepas-
sagerer halveredes i 2001, hvorefter den laveste sats for rejser til andre
europeiske lande udger godt % af den danske, mens den laveste sats til
andre destinationer er hen ved 3 gange sa hgj som den danske. Frankrig
har en EU/ikke-EU differentieret afgift, hvor den laveste sats er godt 5 af
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den danske. Island, Norge og Irland har alle haft passagerafgifter, der er
afskaffet de seneste 4r.

I kapitel 5 omtales forst de internationale overvejelser og begraensninger
pa mulighederne for at afgiftsbeleegge flybraendstof og mulige ambitioner
herfor. Disse overvejelser skal ses 1 lyset af flytrafikkens miljo- og klima-
belastning. EU-reglerne giver mulighed for at afgiftsbelegge flybreendstof
til indenrigsflyvninger — og for at indgd bilaterale aftaler om afgift af
braendstof til flyvninger mellem EU-landene. Beskatning af international
flytrafik er endvidere 1 flere ssmmenhange bragt pa banen af Tyskland og
Frankrig som en finansieringskilde til yderligere ulandsbistand med hen-
blik pd at komme tattere pd 2015-méilene fastlagt pA FN’s topmede i
2000. I ICAO-regi har det hidtil ikke vaeret muligt at opnd enighed om at
palegge afgift pa flybraendstof internationalt. Tvertimod er der vedtaget et
moratorium indtil 2007.

I kapitel 6 er skitseret lasningsmodeller vedrerende de sdkaldte “falske”
transferpassagerer. Det drejer sig om at opna at sikre afgiftsfrihed for tran-
sit- og transferpassagerer, der ikke har en sammenhangende billet. Forsla-
get til lasningsmodel omfatter en 12-timersregel for bevarelsen af status
som transferpassagerer — ogsa selvom lufthavnsomrédet forlades.

I del II belyses de mulige effekter af bortfald af passagerafgiften.

Af kapitel 7 fremgér det, at Kebenhavns Lufthavn det seneste ar har haft
vaekst 1 passagertallet, men set over en lengere arrekke har vaeksten ikke
veret sa kraftig som 1 en rekke andre europeiske lufthavne. Det haenger
bl.a. sammen med en tilbagegang i antallet af transferpassagerer, der be-
nytter Kebenhavns Lufthavn. Der er flere arsager til denne udvikling, bl.a.
den faste forbindelse over Oresund, der betyder at flere svenske passagerer
nu ankommer 1 bil eller tog frem for med fly. Hertil kommer, at Store-
baltsforbindelsen har bidraget til at reducere indenrigstrafikken.

Kebenhavns Lufthavns status som trafikknudepunkt (sdkaldt hub) giver en
rekke samfundsmassige gevinster, som det dog kan vere svart at kvanti-
ficere. Gode trafikforbindelser er en vigtig parameter for virksomhedernes
lokaliseringsbeslutning. For passagererne betyder mange ruter og selska-

10
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ber oget konkurrence, hyppigere afgange og lavere priser. For Hoved-
stadsomradet giver gode trafikforbindelser bedre muligheder for at til-
treekke f.eks. store konferencer og at vaere udgangspunkt for krydstogtstu-
risme.

Der er en rekke forhold, der kan betyde, at Kebenhavns Lufthavns positi-
on som hub for de skandinaviske lande kan blive svakket i de kommende
ar. Mens Kebenhavns Lufthavn i artier har varet den sterste skandinavi-
ske hub for SAS, ma det forventes, at de andre skandinaviske hovedstader
far en storre rolle 1 fremtiden. Det skyldes den generelle vekst, der ager
trafikgrundlaget de pagaeldende steder, samt konkurrencen fra punkt-til-
punkt luftfartsselskaberne.

Naér luftfartsselskaber valger hub, er en lufthavns direkte trafikgrundlag en
vaesentlig parameter. I den forbindelse kan det ogsa spille en vis rolle, at
Danmark — 1 modsatning til Sverige og Norge — opkraever en statslig pas-
sagerafgift. En afskaffelse af passagerafgiften ville formentlig forbedre
Kebenhavns Lufthavns konkurrenceposition i forhold til de andre skandi-
naviske hovedstader, men kan ikke garantere Kebenhavns Lufthavns hub-
status.

Passagerafgiften palegges ikke direkte transit- og transferpassagerer.
Imidlertid har afgiften betydning for passagergrundlaget ud af Keben-
havns Lufthavn og har dermed indirekte negative konsekvenser for sel-
skaber, som benytter Kebenhavns Lufthavn som hub.

Af kapitel 8 fremgér, at 4bningen af den faste forbindelse over Storebelt 1
1997 har betydet, at flyrutenet til en raekke indenlandske destinationer er
blevet indstillet. De resterende indenrigsflyruter er dog fortsat med til at
sikre god tilgaengelighed til de forskellige landsdele i Danmark og er af
betydning — ikke mindst for yderomraderne. Passagerafgiften har stor be-
tydning for omkostningerne ved at flyve indenrigs og med en reduktion af
afgiften, vil passagergrundlaget pa indenrigsruterne kunne forbedres. Det-
te vil kunne styrke provinslufthavnene, og dermed bidrage til at forbedre
transportmulighederne for yderomraderne. I en regionalpolitisk sammen-
hang vil dette vaere en fordel.

11
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Savel reduktionen af taksterne for at passere Storebalt som en raekke plan-
lagte forbedringer af bade vej- og baneinfrastrukturen ma forventes at be-
tyde, at indenrigsflytrafikken fortsat vil veere under pres, hvilket dog skal
ses 1 lyset af, at de alternative transportmuligheder forbedres. En fjernelse
eller reduktion af passagerafgiften kan medvirke til at styrke luftfarten 1
denne konkurrence, ligesom det vil oge mulighederne for, at provinsluft-
havne ogsa vil kunne tiltreekke nye internationale ruter. Omvendt kan det
okonomiske grundlag for investeringer 1 udbygning af vejinfrastrukturen
og jernbanetrafikken blive svaekket 1 et vist omfang.

Ved sammenligning med vilkarene for indenrigstflyvning i andre lande
skal det tages 1 betragtning, at persontransport med indenrigsfly i Danmark
1 lighed med anden kollektiv persontransport (bortset fra kersel med tu-
ristbusser) er fritaget for moms. Den momsfri indenrigsflyvning betaler
lonsumsafgift pa 22 pct. Momsfritagelsen er en fravigelse af EU's 6.
momsdirektiv i form af en dansk overgangsregel uden tidsbegraensning.
Flere europaiske lande har moms pa personbefordring. For private rejsen-
de — som er de mest prisfelsomme — overstiger verdien af momsfritagel-
sen passagerafgiften, mens det omvendte gor sig geldende for momsregi-
strerede erhvervskunder.

Som det fremgar af kapitel 2 er det en del af baggrunden for passagerafgif-
ten, at den kan ses som en erstatning for en miljobetinget flybreendstofaf-
gift. Arbejdsgruppen har derfor sammenlignet miljebelastning og afgifts-
byrden pa en rakke konkurrerende transportformer i indenrigstrafikken.
Sammenholdes de eksterne omkostninger ved miljebelastningen med af-
giftsbelastningen, betaler passagerer i biler langt mere end de eksterne
omkostninger tilsiger, mens der slet ikke betales afgift for de gvrige trans-
portformer tog, rutebus og fly (bortset fra passagerafgiften).

For flytransporten kan de eksterne omkostninger med nogen usikkerhed
beregnes til 1 storrelsesordenen 30 kr. pr. passager pd straekningen Keben-
havn-Arhus (ekskl. omkostningerne ved partikeludslip), beregnet ud fra
Transport- og Energiministeriets TEMA-model. Nyere, endnu ikke afslut-
tede undersogelser fra Danmarks Miljeunderseggelser tyder pa, at de eks-
terne omkostninger kan vaere op til 50 kr. pr. passager.

12
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En eventuel fjernelse af passagerafgiften kan ses som en afgiftsmassig
ligestilling med anden kollektiv trafik. Ved en reduktion af passagerafgif-
ten til 1 sterrelsesordenen 30-50 kr. ville afgiften pd indenrigsfly vere pd
niveau med de eksterne miljgomkostninger, og dermed opfylde princippet
om forureneren betaler.

Af kapitel 9 fremgér, at flytrafikken i Danmark omfatter ca. 22 mio. pas-
sagerer, dvs. bdde ankomster og afgange. I alt rejser ca. 11,0 mio. passage-
rer fra en dansk lufthavn. Heraf er ca. 3,7 mio. i transit/transfer og derfor
ikke omfattet af passagerafgift, mens ca. 7 mio. passagerer svarer passa-
gerafgift pd 1 alt ca. 520 mio. kr. 1 2004. Det skennes, at knap 3 mio. uden-
landske rejsende svarer passagerafgift.

Af de danske afrejsende anslds godt 60 pct. at vare erhvervsrejsende,
mens andelen af erhvervsrejsende udlendinge anslas til omkring 50 pct.

Arbejdsgruppens overvejelser om virkningen pa flytrafikken og beskeefti-
gelsen 1 luftfartserhvervet af en afgiftsnedsattelse tager udgangspunkt i de
rapporter, som COWI har udarbejdet om luftfartsforhold for Kebenhavns
Lufthavne A/S og SAS.

Effekten af en eventuel afgiftsnedsattelse athaenger af:

e [ hvilket omfang afgiftsnedsettelsen overveltes i1 lavere billetpri-
ser, hvilket igen bestemmes af konkurrenceforhold blandt luftfarts-
selskaber og af styringen af lufthavnsgebyrer.

e Hvor prisfelsomme kunderne er, hvilket bl.a. bestemmes af, om
rejseformalet er privat eller erhvervsrelateret og om der er rejseal-
ternativer — tog, bil eller bus for eksempel.

Udgangspunktet for beregningerne er, at der kan ske fuld overvaltning 1
billetpriserne af en afgiftsnedsettelse. I sa fald kan der ske prisnedsattel-
ser pa 10-20 pct. pa indenrigsruter, pa 2-3 pct. pa europaiske ruter og 1
pct. pa de dyrere interkontinentale ruter.

Sammenholdt med plausible sken over priselasticiteten anslds bortfald af
passagerafgift at kunne fore til ca. 4 pct. flere flyrejsende (ca. 600.000
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passagerer, hvilket er inkl. passagerer pa nye ruter), heraf ca. 5 pé inden-
rigsruter.

I tallet er indregnet en betydelig vakst i antal transit- og transferpassagerer
som folge af &bning af nye ruter. En beskeden stigning 1 trafikken kan give
grundlag for oprettelse af nye ruter, som vil tiltreekke transittrafik fra andre
lande.

Netop denne type effekt har 1 de senere ar ramt Kebenhavns Lufthavn,
som har mistet transit- og transfertrafik ved, at der har vist sig grundlag for
direkte ruter fra Oslo og Stockholm til rejsemél som tidligere métte ga via
Kebenhavn.

Hvis flyselskaber og danske lufthavne skal transportere yderligere ca.
600.000, skennes det at kraeve yderligere ca. 700 beskaftigede 1 lufthav-
nen, flyselskaber og hos underleveranderer, fordelt med ca. 500 1 Keben-
havn og ca. 200 ved jyske lufthavne.

Arbejdsgruppen finder effekter 1 denne storrelsesorden plausible, om end
der er vasentlige usikkerhedsfaktorer.

Arbejdsgruppen noterer sig, at COWI ikke paregner sakaldte katalytiske
effekter med betydning for den samlede beskeaftigelse ud over de allerede
omtalte ca. 700 flere beskaeftigede 1 luftfartsbranchen. Arbejdsgruppen
finder, at der kan vare tale om sddanne katalytiske effekter, herunder ogsa
effekter af varig karakter. En reduktion af passagerafgiften vil muligvis
forbedre transportmulighederne og derved styrke konkurrencen samt have
en vis betydning for virksomhedernes lokaliseringsovervejelser. Arbejds-
gruppen har dog fundet, at der er sa stor usikkerhed forbundet hermed, at
disse ikke er medregnet.

I afsnit 9.4 praesenterer arbejdsgruppen sit bud pa et sken over de samlede
makrogkonomiske effekter af en afgiftsnedsattelse. De beregnede effekter
er ikke 1 modstrid med beregningerne for luftfartsbranchen isoleret set,
idet de omfatter hele skonomien og tillige ser pa de langsigtede effekter.
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Tabel 1.1: Effekt pa centrale nagletal ved fuld afvikling af passager af-

giften
2006 2010 Langt sigt
1.000 personer
Beskaftigelsesaendring 0,2-0,4 0,5-0,7 0,1-0,2
- heraf midlertidig aktivitetsvirkning 0,2 0,5 -
- heraf varig incitamentsvirkning 0-0,2 0-0,2 0,1-0,2
Mia. kr.
Off. finanser, @ndring, direkte provenutab -0,5 -0,5 -0,5
ggvﬁﬁ;ﬁ;} @ndring inkl. afledte aktivi- 0.4 03 0.5

Anm.: Tabellen svarer til tabel 9.9’s sidste to reckker i kapitel 9 nedenfor.

Kilde: Finansministeriets beregninger.

De makrogkonomiske virkninger af en nedsattelse af passagerafgiften kan
analyseres pd samme made som andre skatte- og afgiftsnedsattelser, nir
det erindres, at i1 dette tilfelde betaler udleendinge en stor del af afgiften.

For det forste vil en nedsettelse medfere, at flyrejser bliver billigere og
mere tillokkende end andre transportformer og andre varer.

Det indeberer, at indenrigslufttrafikken vil stige. Stigningen vil stort set
modsvares af fald i bil- og togtrafik pga. skift af transportform og forment-
lig i mindre grad reduceret forbrug af andre varer. Desuden stiger danske-
res flyrejser til udlandet (og forbrug i udlandet), og der sker et fald i det
indenlandske forbrug.

Dette modvirkes af, at de 45 pct. af udenrigsflypassagererne, der er ud-
leendinge ogsa vil reagere pa de billigere flyrejser fra Danmark og derfor i
oget omfang rejser hertil og aftholder ferie- og opholdsudgifter mv.

De turismeafledte negative effekter fra danskere og positive effekter fra
udlendinge anslas i det store og hele at neutralisere hinanden, selvom det

skennes, at der er flere danskere, der rejser ud end udlendinge, der rejser
ind.

Dernaest sker der en finanspolitisk ekspansion, som midlertidigt eger den
indenlandske aktivitet. Effekten er dog mindre end svarende til provenuta-
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bet, idet s af lettelsen tilfalder udleendinge og dermed ikke som udgangs-
punkt gger aktiviteten 1 Danmark.

Endelig skennes en varig incitamentsvirkning, idet lavere afgift gor det
mere fordelagtigt at arbejde og dermed oges arbejdsudbuddet. Ogsé her er
effekten mindre end provenutabet umiddelbart tilsiger, idet den del af af-
giftslettelsen der tilfalder udlendinge ikke vil forbedre arbejdsudbudsinci-
tamenterne 1 Danmark.

Ifolge makrogkonomiske beregninger skennes den strukturelle virkning pa
beskaftigelsen til 100-200 personer, jf. tabel 1.1 ovenfor. Da en del af
lempelsen af passagerafgiften vil tilfalde udlendinge, mé effekten skennes
1 den lave ende af intervallet. Der er ikke taget hgjde for virkningen pé
arbejdsudbuddet af en eventuel diskretionzr finansiering. Den strukturelle
virkning pd den offentlige saldo skennes til som minimum at udgere en
forvaerring pd 2 mia. kr., svarende til det direkte provenubortfald. P4 den
ene side vil en eventuel varig oget beskeftigelse forbedre den offentlige
saldo. Pa den anden side vil skiftet til indenrigsflyvning fra bil og tog
yderligere belaste det offentlige budget. For hver passager, der skifter fra
bil, vil staten ydermere miste afgiftsprovenuet svarende til afgiftsbelast-
ningen af en tilsvarende bilrejse. For rejsen Kebenhavn-Arhus er det 65
kr. For hver passager, der skifter fra tog, vil DSB’s gkonomi blive belastet.
Samlet set treekker disse effekter i retning af at belastningen af de offentli-
ge finanser ved en afskaffelse af passagerafgiften samlet set overstiger det
umiddelbare provenutab, om end de afledte effekter — i lyset af de ovenfor
navnte relativt beskedne virkninger pd det samlede trafikomfang — er be-
grensede.

Anskues afskaffelse af passagerafgift 1 et rent skatte- og afgiftspolitisk
perspektiv er det narliggende at sammenligne ovenstdende effekter med
effekterne af andre skatte- og afgiftsnedsattelser. For eksempel nedsattel-
se af bundskatten med 0,5 mia. kr. Langsigtseftfekten heraf skennes almin-
deligvis til en varig beskeftigelsesendring pa ca. 100-200 personer.

Den samlede virkning pa de offentlige finanser vil dog afthange af i hvil-
ket omfang en reduktion af passagerafgiften giver forskellige typer af ka-
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talytiske virkninger. Arbejdsgruppen vurderer dog, at disse vil vare af

marginal betydning.

Det er pa den ene side arbejdsgruppens vurdering, at

Passagerafgiften, som 1 gjeblikket er pd 75 kr. pr. afrejsende passa-
ger, reducerer efterspergslen efter flyrejser savel fra danskere som
fra udlendinge. Provenuet skennes at udgere godt 500 mio. kr. i
2005.

Det indebaerer ferre rejsende, sandsynligvis ferre ruter (herunder
specielt ruter der drives af lavprisselskaber), svaekker lufthavnenes
okonomi og kan bidrage til udhulingen af Kebenhavns Lufthavns
hub-status. Virkningerne svarer til 3-4 pct. ferre passagerer.
Passagerafgiften har sdledes betydning i en erhvervs- og transport-
politisk sammenheng, idet afgiften vurderes at modvirke oprettel-
sen af ruter fra de danske lufthavne — og dermed for de mulighe-
der, som danske flyrejsende (bade privat- og erhvervsrejsende) har
for at benytte direkte flyforbindelser i en internationaliseret verden.
Regionale flyforbindelser er tillige vigtige 1 en regionalpolitisk
sammenhang, idet indenrigsflyruterne bade sikrer regionerne hur-
tige forbindelser til hovedstadsomridet og mere sammenhang mel-
lem landsdelene, hvilket er sarlig vigtigt 1 relation til yderomra-
derne. Fuld afvikling af afgiften ville endvidere give luftfarten en
afgiftsmeessig ligestilling med anden kollektiv persontransport.

Hel eller delvis afvikling af passagerafgiften kan styrke interessen
blandt lavprisselskaber, som f.eks. Ryanair og EasylJet, for at opret-
te ruter til Danmark — vel is@r provinslufthavne. Det er dog ikke
nedvendigvis en tilstrekkelig betingelse.

Introduktionen af lavprisruter, som en nedsattelse af passagerafgif-
ten méske kan sikre, kan give afledte velferdsgevinster af bety-
dende storrelsesorden gennem befolkningens adgang til ruter med
lavere priser og skerpet konkurrence. Gevinsterne er ikke indreg-
net, da det som n@vnt er usikkert om en afvikling af passagerafgif-
ten er tilstreekkelig til at de kan realiseres.

Passagerafgiften og konsekvenserne af momsfritagelsen pa inden-
rigsfly svaekker isoleret set erhvervenes rammevilkar ved dels at
oge omkostningerne dels at vanskeliggere opretholdelse af til-
streekkelig trafik pa provinslufthavnene.
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De gennemforte nedsettelser af Storebeltstaksterne vil yderligere
vanskeliggore opretholdelse og udvikling af indenrigsruterne.

P& den anden side er det arbejdsgruppens vurdering, at

Skatter og afgifter medferer som hovedregel forvridningstab, her-
under via svakkelse af erhvervenes rammevilkér. Der er dog nap-
pe beleg for at passagerafgiften er mere skadelig end mange andre
skatter og afgifter.

Afskaffelse af passagerafgiften skonnes — baseret pd foreliggende
viden — at medfore, at det samlede antal passagerer i danske luft-
havne stiger med 4 pct., hvoraf skensmessigt 2 pct. skifter fra an-
dre transportmidler (bil og tog) og sdledes ikke bidrager til en for-
ogelse af den samlede trafikmangde. De ekonomiske gevinster vil
— som folge af skalafordele og netvarkseksternaliteter, men henset
til den beskedne trafikvirkning — formentlig vare ret beskedne.

En fuldstendig afvikling skennes isoleret set at oge beskaeftigelsen
1 luftfartsbranchen med 500-700 flere beskaftigede, mens nettoef-
fekten for den samlede danske ekonomi pa langt sigt vil vare ca.
100 personer og medfere en direkte belastning af de samlede of-
fentlige finanser med 0,5 mia. kr. arligt.

Miljeomkostningerne ved eget flytrafik, herunder bade en foregel-
se af den samlede trafikmangde og skift fra bil/tog til flytrafik vil
belabe sig til 30-50 kr. pr. passager i gennemsnit pa indenrigsfly.
For den del af passagertilgangen, der deekkes ved oget belegnings-
grad, er miljoeffekten usikker.

EU-kommissionens arbejdsprogram for 2005 angiver, at der vil
blive forelagt en meddelelse, som vil foresla brug af ekonomiske
instrumenter til at reducere luftfartens klimapavirkning.

Fuld finansiering vil kraeve udgifts- eller indtaegtspolitiske stram-
ninger 1 samme storrelsesorden som provenutabet, der ved fuld af-
skaffelse er ca. 2 mia. kr. arligt. En afskaffelse vil have positive
afledte effekter, men ogsa negative. Der vil komme ogede skatte-
og afgiftsindtegter m.v. i Danmark, som dog opvejes af faldende
skatter og afgifter som folge af flere danske turister 1 udlandet. Af-
giftsbortfald eger isoleret set arbejdsudbud og reducerer provenu-
tabet, men effekten modificeres af, at en vesentlig andel af lettel-
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sen tilfalder udleendinge. Hertil kommer virkningen af diskretioneer
finansiering. Endelig indebaerer den @&ndrede trafiksammensatning
afledte tab pa andre skatter og afgifter.

Arbejdsgruppen finder dog, at:

e Hyvis passagerafgiften vaelges opretholdt eller nedtrappet til et lave-
re niveau, ber afgrensningen af transferpassagerbegrebet gores
mere tidssvarende, sdledes at ogsd punkt-til-punkt luftfartsselska-
bernes transferpassagerer omfattes af afgiftsfritagelse. Bortfaldet af
dette utilsigtede merprovenu skennes at vere i sterrelsesordenen
knap 10 mio. kr. arligt.

Fuld afvikling af passagerafgiften

Hvis en reduktion af passagerafgiften prioriteres, opnas sterst chance for
maksimalt udbytte ved en fuld afvikling, da lavprisruterne og gevinsterne
heraf er sterkt afthengige af det absolutte billetprisniveau. Afviklingen
kan eventuelt ske over nogle dr i form af en gradvis aftrapning, hvis det
skennes at provenumessige hensyn taler herfor.

Tabel 1.2: Effekt pa centrale nagletal ved fuld afvikling af passager af-
giften

2006 | 2010 | Langtsigt
Mia. kr.
Offentlige finanser, ndring, direkte 05 0.5 05
provenutab
Offentlige finanser, @ndring, inkl. af-
ledte aktivitetsvirkninger -0 -0 -0

Anm.: Tabellen svarer til tabel 9.9°s to sidste raekker i kapitel 9 nedenfor.
Kilde: Finansministeriets beregninger.

Nedtrapning af passagerafgiften til et lavere niveau

Ved en reduktion af passagerafgiften til i sterrelsesordenen 30-50 kr. ville
afgiften pa indenrigsfly vaere pa niveau med de eksterne miljgomkostnin-
ger, og dermed opfylde princippet om forureneren betaler.

For en gradvis nedtrapning — frem for en fuld afvikling af passagerafgiften
— taler endvidere overvejelserne i EU om brug af ekonomiske virkemidler.
Tidsprofilen i en eventuel reduktion af afgiften ber saledes overvejes i
lyset af sandsynligheden for realiseringen heraf.
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Tabel 1.3: Effekt pa centrale nggletal ved nedtrapning af passager af-

gift til lavere niveau®

2006 | 2007 | 2010 | -9
sigt
kr. pr. afrejsende passager
Passagerafgift 50 25 25 25
Mia. kr.

Offentlige finanser, @ndring, direkte 02 03 03 03
provenutab
Off.er.lthg ﬁnaqser, @ndring, inkl. afledte 0.1 03 03 03
aktivitetsvirkninger

1) Det nuverende afgiftsniveau er 75 kr. pr. afrejsende passager.

Kilde: Finansministeriets beregninger.

Sadanne modeller for en gradvis reduktion

afsnit 9.5 nedenfor.
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Historikken

2. Historikken

I kapitel 2 vil den historiske udvikling fra indferelsen af den sdkaldte char-
terafgift i 1977, indferelsen af dens afleser, passagerafgiften, 1 1991 samt
de vaesentligste @ndringer af afgifterne undervejs blive kort skitseret.

2.1 Charterafgiften 1977-1991

Afgift af charterflyvning', den sékaldte charterafgift, er en forleber for
passagerafgiften.

2.1.1 Indfgrelse af charterafgiften

Charterafgiften tradte i kraft den 1. oktober 1977, og omfattede bl.a. sel-
skabsrejse- og foreningsflyvning, flyvning til eget brug, studenterflyvning
og flyvning i forbindelse med sportsbegivenheder.

Charterafgiften havde til forméal at laegge en forbrugs- og valutabegran-
sende afgift pa turismen dels via beskatning af forbruget, der er forbundet
med turistrejser til udlandet, og dels ved at opna valutabesparelser.

2.1.2 Udviklingen i afgiftssatsernei charterafgiften

Afgiften blev palagt pr. passager, der pabegyndte charterflyvningen i en
dansk lufthavn, og svaredes af luftfartsselskabet. Oprindeligt blev afgifts-
satsen foresldet at udgere 75 kr.>, men blev under folketingsbehandlingen
nedsat til 50 kr.

Afgiftssatsen forhgjedes 1 1979 til 125 kr., og i 1980 yderligere til 180 kr.
Afgiften blev i 1986 differentieret efter destinationen — de europaiske
lande og middelhavslandene samt andre destinationer. Afgiften forhegjedes
endvidere til 300 kr. henholdsvis 400 kr., jf. afgiftssatsens udvikling i ta-
bellen nedenfor.

"Lov nr. 441 af 6. september 1977 om afgift af charterflyvning.
? Jf. L 203, 1976-77.
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Tabel 2.1: Afgiftssatsernei charterafgiften 1977-1991

Periode | Y10-1977- 1/7-1979 — 1/8-1980 — 1/4-1986 —
30/6-1979 31/7-1980 31/3-1986 31/8-1991
kr. pr. passager
- 300"
e 50 125 180
satser 400”

1) Omfattede destinationer i de europeiske lande og middelhavslandene (Marokko, Algeriet, Tunesien, Libyen.
Egypten, Israel, Libanon, Syrien og Cypern).
2) Omfattede destinationer uden for de ovennavnte omrader.

2.1.3 Udviklingen i afgiftsprovenuet fra charterafgiften
Udviklingen 1 afgiftsprovenuet fra charterafgiften fremgéar af tabellen ne-
denfor.

Tabel 2.2: Afgiftsprovenuet fra charterafgiften 1977-1991

Ar 1977 | 1978 | 1979 | 1980 | 1081 | 1982 | 1983 | 1984
Mio. kr.

Provenu | 6,4" 485 72,1 108,6 121,6 1255 121,5 127.1

Ar 1985 | 1986 | 1987 | 1988 | 1089 | 1000 | 1901
Mio. kr.

Provenu | 1474 223,1 307,7 318,5 2782 2834  217,5”

1) Omfatter kun 4. kvartal 1977 (afgiften fik virkning fra den 1. oktober 1977).

2) Omfattet arets forste 8 maneder (charterafgiften blev ophavet og aflest af passagerafgiften pr. 1. september
1991).

Kilde : Danmarks Statistik, Skatter og afgifter, Oversigt 1985 og 1992.

Afgiftsprovenuet er stot stigende frem til og med 1988, hvorefter der ind-
treeder et fald.

En momsnavnsafgerelse fra 1989 medforte ellers, at charterafgiftens af-
giftsgrundlag blev udvidet pr. 1. januar 1990 med billigrejser med rutesel-
skaber. Momsnavnets afgorelse medferte, at alle rejsende placeret “bag
gardinet”™ i flyet i praksis blev afgiftspligtige rejser, dvs. samtlige rejsende

pa ekonomiklasse 1 rutefly.

3 »Gardinet” hentyder til den fysiske adskillelse mellem business class eller forste klasse
og ekonomiklassen med rabatterede billetter.
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Udvidelsen af afgiftsgrundlaget medferte dog, som det fremgar af tabellen
ovenfor, ikke den forventede stigning i1 afgiftsprovenuet. Fremkomsten af
nye rabatterede rejser med rutefly var medvirkende arsag til en undermine-
ring af afgiftsgrundlaget, da det ovennavnte gardin blev flyttet endog
langt tilbage i flyet, sdledes den overvejende del af passagererne var ikke-
afgiftspligtige business class-passagerer. Denne underminering af afgifts-
grundlaget nedvendiggjorde en omlaegning af afgiften.

Det blev endvidere stadigt svaerere at skelne mellem afgiftspligtige billig-
rejser (charterrejser og rabatterede ruteflyvninger) og andre rejser. Char-
terafgiften blev derfor 1 1991 aflest af passagerafgiften, hvor satsen var
lavere, men til gengeeld pélagt stort set alle udenrigsrejser, jf. afsnit 2.2
nedenfor.

2.2 Passagerafgiften 1991-

Charterafgiften blev i 1991 ophzvet og aflest af afgift af visse flyrejser?,
den sdkaldte passagerafgift.

2.2.1 Indfgrelse af passagerafgiften

Passagerafgiften tradte i kraft den 1. september 1991, og blev fastsat til 65
kr. pr. passager’. Afgiften omfattede alle udlandsrejser med fly fra en
dansk lufthavn, og svaredes af luftfartsselskabet.

Det oprindeligt fremsatte lovforslag afveg pé vaesentlige punkter fra den
vedtagne lov. Det oprindelige forslags titel var forslag til lov om afgift af
lufthavnsvirksomhed. Afgiften blev foresldet beregnet pa grundlag af:

1) antal passagerer, der fra dansk lufthavn rejser til udlandet, og
2) flybrendstof, der udleveres til fly i forbindelse med benyttelsen af
dansk lufthavn.

Afgiftssatsen blev foresliet beregnet som 20 kr. pr. passager og 0,12 kr.
pr. liter flybreendstof.

* Lov nr. 389 af 6. juni 1991 om afgift af visse flyrejser.
> JE. L 157, 1990-91, 2. samling.

23



Historikken

Af lovforslaget fremgik det, at den foresldede afgift sammen med den
samtidig foresldede indferelse af moms pa rejsebureauvirksomhed skulle
aflese charterafgiften, der gav anledning til en del administrative proble-
mer.

SAS, Kebenhavns Lufthavn og andre luftfartsinteresser rejste kritik af
lovforslaget for at forringe navnlig Kebenhavns Lufthavns muligheder for
at gore sig geldende som internationalt knudepunkt, hvilket gav anledning
til fremsattelse af @ndringsforslag®.

Af @ndringsforslaget fremgik det, at det blev tillagt betydning, at afgiften
ikke blev palagt lufthavnene, sdledes at disse matte forhgje deres benyttel-
sesafgifter. SAS, Kebenhavns Lufthavn A/S og andre luftfartsinteresser
fandt det endvidere vesentligt, at der ikke opkravedes en braendstofafgift,
og at transit/transferpassagerer blev friholdt for afgift’.

2.2.2 Indfegrelse af passagerafgift paindenrigsfly

I december 1996 gjorde EU-Kommissionen opmarksom pa ved en ab-
ningsskrivelse, at den geldende lov om afgift af visse flyrejser var i strid
med traktatens bestemmelser om fri udveksling af tjenesteydelser og uni-
onsborgernes fri bevagelighed, som folge af den ensidige afgiftspaleggel-
se af udenlandske flyrejser.

P& baggrund af, at EU-Kommissionen dermed havde indledt en traktat-
kraenkelsessag mod Danmark, blev det 1 1997 besluttet at udvide passager-
afgiften til ogsd at omfatte indenrigspassagerer, dels for at lose det EU-
retlige problem, og dels med henblik pé at styrke statsfinanserne.

Afgiftssatsen for bdde indenrigs- og udenrigsrejsende blev saledes fastsat
til 75 kr. — en forhejelse af afgiften pd udenrigsrejsende, som hidtil havde
vaeret 65 kr. Afgiftsudvidelsen og -forhgjelsen fik virkning fra den 1. ja-
nuar 1998.

6 Jf. davaerende skatteminister Anders Fogh Rasmussens bemarkninger til henvendelse
fra Foreningen af Rejsearrangerer i Danmark (R.I.D), L 157, 1990-91, 2. samling, bilag
11.

7 Bemerkninger til 2ndringsforslag til L 157, 1990-91, 2. samling.
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I lovforslaget fra 1997° blev det endvidere anfort, at det tidligere af energi-
og miljepolitiske grunde havde varet overvejet at afgiftsbelegge fly-
braendstof, som anvendes pa indenrigsflyruter, men pa grund af de gal-
dende EU-regler har dette ikke varet muligt. Imidlertid ansas passageraf-
giften som en erstatning for en braendstofafgift, mens man afventede
Kommissionens forslag om @ndring af EU’s mineraloliedirektiv, som evt.
ville muliggere en braendstofafgift. Der henvises til afsnit 5.1.1 for status
vedrerende EU’s energibeskatningsdirektiv.

De miljomassige konsekvenser af indferelsen af passagerafgift pd inden-
rigsflyvning blev anfort til at vere et skift fra fly til tog og bil, og dermed
et skift til fordel for mindre miljobelastende transportformer. Effekterne af
etableringen af de faste bane- og vejforbindelser over Storebalt fra 1997
henholdsvis 1998 14 derudover.

2.2.3 Halvering af passagerafgiften pa mindre fly pa visse ruter

Under folketingsbehandlingen af lovforslaget om indferelse af passageraf-
gift pa indenrigsfly’ i foréret 1997 kom der kritik af afgiftens konsekven-
ser for flytrafikken til Bornholm, som medferte at regeringen pa grund af
Bornholms sarlige stilling tilkendegav, at den vil yde gkonomisk kompen-
sation for passagerafgiften, jf. afsnit 3.3 nedenfor.

Efter 2. behandlingen af lovforslaget blev der tillige rejst spergsmal om
afgiftens konsekvenser for andre regioner og landsdele, herunder Gron-
land og Fareerne. Pa den baggrund tilkendegav den daverende regering 1
et bidrag til tillegsbetenkningen, at den var indstillet pd at gennemfore en
analyse af behovet for serlig kompensation for eller lempelse 1 passager-
afgiften af hensyn til lufthavne eller landsdele, som pa grund af helt speci-
el beliggenhed eller pa grund af andre specielle omstaendigheder mé anta-
ges 1 sarlig grad at blive pédvirket af afgiften. I analysen skulle der endvi-
dere inddrages EU-retten og de konkurrencemassige vilkdr pa indenrigs-
og udenrigsflyvningen’.

SIEL 253, 1996-97 (Passagerafgift pa indenrigsfly).

It Afrapportering fra arbejdsgruppen vedrgrende passagerafgiften pa indenrigsflyv-
ning, december 1997 (oversendt Folketingets Skatteudvalg og Trafikudvalg den 19.
december 1997).
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Kompensation for eller lempelse 1 passagerafgiften omhandlede hovedsa-
geligt lufthavnene 1 Senderborg, Vojens, Aalborg, Odense og i sardeles-
hed Thisted og Sindal, samt flyvninger til Grenland og Faergerne. Flyv-
ning mellem Fareerne, Greonland og Danmark anses for indenrigsflyvning.

Lufthavnene 1 Thisted og Sindal var, som felge af det ringe antal afrejsen-
de passagerer (faerre end 8.000 passagerer 1 1996) og den lille frekvens af
ruteflyvninger, mest udsatte i forhold til et markbart fald i frekvensen af
flyvninger®.

Analysen resulterede 1, at regeringen fremsatte et lovforslag om halvering
af afgiftssatsen for let luftfart med plads til flere end 10, men faerre end 20
passagerer, hvis luftfartojet beflyver en rute, der ikke beflyves af tunge
luftfartejer'’, jf. afsnit 3.5 nedenfor.

For sd vidt angar Grenland blev der 1 lobet af foraret 1998 indgdet en afta-
le mellem den daverende regering og Grenlands Landsstyre om via blok-
tilskuddet at kompensere Grenland for indferelse af passagerafgift pd in-
denrigsfly fra Danmark til Grenland, jf. afsnit 3.4 nedenfor.

Feroerne opkrevede pd daverende tidspunkt 120 kr. 1 passagerafgift ved
afrejse fra Vagar Lufthavn, og der blev derfor ikke fra dansk side ydet en
tilsvarende kompensation til Faereerne for indferelsen af passagerafgift pa
flyvninger fra Danmark til Fereerne. Vagar Lufthavn er ejet af den danske
stat ved Statens Luftfartsvaesen.

2.2.4 Udviklingen i afgiftssatserne i passagerafgiften
Passagerafgiftssatsen forblev uendret fra afgiftens ikrafttreeden den 1.
september 1991 til og med 31. december 1997, jf. tabellen nedenfor.

YL 34, 1998-99 (Halvering af afgiften for mindre fly pa visse ruter).
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Tabel 2.3: Oversigt over afgiftssatsernei passagerafgiften 1991-

Periode 1/9-1991 - 31/12-1997 | 1/1-1998 -
kr. pr. passager

Afgiftssatser 65" 7529

1) Omfatter kun udenrigsrejsende fra danske lufthavne.

2) Omfatter bade indenrigs- og udenrigsrejsende fra danske lufthavne.

3) Fra den 1. december 1998 blev afgiften halveret for mindre fly pa visse ruter, jf. ovenfor og afsnit 3.5 neden-
for.

2.2.5 Udviklingen i afgiftsprovenuet fra passagerafgiften
Den hidtidige udvikling og den forventede udvikling i 2005 1 afgiftsprove-
nuet fra passagerafgiften fremgar af tabellen nedenfor.

Tabel 2.4: Afgiftsprovenuet fra passager afgiften 1991-2005

Ar 1991 | 1992 | 1093 | 1994 | 1095 | 1996 | 1997 | 1998
Mio. kr.

Pro- 1 ssb 189 190 211 232 261 280 454

venu

Ar 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005
Mio. kr.

Pro- 461 477 5297 461 466 520 504"

venu

1) Omfatter kun drets sidste 4 maneder (passagerafgiften afloste charterafgiften pr. 1. september 1991).

2) Pr. 1. januar 1998 indferes der passagerafgift pa indenrigsflyvninger, og afgiftssatsen forhejes fra 65 til 75
kr. pr. passager.

3) Dette ars store udsving skyldes efteropkraevning af afgift.

4) Budgetsken fra november 2004.

Kilde : Danmarks Statistik, Skatter og afgifter, Oversigt 1995, Skatteministeriets Punktafgiftsstatistik og Fi-

nansloven for finansaret 2005.

Afgiftsprovenuet fra passagerafgiften er stot stigende fra afgiftens indfo-
relse pr. 1. september 1991 til udvidelsen af afgiftsgrundlaget samt afgifts-
forhejelsen pr. 1. januar 1998, hvor provenuet stiger med mere end 60 pct.

Derefter indtreder der en vesentlig stigning i provenuet fra 2000 til 2001,
hvorefter der folger et tilsvarende fald i provenuet fra 2001 til 2002, som
folge af lavkonjunktur — som yderligere forsterkes af terrorangrebet den
11. september 2001 pa World Trade Center, New York, og Pentagon,
Washington D.C.
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Af afsnit 3.7 nedenfor fremgar fordelingen af afgiftsprovenuet for 2004 pa
indenrigs-/udenrigsflyvninger, erhvervsrelaterede/private flyrejser samt
danskere/udlendinge.
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3. Beskrivelse af den danske passagerafgift

I det folgende vil den gzldende lov om afgift af visse flyrejser'’ blive
beskrevet.

3.1 Afgiftsgrundlaget

Der betales afgift pr. afrejsende passager fra en dansk lufthavn — uanset
om destinationen er en anden indenrigslufthavn eller en udenlandsk luft-
havn. Afgiften svares af luftbefordreren/luftfartsselskabet.

Afgiften udger 75 kr. pr. passager, der fra en dansk lufthavn rejser som
passager i et fartej, der er godkendt til mere end 10 passagersaeder, eller
som har sterste tilladte startveegt pa over 5.700 kg.

Afgiften er dog halveret for passagerer, der fra en dansk lufthavn rejser
som passager i et fartej, der er godkendt til faerre end 20 passagersaeder,
eller som har sterste tilladte startvaegt pd under 10.000 kg (let luftfart). Det
er dog et krav, at der rejses pa en rute, der ikke beflyves af luftfartejer,
som er godkendt til 20 eller flere passagersader, eller som har sterste til-
ladte startvaegt pd 10.000 kg eller mere (tung luftfart). Taxaflyvning med
lette luftfartejer pa ruter, der ikke beflyves af tunge luftfartejer, er dermed
omfattet af den halverede afgiftssats.

Indenrigsflyvning til halveret afgiftssats er for nuvarende hovedsageligt
ruteflyvning til og fra Thisted Lufthavn, visse helikopterflyvninger til
Nordseen samt visse indenrigs- og udenrigstaxaflyvninger fra flere af de
mindre danske lufthavne, hvor flyet/helikopteren er godkendt til mellem
10 og 20 passagerer.

Afgiften gelder ikke for Faereerne og Grenland, hvorved flyvning med
passagerer fra Fereoerne og Grenland ikke er afgiftspligtige efter loven.
Flyvning med passagerer fra en dansk lufthavn til Grenland og Fereerne
er dog omfattet af afgiftspligten. Vedrerende kompensation for passager-
afgiften til Gronland henvises til afsnit 3.4 nedenfor.

"t lovbekendtgerelse nr. 566 af 3. august 1998 med senere @ndringer.
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Afgiften svares pr. afrejsende passager, hvorved der opkraeves afgift to
gange for en indenrigsreturbillet og €én gang for en udenrigsreturbillet. I
det oprindelige lovforslag'* begrundedes afgiftspilaeggelsen pr. afrejsende
passager med, at der derved opnas en afgiftsmaessig ligestilling af flyrej-
sende pd udenrigs- og indenrigsruter, som tager hegjde for den afgift, der
eventuelt opkraeves ved afrejsen fra en udenlandsk lufthavn. Denne ud-
formning af afgiften blev vurderet at veere i overensstemmelse med EU-
retten. Der kan endvidere henvises til afsnittet om Storbritannien og Nord-
irland, som fik underkendt den delvise afgiftsfritagelse for indenrigsretur-
rejser, jf. afsnit 4.1 nedenfor.

Helikopterflyvning er omfattet af afgiftspligten, men er dog afgiftsfritaget
safremt helikopteren er godkendt til 10 eller faerre passagerer, og pélagt
halveret afgiftssats safremt helikopteren er godkendt til mellem 10 og 20
passagerer. En boreplatform anses endvidere ikke for en "lufthavn”, og der
svares derfor kun afgift én gang ved flyvninger til og fra boreplatformene 1
Nordsgen.

Undtaget for afgift er militere flyvninger, flyvninger inden for rednings-
og eftersogningstjeneste samt flyvninger med diplomatiske reprasentatio-
ner, internationale institutioner mv.

Folgende passagerer er fritaget for passagerafgift:
e transit- og transferpassagerer, sdfremt rejsen star i direkte forbin-
delse med flyrejse fra udlandet, jf. afsnit 3.2 nedenfor,
e passagerer i sma lette luftfartejer med plads til 10 passagerer eller
feerre,
e flypersonale péa tjenesterejse, og

e born under 2 ar.

3.2 Transit- og transferpassagerer

3.2.1 Afgiftsfritagelse af transit- og transferpassagerer
Transit- og transferpassagerer er fritaget for afgift, sdfremt rejsen star i
direkte forbindelse med anden flyrejse. Rejsende i transit (rejser videre

"2 Jf. L 253, 1996-97 (Passagerafgift pa indenrigsfly).
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med samme fly) og transfer (rejser videre med et andet fly) opfattes kun
som foretagende én afrejse.

Afgiftsfritagelsen for transit- og transferpassager omfatter bade indenrigs-
og udenrigsrejser og en kombination heraf.

Afgiftsfritagelsen er ikke tidsbestemt, men betyder, at transit- og transfer-
passagererne pa de internationale flyruter kan opholde sig i de danske
lufthavne 1 den tid, der medgér til en transit eller transfer uden at miste
deres status som transit- og transferpassagerer i lovmaessig forstand. Det er
imidlertid centralt for status som transit- og transferpassager, at der opnés
direkte forbindelse med anden flyrejse, for hvis passageren afbryder sin
rejse, vil denne status bortfalde og der vil skulle betales ny passagerafgift,
nér vidererejsen pabegyndes'.

Den administrative praksis tilsiger, at to flyrejser anses for sammenhaen-
gende, nér der forefindes en sammenhangende billet for de to flyrejser.

For danske rejsende betyder afgiftsfritagelsen, at der ved en kombination
af en indenrigsflyvning (tilslutningsfly) og en udenrigsflyvning kun beta-
les afgift én gang, og tilsvarende ved en kombination af indenrigsflyvnin-
ger. Ved disse kombinationer betales afgiften ikke af den ferste, men af
den efterfolgende flyrejse. Danske passagerer betaler afgift, hvad enten de
flyver direkte fra Danmark eller via en udenlandsk transferlufthavn.

For udenlandske rejsende, der bruger danske lufthavne til transit eller
transfer, betales der ikke afgift, s& leenge rejsen ikke anses for afbrudt, dvs.
der er tale om en sammenhangende billet for de to flyrejser. Tilsvarende
vil der for danske rejsende til Danmark, som skal videre med et indenrigs-
fly, veere afgiftsfritagelse.

Der har 1 forbindelse med kontrollen af luftfartsselskabernes handtering af
transferpassagerer vist sig visse uregelmassigheder, bl.a. ved indcheck-
ningen direkte ved “gaten”, eftersom det forekommer, at passageren ind-
checkes som transferpassager uden at have denne status. Endvidere har der

" Jf. daveerende skatteministers besvarelse af 21. maj 1997 af spergsmal 4 (L 253 — bilag
11).
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vist sig problemer 1 forbindelse med kombinationen af en indenrigs- og en
udenrigs-/indenrigsflyrejse, hvor afgiften palegges sidstnaevnte rejse,
hvilket dog kraver, at der ske indcheckning af passageren — ikke som en
transferpassager, men som en terminerende, og dermed afgiftspligtig pas-
sager.

I forbindelse med lesningen af problemet med de nedennavnte “falske”
transferpassagerer vil der ligeledes blive set pa hensigtsmassigheden af, at
det ved en kombineret indenrigs- og udenrigs-/indenrigsflyrejse sker af-
giftspaleeggelse af den anden flyrejse, frem for den forste, jf. kapitel 6 ne-
denfor.

3.2.2 " Falske” transferpassagerer

Der kan 1 forbindelse med lavprisselskaberne opstd det problem, at disse
selskabers kunder ikke nedvendigvis har en sammenhangende billet, og
dermed ikke betragtes som rigtige transferpassagerer, selvom de reelt er
det.

De falske” transferpassagerer belyses naermere i1 kapitel 6 nedenfor om en
nedvendig reparation af passagerafgiften.

3.3 Kompensation til Bornholm Lufthavn

Under folketingsbehandlingen af lovforslaget om indferelse af passageraf-
gift pa indenrigsfly' i foraret 1997 kom der kritik af afgiftens konsekven-
ser for flytrafikken til Bornholm, som medferte at regeringen pa grund af
Bornholms szrlige stilling tilkendegav, at den vil yde ekonomisk kompen-
sation for passagerafgiften, jf. afsnit 2.2 ovenfor.

Trafikken mellem Bornholm og det ovrige Danmark afviger vaesentligt fra
trafikken i det evrige Danmark, idet trafikken er helt athaengig af bad og
fly.

Bornholms Lufthavn er en statslufthavn, der drives af Statens Lufthavns-
vasen. Kompensationen til Bornholms Lufthavn gives derfor i form af en

" Jf. L 253, 1996-97 (Passagerafgift pa indenrigsfly).
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nedsettelse af det omkostningsbestemte lufthavnsgebyr, som betales til
Statens Lufthavnsvasen.

Hensigten med at kompensere Bornholms Lufthavn var at neutralisere
virkningen af indferelsen af passagerafgift pa indenrigsfly, hverken mere
eller mindre.

Den ekstra afgiftsbelastning som folge af passagerafgiften, som udger 150
kr. for en returrejse med indenrigsfly (afgiften svares pr. afrejsende passa-
ger fra en dansk lufthavn), belaster luftfartsselskaberne med netto ca. 12
mio. kr.

Lufthavnsgebyret for Bornholms Lufthavn var for indferelsen af passager-
afgift pa indenrigsfly pa 100 kr. ekskl. moms, hvilket indbragte lufthavnen
netto ca. 10 mio. kr. arligt.

Ved at nedsatte lufthavnsgebyret til 0 kr. for Bornholms Lufthavn opnae-
de luftfartsselskaberne dermed en besparelse (ca. 12 mio. kr. inkl. moms),
der svarer cirka til den ekstra belastning, som passagerafgiften pa inden-
rigsfly medferer for denne indenrigsrute.

Bevillingen til Statens Luftfartsvasen er tilpasset tilsvarende. Af finanslo-
ven fremgér det sdledes, at Statens Luftfartsvasens bevilling er forhejet
svarende til kompensationen til Bornholms Lufthavn".

Kompensationen blev oprindeligt bevilliget via et aktstykke til Finansud-
valget'®, og fremgar siledes ikke direkte af lov om afgift af visse flyrejser
(passagerafgiften).

3.4 Kompensation via bloktilskud til Grgnland

I forbindelse med indferelsen af passagerafgift pa indenrigsflyvninger"
blev der indgéet en aftale mellem den davarende regering og Grenlands

15 Jf. § 28.31.03.
1 if. akt 86 af 25. november 1997.
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Landsstyre om via bloktilskuddet at kompensere Greonland for indferelse
af passagerafgift pa indenrigsfly"’, jf. afsnit 2.2 ovenfor.

Kompensationen beleber sig arligt til 2,8 mio. kr., og er snavert tilknyttet
til indferelsen af passagerafgift pa indenrigsflyvninger. Aftalen omfattede
oprindeligt kun arene 1998-2001. Aftalen er siden forlenget og fremgar af
finanslovens § 38.28.14 Passagerafgift.

3.5 Halveret afgift for mindre fly pa visse ruter

Under folketingsbehandlingen af lovforslaget om indferelse af passageraf-
gift pa indenrigsfly'® i foraret 1997 tilkendegav den davarende regering, at
den var indstillet pd at gennemfore en analyse af behovet for serlig kom-
pensation for eller lempelse i passagerafgiften af hensyn til lufthavne eller
landsdele, jf. afsnit 2.2 ovenfor.

De helt specielle omstaendigheder, som gor sig geldende for Bornholm og
Grenland, var i lebet af foraret 1997 blevet lost ved hjelp af kompensation
— via lufthavnsgebyr henholdsvis bloktilskud, jf. afsnit 3.3 og 3.4 ovenfor
— men der resterede fortsat problemstillingen vedrerende lufthavnene i
seerligt Thisted og Sindal".

Den 8. oktober 1998 fremsatte daverende skatteminister saledes et lov-
forslag om halvering af passagerafgiften for mindre fly pa visse ruter™.
Halveringen af afgiften er betinget af, at ruten ikke beflyves af tung luft-
fart, hvorved der sikres en konkurrencemaessig ligestilling mellem tung og
let luftfart pa ruter, der betjenes af begge typer luftfartejer.

Forslaget havde til hensigt at lempe afgiften pd ruter til omrader med et
spinkelt passagergrundlag, som blev sarligt hardt ramt af udvidelsen af
passagerafgiften til at omfatte indenrigsflyvningen samt afgiftsforhejelsen
pr. 1. januar 1998.

' Jf. Aftale mellem regeringen og Grenlands Landsstyre af den 12. maj 1998 om bloktil-
skudsfastsattelsen mv. for Grenlands Hjemmestyre i perioden 1999 til 2001.

'8 J£. L 253, 1996-97 (Passagerafgift pa indenrigsfly).

P It Afrapportering fra arbejdsgruppen vedrarende passagerafgiften pa indenrigsflyv-
ning, december 1997 (oversendt Folketingets Skatteudvalg og Trafikudvalg den 19.
december 1997).

0L 34, 1998-99 (Halvering af afgiften for mindre fly pa visse ruter).
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3.6 Administrative byrder for erhvervslivet

Virksomhedernes administrative omkostninger forbundet med Skattemini-
steriets erhvervsrelaterede lovgivning er blevet mélt via en AMVAB?'-
maling, hvoraf de vasentligste resultater fra malingen forventes offentlig-
gjort i form af en rapport fra Erhvervs- og Selskabsstyrelsen® i maj 2005.

Hele AMVAB-malingen af Skatteministeriets erhvervsrelaterede lovgiv-
ning er samlet i en database, hvorfra Erhvervs- og Selskabsstyrelsen har
leveret malingens resultat vedrerende lov om afgift af visse flyrejser (pas-
sagerafgiften).

Virksomhedernes total omkostning pa samfundsniveau til administration
af passagerafgiften er malt til kr. 182.284 arligt, heraf udger angivelse af
antal passagerer og indbetaling af afgiften de vasentligste og mest byrde-
fulde informationsforpligtelser (kr. 135.502 arligt fordelt ligeligt pa de to
forpligtelser).

3.7 Provenuet

Af tabellen nedenfor fremgar fordelingen af afgiftsprovenuet pd indenrigs-
/udenrigsflyvninger, erhvervsrelaterede/private flyrejser samt danske-
re/udlendinge. Der er kun medtaget terminerende passagerer (i modset-
ning til transit- og transferpassagerer), da transit- og transferpassagerer er
afgiftsfritagede.

! Aktivitetsbaseret méling af virksomheders administrative byrder af erhvervsrelateret
regulering (AMVAB).
*2 Erhvervs- og Selskabsstyrelsen, AMVAB — Skatteministeriet.
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Tabel 3.1: Fordelingen af afgiftsprovenuet fra passager afgiften, 2004

Provenu
| alt - heraf erhverv ‘ - heraf private

Udenrigsflyvning®: Mio. kr. Mio. kr.

Terminerende passagererz) 437 252 185

- heraf danskere® ¥ 240 151 89

- heraf udlendinge® ¥ 197 100 96
Indenrigsflyvning®:

Terminerende passagerer 82 52 30

| alt 520 303 216

1) Provenuet omfatter bade flyvning med tunge og lette fartgjer (startvaegt pa over og under 10.000 kg).

2) Terminerende stér i mods@tning til transit- og transferpassagerer, som er afgiftsfritagede.

3) Fordeling mellem danskere og udlendinge fremgar af Rapport om gramsehandel 2004, hvor kildeangivelsen
er Kebenhavns Lufthavnes egen stikproveundersggelse. Fordelingen er 55 pct. danske og 45 pct. udenland-
ske terminerende passagerer.

4) Fordelingen af danskere og udlendinge pa erhvervsrelaterede henholdsvis private flyrejser stammer fra
Kebenhavns Lufthavnes pressemeddelelse af 4. februar 2005. Det er endvidere antaget, at fordelingen er den
samme pé sével lavpris som “almindelige” ruter. Fordelingen er 63 pct. pa erhvervsrelaterede flyrejser for
danskere, og 51 pct. pa erhvervsrelaterede flyrejser for udleendinge.

5) Inkl. godtgerelse til diplomater.

Kilde: Statsregnskabet.

Afgiftsprovenuet fordeler sig med 16 pct. fra indenrigsflyvninger og 84
pct. fra udenrigsflyvninger.

Det er antaget, at passagerer pa udenrigsflyvningerne fordeler sig med 55
pct. danskere og 45 pct. udlendinge®. Endvidere er det antaget, at forde-
lingen pa erhvervsrelaterede henholdsvis private flyrejser for danskere er
63 pct. henholdsvis 37 pct., mens det for udleendinge er antaget, at forde-
lingen er 51 pct. pd erhvervsrelaterede henholdsvis 49 pct. pé private fly-
rejser’.

¥ Jf. Skatteministeriet (2004), Rapport om gramsehandel 2004, hvor kildeangivelsen er
Kebenhavns Lufthavne egen stikproveundersegelse.

** Jf. Kebenhavns Lufthavnes pressemeddelelse af 4. februar 2005. Det er endvidere
antaget, at denne fordeling ikke blot omfatter lavpris, men tillige “almindelige” ruter.
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4. Andre lande med passagerafgifter

I det folgende skal passagerafgifterne i de fem folgende lande® omtales:

e Storbritannien og Nordirland

e Frankrig
e [sland
e Norge
e Irland

De to sidstnavnte er eksempler pa lande, der har afskaffet hidtidige passa-
gerafgifter.

Udover deciderede passagerafgifter kan der vere tale om sikkerhedsafgif-
ter, -gebyrer eller lignende parafiskale gebyrer, som tillige tilfalder staten i
de enkelte lande. De parafiskale afgifter kan eventuelt vere eremarkede
midler til brug i forbindelse med lufthavnene, sikkerheden eller lignende.
Disse typer af afgifter, gebyrer og lignende er ikke medtaget i det folgen-
de.

4.1 Storbritannien og Nordirland

Storbritannien og Nordirland (UK)*® har en passagerafgift, som pélagges
afrejsende fra en britisk lufthavn, kaldet Air Passenger Duty”’. Afgiften er
differentieret afthengig af destinationen og hvorvidt billetten er ekonomi-
klasse eller e;j.

Af tabellen nedenfor fremgér udviklingen i de britiske afgiftssatser siden
afgiftens indferelse pr. 1. november 1994.

%> S8 vidt vides er der tale om en udtemmende opremsning af de europaiske lande, som
enten har eller har haft en afgift pa flypassagerer, dog bortset fra Malta (pr. 1. august
2005 en afgift pa 46 euro). Der er taget udgangspunkt i de afgifter, som landene selv
karakteriserer som afgifter der tilfalder staten, og som landene dermed har medtaget i
deres indberetning til EU-Kommissionens publikation, Inventory of Taxes in the EU.
Derudover er medtaget Norges og Islands tidligere tilsvarende afgifter.

% Med undtagelse af Isle of Man og kanaleerne.

27 Lovgrundlaget er Finance Act 1994 med senere andringer. Afgiften tradte i kraft den
1. november 1994.
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Tabel 4.1: Oversigt over udviklingen i de britiske afgiftssatser 1994 -

1. november
1. november 1994 — .
1997 — 31. 1. april 2001 —
31. oktober 1997 marts 2001
. . . Standard- | Reduceret
Afgiftssatser Afgiftssats Afgiftssats afgiftssats | afgiftssats
Destination: £ pr. passager £ pr. passager £ pr. passager
Europaiske” 59 10% 10% 5
Alle andre 10" 20” 40° 20”

1) For rejser pa ekonomiklasse.

2) Fra 1. april 2001 omfatter kategorien EU- og E@S-lande, inkl. de associerede territorier. Fra 1. november
2002 ligeledes de 10 daverende ansegerlande samt Rumenien, Bulgarien og Tyrkiet. Endvidere destinatio-
nerne Basel og Genéve i Schweiz.

3) Med den aktuelle kurs den 14. februar 2005 svarer det til ca. DKK 54.

4) Med den aktuelle kurs den 14. februar 2005 svarer det til ca. DKK 108.

5) Med den aktuelle kurs den 14. februar 2005 svarer det til ca. DKK 217.

6) Med den aktuelle kurs den 14. februar 2005 svarer det til ca. DKK 433.

Storbritannien og Nordirland modtog i 1998 en abningsskrivelse fra EU-

Kommissionen, som folge af den delvise afgiftsfritagelse af indenrigsre-

turrejser, jf. nedenfor.

Pr. 1. april 2001 fjernedes séledes den sarlige undtagelsesbestemmelse,
kaldet " return leg”, hvorefter indenrigsreturrejser var afgiftsfritagede pa
returrejsen®®. Samtidig blev afgiftsfritagelsen ved returrejser fra Storbri-
tannien og Nordirland til Isle of Man ophavet. Ved samme lejlighed ind-
fortes undtagelsen for flyrejser fra det skotske hejland og eer, jf. afgifts-
fritagelserne nedenfor.

Afgiftsstrukturen blev endvidere pr. 1 april 2001 @ndret sdledes, at afgifts-
satsen halveredes for flyrejser til europ@iske destinationer, safremt det er
okonomiklasse. Afgiftssatsen for flyrejser til alle andre destinationer blev
samtidig fordoblet, dog séledes at afgiftssatsen for flyrejser pa ekonomi-
klasse halveredes, dvs. forblev uendret i forhold til den hidtidige afgifts-
sats for flyrejser til alle andre destinationer end europ@iske. Andringen af
afgiftsstrukturen anfertes at medfere en mere rimelig afgift ved at bringe
afgiftssatserne mere pa linje med rejseomkostningerne™.

** HM Customs and Excise, X-47, Air Passenger Duty (Intern vejledning).
* HM Customs and Excise, Finance Bill 2000, Clause 18: Air Passenger Duty: Rates of
Duty.
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Af tabellen nedenfor fremgér udviklingen i antallet af passagerer og den
indbetalte afgift fra 1997 til og med 2004.

Tabel 4.2: Antal passagerer og indbetalt afgift, 1997-2004

Deﬁtcirr‘la- EU og E@S Alle andre destinationer
Indbetalt afgift
Reduceret Sta_ndard- Total Reduceret Sta_ndar d- Total
afgiftssats|afgiftssats afgiftssats|afgiftssats
1.000 passagerer 1.000 passagerer mio. £

1997 ) ) 38.872 ) ) 19.135 411
1998 ) ) 42.265 ) ) 20.259 824
1999 ) ) 45,099 ) ) 21.071 875
2000 ) ) 48433 ) ) 22.866 931
2001 51.154 3.423 54577 | 20.129  2.025 22.154 834
2002 57.413 3.651 61.064 | 19.044  2.821 21.865 809
2003 68.048 2.856 70904 | 15440  2.561 18.001 778
2004 73.580 2.620 76200 | 17.317  2.897 | 20215 856

1) De reducerede afgiftssatser for skonomiklasse tradte i kraft den 1. april 2001.
Kilde: HM Customs & Excise, Air Passenger Duty Bulletin, January 2005.

Trafikken til andre europaeiske destinationer er i perioden fra 1997 til 2004
total set steget med ca. 96 pct., hvilket deekker over en stor stigning inden
for ekonomiklasse, mens business class-andelen er faldet — bade relativt
og absolut. Trafikken til alle andre destinationer er i samme periode steget
med godt 5 pct., hvilket dekket over en stigning inden for business class,
mens gkonomiklasse er faldet.

Ifolge Ryanair har Storbritannien og Nordirland en lavprisandel pa béade
indenrigs- og udenrigsluftfart pa lige omkrig 45 pct. — lidt hejere for uden-
rigs og lidt lavere for indenrigs™.

De britiske afgiftsmyndigheder er blevet spurgt om, hvorvidt halveringen
af passagerafgiften pd ekonomiklasse pr. 1. april 2001 har resulteret i
mearkbar passagerfremgang, hvortil svaret var, at der bdde har veret 11.

071, arbejdsgruppens mede med Ryanair den 8. april 2005.
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september’' og indferelse af visse afgiftsfritagelser pr. 1. april 2001, og det

derfor er svart at isolere effekten. De britiske myndigheder skenner dog

ikke, at effekten er signifikant.

Arbejdsgruppens konklusion
De britiske data for passagerantal for og efter halveringen af afgiften pd

okonomiklasse-flybilletter er ikke entydige. Der kan sdledes ikke ses et

skift 1 niveauet, men snarere 1 vaekstraterne. Allerede for afgiftsomlegnin-

gen var lavprisselskabernes andel af den samlede flytrafik hej.

Undtaget for afgift er:

Luftfartajer med storste tilladte startvaegt pd under 10.000 kg eller
feerre ned 20 passagersader.

Transit- og transferpassagerer.

Born under 2 ér, som ikke har faet anvist et separat sede for af-
gang.

Flypersonale mv.

Flyrejser fra folgende lufthavne i det skotske hejland og eer’:
Barra, Benbecula, Campbeltown, Iverness, Islay, Kirkwall, Stor-
noway, Sumburgh, Tiree og Wick. Rejser til de ovennavnte luft-
havne er afgiftspligtige.

Militeerpersonel mv.

Om transferpassagerer gaelder folgende:

En passager, som har en billet, er ikke afgiftspligtig pa den anden
eller efterfelgende flyrejse pd sin rejse, safremt flyrejsen er sam-
menhangende med den foregaende flyrejse.

Forskellige kriterier styrer hvorvidt den anden eller efterfelgende
flyrejse pa en rejse skal behandles som sammenhangende med den
forste flyrejse — afthengig af om destinationen er indenlandsk eller
udenlandsk, jf. nedenfor.

3 Terrorangrebet den 11. september 2001 pad World Trade Center, New York, og Penta-
gon, Washington D.C.

32 The Scottish Highlands and Islands omfatter bl.a. Orkneygerne, Shetlands@erne og de
Ydre Hebrider samt andre nordlige og afsidesliggende regioner i Skotland.
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e Ved sammenh@ngende flyrejser betales afgiften af den forste luft-
befordrer.

For sammenhangende indenrigsflyrejser gaelder folgende tre regler:

1) Den anden flyrejse behandles som sammenh@ngende med den for-
ste flyrejse, safremt det bestilte afrejsetidspunkt falder inden for 6
timer efter det planlagte ankomsttidspunkt for den ferste flyrejse,
og det sidstnaevnte ankomsttidspunkt er sat til for kl. 17.00.

2) Hvis derimod ankomsttidspunktet for den ferste flyrejse er sat til
mellem kl. 17.00 og midnat, behandles den anden flyrejse som
sammenhangende hermed, safremt denne flyrejses bestilte afrejse-
tidspunkt er kl. 10.00 eller for den efterfelgende dag.

3) Hvis derimod ankomsttidspunktet for den forste flyrejse er sat til
mellem midnat og kl. 4.00, behandles den anden flyrejse som
sammenhangende hermed, safremt denne flyrejses bestilte afrejse-
tidspunkt er kl. 10.00 eller for den samme dag.

For sammenhangende udenrigsflyrejser galder folgende:

e Hvis den anden af to flyrejser er en international rute, vil denne
anden flyrejse blive behandlet som sammenhangende med den
forst, séfremt det bestilte afgangstidspunkt falder inden for 24 ti-
mer efter den forste flyrejses planlagte ankomsttidspunkt.

e [ forbindelse med flere sammenhangende internationale ruter vil
den endelige destination vere styrende for afgiftssatsen.

e Hvis ankomstlufthavnen for den anden flyrejse er beliggende i
samme land, som afgangslufthavnen for den ferste flyrejse anses
flyrejserne ikke som sammenhangende.

Uanset om der er tale om sammenhangende indenrigs- eller udenrigsfly-
rejser vil der 1 tilfelde af, at ankomstlufthavnen for den anden flyrejse er
den samme som afgangslufthavnen for den forste flyrejse (dvs. en returrej-
se), ikke vare tale om sammenhangende flyrejser™.

> HM Customs and Excise (2003), Notice 550, Air Passenger Duty, January 2003.
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Udover kravene til tidsintervallerne stilles der i forbindelse med sammen-
haengende flyrejser ligeledes krav om dokumentation i form af billet med
angivelse af:

e lufthavnen, hvorfra passageren patenker at afrejse;
e dato og tidspunkt for den pétenkte afrejse; og
e lufthavnen, hvortil passageren patenker at ankomme.

De sammenh&ngende flyrejser skal fremga af én sammenhangende billet
eller af forbundne billetter for at begrunde afgiftsfritagelsen.

Billetter kan kun anses for forbundne billetter, hvis:

e billetterne er i ét "haefte”; eller
o i tilfaelde af separate "haefter”:
e hvert "hafte” refererer til hinanden samt angiver at de skal lee-
ses sammen; eller
e der er et sammendrag af flyrejserne (’flight summary”), som
udgoer rejsen inkl. de omhandlede flyrejser.

Selvom flyrejserne lever op til alle de andre kriterier, som der stilles til
sammenheaengende flyrejser, vil de kun vaere berettiget til afgiftsfritagelse,
safremt sammenhaengen mellem flyrejserne dokumenteres enten ved hjelp
af en sammenhangende billet eller et sammendrag af de forbundne billet-
ter, jf. ovenfor.

Ved sammenhangende flyrejser vil det, som ovenfor navnt, vaere den
forste luftbefordrer, der betaler afgiften. Afgiften afthenger dog af den
endelige destination samt hvilken klasse, der flyves pd — béde pa den for-
ste og den efterfolgende flyrejse. Hvis bare én af flyrejserne ikke er pa
okonomiklasse, skal der betales den hgjere standardafgiftssats. Og den
anden luftbefordrer skal endvidere vaere i stand til at dokumentere afgifts-
fritagelserne, f.eks. af transferpassagerer.

Der gives mulighed for en forenklet afregning af passagerafgiften i form
af et serligt angivelsesskema®. Skemaet giver mulighed for at anvende et
estimat for fritagelserne for passagerafgift. Estimatmetoden traeder i stedet

** HM Customs and Excise (2003), Special accounting schemes for Air Passenger Duty,
Notice 551, January 2003.
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for en transaktionsbaseret metode, hvor hver enkelt flybillet vurderes og
indgér sarskilt. Metoden muligger bl.a. anvendelse af statistiske stikpro-
ver og/eller passagerundersegelser til brug ved beregning af afgiftsfrita-
gelserne.

4.2 Frankrig

Frankrig har bl.a. en passagerafgift, kaldet Taxe de I’ aviation civile®, som
svares af luftfartsselskaberne®. Afgiftsprovenuet tilfalder staten, men er
oremarket forskellige formal inden for luftfarten. Fordelingsnoglen fast-
settes 1 de arlige finanslove. Afgiftsprovenuet supplerer bl.a. de omkost-
ningsfastsatte gebyrer samt de lokale regeringsmyndigheders stotte til re-
gionale ruter”’.

Af tabellen nedenfor fremgéar udviklingen i afgiftssatserne fra 1999 til
2005.

Tabel 4.3: Oversigt over udviklingen i de franske afgiftssatser, 1999-
2005

Standar dafgiftssatser 1999-2001 2002-2003 2004-2005
Destination: FRF pr. passager € pr. passager
Indenrigs eller andet 1 2) 3)
EU-land 22,90 3,92 4,48
Uden for EU 38,90 6,66 7,60°

1) Ved hjeelp af aktuelle omregningskurser til euro medferer det, at afgiften svarede til i omegnen af DKK 25.
2) Med den aktuelle kurs den 14. februar 2005 svarer det til ca. DKK 29.
3) Med den aktuelle kurs den 14. februar 2005 svarer det til ca. DKK 33.
4) Ved hjelp af aktuelle omregningskurser til euro medferer det, at afgiften svarede til i omegnen af DKK 45.
5) Med den aktuelle kurs den 14. februar 2005 svarer det til ca. DKK 50.
6) Med den aktuelle kurs den 14. februar 2005 svarer det til ca. DKK 57.

Undtaget for afgift er:
e Flypersonale mv.

e Born under 2 ar.

% Loven tradte i kraft den 1. januar 1999, og afleste dermed forlgberne i form af en sik-
kerhedsskat og en tilpasningsskat for luftfarten.

*% Herudover har Frankrig en eremarket lufthavnsafgift, som tilfalder offentlige eller
private lufthavnsvesener, jf. EU-Kommissionen, Inventory of Taxesin the EU.

37 Direction Générale de I’ Aviation Civile, Guide of civil aviation tax.
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e Passagerer i direkte transit, som midlertidig stopper i en lufthavn
og afgér i det samme fly med identisk flynummer.

e Mellemlandinger, som folge af teknisk nedvendighed, vejrlig eller
andre tilfzlde af absolut nedvendighed.

e Afrejse fra franske oversgiske territorier’ samt franske territoriale
samfund”.

4.3 Island

EFTA-Domstolen afsagde den 12. december 2003 en dom™®, hvorefter
differentieringen i den islandske passagerafgift mellem flyvninger fra Is-
land til et andet EU- eller E@S-land*' til en hojere afgiftssats end tilsva-
rende indenrigsflyvninger, herunder til Grenland og Fareerne, blev fundet
traktatstridig. Afgiftssatserne var ISK 1.250 henholdsvis ISK 165%.

Dommen medferte en lovendring, som tradte i kraft den 1. oktober 2004,
hvorefter der opkraves en ensartet passagerafgift pa bade indenrigs- og
udenrigsrejsende pa ISK 382% *. Effekten af afgiftseendringerne er det
endnu for tidligt at kunne konkludere pa.

4.4 Norge

Norge oph@vede med virkning fra den 1. april 2002 den norske passager-
afgift. Afgiften udgjorde frem til dette tidspunkt NOK 90* for udenrigs-
og visse indenrigsflyruter. Der var afgiftsfritagelse for ruter til Nord-
Norge, bortset fra ruter til Bode og Tromseg™.

Baggrunden for ophavelsen af afgiften var bl.a. den EFTA-stridig afgifts-
fritagelse af visse indenrigsruter. EFTA’s overvdgningsorgan ESA havde

3 Wallis og Futuna gerne, Ny Caledonien, og Fransk Polynesien.

3% Saint-Pierre et Miquelon samt Mayotte.

0 E-1/03, Failure of a Contracti ng Party to fulfil its obligations — free movement of ser-
vices — higher tax on intra-EEA flights than on domestic flight.

*! E@S-landene er Island, Liechtenstein og Norge.

*> Med den aktuelle kurs den 14. februar 2005 svarer det til ca. DKK 115 henholdsvis 15.

# Fjarmalaraduneytid, 16g um flugmaladagiun og fjarsflun til flugmala, nr. 31 af 27.
marts 1987 (— med senere endringer).

* Med den aktuelle kurs den 14. februar 2005 svarer det til ca. DKK 35.

* Med den aktuelle kurs den 14. februar 2005 svarer det til ca. DKK 80.

* Finansdepartementet, Svar p& spergsmal 11, fra Arbeiderpartiets stortingsgruppe, av
10.11.2001, vedrgrende Statsbudsjetter 2002.
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séledes rejst krav om @ndring af den norske passagerafgift for at bringe
den 1 overensstemmelse med E@S-aftalen. ESA’s pélag ville 1 princippet
havde indebaret en ensartet sats pd bade indenrigs- og udenrigsflyvnin-

ger®.

Af tabel 4.4 nedenfor fremgér udviklingen i de norske rejsevaner med fly
for udvalgte ar i perioden 1982-2003*.

Tabel 4.4: Udviklingen i indenrigs- og udenrigsflyrej ser, 1982-2003

AEndring Andring
1982 | 1987 1992 1998 1992- 2003 1998-
1998 2003"
Terminerende 1.000
passagerer?: 1.000 passagerer Pct. passagerer Pct.
Rejser i alt 6.909 11.237 12.483 19.206 7,4 19.802 0,6
- indenrigs 3.955 6.506 7.583 11.024 6,4 10.323 -1,3
- udenrigs 2.954 4731 4.900 8.182 8,9 9.479 3,0

1) Gennemsnitlig arlig aendring for perioden.
2) Inkl. transferpassagerer.
Kilde: TQI rapport 713/2004.

Indenrigsflytrafikken er stagnerende i Norge, mens udenrigsflytrafikken er
stot stigende, dog med en mindre stigningstakt i perioden 1998-2003 1
forhold til 1992-1998.

Det samlede antal terminerende passagerer fra norske lufthavne 1 2003 var
pa hen ved 20 mio. passagerer — til sammenligning har Danmark godt 11
mio. terminerende passagerer, heraf kun ca. 1,3 mio. indenrigspassagerer,
jf. tabel 9.2 1 afsnit 9.1 nedenfor.

Arbejdsgruppens konklusion

Det er vanskeligt at isolere effekten af afskaffelsen af afgiften, der fik
virkning blot seks maneder efter 11. september 2001. Det kan dog ikke
afvises, at afskaffelsen af afgiften kan have afbedet faldet i indenrigstra-
fikken.

*" Finansdepartementet, Statssekretagr Vidar Ovesens foredrag p& Kommunalbankens
hastseminar, 26. oktober 2000. Nationalbudsjettet for 2001. Budsjettmessige konse-
kvenser for kommunene.

* Transportekonomisk Institut (T@I), Reisevaner med fly 2003, T@I rapport 713/2004.
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4.5 Irland

Irland havde frem til 2000 en passagerafgift pa IEP 5%, kaldet Excise duty
on foreign travel, som omfattede bide fly og skib™. Afgiften blev palagt
billetter ved afrejse fra Irland til udenlandske destinationer, bortset fra
Nordirland.

Efter modtagelse af en begrundet udtalelse fra EU-Kommissionen, som
folge af den ensidige afgiftspaleggelse af udenrigsrejser, blev afgiften
foreslaet ophavet’'. De irske myndigheder har endvidere oplyst, at afgif-
ten tillige blev ophavet, som folge af afgiftsprovenuet ikke stod mal med
de administrative omkostninger forbundet med opkrevningen af afgiften.
Afgiften blev siledes ophavet med virkning fra den 1. januar 2000,

Ifolge Ryanair har afskaffelsen af den irske passagerafgift i 2000 medfort
en stigning i lufttrafikken pa 30 pct., svarende til 5 mio. passagerer’.

De irske myndigheder har ikke data, der kan af- eller bekrafte Ryanairs
oplysninger. For sd vidt angér &rsagen til den oplyste stigning i den irske
lufttrafik, oplyses det dog af de irske myndigheder, at afskaffelsen af af-
giften kun udger én af flere faktorer, herunder billigere flybilletter, oget
okonomisk aktivitet mv.

Arbejdsgruppens konklusion

Arbejdsgruppen har forstéelse for, at de irske myndigheder har vanskeligt
ved at isolere afgiftsnedsattelsens effekt fra andre effekter. Endvidere er
det irske luftfartsmarked karakteriseret af en hoj tilstedevaerelse af lavpris-
selskaber og vaksten i lufttrafikken afspejler séledes ogsé den styrkede
konkurrence.

Den kraftige stigning i lufttrafikken skal tillige ses i lyset af den exceptio-
nelt hgje gkonomiske veekst, som Irland har haft i international sammen-
ligning.

¥ Ved hjelp af aktuelle omregningskurser til euro medferer det, at afgiften svarede til i
omegnen af DKK 50.

%0 Lovgrundlaget var Finance Act, 1982.

! Departement of Finance, Budget 2000 — Tax Strategy Group Papers.

2 Departement of Finance, Finance Bill 2000, 60. Foreign Travel Duty.

S3If, arbejdsgruppens mede med Ryanair den 8. april 2005.
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5. Internationalt miljgperspektiv

International luftfart er bade reguleret via EU-lovgivning og via anden
international miljeregulering af luftfarten, jf. nedenfor.

5.1 EU-lovgivning

5.1.1 EU’ s energibeskatningsdirektiv

Af bemarkningerne til lovforslaget om passagerafgiften fra 1997°* frem-
gar det, at passagerafgiften blev anset som en erstatning for en braendstof-
afgift, mens man afventede Kommissionens forslag om @ndring af EU’s
direktiv om harmonisering af punktafgiftsstrukturen for mineralolier’,
som evt. ville muliggere en braendstofafgift, jf. afsnit 2.2 ovenfor.

Energibeskatningsdirektivforslaget fra 1997 medferte imidlertid ingen
@ndring af afgiftsfritagelsen for flybrendstof. I medfer af det geldende
energibeskatningsdirektiv fra 2003°° skal flybraendstof siledes fortsat fri-
tages for energiafgift (obligatorisk fritagelse), safremt braendstoffet ikke
udelukkende anvendes til indenrigsflyvninger, jf. nedenfor.

Energibeskatningsdirektivet rummer saledes mulighed for, at indenrigs-
flyvninger kan palegges energiafgift, herunder afgift pa flybreendstof *’.

Der er endvidere mulighed for at indga bilaterale aftaler mellem de enkelte
EU-lande om afgift pa flybrendstof. EU-kommissionen arbejder i den
forbindelse péd at fa indsat en passus om brendstofafgifter i medlemslan-
denes bilaterale luftfartsaftaler med tredjelande. Dette skal abne mulighed
for at kunne afgiftspdlaegge flyselskaber fra tredjelande pa deres eventuel-
le interne EU-ruter, hvis der pa et tidspunkt indferes afgifter pd den inter-
ne EU-luftfart. Hidtil har det séledes fremgéet af de fleste bilaterale afta-
ler, at der ikke kan palegges afgift pa flybrendstof 1 international trafik.

S Jf L 253, 1996-97 (Passagerafgift pd indenrigsfly).

> Det oprindelige direktiv om harmonisering af punktafgiftsstrukturen for mineralolier
(Rédets direktiv 92/81).

%% Radets direktiv 2003/96/EF af 27. oktober 2003 om omstrukturering af EF-bestem-
melserne for beskatning af energiprodukter og elektricitet.

°7 En direktivaendring vil pa nuvarende tidspunkt kraeve, at 25 EU-lande skal blive enige,
da skatteforslag skal vedtages med enstemmighed i Radet.
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5.1.2 Anden EU-regulering
Regulering 1 EU-regi omkring luftfartens miljepévirkning er ganske spar-
som. Man har fra EU’s side dog reguleret stgjemissioner fra visse fartojer.

Dog er der fra EU’s side en stigende opmerksomhed omkring emissioner
af drivhusgasser. Kommissionen har som folge af en retlig forpligtigelse 1
det sdkaldte 6. miljohandlingsprogram samt pa opfordringer fra forskellige
Rads formationer en forpligtelse til at indsatte initiativer, der skal begraen-
se eller reducere luftfartens udledning af drivhusgasser.

Som opfelgning herpd angiver EU-Kommissionens arbejdsprogram for
2005, at der vil blive forelagt en meddelelse, som vil foresla brug af eko-
nomiske instrumenter til at reducere luftfartens klimapavirkning. Det
kommende britiske formandskab angiver at netop luftfartens klimapavirk-
ninger, vil vere en af dets hovedprioriteter, hvorfor der ma forventes at
blive vedtaget rddskonklusioner om emnet inden udgangen af 2005. End-
videre angives 1 EU-Kommissionens arbejdsprogram for 2005, at der vil
blive forelagt en meddelelse, som vil foresld brug af ekonomiske instru-
menter til at reducere luftfartens klimapavirkning.

5.1.3 Afgift pa flybilletter — aremaerket udviklingsbistand

Beskatning af international flytrafik er i flere sammenheaenge bragt pd ba-
nen af Tyskland og Frankrig som en finansieringskilde til yderligere
ulandsbistand med henblik pa at komme tattere pd 2015-mélene’ fastlagt
pa FN’s topmede 1 2000. Frankrig og Tyskland presenterede bl.a. forsla-
get pd EU’s gkonomi- og finansministres (ECOFIN) mede den 17. februar
2005.

ECOFIN har dreftet forskellige finansieringsmekanismer af ulandsbistand,
herunder ogsa forslaget om afgifter pa flytransport. Der arbejdes fortsat
med forskellige modeller for udformning af en sddan afgift, herunder om

% 2015-malene (The Millennium Development Goals) omfatter: Bekempelse af fattig-
dom og sult (halvere andelen, som lever for mindre end én dollar om dagen, og ande-
len, som lever i hungersned), sikring af grunduddannelse for alle, fremme ligestilling,
reducere bernededelighed, reducere dedeligheden blandt gravide og fedende kvinder,
standse udbredelse af HIV/AIDS, malaria mv., sikre miljovenlig og baeredygtig udvik-
ling samt opbygge et globalt partnerskab.
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det bliver frivilligt for landene at indfere den og om forbrugerne kan fra-
velge bidraget eller fa det refunderet.

Det forventes, at overvejelserne om muligheden for at indfere en sddan
finansieringskilde vil vaere tilendebragt forud for FN’s globale revision af
2015-mélene 1 september 2005.

5.2 International miljgregulering af luftfart

I internationalt regi arbejdes der pa miljeregulering af luftfarten. Den In-
ternationale Civile Luftfartsorganisation (ICAO) under FN er en af akte-
rerne, der beskaftiger sig med miljeregulering, herunder stoj.

Hertil kommer Kyoto-protokollen, som arbejder med luftfartens emissio-
ner af drivhusgasser.

5211CAO

Den Internationale Civile Luftfartsorganisation, ICAO, har 188 medlems-
lande, dvs. stort set alle verdens lande. Organisationen beskaftiger sig
bl.a. med luftfartens miljepavirkninger, og det forberedende arbejde her-
med foregdr 1 miljobeskyttelseskomiteen CAEP.

ICAO arbejder i den forbindelse med udvikling af vejledninger om tekno-
logier og standarder, der kan reducere forbruget af flybrandstof, fx i for-
bindelse med flyenes operationsmenstre, og man udvikler normer for stoj
fra fly, der gores stadig strammere. Med hensyn til generel luftkvalitet
arbejder man med fastsattelse af normer for flyenes udledning af kval-
stofilter (NOy’er).

ICAO arbejder desuden med spergsmél om dels handel med emissionsret-
tigheder, dels skatter og afgifter i relation til CO,-udledningen fra fly. P&
det omrade er der imidlertid meget stor uenighed mellem péd den ene side
landene i Europa og pa den anden side store lande som USA, Rusland og
Japan samt alle ulandene.

Dette viste sig senest ved ICAQO's 35. generalforsamling i efteraret 2004,

hvor USA havde foresldet en resolution, der opfordrede alle lande til at
afstd fra at indfere skat pa flybraendstof. EU og de andre europaiske lande

49



Internationalt miljgper spektiv

kunne imidlertid ikke acceptere denne resolution, idet mulighederne for at
tage nye midler 1 anvendelse 1 indsatsen over for luftfartens miljopavirk-
ninger onskes holdt abne.

Kompromiset blev vedtagelse af et moratorium pa tre ar for indferelse af
afgifter pd udslip af drivhusgasser. I mellemtiden skal der gennemfores
flere undersogelser 1 ICAO-regi, og sagen skal tages op igen pd naste
ICAO-generalforsamling 1 2007.

5.2.2 Kyoto-protokollen

Under Kyoto-protokollen skelnes der mellem national og international
luftfart, som overordnet defineres af flyenes afgangs- og bestemmelses-
sted. For de lande, der har en reduktionsforpligtigelse indgar emissionerne
fra national luftfart som en del af den samlede reduktionsforpligtigelse.

International luftfart er derimod ikke omfattet af nogen forpligtigelser.
Imidlertid fremgér det af Kyoto-protokollen, at man skal sege at nedbringe
emissionerne fra luftfart gennem initiativer fra ICAO.

Om end initiativretten dermed reelt ligger i ICAO, er der i forhandlingerne

under Kyoto stadig sterre politisk opmarksomhed om emnet. Men der er
for indevarende ingen egentlig regulering.
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Il. Ngdvendig reparation

I forbindelse med lavprisselskaberne eller punkt-til-punkt luftfartsselska-
berne kan der opstd det problem, at disse selskabers kunder ikke nedven-
digvis opnar afgiftsfritagelse pa trods af, at de reelt er transferpassager.
Disse selskabers kunder vil séledes oftest ikke vere i besiddelse af en
sammenhangende billet, som der stilles administrativt krav om, jf. afsnit
3.2 ovenfor.

Den manglende afgiftsfritagelse for de sékaldte “falske” transferpassage-
rer er i modstrid med intentionerne i den oprindelige lov om afgift af visse
flyrejser”, hvorefter transit- og transferpassagerer blev afgiftsfritaget bl.a.
for at imedekomme kritikken af, at navnlig Kebenhavns Lufthavns mulig-
heder for at gere sig geldende som internationalt knudepunkt ville blive
forringet®.

Den utilsigtede manglende afgiftsfritagelse af punkt-til-punkt luftfartssel-
skabernes transferpassagererne kan endvidere anses for konkurrencefor-
vridende 1 forhold til netvarksselskaberne, hvis kunder netop opnar denne
afgiftsfritagelse i forbindelse med sammenhangende flyrejser.

Udvidelse af begrebet transit- og transferpassagerer til tillige at omfatte
passagerer uden en sammenheengende billet anses derfor for en nedvendig
reparation af passagerafgiften, som ber foretages hvis passagerafgiften
opretholdes eller nedtrappes gradvist.

** Lov nr. 389 af 6. juni 1991 om afgift af visse flyrejser.
60 Bemerkninger til &ndringsforslag til L 157, 1990-91, 2. samling.
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Betegnelsen falske” transferpassagerer ma siges at vare en noget misvi-
sende betegnelse for disse passagerer, som netop er i transfer, men ikke
opnar afgiftsfritagelse som sddanne. Betegnelsen har dog vundet en vis
havd, og vil derfor fortsat blive anvendt i det folgende.

6. "Falske” transferpassagerer

6.1 Afgiftsfritagelse for transferpassagerer

Transit- og transferpassagerer er fritaget for afgift, safremt rejsen star i
direkte forbindelse med anden flyrejse. Rejsende i transit (rejser videre
med samme fly) og transfer (rejser videre med et andet fly) opfattes kun
som foretagende én aftrejse.

Den nuvarende udformning af afgiftsfritagelsen for transferpassagerer
nedvendigger dermed i praksis, at passagerne skal vare i besiddelse af en
sammenhangende billet — dekkende bade den forste og den efterfolgende
flyrejse. Dette vil lavprisselskabernes kunder oftest ikke vare, hvorved
disse passagerer ikke omfattes af afgiftsfritagelsen. Den nuvarende af-
giftsfritagelse favoriserer dermed netvaerksselskaber og alliancer mellem
luftfartsselskaber.

Den nuverende afgiftsfritagelse for transferpassagerer indeholder ikke en
klar tidsmessig afgreensning af status som transferpassager. Afgerende for
status som transferpassager er imidlertid, at rejsen ikke kan anses for af-
brudt, og at der dermed opnés direkte forbindelse med anden flyrejse®.

6.2 Lgsningsmodel

6.2.1 Beskrivelse af |asningsmodel

Den manglende afgiftsfritagelse for de ovennavnte “’falske” transferpas-
sagerer kan f.eks. loses ved, at supplere det nuverende transit- og trans-
ferpassagerbegreb, som 1 praksis forudsatter en sammenhangende billet,
med en ligestillet tidsmessig afgraensning af status som transit- og trans-
ferpassager.

6! Jf. davaerende skatteministers besvarelse af 21. maj 1997 af spergsmal 4 (L 253 — bilag
11).
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Det kan saledes foreslas, at status som transit- eller transferpassagerer be-
vares — og rejsen dermed ikke anses for afbrudt — hvis det bestilte afrejse-
tidspunkt for den anden flyrejse falder inden for 12 timer efter det planlag-
te ankomsttidspunkt for den forste flyrejse.

12-timersreglen omfatter ikke returflyrejser, dvs. hvor ankomstlufthavnen
for den anden flyrejse er den samme som afgangslufthavnen for den forste
flyrejse.

12-timersreglen omfatter endvidere ikke to sammenhangende flyrejser,
der er omfattet af en sammenhangende billet, som fortsat vil vaere omfat-
tet af den hidtidige afgiftsfritagelse for transit- og transferpassagerer. Det
geelder sdledes fortsat for to flyrejser omfattet af en sammenhangende
billet, at der skal opnas direkte forbindelse med anden flyrejse for, at rej-
sen ikke anses for afbrudt, og status som transit- eller transferpassager
dermed fortabes.

Det foreslds dermed, at der fremover skal vare to typer af afgiftsfritagelse
af transit- og transferpassagerer:

e Den hidtidige afgiftsfritagelse af transit- og transferpassagerer med
en sammenhangende billet for de to flyrejser.

e En ny og supplerende 12-timersregel for passagerer uden en sam-
menhangende billet. Falder afrejsetidspunktet for den anden fly-
rejse sdledes inden for 12 timer efter ankomsttidspunktet for den
forste flyrejse, opnds afgiftsfritagelse for den anden flyrejse.

De to afgraensninger af transit- og transferpassagerbegrebet er gensidigt
udelukkende.

Storbritannien og Nordirland har en variation over denne model for af-
giftsfritagelse for transferpassagerer, jf. afsnit 4.1 ovenfor. Briterne har
dog valgt, at opdele de ankommende indenrigspassagerer i tre tidsinterval-
ler, hvor det tilladte “transfertidsrum” geres athengig af ankomsttidspunk-
tet. Ankommer passageren sdledes for kl. 17.00, gives der 6 timer til trans-
fer’en. Ankommer passageren derimod om aftenen (efter kl. 17.00) eller
natten, anses passageren som varende i transfer, safremt afrejsetidspunktet
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er kl. 10.00 eller for den efterfolgende morgen/samme morgen. Der opnés
dermed op til 17 timer til transfer’en. For udenrigspassagerer gives der 24
timer til transfer’en.

6.2.2 Administration af 12-timersreglen
Administrationen af afgiftsfritagelsen for den ovenfor definerede nye type
af transit- og transferpassagerer foreslas varetaget af luftfartsselskaberne.

Luftfartsselskaberne er sdledes afgiftspligtige 1 medfer af afgift af visse
flyrejser (passagerafgiften), og skal dermed svare afgiften pr. afgiftspligtig
passager. Ved afgiftsfritagelse skal opfyldelse af kriterierne for afgiftstri-
tagelse kunne dokumenteres, f.eks. for transit- eller transferpassager.

Det foreslas endvidere, at loven andres saledes, at det kommer til at frem-
g af lovteksten, at det 1 tilfeldet med sammenhaengende flyrejser er den
forste luftbefordrer, der svarer passagerafgiften. Ved to sammenhangende
flyrejser med afrejse fra danske lufthavne (indenrigs) vil den forste luftbe-
fordrer dermed skulle svare afgiften. Hvis den forste afrejselufthavn er
udenlandsk, vil der dermed ikke skulle svares afgift, da afgiftspligten i
medfor af loven kun omfatter afrejse fra en dansk lufthavn. Grenland og
Fergerne er ikke omfattet af loven.

Ved at lade den forste luftbefordrer svare afgiften 1 tilfeelde af sammen-
haengende flyrejser, undgas der problemer med forkert indcheckning pa
den anden og efterfolgende flyrejse, jf. de nevnte uregelmassigheder 1
afsnit 3.2.1 ovenfor.

Den anden luftbefordrer skal i tilfelde af sammenhaengende flyrejser —
uden en sammenhangende billet —  kunne dokumentere, at 12-
timersreglen er overholdt, og at den manglende indbetaling af passageraf-
gift dermed er berettiget ifolge loven.

Hvis de to sammenhangende flybilletter kobes sarskilt, f.eks. via internet-
tet, vil der skulle betales passagerafgift af flybilletter med afrejse fra en
dansk lufthavn. Der vil dog i forbindelse med mellemlandingen i den dan-
ske lufthavn vaere mulighed for at f4 @ndret den anden flybillet til en af-
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giftsfri billet, og dermed mulighed for at fa tilbagebetalt de 75 kr. 1 passa-
gerafgift, som der blev betalt ved kebet af billetten.

Den anden luftbefordrer vil 1 forbindelse med @ndringen af billetten skulle
kraeve dokumentation for, at passageren reelt er transferpassager, hvilket
ofte kun kan vere i form af den resterende del af bording card’ et for den
forste flyrejse, hvoraf flyets registreringsnummer og den anviste plads
fremgar.

Andringen af den anden flybillet til en afgiftsfri vil kunne foregé, svaren-
de til andre @ndringer af flybilletter, ved luftfartsselskabernes kontorer 1
lufthavnenes afgangshaller.

Det kunne i1 den forbindelse overvejes, hvorvidt luftfartsselskaberne even-
tuelt skulle gives mulighed for at tilbagebetale afgiften i form af f.eks. 10
euro, et tilgodebevis eller voucher — for derigennem at lette de administra-
tive byrder forbundet med denne udvidelse af transferpassagerbegrebet.

Det ville vaere en fordel, hvis der allerede i bookingsituationen kunne ta-
ges hojde for afgiftsfritagelsen 1 tilfeelde af sammenhangende flyrejser,
men det har ikke vist sig muligt at nd frem til en administrativ og kontrol-
lerbar fremgangsmade pa den korte tid, som der har veret til radighed.

Alternativt kunne overvejes om 12-timers regel 1 stedet beor vare en 24-
timers regel. Der er en international 24-timers regel, hvorefter passagerer
defineres som varende i transfer. Ved at vaelge denne losning opnds, at det
geeldende regelset for luftfartsselskaberne ikke kompliceres yderligere.

6.2.3 De provenumaessige konsekvenser af lgsningsmodellen

Det har ikke veret muligt at fremskaffe oplysninger om antallet af disse
“falske™ transferpassagerer, men problemet ma forventes stigende i1 de
kommende &r, som folge af udviklingen mod flere og flere punkt-til-punkt
flyvninger.
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Det er skennet”, at 1-2 procent af passagererne i Kebenhavns Lufthavn
uberettiget betaler dansk passagerafgift. Der afrejste 1 alt 7,7 mio. termine-
rende passagerer fra danske lufthavne. Safremt 1-2 procent af disse er
“falske” passagerer svarer det til en utilsigtet provenugevinst pa knap 10
mio. kr. arligt.

Den manglende afgiftsfritagelse af visse luftfartsselskabers transferpassa-
gerer er en utilsigtet folge af den hidtidige administrative afgraensning af
transferpassagerer, hvorefter der har varet stillet krav om en sammenhen-
gende billet for flyrejserne for at opné afgiftsfritagelsen.

Forslaget skal derfor ses som en mere tidssvarende afgrensning af trans-
ferpassagerbegrebet, og dermed den tilherende afgiftsfritagelse.

Med forslaget foreslds det endvidere, at det fremover er den forste luftbe-
fordrer, der i forbindelse med to eller flere sammenhaengende flyrejser,
svarer passagerafgiften. Derved opnés, at eventuel fejlindcheckning eller
lignende i1 den anden lufthavn — i forbindelse med sammenhangende fly-
rejser — ikke resulterer i manglende afgiftsbetaling. Der er ikke konkrete
oplysninger af omfanget af denne fejlindcheckning, men forslaget til an-
dring af afgiftsbetailingen skennes dog ikke at medfore et egentligt mer-
provenu, men et sikrere grundlag for afgiftsopkravningen.

Som appendiks til kapitlet er vedlagt et forelobigt udkast til lovforslag,
som dog ikke skal anses for andet end en illustration af den ovennavnte
losningsmodel, og dermed ikke nedvendigvis vil vere det endelige forslag
til lovendring.

52 Institut for Fremtidsforskning (2005), Kgbenhavns Lufthavn som aktiv for landets og
Sydskandinaviens fremtidige udvikling.
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Skatteministeriet J. or.
Udkast (1)

Fordag
til
Lov om andring af lov om afgift af visse flyrejser
(Afgiftsfritagelse af visse transit- og transfer passager er)

§1
I'lov om afgift af visse flyrejser, jf. lovbekendtgerelse nr. 566 af 3. august
1998, som @ndret ved lov nr. 834 af 27. november 1998, § 11 ved lov nr.
380 af 2. juni 1999, § 14 i lov nr. 165 af 15. marts 2000 og § 15 i lov nr.
1029 af 22. november 2000, foretages folgende @ndringer:

1. Lovens titel affattes saledes:

"Lov om afgift af visse flyrejser
(passager giftsloven)”

2. 82, stk. 3, affattes sdledes:
" Sk. 3. Der svares ikke afgift af:
1) transit- og transferpassagerer, safremt rejsen star i direkte forbin-
delse med anden flyrejse, hvis enten:
a) passageren har en sammenhangende billet for begge flyrejser,
eller
b) passageren pd afrejsetidspunktet har to billetter, hvorom det
gelder, at det bestilte afrejsetidspunkt for den anden flyrejse
falder inden for 12 timer efter det planlagte ankomsttidspunkt
for den forste flyrejse, safremt det ikke er en returflyrejse,
2) luftbefordrerens personale pa tjenesterejse og
3) bern under 2 ar.”

3.1 8 3 indsattes som stk. 2:
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" k. 2. Hvis rejsen stér i direkte forbindelse med anden flyrejse, svares
afgiften af den forste luftbefordrer, jf. § 2, stk. 3, litra 1.”

§2

Sk. 1. Loven treder i kraft den xxxx.
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Ill. Virkning af nedtrapning eller af-
skaffelse af passagerafgiften

7. Kgbenhavns Lufthavns hub-status

Hovedsigtet for kapitel 7 er kort at opridse Kebenhavn Lufthavns position
1 regionen 1 dag, og fremtidsperspektivet for lufthavnen, turisme og er-
hverv 1 regionen 1 lyset af en eventuel nedtrapning eller afskaffelse af pas-
sagerafgiften.

7.1 Kgbenhavns Lufthavn

Kebenhavns Lufthavne A/S blev stiftet 1 1990 ved indskud af den tidligere
statsvirksomhed Kebenhavns Lufthavnsvasen. Staten har reduceret sin
ejerdel fra 100 pct. 1 1990 til 75 pct. 1 1994, 51 pct. 1 1996 og til 33,8 pct.
fra 2000 og er 1 dag registret pd Kebenhavns Fondsbers.

Kebenhavns Lufthavne A/S blev oprettet for at overtage ejerskabet og
driften af lufthavnene i1 Kastrup og Roskilde og har siden ar 2000 haft mu-
lighed for at investere i1 andre lufthavne.

Kebenhavns Lufthavne A/S 1 hovedtrak:

e Kpgbenhavns Lufthavne er Skandinaviens sterste lufthavn og hub
for Skandinavien — knudepunktet for flytrafik til og fra Skandina-
vien og Baltikum.

e Mere end 19 mio. passagerer brugte Kebenhavns Lufthavne i
2004, en fremgang pa 7,5 pct. i forhold til 2003. Lufthavnen for-
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venter en passagervakst pd tre procent i 2005%. Lokalt afgdende
passagerer er steget med 16 pct., mens antallet af transfererende
passagerer er faldet med 4,4 pct.

e Kabenhavns Lufthavne havde et resultat for skat pd 817,6 mio. kr.
12004.

e Omkring halvdelen af passagerne i lufthavnen rejser med SAS.

For danske flypassagerer har det betydning, at Kebenhavns Lufthavn er
konkurrencedygtig med andre lufthavne i Nordeuropa, sdledes at der er
grundlag for et godt rutenet ud af Kebenhavns Lufthavn.

Kebenhavns Lufthavn har ikke haft samme vakst i passagertrafikken som
en rekke andre internationale lufthavne, jf. figur 7.1 nedenfor. I 1980 var
omfanget af passagertrafik i Charles de Gaulle-lufthavnen i Paris og
Schiphol-lufthavnen i Amsterdam lidt sterre end i Kebenhavns Lufthavn. I
dag er passagertrafikken i begge disse lufthavne imidlertid mere end dob-
belt sd stor som passagertrafikken i Kebenhavn.

Figur 7.1: Mio. passagerer i udvalgte internationale lufthavne, 1980,
1990 og 2002
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Kilde: Directorate-General Energy and Transport.

Nar trafikvaeksten 1 Kebenhavns Lufthavn er forholdsvis beskeden, inde-
barer det blandt andet, at der &bnes farre nye ruter end der ellers ville
have gjort, jf. ovenfor, saledes at passagerne i en vis udstraekning ma flyve

63 Keobenhavns Lufthavnes A/ S, Arsrapport 2004.
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til et trafikknudepunkt i1 et andet land for at komme videre med fly til de-
stinationer rundt om 1 verden.

7.1.1 Transferpassagerer

En hej andel af transferpassagerer er kendetegnet for en hub-lufthavn.
Transferpassagerer er attraktive for lufthavnen, da de er med til at opret-
holde fodekederne til de transatlantiske flyruter. Andelen af transferpas-
sagerer er 1 de seneste ar faldet fra at udgere 47 pct. til at udgere 38 pct. af
det samlede antal passagerer, hvilket illustrerer, at Kebenhavns Lufthavn i
mindre grad end tidligere er bindeled til andre destinationer.

Det skyldes blandt andet, at SAS 1 dag sender farre passagerer via Keben-
havns Lufthavn og flere direkte ud fra Oslo og Stockholm, og der dermed
er ferre transferpassagerer 1 Kebenhavn. Tilsvarende fokuserer lavprissel-
skaberne pé ruter fra en destination til en anden uden hensyn til mulighe-
derne for videre forbindelser, saledes at vakst i passagertallene fra lav-
prisselskaberne heller ikke eger antallet af transferpassagerer. Endvidere
betyder broen over Oresund, at flere sydsvenske passagerer valger at an-
komme med bil eller tog frem for med fly. Det giver faerre transferpassa-
gerer, men udhuler ikke rutegrundlaget.

Betragtes passagerafgiften i sig selv er passagerafgiften umiddelbart ikke
bremsende for vaekst i transferpassagerer i Kebenhavns Lufthavn, da de er
afgiftsfri. Men passagerafgiften geor afrejser fra danske lufthavne 75 kr.
dyrere 1 forhold til en situation uden afgiften, saledes at faerre rejser i dag
end det vil vere tilfaeldet uden afgiften. Derved udtyndes rutegrundlaget.

De traditionelle netvaerksselskaber (som eksempelvis SAS) tilbyder et
sammenhangende og koordineret rutekoncept, hvor der kan kebes sam-
menhangende billetter til forskellige delstraekninger. Det betyder, at pas-
sagerne ikke skal betale passagerafgift i forbindelse med transferen. Der-
med bliver netverksselskaberne generelt ikke sa hardt ramt af passageraf-
giften.

Imidlertid er det karakteristiske ved netvaerksselskaber, at de tilretteleegger
deres rutenetvaerk med udgangspunkt i hubs (trafikknudepunkter). Da en
stor del af et netvaerksselskabs trafik gar via disse hubs, har omkostnings-
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niveauet (enten direkte eller indirekte i form af ferre passagerer) 1 disse
hubs stor betydning. Passagerafgiften kan siledes spille en rolle for net-
varksselskaberne 1 deres overvejelser om placering af hubs.

7.1.2 Kgbenhavn Lufthavns omkostningsstruktur

Kebenhavns Lufthavn konkurrerer pa flere parametre med sammenligne-
lige lufthavne 1 Europa nér det geelder om at tiltrekke flyselskaber. Det er
bl.a. effektivitet i flyhédndteringen ved ankomst og afgang, at planlagte
flyafgange og ankomster overholdes og ikke mindst niveauet for luft-
havnsafgifterne og de statslige afgifter.

Lufthavnsafgifterne eller trafikafgifterne er afgifter, som lufthavnen op-
kraever af luftfartsselskaberne, til betaling af aktiviteter, funktioner og fa-
ciliteter, som lufthavnene 1 Kgbenhavn og Roskilde stiller til radighed for
at luftfartsselskaberne kan afvikle flytrafikken. Disse afgifter er reguleret
af staten. Trafikafgifterne reguleres pa grundlag af paragraf 71 i lov om
luftfart og fremgar af et takstregulativ, der er godkendt af transport- og
energiministeren. De trafikale afgifter for luftfartejerne beregnes ud fra
takstregulativ for Kebenhavns Lufthavn, hvoraf det fremgéar hvilke enhe-
der afgiften pélaegges®. De konkrete omkostninger for det enkelte luft-
fartsselskab ved at starte og lande et fly i en dansk lufthavn athaenger af en
rekke faktorer, herunder bade flyets storrelse, beleegningsprocent m.v.

Reguleringen, fastsettelsen og godkendelsen af lufthavnsafgifter i Keben-
havns Lufthavn felger de retningslinier for beregning og opkravning af
lufthavnsafgifter, som den internationale luftfartsorganisation, ICAO, har
fastsat. Hovedprincipperne er, at afgifterne skal vare omkostningsrelate-
rede, ikke-diskriminerende og gennemskuelige.

% En trafikafgift er en betaling, der bl.a. beregnes pr. passager, men som dog ikke skal
forveksles med den statslige passagerafgift.
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12004 udgjorde passagerindtegterne saledes knap 1,5 mia. kr., en stigning
pa naesten 17 pet. i forhold til 2003%, mens passagerfremgangen i samme
periode var 7,5 pct. Dertil kom ca. 440 mio. kr. til passagerafgiften.

De nuverende principper for regulering gaelder indtil udgangen af 2008 og
fastlegger et loft for @ndringen af afgiftsniveauet for tre ar ad gangen.
Loftet fastsattes ved forhandlinger mellem Kebenhavns Lufthavne A/S og
luftfartsselskaberne. Takstregulativet giver ikke hjemmel til at opkrave
forskellige priser for samme ydelser athangig af, om der er tale om et ru-
teselskab, et charterselskab eller et lavprisselskab.

Inden for disse rammer har Kebenhavns Lufthavne dog selv mulighed for
at pavirke, hvorledes trafikafgifterne skal belaste selskaberne. Lufthavnens
166

udspil™ til forhandling om takstendringer indeberer siledes en oget be-
lastning af de selskaber, der har mange transferpassagerer til fordel for

punkt til punkt eller lavprisselskaberne.

Sammenlignes Kobenhavns Lufthavns niveau for trafikafgifter i 2004 med
50 lufthavne 1 Europa er Kebenhavns Lufthavns niveau 1 midterfeltet, jf.
tabel 7.1 nedenfor.

% Det skyldes, ifolge Kobenhavn Lufthavns Arsrapport 2004, en takstforhejelse pa 4 pet.
pr. 1. januar 2004, og 9,10 kr. pr. afgdende flypassager pr. 1. april 2004 til sikkerheds-
bidrag, fremgang i antal passagerer, takstforhgjelser og skarpede krav til “’security”.
De samlede passagerindtegter er derudover steget som folge af et skifte i passager-
sammensatningen fra transferpassagerer, som far takstrabat, til flere lokalt afgdende
passagerer, som ikke far takstrabat.

Kebenhavns Lufthavne har dette forar over for luftfartsselskaberne varslet at heve
taksterne for sikkerhedstilleeg med 5,80 kr. og fjerne den hidtidige rabat for transfer-
passagerer pa 50 pct. Det betyder, at transferpassagerer, der flyver fra Oslo til Bru-
xelles via Kebenhavn, skal betale 100 kr. i afgifter for begge streekninger mod tidligere
50 kr., men den overordnede passagerafgift seenkes generelt med 15 pct.
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Tabel 7.1: Lufthavnsafgifter (Athen = indeks 100)

Athen 100 Lissabon 68
Paris-CDG 88 Dusseldorf 67
Frankfurt 88 K gbenhavn 63
Ziirich 81 London-LHR 61
Amsterdam 77 Milan-MXP 60
Budapest 76 Rom 60
Wien 76 Oslo 60
Berlin 73 Helsinki 51
Stockholm 72 Madrid 46
Miinchen 69 Dublin 44
Brussel 68 London-LGW 40

Kilde: Transport Research Laboratory, UK (2004) (www.cph.dk).

Til illustration af niveauet for lufthavnsafgifter og passagerafgift vises
nedenstaende eksempel for en Airbus A320-200 med 110 passagerer ved
at starte i Kebenhavns Lufthavn i sammenligning med andre internationale
lufthavne, jf. figur 7.2 nedenfor. Som det fremgér af figuren er afgiftsni-
veauet (nar der ses bort fra den fiskale passagerafgift) i Kebenhavns Luft-
havn forholdsvist lavt i sammenligning med de andre internationale luft-
havne. Imidlertid betyder den fiskale passagerafgift, at de samlede om-
kostninger ved at benytte Kebenhavns Lufthavn er storre.

Figur 7.2: Omkostninger i kr. ved at starte et Airbus A320-200 fly
med 110 passager er

.30'000
25.000
20.000 -+
15.000
10.000
5.000
0 T T T T
Amsterdam Frankfurt Oslo Stockholm Kgbenhavn
m Luffthavnsafgifter Passagerafgift —til staten

Kilde: Kabenhavns Lufthavn.
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Sammenlignes imidlertid med sékaldte sekundere lufthavne er Keben-
havns Lufthavn omkostningsfuld at anvende, jf. figur 7.3 nedenfor.

Figur 7.3: Oversigt over lufthavnsafgifter i Kgbenhavns Lufthavn og
sekundaeer e lufthavne

Lufthavnsafgifter
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Lufthavne

Anm.: Forkortelserne er folgende lufthavne: Kastrup, Milano, Rom-Campino, Sevilla, Bruxelles-Charleroi,
Frankfurt-Hahn, Dublin, Glasgow-Prestwick, London-Stansted. Kastrup er eneste primere lufthavn og afgiften
er inkl. passagerafgiften.

Kilde: Ryanair, Plancher udleveret pA madet den 8. april 2005..

Lavprisselskabet Ryanair flyver i praksis udelukkende til sekundere luft-
havne, hvor omkostningsniveauet er vesentligt under Kebenhavns Luft-
havns.

7.2 Betydningen af Kgbenhavns Lufthavn som hub

I Europa er der en rekke sakaldte megahubs, herunder Paris, London og
Frankfurt. Disse hubs er karakteriseret ved, at de har et stort lokalt marked
og derfor er deres hub-status ret robust. Omvendt er hub-status ikke sé
robust for lufthavne med en hej andel af transfertrafik. Det skyldes en ge-
nerel tendens til faldende transfertrafik, ligesom Kebenhavns Lufthavn har
oplevet det, samt at transfertrafik er mindre “bundet” til en given lufthavn,
dvs. let kan forsvinde athangig af selskabernes ruteplanlegning. I Keben-
havns Lufthavn er knap 40 pct. af passagerne i dag transferpassagerer.
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For en lufthavn som Kebenhavns Lufthavn, der i sammenligning med de
store megahubs har en begranset lokaltrafik, er transfertrafikken grundla-
get for, at en reekke internationale ruter kan opretholdes. Hvis den interna-
tionale trafik alene skulle baseres pa de lokalt afrejsende fra Danmark,
ville det kun veere de ruter, som var interessante for et stort antal danskere
(og sydsvenskere), der kunne opretholdes. Blandt de interkontinentale
ruter kunne det eksempelvis vere ruter til New York og Bangkok.

Den generelt voksende flytrafik betyder stadigt flere direkte flyruter
(punkt-til-punkt), hvorved behovet for hubs mindskes, hvilket bl.a. kan
vaere baggrunden for en udvikling hen imod stadigt faerre og storre hubs i
Europa.

Denne udvikling forsteerkes af den skeerpede konkurrence, som netvarks-
selskaberne de senere ar har fiet fra lavprisselskaberne. Lavprisselskaber-
nes produktionsmodel er sdledes baseret pa direkte flyruter, hvor der kan
flyves med forholdsvis hgje frekvenser med henblik pd at holde omkost-
ningerne nede. Da flypassagererne foretraekker direkte ruter, har dette sar-
ligt pé@ ruter inden for Europa betydet, at SAS for at fastholde kunderne 1
stadigt sterre omfang har veret nedt til at tilbyde flere direkte flyvninger
ud af is@r Oslo og Stockholm. Grundlaget for at bruge Kebenhavns Luft-
havn som hub er derfor blevet begranset i forhold til tidligere, hvor SAS’
dominerende stilling gjorde, at mange skandinaviske passagerer ikke hav-
de andre muligheder end at flyve via Kebenhavns Lufthavn.

Det, der ise@r adskiller de store hublufthavne i Europa fra Kebenhavns
Lufthavn, er, at de er base for flyselskaber med et omfattende interkonti-
nentalt rutenet. Det gaelder British Airways 1 Heathrow, Lufthansa 1 Frank-
furt, KLM i Amsterdam osv. I sammenligning med disse flyselskaber ud-
gor SAS’ interkontinentale flyruter kun en meget lille del af det samlede
rutenet.

Isoleret set bidrager ovenstaende udvikling derfor til, at det alt andet lige
bliver vanskeligere at bevare Kebenhavns Lufthavn som hub.

I Belgien gik det nationale flyselskab Sabena konkurs i november 2001.
For lufthavnen 1 Bruxelles har Sabenas’ konkurs haft dramatiske konse-
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kvenser. To ar efter Sabenas konkurs var antallet af internationale ruter ud
af lufthavnen halveret og passagerantallet var reduceret med omkring en
flerdedel. Den passagertrafik, der er faldet bort, er naesten udelukkende
transfer- og transitpassagerer, mens passagertrafikken med oprindelse og
destination i Bruxelles er stort set uendret.

Hvis Kebenhavns Lufthavn 1 stort omfang mister status som hub for tra-
fikken fra Norge og Sverige, vil passagergrundlaget blive reduceret ganske
betragteligt. Og dermed vil der ikke leengere vare grundlag for at opret-
holden samme frekvens pa en raekke ruter, og der vil givet ogsé vere ruter
som helt ma nedlaegges. For de rejsende fra Danmark vil det betyde, at de
vil skulle vente leengere pé et fly og oftere vil skulle mellemlande for at na
en raekke destinationer i udlandet. For de danske passagerer kan en reduk-
tion 1 trafikken til og fra Kebenhavns Lufthavn endvidere betyde, at der
kommer mindre konkurrence i lufthavnen, hvilket igen kan medfere hojere
priser.

For det danske samfund har det stor gkonomisk betydning at have adgang
til et godt netvaerk af internationale flyforbindelser. SAS har faet konsu-
lentfirmaet COWI til at vurdere SAS’ samfundsekonomiske betydning
som et netvaerksselskab med base 1 Skandinavien. Her beregnes de sam-
fundsekonomiske konsekvenser af forskellige scenarier, hvor SAS spiller
en anden rolle. Der ses blandt andet pd et scenario, hvor netverket for-
svinder, et scenario, hvor SAS overtages af andre selskaber og et scenario,
hvor SAS splittes op i tre selskaber, der konkurrerer.

Beregningerne viser, at i disse tre scenarier er der betydelige tab for de
danske passagerer — 1 form af hegjere priser (som folge af mindre konkur-
rence) og ogede rejsetider. Da Kebenhavns Lufthavn 1 dag er den storste
hub for SAS, er tabet for de danske passagerer ved en udvikling, hvor der
@ndres pd et eksisterende rutenetverk, siledes vasentligt storre end for
passagererne fra Norge og Sverige.

7.3 Erhverv og turisme ved nedtrapning eller afskaffelse af passa-
gerafgiften

En nedsettelse af passagerafgiften kan skabe afledte effekter i erhvervsli-
vet, herunder for turismen og for Oresundsregionen. Afledte effekter om-
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fatter den ogede okonomiske aktivitet 1 lufthavnens opland. Analysen af
de afledte effekter er kvalitative og usikre. Det er valgt at fokusere pa de
vigtigste to afledte effekter:

e Turisme.

e Erhvervenes rammevilkar i Qresundsregionen.

Mens en afskaffelse af passagerafgiften bade kan indvirke positivt og ne-
gativt pd beskaftigelsen inden for turismeerhvervet, skennes en afskaffel-
se af afgiften udelukkende at kunne indvirke positivt pa antallet af virk-
somheder, der valger at etablere sig 1 @resundsregionen.

7.3.1 Turisme

En afskaffelse af afgiften ville fa flere udenlandske turister til at besoge
Danmark, men samtidig bliver det billigere for danskerne at rejse pa ferie 1
udlandet. Den samlede effekt pé turismen er derfor ikke entydig.

Pa den ene side:

Hovedstadsregionen er klart den vigtigste turismeregion i Danmark malt 1
oms&tning og overnatninger. Den samlede turistomsatning 1 regionen var
12003 pa godt 15 mia. kr. og udgjorde dermed ca. en tredjedel af landets
samlede turistomsztning (inkl. udenlandsk endagsturisme)®’.

Den positive effekt pa antallet af udenlandske turister skyldes at en afskaf-
felse af afgiften vil medfere, at det vil bliver billigere for udenlandske
turister at holde ferie i Danmark. Det betyder, at nogle turister, der tidlige-
re fravalgte Danmark som feriedestination, nu vil veelge Danmark.

Hovedstadsregionen har stor betydning inden for de specifikke forret-
ningsomrader: City Break (byturisme), hvor regionen udger 80 pct. af det
samlede forretningsomrdde, og MICE (konferencer, kongresser mm.),
hvor regionen udger halvdelen. Hovedstadsregionen og adgangsvejene
hertil er af central betydning for disse to forretningsomrader.

En undersogelse blandt kommercielt overnattende ferie- og erhvervsturi-
ster 1 hovedstadsregionen fra 2002 viser, at 53 pct. af de udenlandske og 3

57 Visit Denmark (2004), Turismens gkonomiske betydning 2003.
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pct. af de danske erhvervs- og ferieturister ankom med fly — sandsynligvis
alle via Kgbenhavns Lufthavn.

P& baggrund af estimater for gennemsnitlige opholdsleengder svarer dette
til godt 500.000 afrejser med fly pa arsbasis, hvoraf 95 pct. er udenland-
ske. Dertil kommer evt. endagsturisme og familie/vennebesog med fly.
Passagerafgiften vil pa denne baggrund indbringe staten omkring 37,5
mio. kr. fra disse turister.

Den samlede turistomsatning for de flyrejsende i regionen er op mod 2
mia. kr., hvoraf ca. 700 mio. kr. (35 ere pr omseatningskrone®) udger pro-
venu til stat, amt og kommune. Da forbruget for de flyrejsende i regionen
er hojt, omkring 1.700 kr. i gennemsnit for de udenlandske og 2.500 kr.
for de danske erhvervs- og ferieturister, vil en oget eftersporgsel som folge
af nedsatte transportpriser have en relativ stor provenueffekt. Det relative
hoje gennemsnitsforbrug skyldes, navnlig for de danske flyrejsende, at
segmentet kraftigt domineres af erhvervsrejsende. Omvendt udger passa-
gerafgiften pad 75 kr. en relativ begrenset del af en flyrejsendes samlede
omkostninger. Derfor mé den egede eftersporgsel efter turistrejser til Ho-
vedstaden ogsa vaere relativt begranset.

Da gode flyforbindelser har betydning for, hvor internationale konferencer
atholdes, og passagerafgiften kan have betydning for, hvilke ruter der op-
rettes til/fra de danske lufthavne, kan passagerafgiften saledes have betyd-
ning for hvor mange internationale konferencer, der holdes i Danmark.

Pa den anden side:

Danskernes valg af feriested peger i modsat retning. Ved en afskaffelse af
passagerafgiften ville udlandsrejser blive 75 kr. billigere og flere danskere
ville vaelge at rejse til udlandet 1 deres ferier. Det er usikkert hvor meget
danskernes udlandsrejser stiger ved en afskaffelse af passagerafgiften pa
75 kr. Ved rejser til billigere turismedestinationer end Danmark ma passa-
gerafgiftens andel af den samledes rejses pris dog udgere en relativ storre
andel end ved udlendinges rejser til Danmark. Det vil isoleret set tale for,
at eftersporgslen efter udlandsrejser vil blive relativt sterre end udlendiges
eftersporgsel efter rejser til Danmark.

% Gennemsnit baseret pa LINE modelkersler.
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Omvendt vil flere direkte destinationer giver udenlandske turister mulig-
hed for at tage til Danmark med direkte fly, hvorimod danske turister blot
far endnu en valgmulighed nar de valger destination for en udlandsrejse.
Der kan argumenteres for, at stigningen i antallet af besegende turister
som folge af flere destinationer, formentlig vil vare sterre end stigningen 1
antallet af danskere, som valger at rejse udenlands pa ferie.

Samlet vurdering

En samlet forsigtig vurdering er, at regnestykket om de afledte beskeefti-
gelseseffekter af turisme gér lige op. En fjernelse eller nedsattelse af pas-
sagerafgiften er derfor ikke et malrettet instrument, hvis sigtet er at frem-
me Danmarks (netto)position pa turismeomradet. Til dette formal vurderes
andre turistpolitiske virkemidler at veere mere virkningsfulde.

I forbindelse med en vurdering af passagerafgiftens betydning for turis-
men er det dog ligeledes relevant at vurdere, hvilken betydning passager-
afgiften har for forskellige typer af ruter. Som navnt i afsnit 8.1.2 neden-
for, nedlagde EasyJet sine ruter fra Kebenhavns Lufthavn til henholdsvis
Bristol og Newcastle med henvisning til passagerafgiften. EasyJet har op-
lyst, at blandt passagerne pé disse ruter kom ca. % af passagerne fra Stor-
britannien, og ca. /5 fra Danmark. Der var sdledes tale om ruter, som brag-
te betydeligt flere udenlandske turister til Danmark end danske turister til
udlandet. Der er dog ikke holdepunkter for at antage, at dette forhold vil
galde 1 almindelighed.

7.3.2 Erhvervenes rammevilkar i @resundsregionen

Et godt netveerk af ruter fra de danske lufthavne kraever, at de danske luft-
havne er konkurrencedygtige i1 forhold til konkurrerende lufthavne, herun-
der blandet andet lufthavne 1 de evrige nordiske lande. Gode rammebetin-
gelser er saledes grundlaget for, at man 1 Danmark har et godt netveerk af

internationale flyforbindelser.

Dette understreges af en undersogelse fra Economist Intelligence Unit®,
der har udnavnt Danmark til verdens bedste land at drive erhvervsaktivitet

%The Economist (2005), Economist Intelligence Unit Rank Denmark as best place to do
businessin, 30.03.05.
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1 over de naste 5 ar. Blandt de 10 kategorier, som vurderedes at have be-
tydning for vilkarene for erhvervslivet, er infrastrukturen. I denne kategori
kom Danmark ind pé en forsteplads.

Infrastrukturens betydning for erhvervslivet bekraftes af en undersogelse
som Hovedstadens Udviklingsrad” har fiet gennemfort. I undersogelsen
har 201 virksomheder vurderet, hvad der var den vigtigste faktor ved loka-
lisering af deres virksomhed. I undersogelsen blev infrastruktur placeret
som den fjerde vigtigste faktor af tyve mulige faktorer.

Professor Christian Wichmann Matthiessen (2002) har analyseret’', hvil-
ken betydning flytrafikken har for den globale tilgengelighed — bade for
Danmark og for Osterssomradet som helhed. En hovedkonklusion fra
analysen er, at “Ostersgomradets globale tilgengelighed er saledes betin-
get af, at Kebenhavn og til en vis grad Stockholm kan havde sig om inter-
nationale trafikknudepunkter. Denne position er helt athengig af tunge
flyselskabers beflyvning af lufthavnene”.

" HUR, trafikinfo.hur.dk.

! 4th Annual Baltic Development Forum, 2002. Conference paper by Christian Wich-
mann Matthiessen. Flyforbindelser — En strategisk adgangsbillet til den globale mar-
kedsplads for @ster sgomr adet.
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Boks 7.1: Direkte flyforbindelser har stor veerdi for dansk erhvervsliv

I dag kan der flyves direkte til ca. 20 interkontinentale destinationer fra Kebenhavns
Lufthavn. Typisk sparer den rejsende 4 timer ved at rejse direkte fra Kastrup til en
interkontinental destination frem for at flyve via en hub eller knudepunkt i udlandet —
og derfra til den enskede destination. Direkte flyforbindelse sparer tid. Vardien af tid
for erhvervsrejsende athenger af, om det er rejsetid, ventetid eller skiftetid. I Trans-
port- og Energiministeriets "Nogletalskatalog — til brug for samfundsekonomiske
analyser pé transportomradet” er verdien af skiftetid beregnet til 526 kr. pr. time.
Verdien af 4 timers skiftetidstab ved ikke at have direkte flyforbindelser er godt
2.000 kr. pr. interkontinental erhvervsrejse.

Hvis Kebenhavns Lufthavns hub-status reduceres og flyselskaberne f.eks. halverer
antallet af direkte interkontinentale flyruter fra Kastrup bliver der et betydeligt skifte-
tidstab for danske erhvervsrejsende. Da det belgiske flyselskab Sabena gik konkurs i
2001, blev antallet af ruter til destinationer uden for EU og Europa reduceret fra 35 til
8, og Bruxelles’ rolle som knudepunkt i Europa blev stort set elimineret.

I det folgende beregnes skiftetidstabet for danske erhvervsrejsende. Kebenhavns
Lufthavn har pa éarsplan 1,7 mio. interkontinentale passagerer (til/fra destinationer).
Hvis det antages, at 60 pct. af passagerne rejser i erhvervsgjemed, og at halvdelen af
disse mister muligheden for at flyve direkte, hvoraf danske forretningsrejsende udger
en fjerdedel, kan den gkonomiske verdi af tidstabet for dansk erhvervsliv anslas til
godt 250 mio. kr. arligt.

Kilde: Transport- og Energiministeriets beregninger.

Kebenhavns Lufthavns status som trafikknudepunkt forventes endvidere
at have betydning for mange virksomheder, nar de valger at placere ho-
vedkvarter, nye interne servicecentre eller kundeservicecentre. Copenha-
gen Capacity er lebende 1 kontakt med virksomheder, som overvejer at
investere og placere virksomheder i Danmark. Disse virksomheder vurde-
rer at antallet af destinationer har en vis betydning for etablering af nye
virksomheder i @resundsregionen, og da passagerafgiften har betydning
for antallet af destinationer kan en afskaffelse af passagerafgiften have en
positiv effekt pa antallet af virksomheder, der velger at etablere sig 1 Ore-
sundsregionen.

7.4 Konklusion pa kapitel 7

Kebenhavns Lufthavn er et gode for regionen, bade i henseende til turisme
og som et rammevilkar for erhvervene.
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Kebenhavns Lufthavn har det seneste ar haft vakst 1 passagertallet, men
set over en lengere arraekke har vaksten ikke varet sa kraftig som 1 en
rekke andre europaiske lufthavne. Det henger bl.a. sammen med en til-
bagegang 1 antallet af transferpassagerer, der benytter Kebenhavns Luft-
havn. Der er flere arsager til denne udvikling, bl.a. den faste forbindelse
over Oresund, der betyder at flere svenske passagerer nu ankommer 1 bil
eller tog frem for med fly.

Kebenhavns Lufthavns status som hub giver en rekke samfundsmassige
gevinster, som det dog kan vare svart at kvantificere. Gode trafikforbin-
delser er en vigtig parameter for virksomhedernes lokaliseringsbeslutning.
For passagererne betyder mange ruter og selskaber eget konkurrence og
hyppigere afgange. For Hovedstadsomradet giver gode trafikforbindelser
bedre muligheder for at tiltreekke f.eks. store konferencer og at vare ud-
gangspunkt for krydstogtsturisme.

Der er en rekke forhold, der kan betyde, at Kebenhavns Lufthavns positi-
on som hub kan blive svaekket i de kommende ar. Mens Kebenhavns
Lufthavn 1 de artier har varet den storste skandinaviske hub for SAS mé
det forventes, at de andre skandinaviske hovedstader far en storre rolle i
fremtiden. Det skyldes dels den generelle vaekst, der eger trafikgrundla-
get[, dels den skerpede konkurrence pa de korte og mellemlange flyruter,
der generelt betyder, at SAS 1 langt storre omfang end tidligere er nedt til
at tilbyde direkte ruter ud af Oslo og Stockholm.

Passagerafgiften palegges ikke direkte transit- og transferpassagerer.
Imidlertid har afgiften betydning for passagergrundlaget ud af Keben-
havns Lufthavn og har dermed indirekte negative konsekvenser for sel-
skaber, som benytter Kebenhavns Lufthavn som hub.
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8. Virkning af nedtrapning eller afskaffelse af passa-
gerafgiften - regionalt

Udgangspunktet for dette kapitel er, at indenrigsflytrafikken i Danmark
belastes dobbelt s& hdrdt af passagerafgiften, da der af en indenrigsretur-
rejse betales afgift to gange, og afgiften derfor i alt udger 150 kr.. Dette
forhold forsterkes yderligere af, at prisen pa flybilletten pa disse straek-
ninger er mindre end udenrigsflybilletter, saledes at afgiften udger en stor-
re andel af den samlede flybilletpris.

En reduktion af passagerafgiften kan have betydning i en regionalpolitisk
sammenhang. Dels fordi afgiften kan have betydning for, hvilke inden-
rigsruter, der pé sigt opretholdes til/fra Kebenhavn og de forskellige pro-
vinslufthavne dels fordi passagerafgiften kan have betydning for, i hvilken
udstreekning luftfartsselskaberne valger at oprette eller opretholde ruter
fra provinslufthavnene.

Som anfort i afsnit 7.1.2 ovenfor, er det en del af strategien hos flere lav-
prisselskaber, herunder i s@rdeleshed Ryanair, at etablere ruter til lufthav-
ne i provinsen. Flere direkte ruter fra provinslufthavnene vil betyde, at
bade erhvervs- og privatrejsende fra provinsen, vil fa forbedrede mulighe-
der for at flyve direkte til forskellige internationale destinationer.

Efter et oprids af udviklingen i indenrigsflytrafikken perspektiveres en
nedsettelse af passagerafgiften for erhvervene og turismen regionalt.

8.1 Udviklingen i indenrigsflytrafikken

Der er i dag indenrigsflyruter fra Kebenhavn til felgende byer: Aalborg,
Arhus (Tirstrup), Karup, Billund, Bornholm, Senderborg og Thisted.
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Figur 8.1: Danskeindenrigsflyruter, 2005

Kilde: Transport- og Energiministeriet.

Indenrigsflyruterne er blandt andet med til at sikre en god tilgeengelighed
til de forskellige landsdele i Danmark. I sammenligning med bade bil og
tog, vil flyet som regel hurtigere kunne bringe den rejsende til/fra en rek-
ke destinationer rundt om i landet. Indenrigsflyruterne er siledes med til at
sikre, at borgere og virksomheder rundt om i landet har hurtige og effekti-
ve forbindelser til hovedstadsomrédet.

Indenrigsflyruter har sarlig betydning for yderomraderne, men en inden-
rigsflyrute har eksempelvis ogsa betydning for rejsende fra Arhus, der skal
videre med fly ud i verden.

Abningen af den faste forbindelse over Storebzlt (baneforbindelsen i 1997
og vejforbindelsen i 1998) har betydet, at den tidsmaessige gevinst ved at
flyve frem for at kere med bil eller i tog er blevet mindre. Dette afspejles
saledes ogsa 1 udviklingen i antallet af indenrigspassagerer i de danske
provinslufthavne, jf. figur 8.2 nedenfor.
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Figur 8.2: Antallet af afresende indenrigspassagerer fra de danske
provinsufthavne, 1991-2004

400.000

300.000 N

200.000 -

100.000 T
——/\

1991 1993 1995 1997 1999 2001 2003
—— Billund —— Arhus —— Aalborg Karup

—— Bornholm —— Senderborg Thisted

Kilde: Statens Luftfartsvaesen.

Som det fremgar af figuren har der varet en mindre stigning i antallet af
afrejsende indenrigspassagerer fra provinslufthavnene i perioden fra 1991
og frem til 1997. Derefter har der vaeret et kraftigt fald i antallet af passa-
gerer.

Frem til 1. oktober 1995 blev indenrigsflyvningen i Danmark fastlagt in-
den for rammerne af det sdkaldte Danair-samarbejde, hvor luftfartsselska-
berne SAS, Maersk Air og Cimber Air hver havde koncession pa at befly-
ve bestemte indenrigsruter. SAS havde koncession pa at beflyve ruterne
fra Kastrup til Aalborg, Aarhus og Karup. Maersk Air havde koncession
pa at beflyve ruterne fra Kastrup til Billund, Renne, Esbjerg, Vojens og
Odense, mens Cimber Air havde koncession pé ruten til Senderborg. Som
folge af liberaliseringen af luftfarten 1 EU blev Danair-samarbejdet imid-
lertid ophavet, og der blev fri adgang til at beflyve indenrigsruterne i
Danmark. Liberaliseringen kan have vearet en medvirkende faktor til vaek-
sten 1 indenrigsflytrafikken i perioden frem til 1997.

Som det ligeledes fremgér af figuren, har der varet et fald i1 antallet af
passagerer pa de fleste ruter fra 1997 og frem, hvor den faste forbindelse
over Storebalt dbnede. Det er alene ruten til Aalborg, som har veret rela-
tivt updvirket af &bningen af den faste forbindelse over Storebealt.
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Faldet pa de korte indenrigsruter har veret storst, mens trafikken pd de
leengere ture har klaret sig bedre. Trafikken til lufthavnene i Odense, Es-
bjerg og Vojens er blevet reduceret sa kraftigt, at de faste ture er nedlagt.

Ruten mellem Arhus og Kebenhavn havde i perioden 1996 til 2001 mistet
40 pct. af sine kunder og Billundruten i samme perioden mistet halvdelen
af kunderne. Dette er spejlbilledet af Storebaltsbroens succes og forbed-
ringen af intercitytogforbindelsen.

Efter 7 ar synes tilbagegangen i indenrigsflytrafikken standset i 2004, hvor
12 mio. personer flgj indenrigs, en stigning pa 20.000 1 forhold til aret for
— svarende til 1 pct. Stigningen skal ses 1 forhold til passagerfaldet pa 44
pet. fra 1997 til 2003. Der er, som allerede navnt, store regionale forskel-
le. Fremgangen ligger i Aalborg og Billund, mens stadig ferre flyver mel-
lem Arhus og Kebenhavn.

De indenrigsruter, som i1 dag har faerrest passagerer, er ruterne til Thisted,
Senderborg og Bornholm. I 2004 var der godt 5.000 passagerer pé ruten
Kebenhavn-Thisted. Antallet af passagerer var ogsé forholdsvist begran-
set pa ruten Kebenhavn-Senderborg, hvor der 1 2004 var godt 60.000 pas-
sagerer og pa ruten Kebenhavn-Bornholm, hvor der i 2004 var knap
120.000 passagerer.

Indstilling af en indenrigsflyrute kan indebere, at transportmulighederne
til det pageldende omrade forringes. I nedenstdende tabel er de aktuelle
gennemsnitlige rejsetider mellem Kebenhavn og en rekke yderomrdder
skitseret. Rejsetiderne ma tages med det forbehold, at rejsetiden mellem
forskellige omrader athaenger af, hvor der rejses fra og til, herunder hvor
lang tid det tager at komme til og fra lufthavnen. Dertil kommer, at check-
in 1 lufthavnene ogsa tager tid.

Som det fremgar af tabel 8.1 nedenfor, vil en indstilling af indenrigsflyru-
ten fra Kebenhavn til henholdsvis Senderborg, Thisted og Bornholm gene-
relt indebaere, at de rejsende til/fra disse omrdder vil skulle bruge 1 storrel-
sesordenen 2-4 timer mere pa at nd deres destination.
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Tabel 8.1: De aktuelle rejsetider for forskellige transportmidler ved
en rgjsefra Kgbenhavn til en ragkke yderomr ader

Fly Tog Bil
Senderborg 40 minutter 3 timer og 40 minutter 3 timer og 20 minutter
Thisted 50 minutter 5 timer og 40 minutter 4 timer og 40 minutter
Bornholm 35 minutter 2 timer og 30 minutter 4 timer og 45 minutter

Kilde: Transport- og Energiministeriet.

Fremadrettet vil is@r folgende faktorer pavirke luftfartsselskaber og luft-
havne. Liberaliseringen har gget adgangen til markedet og dermed sat fo-
kus pd omkostningerne — blandt andet gennem stordriftsfordele. P4 den
anden side er der en raekke faktorer, som bidrager til at oge omkostninger-
ne for luftfarten. Det glder eksempelvis oliepriser og en stigning i udgif-
terne pd sikkerhedsomradet, som er affedt af begivenhederne i New York
den 11. september 2001.

Samlet kan dette fore til, at luftfartsselskaberne ma rationalisere og tvinger
selskaberne til at overveje, hvorvidt det er rentabelt at opretholde de eksi-
sterende indenrigsruter. Hvis en indenrigsflyrute skal vare interessant
bade for de passagerer, som har en indenrigsdestination og de passagerer,
som skal videre ud i verden, er det nedvendigt med et vist antal daglige
afgange. I praksis er det saledes vanskeligt at opretholde en flyrute med
eksempelvis blot en enkelt daglig afgang.

I de kommende ér er der planlagt en raekke forbedringer af bade vej- og
baneinfrastrukturen, som vil styrke disse transportformers konkurrenceev-
ne i forhold til indenrigsflytrafikken. P4 baneomradet drejer det sig ek-
sempelvis om investeringer i nye 1C4-tog, der vil ege komforten ved tog-
rejser og en ny kereplan, hvor antallet af afgange oges ganske betragteligt.
Péa vejomradet drejer det sig om forskellige udbygninger af vejnettet og
forbedringer af motorvejsnettet. Endvidere fremgar det af regeringsgrund-
laget, at det skal vaere billigere at kare over Storebzlt.

Tilsammen betyder de ovennavnte faktorer, at dansk indenrigsluftfart er
under pres.

For yderomraderne i Danmark kan en nedlaeggelse af indenrigsflyruten
saledes indebere en svakkelse af transportmulighederne. Dertil kommer,
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at indenrigsruterne spiller en rolle som fodenet for de internationale ruter
ud af Kebenhavns Lufthavn.

8.1.1 Passagerafgiften og provinsufthavne

Flere lavprisselskaber satser bevidst pd provinslufthavne nar de vaelger at
oprette nye ruter. I Danmark finder man da ogsé lavprisselskaber i flere af
provinslufthavnene. Det galder eksempelvis Ryanair som har etableret
ruter fra Esbjerg og Arhus til London. En reduktion af passagerafgiften vil
alt andet lige forbedre provinslufthavnenes muligheder for at tiltraekke
luftfartsselskaber, der ensker at oprette nye ruter.

I det hele taget ma en reduktion af passagerafgiften forventes at have be-
tydning for etableringen af internationale ruter ud af de danske provins-
lufthavne. Billund Lufthavn har 40 internationale ruter og i perioden 1990
til 2004 er antallet af passagerer 1 international rutetrafik fra Billund Luft-
havn steget med 650 pct. Arhus Lufthavn har 4 internationale ruter.

I Storbritannien har mange af de regionale lufthavne i de senere ar haft en
kraftig vaekst 1 international trafik. I perioden 1990 til 2004 er antallet af
passagerer 1 international rutetrafik i lufthavnene 1 Liverpool, Bristol og
Nottingham East Midlands steget med henholdsvis 1.800 pct., 1.250 pct.
og 1.100 pct. I sammenligning med Billund Lufthavn har veksten séledes
veaeret 2 til 3 gange sa hej 1 de regionale lufthavne 1 Storbritannien.

Det er imidlertid vanskeligt at sammenligne udviklingen i1 de danske pro-
vinslufthavne med de regionale lufthavne i Storbritannien, idet oplandet
for de danske lufthavne er vaesentligt mindre. Erfaringerne fra Storbritan-
nien kan séledes ikke direkte overfores til danske forhold.

8.1.2 Oprettelse af nye ruter hos lavprisselskaber i provinslufthavne
Stadig flere passagerer keber i dag billetter hos lavprisselskaberne. Det
sker blandt andet via internettet, hvor forbrugeren hurtigt kan afsege mar-
kedet for de billigste billetter.

I EU har lavprisselskaber i de senere ar vundet stadig sterre markedsande-
le og har nu i snit en markedsandel pa 15 pct. Der er dog vesentlige for-
skelle mellem de forskellige lande, idet lavprisselskaberne har en mar-
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kedsandel pé 25-30 pct. i Irland, Storbritannien og Belgien. Omvendt er
deres markedsandel pa under 10 pct. 1 Sverige, Finland, Portugal og Gree-
kenland.

I Danmark er lavprisselskabernes markedsandel forholdsvis begranset. I
2004 var lavprisselskabernes markedsandel 1 Kebenhavns Lufthavn pa 9,4
pct. Der er dog tale om en kraftig foregelse i markedsandelen for lavpris-
selskaberne, idet deres markedsandel i Kebenhavns Lufthavn var pé ca. 2
pct. 12001, knap 3 pet. 1 2002 og ca. 6,5 pct. 1 2003.

Lavprisselskaberne har fokus pa lavere priser — i gennemsnit i niveauet
500-600 kr. Det sikres ved at holde omkostningerne pd et minimum, og
deres valg af hvilke destinationer de beflyver, athenger i hoj grad af om-
kostningerne ved at beflyve de enkelte lufthavne. Ryanair har eksempelvis
valgt at etablere en rute fra Sturup Lufthavn ved Malmg til Stansted Luft-
havn beliggende ved London, fordi omkostningerne ved at benytte denne
lufthavn er forholdsvis lave.

Hvis en reduktion af passagerafgiften betyder, at et eller flere lavprissel-
skaber veelger at oprette nye ruter fra de danske lufthavne, kan det betyde,
at udbuddet af billige flybilletter ages ganske betragteligt. Et aget udbud
af billige flybilletter kan betyde, at flyet bliver en attraktiv rejseform for
danskere, der ikke tidligere har valgt at rejse med fly. Hvis en reduktion af
passagerafgiften giver anledning til oprettelse af en reekke lavprisruter, kan
det sdledes betyde en betydelig hgjere veaekst 1 antallet af flypassagerer end
den vakst, som beregningerne i afsnit 9.2 nedenfor indikerer, hvor der
tages udgangspunkt i en pris pa knap 1.000 pr. flybillet.

Samtidig kan et oget udbud af billige flybilletter pd en reekke ruter skaerpe
priskonkurrencen og dermed betyde, at de ovrige luftfartselskaber valger
at reducere priserne pa en del af deres ruter. Hvis dette er tilfeldet, kan en
reduktion af passagerafgiften siledes indirekte gore det billigere at flyve
og dermed betyde, at antallet af passagerer fra de danske lufthavne oges.

Da EasylJet i december 2004 nedlagde sine ruter fra Kebenhavns Lufthavn
til henholdsvis Bristol og Newcastle, skete det med henvisning til passa-
gerafgiften. Kebenhavns Lufthavn har oplyst, at det &rlige antal passagerer
pa disse ruter udgjorde 150.000. Kebenhavns Lufthavn har endvidere op-
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lyst, at passagerafgiften har haft stor betydning i forbindelse med et antal
luftfartsselskaber beslutning om at undlade at oprette ruter fra Kebenhavns
Lufthavn. Det gaelder eksempelvis US Airways’ overvejelse om en rute
Kebenhavn-Philadelphia.

Beregninger 1 afsnit 9.2 nedenfor peger pa, at afskaffelse af passagerafgif-
ten vil kunne oge antallet af passagerer i de danske lufthavne med omkring
600.000. I beregningerne er der imidlertid taget udgangspunkt i de eksiste-
rende prisstrukturer pa det danske luftfartsmarked. Hvis en reduktion af
passagerafgiften indebarer, at lavprisselskaber opretter en reekke nye ruter
ud af de danske lufthavne, kan den samlede vakst i passagerantallet séle-
des blive vasentligt storre. Bdde fordi de nye lavprisruter formentlig vil
tiltreekke et stort antal passagerer og fordi nye lavprisruter kan udlese et
prisfald hos de eksisterende ruter og dermed oge eftersporgslen efter disse
rejser. Det er dog usikkert om afskaffelse af passagerafgiften er tilstraekke-
lig til, at lavprisselskaberne vil udvikle ruter til Danmark, jf. afsnit 7.1
ovenfor.

8.2 Erhverv og turisme ved afskaffelse af passagerafgiften

Gode transportmuligheder mellem en region og resten af samfundet har
betydning for virksomhedernes mulighed for at konkurrere med virksom-
heder 1 andre omrader. Gode transportmuligheder har saledes betydning
for de enkelte regioners mulighed for at deltage i arbejdsdelingen og ind-
komstdannelsen i Danmark. Transportmulighederne kan dermed have be-
tydning for beskaftigelse m.v. i de enkelte regioner.

Af regeringens regionale vakststrategi fremgér, at "Danmark - 1 internati-
onal sammenligning - er et land med en meget hoj grad af regional balan-
ce. Malt pa erhvervsindkomster er der imidlertid tegn pa, at en raekke af
landets udkantsomrider har svert ved at folge med veaksten i resten af
landet.” Af vakststrategien fremgér ligeledes, at det er regeringens maél, at
Danmark fastholder sin topplacering som et af de lande 1 Europa med den
hgjeste grad af ekonomisk balance mellem landets regioner.

Nar regioner i udkantsomrader tillegger regionale flyforbindelser stor

betydning er det blandt andet fordi, at flyforbindelserne vurderes, at have
betydning for de regionale udviklingsmuligheder. Som det fremgik af det
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foregaende afsnit, er en god og velfungerende transportsektor en vigtig
faktor 1 erhvervsudviklingen — det gaelder bade nationalt og regionalt. Re-
gionale flyforbindelser kan sdledes vare med til at understotte den regio-
nale erhvervsudvikling.

Som det fremgédr har indenrigsflyruter betydning i en regionalpolitisk
sammenheaeng. Indenrigsflyruter har saledes betydning for den samfunds-
massige udvikling.

I det folgende gives alene et bud pé vardien af tidsgevinsten ved at kunne
flyve pa ruten Aalborg-Kebenhavn frem for at skulle benytte andre trans-
portformer.

For en rejsende som skal fra Aalborg til Kebenhavn, er rejsen typisk 3-4
timer kortere med fly. I samfundsekonomiske analyser af tiltag i transport-
sektoren, er tidsbesparelser for de rejsende typisk den vasentligste sam-
fundsekonomiske gevinst. Til brug for samfundsekonomiske analyser pé
dette omrdde antages generelt, at for erhvervsrejsende er verdien af rejse-
tid 263 kr. pr. time, mens den for fritidsrejsende er 35 kr. pr. time.

Pé arsplan er der ca. 650.000 rejsende pd ruten mellem Aalborg og Ke-
benhavn. Af rapporten Danskernes flyvaner — en survey’” fremgr, at in-
denrigsrejser hovedsageligt foretages i1 erhvervsgjemed, mens kun hver
fjerde indenrigsrejse foretages som privatrejse. Hvis det pa den baggrund
antages, at 75 pct. af de rejsende pa ruten Kebenhavn-Aalborg rejser 1 er-
hvervsgjemed, kan vardien af tidsbesparelsen ved at kunne flyve pa denne
rute frem for at skulle benytte andre transportmidler saledes anslas til 1
storrelsesordenen ' mia. kr. pa arsplan’. Hvilket ogsa afspejler, at inden-
rigstrafikken pé de leengere ruter har klaret sig bedst. Aalborg har saledes
4 pct. flere afrejsende passagerer end dret for, iser som folge af flere char-
terrejsende.

5 Transportradet (2001), Danskernes flyvaner — en survey.

" Det kan dog diskuteres i hvilken udstreekning den beregnede vardi af tidsbesparelserne
er udtryk for den samfundsekonomiske gevinst ved at have en regional flyrute mellem
Kebenhavn og Aalborg. En del af ”gevinsten” opvejes saledes af, at de rejsende pa ru-
ten i de fleste tilfeelde har valgt at betale en hejere pris for at flyve frem for at benytte
et andet transportmiddel. Omvendt kan der vere andre typer af samfundsekonomiske
gevinster, som ikke er inkluderet i denne analyse.
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Flere internationale ruter vil ogséa have betydning for turismen. Planlaegges
nye internationale ruter til attraktive turismedestinationer, vil relativt flere
danske turister enske at flyve pé ferie til udlandet. Gar nye destinationer
omvendt til mindre attraktive turismedestinationer, kan det samlet set give
en positiv nettogevinst for turismen i provinsen.

8.3 Konsekvenserne af momsfritagelse af flytrafik mv.

Persontransport med indenrigsflyvning er i lighed med anden persontrans-
port, bortset fra kersel med turistbus, fritaget for moms. Det vil sige, at der
ikke er moms pa salget af flybilletter, men flyselskaberne kan ikke aflofte
momsen pa indkeb. Der er dog ikke moms pa indkeb af fly samt reparati-
on og reservedele m.v.

Momsfri indenrigsflyvning betaler lensumsafgift. Afgiften udger 2,5 pct.
af lennen tillagt overskud renset for renter.

Mens indenrigsflyvning er momsfritaget, er momssatsen derimod for
udenrigspersontransport nul. Forskellen pa en momsfritagelse og en nul-
sats er, at der ved en nulsats ikke er moms pa salg af billetter til udenrigs-
flyvning, mens flyselskaberne dog alligevel kan aflofte moms pé indkeb af
rdvarer m.v. Ved en momsfritagelse er der ikke denne sidstnevnte mulig-
hed for modregning af kebsmoms, og dermed ikke fordelen ved denne
fradragsmulighed.

8.3.1 EU’s 6. momsdirektiv

Indenrigspersontransport inkl. persontransport med indenrigsfly skal efter
EU's momsregler palegges med moms. Momsfritagelsen er en fravigelse
af EU’s 6. momsdirektiv, hvorefter der skal vaere moms pd personbefor-
dring. Danmark har hidtil opretholdt momsfritagelsen som en undtagelse
efter en overgangsregel. Det er dog EU’s mélsatning, at personbefordring
skal palegges moms. Der er pa nuvarende tidspunkt ikke EU-retlige pro-
blemer forbundet med fritagelsen, og der er ikke sat frist for overgangreg-
lens udleb. Flere europaiske lande har moms pa personbefordring.
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8.3.2 Moms af personbefordring med indenrigsfly — et eksempel
Momsfritagelsen betyder, at der ikke er moms pa salget eller billetprisen,
men virksomheden kan heller ikke aflofte momsen péd indkeb. Hvis der
leegges moms pé personbefordring med indenrigsfly skal virksomhederne
ophere med at betale lonsumsafgift og kan herefter aflofte momsen pé
indkeb.

Virkningen af moms pé indenrigsflyvning gennemgas i det folgende ved at
betragte billetpriserne for hhv. en erhvervskunde og en privat kunde.

Effekten pé en billet til f.eks. Aalborg-Kebenhavn retur til 2.061 kr. (pris-
check med SAS den 22.02.05) bliver en reduktion 1 prisen for moms pé
knap 250 kr. til ca. 1.815 kr. efter moms for momsregistrerede erhvervs-
kunder. For private kunder vil prisen efter moms stige med ca. 206 kr. til 1
alt ca. 2.267 kr. inkl. moms.

For private rejsende — som er de mest prisfelsomme — overstiger verdien
af momsfritagelsen passagerafgiften.

8.4 Miljg og afgifter pa persontransport

Miljepavirkningen fra luftfart kan overordnet sammenfattes til effekten fra
drivhusgasser, kulbrinter (HC), kvalstofoxider (NOy) og partikler (PM).
Hertil kommer stgjbelastningen.

I international sammenhang er der sarlig fokus pd drivhuseffekten, mens

der ved lokalforurening er mest opmarksomhed omkring stgj, NOx og
partikler.
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Boks8.1: Oversigt over forurenende stoffer fra persontransport

Kulbrinter

Kulbrinter er en fzlles betegnelse for en lang raekke organiske flygtige forbindelser
med meget forskellige egenskaber. De vigtigste menneskeskabte kilder er transport-
sektorens emissioner af uforbrendt brendstof. Nogle kulbrinter, f.eks. benzen og
aldehyder, har direkte sundhedsmessige effekter (kreftfremkaldende), men generelt
indgar kulbrinterne — bdde naturlige og menneskeskabte — sammen med NOy i de
fotokemiske processer, der danner ozon.

K vedstofoxider

Kvelstofoxider (NO, som er udtryk for summen af NO og NO,) pavirker bade miljo
og sundhed. Udslippet bestar primart af NO, som i atmosferen omdannes til NO,.
NOj bidrager til forsuring, overgedskning og har dermed ogsa virkning pa det marine
miljo. NO, bidrager ligeledes til dannelsen af ozon, som virker irriterende pa luftveje
og @jne, og som pavirker udbyttet af afgrader. Den dannede NO, virker generende for
andedraetsorganerne.

Partikler

Partikler pavirker alene sundhed. Selve partiklerne er sundhedsskadelige, men hertil
kommer, at en reekke skadelige stoffer kan vere bundet pd partiklerne og dermed oge
sundhedsbelastningen. Partikler indandes, og de mindste partikler nr gennem lun-
gerne ud i blodbanerne. Inddnding af partikler medferer aget sygelighed, forkortelse
af levetid — seerligt for personer med hjerte-kar-sygdomme og andedraetssygdomme.

Drivhuseffekten

Luftfartens bidrag til drivhuseffekten dreftes lobende, idet der bl.a. hersker nogen
usikkerhed om de kemiske processer i heje luftlag. Hertil kommer, at der er sterke
indicier for, at flyenes emissioner af vanddamp, der giver kondensstriber og pavirker
dannelse af hgje skyer (cirrus skyer) reelt betyder, at drivhuspavirkningen er 2-4
gange hejere end udledningen af CO; i sig selv indikerer.

Stej

Luftfart er ligeledes en vigtig kilde til stej, som har sundhedsskadelig virkning. Stoj
giver sgvnforstyrrelser, stress m.v., som har en indvirkning pa hjerte-kar-sygdomme
og kan ligeledes have psykologisk konsekvenser som depressioner og angst.

Der vurderes at vere ca. 40.000 husstande, som er udsat for sundhedsskadelig flystej,
heraf 3.000 sterkt stejbelastede. Sterstedelen af boligerne er beliggende omkring
Kebenhavns Lufthavn.

Kilde: Miljestyrelsen.

Der foreligger en dansk udviklet model, som netop har til formal at sam-
menligne udslippet af forurenende stoffer ved transport fra et sted til et
andet ved anvendelse af forskellige transportmidler. Modellen er udviklet
af COWI for Transport- og Energiministeriet (TEMA 2000).

I tabel 8.2 er som eksempel anfort emissionen af forskellige forurenende
stoffer angivet som gram pr. person ved transport fra Kebenhavn til Arhus
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med personbil (benzin eller diesel — Euro 3), bus, lyntog eller fly (MD82).
Beregningerne er gennemfort med de forudsatninger om gennemsnitsbe-
leegninger, som er anvendt 1 modellen.

Tabel 8.2: Forurening pr. person pa straskningen K gbenhavn-Arhus

B”. .B“ Bus Tog Ay
(benzin) (diesdl) (MD82)
Gram
Kvelstofoxider (NOy) 22 53 132 231 255
Kulbrinter (HC) 7 4 12 12 22
Partikler 2,0 5,8 4,5 6,0 -
Gram
CO, 36.800 31.800 25.300 15.800 53.500

Anm.: Der er i beregningen sogt taget hajde for, at malingerne er foretaget i forskellig hejde.
Kilde: TEMA-modellen, Transport- og Energiministeriet.

Det ma bemarkes, at man skal vere forsigtig med en direkte sammenlig-
ning af de beregnede vaerdier, idet en stor del af udslippet fra fly sker i stor
hgjde, hvor udslippet fra biler og tog sker ved landjorden. I beregningerne
er der dog segt taget hejde for dette.

Endvidere skal fremhaves, at TEMA-modellen ikke beregner partikelud-
slip fra fly. Det skyldes, at der simpelthen ikke foreligger data, som mu-
liggor en sddan beregning. I praksis vil der imidlertid vaere partikeludslip
fra fly.

I tabel 8.3 nedenfor er de eksterne omkostninger for de forskellige trans-
porter opgjort ved anvendelse af de anbefalede estimater for marginale
luftforureningsomkostninger, som er anfert i Trafikministeriets Nogletals-
katalog — til brug for samfundsgkonomiske analyser pa transportomradet
fra 2004™. Der er anvendt middelestimat for landomréder.

™ Trafikministeriet (2004), Negletalskatalog — til brug for samfundsgkonomiske analyser
pa transportomradet.
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Tabel 8.3: Eksterne omkostninger pr. person pa stragkningen K gben-
havn-Arhus og afgiftsbelastningen

kr. pr. Bil Bil Fly
kg | (benzin) | (diess) | BUS Tog | (vps2)
kr. pr. person

NO, 16 03 0,8 2,1 3,7 4,1
HC 4 0 0 0 0 0
Co, 0,13 4.8 4,1 33 2,1 7,0
| alt
el e 5,1 49 5.4 5,8 11,1
Partikler 321 0,6 1.9 1,4 1.9 }
| alt 5,6 6,3 6,8 7,7 ]
Afgiftsbelastning
Benzin/diesclargit| 65 36 0 0 &

Anm.: Der er i beregningen sogt taget hejde for, at mélingerne er foretaget i forskellig hejde.
Kilde: Transport- og Energiministeriets TEMA-model. Trafikministeriet (2004), Nogletal skatalog — til brug for
samfundsakonomiske analyser pa transportomradet. Skatteministeriets beregninger.

Det fremgér af tabel 8.2 ovenfor, at de eksterne omkostninger er storre ved
anvendelse af fly end ved anvendelse af andre transportformer. Ved an-
vendelse af bil er miljgpomkostningen ved transport fra Kebenhavn til Ar-
hus 1 sterrelsesorden 6 kr. pr. person, mens belebet ved flytransport er ca.
11 kr. pr. person, ekskl. partikeludslip, som ikke indgér for fly i TEMA-
modellen.

Nye, forelgbige opgerelser fra Danmarks Miljeunderseggelser antyder
imidlertid, at visse eksterne omkostninger er hgjere end dem, der anvendes
1 Transport- og Energiministeriets nogletalskatalog. Sdledes vurderes de
eksterne omkostninger for luftforurening fra fly at udgere ca. 30-50 kr. pr.
person ekskl. partikeludslip.

Hertil kommer omkostningerne ved stgjbelastningen. Hidtidige redegerel-
ser om stgj, herunder regeringens vejstojsstrategi, peger pé, at der er et
vaesentligt velferdstab ved stoj, dels ved geneeffekter, som bl.a. kan afle-
ses 1 et fald 1 huspriserne og dels gennem sundhedseffekter. Et meget for-
sigtigt sken peger pd, at geneeffekterne giver anledning til et velfaerdstab
pa ca. 3,6 mia. kr. for de 40.000 berorte husstande. Omregnet til velfaerd-
stab pa arsbasis med en diskonteringsrente pa 6 pct. fas et arligt tab pa 216
mio. kr. Sammenholdt med, at husstandene typisk ligger ved Kebenhavns
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Lufthavn i1 Kastrup, som i 2003 havde 17,7 mio. passagerer, giver den en-
kelte passager anledning til geneeffekter pa ca. 12 kr. Tilleegges omkost-
ningen ved sundhedseffekter analogt med metoden brugt i vejstojsstrategi-
en, som naevnt ovenfor, bliver det samlede velfaerdstab for stegj under de
givne antagelser pa ca. 20 kr. pr. ar pr. passager.

Vurderingen omkring stej er beheftet med betydelig usikkerhed, men gi-
ver dog et fingerpeg om sterrelsesordenen.

Afhangigt af anvendte enhedspriser pa luftforurening, vil den samlede
miljgomkostning for den enkelte flypassager ligge 1 storrelsesordenen 30-
50 kr. kr. ekskl. partikler pé streekningen KebenhavnArhus.

Afgiftsbelastning for en passager i hhv. en benzin- eller dieseldrevne bil
hhv. 65 og 36 kr. pr. passager i betalte mineralolie og CO;-afgifter, jf. ta-
bel 8.3 ovenfor, ved streekningen Kobenhavn-Arhus. Passagerer i biler
betaler séledes 6 til 10 gange de eksterne omkostninger (nar der ses bort
fra sto] og partikler), mens de evrige transportformer tog og rutebus, bort-
set fra turistbusser og fly, slet ikke betaler afgifter.

Medregnes vardien af registreringsafgiften og den grenne ejerafgift pr.
passager gges afgiftsbelastningen med 150 kr. pr. bilpassager pa straeknin-
gen Kebenhavn-Arhus.

Vurderet ud fra eksterne omkostninger, belaster flypassageren miljoet hér-
dest. Nar der bortses fra partikler betaler flypassageren med passagerafgif-
ten pa den valgte strekning tre gange de eksterne omkostninger.

Pé isar indenrigsruter konkurrerer flytransporten 1 storre eller mindre grad
med andre transportformer. Men flyrejser er modsat bil og turistbusser
(betaler energi- og CO;-afgifter) begunstiget ved at vare fritaget for: afgift
pa flybraendstof, ingen registreringsafgift eller veegtafgift og ingen eller
meget lav moms. For de gvrige transportformer gelder det, at hverken bus
1 rutedrift eller tog skal betale energi- eller CO;-afgifter af det anvendte
brandstof.
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Ifolge en miljeekonomisk optimalitetsbetragtning ber forureneren betale
de eksterne omkostninger, der er forbundet med transporten. En brand-
stofafgift pd flybraendstof er saledes direkte forbundet med transportfor-
bruget, og giver en direkte tilskyndelse til at reducere den forurenende
adferd. For indevaerende er det udelukkende 1 EU-regi i diskussionerne 1
ECOFIN, jf. afsnit 5.1.3, hvor muligheden for en brandstofafgift diskute-
res.

Alternativt vil en fast afgift der 1 mere eller mindre omfang afspejler flyv-
ningens forurening kunne sikre at indenrigsflyvning belastes svarende til
miljo- og sundhedsomkostningerne. Her kunne der f.eks. tages udgangs-
punkt i de eksterne omkostninger ved strekningen Kebenhavn-Arhus pa
30kr. pr. passager (ekskl. de eksterne omkostninger ved partikler).

8.5 Konklusion pa kapitel 8

Abningen af den faste forbindelse over Storebzlt i 1997 har oget tilgaenge-
ligheden mellem landsdelene for bil, bus og togtrafik og har som forventes
betydet nedgang i passagertallet for indenrigsflytrafikken. Indenrigsflyru-
terne spiller dog fortsat en rolle i forhold til at sikre god tilgeengelighed
mellem forskellige landsdele i Danmark, herunder sarligt yderomraderne.

Sével den planlagte reduktion af taksterne for at passere Storebalt som en
raekke planlagte forbedringer af bade vej- og baneinfrastrukturen mé for-
ventes at betyde, at indenrigsflytrafikken fortsat vil veere under pres. En
fjernelse eller reduktion af passagerafgiften kan medvirke til at styrke luft-
farten i1 denne konkurrence, ligesom det vil gge mulighederne for, at pro-
vinslufthavne ogsé vil kunne tiltrekke nye internationale ruter.

Ved sammenligning med vilkarene for indenrigsflyvning i andre lande,
skal det erindres at persontransport med indenrigsfly i Danmark er i lighed
med anden persontransport (bortset fra kersel med turistbusser) fritaget for
moms. Den momsfri indenrigsflyvning betaler lensumsafgift pa 2% pct.
Momsfritagelsen er en afvigelse fra EU's 6. momsdirektiv, som Danmark
har som en overgangsregel, som der ikke er sat tidsbegrensning pa. Flere
europziske lande har moms pé personbefordring. For private rejsende —
som er de mest prisfelsomme — overstiger verdien af momsfritagelsen
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passagerafgiften, mens det omvendte gor sig geldende for momsregistre-
rede erhvervskunder.

Som det fremgar af kapitel 2 er det en del af baggrunden for passagerafgit-
ten, at blev anset som en erstatning for en miljebetinget brendstofafgift.
Arbejdsgruppen har derfor sammenlignet miljobelastning og afgiftsbyrden
pa en rekke konkurrerende transportformer i indenrigstrafikken.

Modelberegninger viser, at de eksterne omkostninger ved indenrigsflyv-
ning er storre end ved anvendelse af de konkurrerende transportformer.
Sammenholdes de eksterne omkostninger ved miljebelastningen med af-
giftsbelastningen betaler passagerer 1 biler vaesentlig mere, mens passage-
rer 1 fly betaler noget mere, end de eksterne omkostninger tilsiger, mens
der slet ikke betales afgift for tog og rutebus.

For flytransporten kan de eksterne omkostninger med nogen usikkerhed
beregnes til 30 kr. pr. passager pa strekningen Kgbenhavn-Arhus. Til det-
te tal skal legges omkostningerne som folge af partikeludslip, som det
ikke har varet muligt at opgere. En fjernelse af passagerafgiften kan ses
som en afgiftsmaessig ligestilling med anden kollektiv trafik. Ved en re-
duktion af passagerafgiften til i storrelsesordenen 30-50 kr. ville afgiften
pa indenrigsfly vare pa niveau med de eksterne miljgomkostninger, og
dermed opfylde princippet om forureneren betaler.
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9. Virkning af nedtrapning eller afskaffelse af passa-
gerafgiften - nationalt

9.1 Udenrigs- og indenrigsluftfart i tal

Flytrafikken er den hurtigst voksende transportform pa verdensplan. Den
internationale flytrafik vokser med 2-3 gange den ekonomiske vakstrate. |
Europa har flytransport haft gennemsnitlige arlige vaekstrater pa ca. 7 pct.
fra 1990-2000, mens de tilsvarende vakstrater for vej- og banetrafik har
vaeret pa 1-2 pet.”. Efter 11. september 2001, SARS og krigen i Irak op-
horte vaksten i flytrafikken frem til 2003, hvorefter opbremsningen er
vendt til fremgang.

For den danske luftfart ses nu en fortsat vaekst i lufthavnenes passageran-
tal. For hele 2004 har der varet en fremgang pd 7 pct. i forhold til dret for.
For indenrigsflytrafikken er syv drs tilbagegang ogsa vendt til en stigning
pa 20.000 passagerer i forhold til 2003.

9.1.1 Udviklingen i udenrigs- og indenrigsluftfart

I 2004 rejste knap 10 mio. passagerer fra Danmark til udlandet med fly
fordelt pd ruteflyvning, charter- og taxiflyvning, fortrinsvis fra Keben-
havns Lufthavn og Billund Lufthavn, jf. tabel 9.1 nedenfor. Det samlede
antal afrejsende passagerer steg med 0,6 mio. fra 2001 til 2004. Bag vak-
sten ligger primart en kraftig stigning i antal passagerer i rutetrafikken
med en stigning i antallet af terminerende passagerer pd 1,2 mio., der beta-
ler passagerafgift og et fald pa 0,6 mio. transfer/transitpassagerer, der ikke
betaler passagerafgift. Til gengaeld faldt chartertrafikken en smule.

Veksten i antal terminerende passagerer var i perioden 2001 til 2004 ca.
17 pct. Den gkonomiske vaekst i samme periode var ca. 11 pct.

7 COWI, Luftfarten i Skandinavien — veadi og betydning, November 2004.
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Tabel 9.1: Afrgsende fra danske lufthavne — indenrigs- og udenrigs-
passager er, 2001-2004

2001 2002 2003 2004

1.000 personer
Terminerende 6.610 6.609 6.779 7.702
Transit/transfer' 4272 4362 3.859 3.692
| alt 11.028 10.785 10.637 11.395
- heraf chartertrafik 1.249 1.099 1.083 1.204
- heraf rutetrafik 9.742 9.653 9.526 10.159

Anm.: Opgjort ved statistikken fra Statens Luftfartsvaesen afrejser 7,7 mio. terminerende passagerer fra danske
lufthavne. Dette tal er hgjere end beregnet ud fra indteegterne fra passagerafgiften, hvor i alt ca. 7,0 mio. passa-
gerer betaler passagerafgiften. Det skyldes bl.a., at passagerer der har bestilt og betalt rejsen og efterfolgende
ikke meder op, vil i statistikken vaere afrejsende, men ikke vaere en indtaegt for staten.

1) Opgerelsen af antal terminerende og transit/transferpassagerer for arene 2001 og 2002 summer ikke med
totalsummen.

Kilde: Statens Luftfartsveesen og Danmarks Statistik (charter- og rutetrafik indeholder ikke anden flyvning,
hvorfor i alt summen afviger fra summen af disse).

Samlet set er der afrejst i alt 11,4 mio. fra danske lufthavne i 2004. I sam-
me periode er der ankommet ca. 11,1 mio. passagerer til danske lufthavne.
De danske lufthavne har siledes afviklet omkring 22 mio. flypassagerer.
Heraf betaler ca. 7,0 mio. passagerer passagerafgift. Af nedenstaende tabel
9.2 fremgar antal afrejsende passagerer fordelt pa indenrigs, udenrigs,
transfer og transit, og pd danskere henholdsvis udlendinge samt pa forma-
let med rejsen. Ud af de knap 6,4 mio. afrejsende i udenrigsflyvningen, der
betalte passagerafgift i 2004, var ca. 45 pct. udlendinge.
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Tabd 9.2: Fordelingen af afr g/ sende passager er, 2004

Antal passagerer
| alt - heraf erhverv | - heraf private

Udenrigsflyvning i alt: mio. passagerer mio. passagerer
Terminerende passagerer 6,4 3,7 2,7
- heraf danskere" ? 3,5 2,2 1,3
- heraf udl&ndingel) 2 2,9 1,5 1,4
Transit-/transferpassagerer 3.4 1,8 1,6
- heraf danskere" 0,3 0,2 0,1
- heraf udlendinge" ? 3,0 1,6 1,5
Indenrigsflyvning i alt:

Terminerende passagerer 1,3 0,8 0,4
| alt 111 6,3 4.8

Anm.: Opgjort ved statistikken fra Statens Luftfartsveesen afrejser 7,7 mio. terminerende passagerer fra danske

lufthavne. Dette tal er hgjere end beregnet ud fra indtegterne fra passagerafgiften, hvor i alt ca. 7,0 mio. passa-

gerer betaler passagerafgiften. Det skyldes bl.a., at passagerer der har bestilt og betalt rejsen og efterfolgende
ikke meder op, vil i statistikken vere afrejsende, men ikke vaere en indtegt for staten.

1) Fordeling mellem danskere og udlendinge fremgar af Rapport om gramsehandel 2004, hvor kildeangivelsen
er Kebenhavns Lufthavnes egen stikproveundersegelse. Fordelingen er 10 pct. danske og 90 pct. udenland-
ske transit- og transferpassagerer.

2) Fordelingen af danskere og udlendinge pa erhvervsrelaterede henholdsvis private flyrejser stammer fra
Kebenhavns Lufthavnes pressemeddelelse af 4. februar 2005. Det er endvidere antaget, at fordelingen er den
samme pd sével lavpris som “almindelige” ruter. Fordelingen er 63 pct. pa erhvervsrelaterede flyrejser for
danskere, og 51 pct. pa erhvervsrelaterede flyrejser for udlendinge.

Kilde: Statens Luftfartsvaesen og Skatteministeriets beregninger.

9.2 Passagerfremgang ved afskaffelse af passagerafgiften

I dette afsnit og det efterfolgende afsnit 9.3 skennes konsekvenserne for
passagertallet 1 danske lufthavne af at afskaffe passagerafgiften. En afskaf-
felse vil gore det billigere og mere attraktivt at flyve og vil fa flere til at
flyve. I afsnit 9.2.1 beregnes passagerfremgangen ved at afskaffe passa-
gerafgiften péd eksisterende ruter og i afsnit 9.2.2 beregnes passagerfrem-
gangen som folge af oprettelse af nye ruter. Beregningerne af passager-
fremgangen tager i1 vid udstrekning udgangspunkt i de samme forudseet-
ninger, som ligger til grund for rapporten “Beskeftigelseseffekter af end-

I76

ret passagerafgift i Danmark” udarbejdet af COWI™. Arbejdsgruppen har

suppleret med egne skon og overvejelser, hvor det er fundet relevant.

76 Kgbenhavns Lufthavne A/S har bedt COWI om at undersoge de beskaftigelsesmeessi-
ge cffekter i flyselskaber og lufthavne samt de afledte effekter heraf i Danmark, som
folge af en eventuel reduktion eller afskaffelse af passagerafgiften pa flytransport i
Danmark.
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9.2.1 Passager stigning ved afskaffelse af passagerafgiften — eksisterende
ruter

Afskaffelse af passagerafgiften forer til lavere priser pd flybilletter. I det
folgende forudsettes, at afskaffelsen af passagerafgiften medferer en ned-
settelse af prisen pa flyrejser svarende til afgiftens storrelse. Dvs. for en
hel afskaffelse vil prisen péd en indenrigsreturrejse falde med 150 kr., mens
prisen pa en udenrigsreturrejse vil falde med 75 kr.

Nar prisen pa flyrejser falder i forhold til andre konkurrerende transport-
former og evrigt forbrug, vil antallet af flyrejser stige. Hvor meget forbru-
get af flyrejser vil stige, athenger af:

e Hvor stor en procentvis prisnedsattelse, er der tale om. Passager-
afgiften pd 75 kr. betyder procentvist mere pé en billet til 500 kr.
end pa en billet til 10.000 kr.

e Hvor meget en given procentvis prisnedsettelse pavirker forbrugs-
valget er ssmmenfattet i priselasticiteten. Priselasticiteten — der va-
rierer pa tveers af markeder og billettyper — athenger primert af:

o Hvilken betydning prisen har for valg af rejse. Hvis prisen
er af mindre betydning for en passager, vil personen ikke
@ndre rejsen eller rejseomfanget, selvom der findes billige-
re muligheder. Det gelder iser for erhvervsrejsende, at pri-
ser betyder mindre, og mere for privatrejsende.

o Den veagt passageren tillegger rejsens pris sammenlignet
med f.eks. rejsetid og komfort.

o Endelig athenger stigningen ogsa af de alternative rejse-
muligheder. Jo flere gode alternative rejsemuligheder (bil,
bus og tog),des mere prisfelsom vil transportefterspergeren
vare. Da der typisk er flere alternative rejsemuligheder pa
de kortere (indenrigs-)strekninger, vil der blive overflyttet
flest passagerer til fly pa de korte rejser. Der ma forventes
en hgjere priselasticitet pd indenrigsflyvningen end pa
udenrigsflyvning, f.eks. over Atlanten.

COWT’s foruds@tninger er baseret pa data for tre forskellige billettyper
(business, gkonomi og lavpris) og seks forskellige markeder (indenrigs,

96



Virkning af nedtrapning eller afskaffelse af passagerafgiften - nationalt

Skandinavien, korte europaruter, leengere europaruter og interkontinentale
ruter og charter).

Passager afgiftens virkning pa prisen

Afskaffelsen af passagerafgiften péavirker flyrejsens pris. De procentvise
prisendringer er beregnet ud fra gennemsnitpriser for perioden april 2003-
marts 2004 og omfatter samtlige luftfartsselskaber.

Det er is@r for indenrigspassagerer, at en afskaffelse af passagerafgiften
indebarer store relative prisreduktioner, jf. tabel 9.3 nedenfor. Det skyl-
des, at indenrigspassagerer betaler passagerafgiften to gange ved en inden-
rigsreturrejse kombineret med at indenrigsflybilletter gennemsnitligt er
billigere end udenrigsbilletter.

Tabd 9.3: Gennemsnitlige priser og procentvise priseendringer (pris
for enkeltrejse) ved en reduktion af passager afgiften®

Business @konomi Lavpris

Pris Prisfald Pris Prisfald Pris Prisfald

kr. pct. Kr. Pct. kr. pct.
Indenrigs 576 -13 500 -15 325 -23
Skandinavien 1.250 -3 1.250 -3 940 -4
puropEIsk |1 75 2 | 1250 3 940 4
i‘lllrg(’pamk “| 1875 2 1.250 3 940 -4
Interkontinental | 3.750 -1 3.750 -1 1.875 -2
Charter 940 4

Anm.: Der forudsattes fuld overveltning 1:1, sdledes at flybilletpriserne falder med hele passagerafgiftens
storrelse.

1) Reduktion med 37,50 kr. for udenrigsrejser og 75 kr. for indenrigsrejser — beregningen af prisen for enkelt-
rejsen er foretaget ud fra det afrundede procentvise fald.

Kilde: Beregnet pa grundlag af COWT’s tabeller fra Beskadtigelsesvirkninger af andret passagerafgift Dan-
mark, 2004.

Den trafikale virkning pa eksisterende ruter

Den trafikale virkning pa de eksisterende ruter ath@nger af hvor kraftigt
passagerne reagerer pa de procentvise @ndringer i ovenstidende gennem-
snitspriser. Denne reaktion udtrykkes her ved priselasticiter.
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En priselasticitet pa -1,7 pa lavpris ved indenlandske rejser betyder, at et
fald 1 priserne pd 10 pct. forer til en stigning i antallet af lavprispassagerer
pa 17 pct.

Tabel 9.4: Prisdlagticiteter for trafik pa eksisterende ruter — opdelt pa
markeder og billettyper?

Business @konomi Lavpris
Indenrigs - 0,90 - 1,40 - 1,70
Skandinavien -0,47 -0,73 - 1,50
Europisk — kort - 0,50 -0,70 - 1,50
Europzisk — lang -0,35 - 0,60 - 1,00
Interkontinental -0,40 - 0,60 - 1,00
Charter - 1,00

1) COWI har udvalgt ovenstdende vaerdier pd baggrund af Bontemps (2004), Air Transport Demand Forecast,
Laboratoire d’Economie et d’Econométrie de 1’Aérien Ecole Nationale de I’Aviation Civile 2004, COWI
(1999), Luftfartens vilkar i Skandinavien og Gillen (2002), Air Travel Demand Elasticities: Concepts, Issues
and Measurement, David W. Gillen, et al., Wilfred Laurier University, November 2002.

Kilde: COWI (2004), Beskadtigel sesvirkninger af andret passagerafgift Danmark, 2004.

Ved at kombinere de skennede billetprisfald med de forudsatte priselasti-
citeter kan et skeon for stigningen 1 antallet af passagerer pd de eksisterende

ruter beregnes, jf. tabel 9.5 nedenfor.
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Tabel 9.5: Passagerfremgang (ankomst eller afgang) fordelt pa mar-
keder? — eksisterende og nye ruter

| dag Stigning
Eksisterende ruter: Passagerer Pct.
Indenrigs 1.293.750 207.000 16
Skandinavien 1.166.667 35.000 3
Europeisk — kort 2.533.333 76.000 3
Europzisk — lang 1.950.000 39.000 2
Internkontinental 2.200.000 22.000 1
Charter 2.275.000 91.000 4
Passager fremgang — eksisterende r uter 11.418.750 470.000 4
Nye ruter til:
Europa fra Kebenhavns Lufthavn 38.000
Interkontinental fra Kebenhavns Lufthavn 69.000
Europa fra anden dansk lufthavn 19.000
Passager fremgang — nyer uter 126.000

1) Ved afskaffelse af passagerafgiften.

Kilde: COWI (2004), Beskadtigelsesvirkninger af aandret passagerafgift Danmark, 2004, og Skatteministeriets
beregninger. Passagerfremgangen i indenrigs deekker over godt 50.000 returrejser, da der i forbindelse med en
returrejse pa indenrigs registreres to afgaende og to ankommende passagerer i danske lufthavne. Pa de ovrige
markeder fés antallet af returrejser ved at dividere antallet af passagerer med to. Det er ikke muligt ud fra CO-
WP’s beregninger at fordele fremgangen i de tre markedssegmenter: business, ekonomi og lavpris.

Tet ved halvdelen af fremgangen 1 passagerantallet skyldes flere inden-
rigspassagerer, uanset at indenrigspassagerer udger mindre end 12 pct. af
det samlede passagerantal. Stigningen pa lengere internationale ruter er

mere begranset.

Ses pa fordelingen af passagerfremgangen mellem danskere og udlendin-
ge, skonnes over halvdelen af fremgangen pé internationale destinationer
at stamme fra udlendinge, jf. tabel 9.6 nedenfor. Erhvervsrelaterede fly-
rejser star for knap 60 pct. af den samlede fremgang.

I alt skennes en afskaffelse af passagerafgiften at medfere en passager-
fremgang pa ca. 4 pct. eller 470.000 passagerer pa de eksisterende ruter.
Heraf udger fremgangen 1 indenrigspassagerer knap halvdelen eller
207.0000 passagerer. Stigningen i indenrigspassagerer ma i vid udstraek-
ning forventes at vedrere trafik, der flyttes fra andre transportmidler, dvs.
bil og tog. Derimod ma en vasentlig del af fremgangen 1 udenrigspassage-
rer forventes at vedrere reel ny trafik. Samlet set skennes omtrent 2 pct.
eller 250.000 passagerer at vaere egentlig ny trafik.
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Tabel 9.6: Fordelingen af fremgangen pa 470.000 passager er

Antal passager er
| alt - heraf erhverv ‘ - heraf private
1.000 passagerer 1.000 passagerer
Indenrigsflyvning i alt ¥ 207 130 77
- heraf danskere 207 130 77
Udenrigsflyvning i alt 2 263 147 116
- heraf danskere 118 74 44
- heraf udleendinge 145 73 72
| alt 470 277 193

1) COWI — det antages at alle pa indenrigsflyvninger er danskere.

2) Fordeling mellem danskere og udlendinge fremgar af Rapport om gramsehandel 2004, hvor kildeangivelsen
er Kebenhavns Lufthavnes egen stikproveundersogelse.

3) Fordelingen af danskere og udlendinge pd erhvervsrelaterede henholdsvis private flyrejser stammer fra

Kebenhavns Lufthavnes pressemeddelelse af 4. februar 2005. Det er endvidere antaget, at fordelingen er den

samme pa savel lavpris som “almindelige” ruter. Fordelingen er 63 pct. pa erhvervsrelaterede flyrejser for

danskere, og 51 pct. pa erhvervsrelaterede flyrejser for udlendinge.

Kilde: Statens Luftfartsvaesen og Skatteministeriets beregninger.

9.2.2 Passager stigning ved afskaffelse af passagerafgiften— nye ruter
Afskaffelse af passagerafgiften giver flere lyst til at rejse, men kan ogsé
fore til abning af nye ruter eller blot fremrykkelse af 4bning af nye ruter.

Nye ruter abner i takt med den ekonomiske vekst. Studier viser at den
internationale flytrafik stiger med en faktor to til tre gange mere end den
okonomiske vakst i procent, sdledes at der labende er passagerer nok til at
abne nye direkte ruter. Jo sterre marked, des sterre er sandsynligheden for,
at der eksisterer en direkte rute. Da afskaffelse af passagerafgiften betyder
flere passagerer pa alle markeder, betyder det at nogle af markederne net-
op vil blive store nok til at dbne en direkte rute. Der bliver til gengeld
ogsé passagerer nok til at &bne nye direkte ruter pa markeder, der for an-
vendte Kebenhavn som hub — det giver faerre transferpassagerer.

COWI har vurderet, at bortfald af passagerafgiften betyder fremrykning af
abning af nye ruter, og at de samlede trafikale effekter er fire nye ruter (tre
til Europa og en interkontinental).

Hovedparten af den samlede passagerfremgang er stigning i transfer pas-
sagerer. Af den samlede stigning pa 126.000 passagerer er de 113.000
passagerer transfer passagerer, som ikke er berert af passagerafgiften.
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9.2.3 Diskussion af beregningsforudsagtninger

Den samlede passagerfremgang beregnes til omkring 600.000, hvoraf
113.000 er transferpassagerer. Passagerfremgangen pd de eksisterende
ruter er beregnet ud fra de valgte elasticiteter.

En afgerende beregningsforudsatning er de valgte elasticiteter, der laegges
til grund for skennet over passagerfremgang og efterfolgende beskeefti-
gelsesvirkning, jf. afsnit 9.4 nedenfor.

Indenrigsflyvningen star ifelge COWI over for en vasentlig passager-
fremgang ved en afskaffelse af passagerafgiften. For indenrigsflytrafikken
er anvendt relativt hoje elasticiteter, og virkningen heraf forstaerkes yder-
ligere af, at passagerafgiften udger mellem 13 til 23 procent af flybilletpri-
sen. Elasticiteterne forekommer plausible, nar muligheden at anvende
konkurrerende transportformer tages i betragtning.

For lavprisrejsende og charter har COWI anvendt relativt heje elasticiteter.
Ifolge Danmarks Statistiks Adam-model er elasticiteten pa charterrejser pa
kort sigt -0,25 og pé det lange sigt -1,27. Elasticiteterne i1 dette segment
synes derfor ogsa plausible som langtsigtselasticiteter, hvis der kan settes
lighedstegn mellem kob af flyrejser og charterrejser. Det kan der dog
nappe.

Is@r for charterrejser — men ogsé andre segmenter — er der tale om keb af
en pakke, hvoraf udgiften til selve flyrejsen kun udger en del. Uden skyl-
dig hensyntagen hertil kan der ske en betydelig overvurdering af effekten
af effekten af en prisnedsattelse pd en enkelt komponent.

Et eksempel kan belyse storrelsesordenen: Med en billetpris pa f.eks.
1.500 kr. for en charterflybillet plus 3.500 kr. til hotel mv. bliver den sam-
lede pris 5.000 kr. Passagerafgiften udger 5 pct. af flybilletten, men kun
1,5 pct. af hele rejseudgiften. Hvis der her anvendes en elasticitet pa -1 og
et prisfald pa 5 pct., antages det altsa, at et prisfald pa 75 kr. vil udlese en
forbrugsstigning pd 250 kr. — eller at elasticiteten for charterferier (inkl.
hotel mv.) skulle vere —3,3. Det forekommer mindre plausibelt — frem-
gangen 1 antal charterpassagerer kan derfor vaere kraftigt overvurderet. I
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modsat fald undervurderes den kontraktive virkning 1 Danmark af eget
antal charterrejser.

For de andre markedssegmenter COWI opererer med, business, skonomi
og lavpris, ger tilsvarende effekter sig formentlig geeldende om end 1 vari-
erende grad, hvorved den procentvise prisnedsattelse som folge af bort-
fald af passagerafgiften overvurderes, da den i COWI’s beregninger alene
males 1 forhold til flyrejsen og ikke de samlede omkostninger ved flyrejse
mv.

Forudsatningen for den beregnede passagerfremgang er endvidere fuld
overvaeltning af afskaffelse af passagerafgiften i billetpriserne. I det om-
fang afgiften ikke overvealtes i lavere billetpriser til flyrejsende reduceres
passagerfremgang og beskaftigelse tilsvarende. Saledes vil utilstrekkelig
konkurrence 1 branchen eller en vis overvaltning i lufthavnsgebyrer ikke
give de lavere priser og deraf folgende passagervekst.

Disse forhold gor, at passagerfremgangen kan vere noget overvurderet —
maske med op mod ' sa skennet over samlet passagerfremgang snarere
skulle vaere pa 1 alt 450.000, med tilsvarende reduktion 1 beskaftigelses-
virkningen, jf. afsnit 9.3 nedenfor.

I den modsatte retning traekker, at der ikke er indregnet virkningen af
eventuel oget konkurrences virkning pd billetpriserne. Det er velkendt, at
konkurrence pé flyruter far stor betydning for prisen pa flybilletter, det
gaelder ikke mindst tilstedeverelsen af lavprisselskaber. Empiriske under-
sogelser’’ viser, at prisen pa flybilletter falder med ca. 10 pct. ved at gé fra
en til to akterer, mens prisen falder med 17 pct., hvis antallet af aktorer
stiger fra en til tre aktorer.

Undersogelser viser’, at prisfaldet som folge af eget konkurrence er yder-
ligere signifikant nar lavprisselskaber gar ind pa et nyt marked. Nar et
lavprisselskab som det nordamerikanske Southwest Airlines gér ind pa et
nyt marked og abner en ny rute, reduceres billetprisen med omkring 50

7 COWI (2004), Luftfarten i Skandinavien — vaardi og betydning
" Refereret i Gillen (2002), Air Travel Demand Elasticities; Concepts, Issues and Mea-
surement, David W. Gillen, et al., Wilfred Laurier University, November 2002.
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procent. Nedenstaende tabel 9.7 sammenligner billetpriserne (malt ved
afkast 1 cent pr. passagermile) pa forskellige ruter i USA, der bade afthan-
ger af lengden af flyruten og om lavprisselskabet Southwest Airlines ogsa
flyver pa den pagaldende rute. Tabel 9.7 illustrerer, at i takt med at de
ovrige flyselskaber fir mere og mere direkte konkurrence af Southwest
Airline, des mere falder billetpriserne.

Tabel 9.7: Billetpriser i andre flyselskaber og Southwest Airlines
(SWA)

Billetpris— malt ved afkast i cent pr.
M ar kedssegment passager mile
500 miles 1.000 miles

Andre flyselskaber — SWA flyver ikke

51 26
ruten
Andre flyselskaber — SWA flyver ruten, 31 20
dog med flyskift
Andre flyselskaber — SWA flyver den 2% 19
samme rute
SWA — flyver ruten, dog med flyskift 21 14
SWA — flyver ruten non-stop 18 12

Kilde: Gillen (2002), Air Travel Demand Elasticities: Concepts, Issues and Measurement, David W. Gillen, et
al., Wilfred Laurier University, November 2002.

I COWT’s analyse spander de gennemsnitlige flybilletpriser pa udenrigs-
ruter fra knap 1.000 kr. for en lavprisflybillet til knap 4.000 kr. for inter-
kontinentale flybilletter. Flybilletpriser i gennemsnit til udenrigsdestinati-
oner 1 sterrelsesordenen 300 til 500 kr. indgér ikke. Det er imidlertid 1 dis-
se prissegmenter, at lavprisselskaber som Ryanair og Easylet opererer.
Gennemsnitsprisen” for en Ryanair-flybillet er 40 euro og 62 euro for
EasyJet. Det er plausibelt — som bl.a. Ryanair argumenterer for — at flyre;j-
sende 1 dette prissegment har en s@rdeles elastisk eftersporgsel efter flybil-
letter. Afskaffelse af passagerafgiften er dog neppe en tilstrekkelig betin-
gelse for at opfylde dette scenario — her kraeves endvidere, at de samlede
lufthavns afgifter inkl. den statslige afgift skal svare til niveauet i sekun-
daere lufthavne som Ryanair udelukkende benytter, jf. afsnit 7.1.

7 Jf. Ryanair, Plancher udleveret p& madet den 8. april 2005.
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9.3 Beskeeftigelsesvirkning i luftfarten ved afskaffelse af passager-
afqift

Stigningen 1 passagertallet som folge af en afskaffelse af passagerafgiften
sker gradvis og vil derfor hovedsagelig pa det mellemlange sigt oge be-
skeeftigelsen 1 luftfartssektoren. 1 det folgende redegeres for de mulige
virkninger pa beskeftigelsen pd baggrund af COWTI’s analyse.

9.3.1 Beskaeftigelsesvirkning ved af skaffelse af passagerafgiften
Virkningen for beskaftigelsen beregnes ved hjelp af estimater fra Air-
ports Council International (ACI(2004)) der har undersggt hvor mange
jobs, der bliver skabt i og omkring en lufthavn, nar den skal betjene en
mio. ekstra passagerer. ACI vurderer, at 1 mio. passagerer genererer 950
ansatte i selve lufthavnen og yderligere 475 i lokalomrader.

COWI anvender ACTI’s skon i beregningen af beskeftigelsesvirkninger fra
udenrigstrafikken, men vurderer, at der skal halvt s mange ansatte i luft-
havnene til at producere en indenrigsflyvning som en udenrigsflyvning.
Der abnes to nye ruter til destinationer inden for Europa, en ny rute ud af
en anden dansk by og en interkontinental rute ud af Kebenhavn.

Den samlede passagerfremgang pa knap 600.000 passagerer oger beskaef-
tigelsen 1 og omkring Kebenhavn med ca. 525 ansatte (heraf er 350 ansat
omkring lufthavnen og 175 indirekte ansatte hos underleveranderer), jf.
tabel 9.8 nedenfor. I resten af Danmark er den samlede beskaftigelsesef-
fekt ca. 150 ansatte, hvor 100 er ansat i lufthavnene og 50 hos lokale un-
derleveranderer. I alt skennes beskeftigelsen i luftfartssektoren og relate-
rede erhverv at stige med ca. 700.
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Tabe 9.8: Beskadftigelsesvirkninger i danske lufthavne af at afskaffe
passager afgift pa eksisterende og nyeruter

Passager frem- Ansattei Kgbenhavn Ansattei gvrige Danmark

gangialt | pireytel indirekte| ialt | Direkte | Indirekte | ialt

Indenrigs 207.000 49 25 74 49 25 74
Skandinavien 35.000 27 13 40 6 3 9
Europeisk — kort 76.000 60 30 90 12 6 18
Europaisk — lang 39.000 34 17 51 3 2 5
Interkontinental 22.000 18 9 27 3 1 4
Charter 91.000 61 30 91 26 13 39

| alt ekst. ruter 470.000 249 124 373 99 50 149
Europa fra CPH 38.000 36 18 54 0 0 0
fc?ateél;‘}fl‘ﬁnemal 69.000 66 33 99 0 0 0
g;;gﬁ?uf;ti:‘vlge“ 19.000 0 0 0 18 9 27
| alt nye ruter 126.000 102 51 153 181 9 27

Kilde: COWI (2004), Beskadftigel sesvirkninger af aandret passagerafgift Danmark, 2004.

COWI antager, at overflytningen til flytrafik ikke giver anledning til ned-
gang 1 beskaftigelsen inden for erhvervene tilknyttet bil- og togtrafik. For
de tidligere togpassagerer antager COWI kun en beskeftigelseseffekt,
séfremt afskaffelsen af passagerafgiften giver anledning til @ndret kore-
plan, og det forventer COWI ikke er tilfeeldet. Ligeledes forventes det, at
den sparede bilkersel ikke markes pd tankstationer og varksteder, og der
kun evt. ses en effekt hvis nogen af de overflyttede bilister tidligere tog
feergerne. Men samlet set vurderer COWI ikke, at afskaffelsen af passa-
gerafgiften giver anledning til nedgang i beskeftigelsen i andre dele af
transportsektoren.

9.4 Makrogkonomiske virkninger

COWT's beregninger af beskaftigelsesvirkningen omfatter alene beskefti-
gelseseffekten i1 lufthavnen samt tilknyttede erhverv. For sé vidt angar den
ovrige transportsektor antager COWI, at der ingen virkning er. COWI ser
ligeledes bort fra gvrige virkninger, herunder makrogkonomiske virknin-
ger. COWTI’s beregninger af beskaftigelsesvirkningen er sdledes partielle
og kan ikke belyse den samlede beskaftigelsesvirkning i Danmark.
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Arbejdsgruppen har derfor gennemfort makrogkonomiske beregninger af
de beskaeftigelsesmaessige virkninger pa kort og lang sigt. Arbejdsgruppen
har endvidere skennet over virkningen for de offentlige finanser.

9.4.1 COWI’s overvejelser om samlet beskaeftigel sesvirkning

I det foregdende afsnit er gengivet COWI’s beregninger af de direkte og
indirekte virkninger péa beskaeftigelsen i luftfarten af at afskaffe passager-
afgiften. COWI beregner derudover ogsé virkningerne af en eventuel oget
okonomisk aktivitet og stigende indkomster hos de nybeskaftigede 1 luft-
havnserhverv. COWI papeger, at netop disse regnestykker er forbundet
med usikkerhed, og anbefaler at disse virkninger behandles adskilt fra de
direkte og indirekte virkninger.

Dertil kommer de katalytiske effekter som folge af den ogede aktivitet 1
lufthavnens opland og der fokuseres pa:

e Turisme.
e Konferencer i Kabenhavn.
e Etablering af udenlandske virksomheder 1 @resundsregionen.

For turisme skenner COWI ikke en entydig virkning, afskaffelsen af pas-
sagerafgiften betyder séledes, at flere danskere rejser ud, men ogsé at flere
turister vil komme til Danmark.

For konferencer tyder undersogelser pa, at en 10 pct. stigning i antallet af
seder/destinationer giver en stigning i antal konferencer pd mellem 0 og 5
procent. Dget konferenceaktivitet har en betydning for beskeftigelsen,
f.eks. i serviceerhvervet i og omkring lufthavne og byer.

For etablering af udenlandske virksomheder i @Qresundsregionen, anferer
COWI at de samlede beskaftigelseseffekter kan vare op til 2 til 4 gange
sa store, som de direkte effekter 1 lufthavnen. De samlede direkte effekter
af afskaffelse af passagerafgiften er ovenfor beregnet til 350 personer,
svarende til en stigning i beskaftigelsen pa op til 700-1.400 personer.
COWI ser dog — pa baggrund af den store usikkerhed — bort fra disse ef-
fekter i skonnet for de samlede beskeftigelseseffekter.
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Den direkte og indirekte virkning af at afskaffe passagerafgiften beregner
COWTI til 1 alt 700 flere 1 beskaftigelse (inkl. indferelse af nye ruter).

9.4.2 Arbejdsgruppens skan for de samlede beskaftigelsesvirkninger af
afskaffelse af passagerafgiften

En afskaffelse af passagerafgiften medferer en nedsettelse af prisen pa
flyrejser®. For en hel afskaffelse forudsattes prisen pé en indenrigsretur-

rejse at falde 150 kr., mens prisen pd en udenrigsreturrejse forudsattes at
falde 75 kr.

Naér prisen pé flyrejser falder i forhold til andre konkurrerende transport-
former og ovrigt forbrug, vil forbruget af flyrejser stige pd bekostning af
forbrug af andre transportformer og evrigt forbrug. Prisfaldet md derfor
forventes at betyde en oget passagermangde fra danske lufthavne 1 bade
indenrigs- og udenrigstrafikken. Den pracise stigning i passagermangden
vil primert athange af, hvor stort prisfaldet er 1 forhold til billetprisen og
de alternative rejsemuligheder, jf. afsnit 9.2 ovenfor.

Indenrigsflytrafikken er forholdsvis péavirkelig af priseendringer, primart
som folge af muligheden for at hente passagerer fra konkurrerende trans-
portformer. Der kan derfor forventes en vis stigning i passagermangden,
formentlig 1 sterrelsesordenen 0,2 mio., der vil medfere oget beskaftigelse
1 flytransportsektoren. Samtidig ma dog forventes, at en vasentlig del af
stigningen 1 givet fald vil stamme fra passagerer, der er skiftet fra de alter-
native rejsemuligheder i Danmark, med tilsvarende faldende passagertal 1
disse dele af transportsektoren til folge, mens den gvrige del afspejler et
skifte fra evrigt forbrug i Danmark. Samlet set skennes en marginal stig-
ning i den samlede indenrigstransportmangde (fly, bil og tog) og den der-
af folgende direkte og indirekte beskaftigelse at blive modgaet af faldende
beskaftigelse som folge af nedsattelse af det ovrige forbrug. Arbejds-
gruppen finder ikke, at man som COWI antager, kan forudsatte at mindre
forbrug af trafik for bil og tog kan ske uden reduktion i beskeftigelsen 1
disse sektorer.

% Fuld overvaltning er en ofte anvendt forudsatning, som dog kun kan forventes opfyldt
hvor der er sterk konkurrence péa savel udbuds- som efterspergselssiden. Her er det
iser afgerende, at lufthavnen ikke justerer deres passagerafhengige gebyrer opad, sa-
dan som den gkonomiske teori ville tilsige for en rationel, profitmaksimerende luft-
havn, jf. kapitel 8. Taksterne er underlagt regulering.
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I udgangspunktet vil det egede forbrug af udenrigsrejser afspejle et skifte
fra iseer ovrigt forbrug og i et vist omfang alternative rejsemuligheder. Fra
nye danske passagerer vil nettovirkningen 1 udgangspunktet vere negativt,
idet skiftet fra ovrigt forbrug og anden transport i Danmark kun delvist vil
ske til den danske luftfartssektor®’. For nye udenlandske passagerer vil
nettovirkningen derimod 1 udgangspunktet vare positivt, idet skiftet fra
ovrigt forbrug og anden transport i udlandet delvist vil ske til den danske
luftfartssektor. I udgangspunktet — sédfremt det forudsattes at vaeksten i
danske og udenlandske passagerer ikke er vasentligt forskellige — er der
ikke baggrund for at skenne et vasentligt beskaftigelsesbidrag 1 hverken
negativ eller positiv retning.

Sammenfattende ma stigningen 1 passagertallet i danske lufthavne forven-
tes at indebere oget beskaftigelse 1 de direkte og indirekte tilknyttede
erhverv, jf. afsnit 9.3 ovenfor. Samtidig kan der vere et fald i1 beskeaftigel-
sen 1 is@r den evrige transportsektor og evrigt forbrug, der stort set mod-
svarer beskaftigelsesfremgangen som folge af flere danske passagerer.
Det skyldes, at @ndringer 1 forbrugssammensetningen (ved neutral graen-
sehandelsvirkning) som udgangspunkt ikke pavirker den samlede struktu-
relle beskeftigelse. Derimod kan skiftet til gget flytransportandel i forbru-
get reducere stats- og afgiftsindtagter, da andet forbrug typisk er hardere
afgiftsbelagt end den momsfritagne flytransport, jf. afsnit 8.4.

En hel eller delvis afskaffelse af passagerafgiften vil endvidere — pa linje
med en nedsattelse af andre skatter og afgifter — indebaere en lettelse af
den effektive beskatning af arbejdsindkomst. For passagerafgifter gaelder
dog specielt, at ikke hele provenuet pahviler danske passagerer og virk-
somheder, idet knap halvdelen af provenuet, jf. tabel 9.2 ovenfor, stammer
fra udlendinge. Det skonnes, at hel afskaffelse af passagerafgiften ad den-
ne vej pd sigt vil oge beskeftigelsen strukturelt med 100-200 personer
eller 1 underkanten af virkningerne af en nedsattelse af bundskatten med
tilsvarende provenutab.

' En del af skiftet til oget forbrug af udenrigsrejser vil bl.a. ske i form af forbrug hos
udenlandske lufthavne.
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Pé lengere sigt skonnes de makrogkonomiske virkninger af en afskaffelse
af passagerafgiften derfor forholdsvis begransede. Der er ikke taget hen-
syn til eventuelle katalytiske effekter, jf. nedenfor. Arbejdsgruppen vurde-
rer dog, at disse vil veere af marginal betydning.

Derudover vil afgiftsnedsattelsen i fraveer af diskretionar finansiering pa
kort sigt betyde en midlertidig stigning i aktiviteten, primert drevet af
oget privatforbrug som felge af lempelsen af finanspolitikken, svarende til
den del af afgiften der tilfalder danske personer og virksomheder — ca. 275
mio. kr. Det vurderes, at den midlertidige virkning er mindre end ved ned-
saettelse af andre skatter eller afgifter, hvor lettelsen fuldt ud tilfalder dan-
skere. Med nogen usikkerhed vurderes stigningen 1 aktiviteten at give an-
ledning til en positiv beskaftigelseseffekt pa op mod 500 personer pa mel-
lemlang sigt, der — i takt med at stigningen 1 beskaftigelsen oger stig-
ningstakten for de indenlandske lenninger og priser og svaekker konkur-
renceevnen over for udlandet — pa leengere sigt falder helt bort.

Tabel 9.9 Effekt pa centrale nagletal ved fuld afvikling af passager af-
giften

2006 2010 Langt sigt
1.000 personer

Beskaftigelsesendring 0,2-0,4 0,5-0,7 0,1-0,2

- heraf midlertidig aktivitetsvirkning 0,2 0,5 -

- heraf varig incitamentsvirkning 0-0,2 0-0,2 0,1-0,2

Mia. kr.

Off. finanser, @ndring, direkte provenutab -0,5 -0,5 -0,5
\?ifinf;llrllggrser, @ndring, inkl. afledte aktivitets- 0.4 0.3 05

Kilde: Finansministeriets beregninger.

Lettelse af den effektive beskatning

Afgiftslettelsen ved afskaffelse af passagerafgiften svarer tilnermelsesvis
til nedsattelse af bundskatten med 0,07 pct. enhed. Det medferer — jf.
ovenfor — gget arbejdsudbud svarende til 100-200 personer pa lang sigt.
Da en del af lempelsen af passagerafgiften vil tilfalde udlendinge mé ef-
fekten skonnes 1 den lave ende af intervallet. Der er her ikke taget hegjde

for eventuel diskretioneer finansiering af virkningen heraf pa arbejdsud-
buddet.
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Katalytiske virkninger
En lufthavn og det tilknyttede rutenet er en del af infrastruktur for er-
hvervsvirksomheder og turisme i lufthavnens naromréde.

Et helt eller delvis bortfald af passagerafgiften kunne derfor — i det omfang
bortfaldet medferte en vasentlig udbygning af lufthavn og rutenet og en
sadan udbygning af udenrigsflyvningsnetverket var en vasentlig parame-
ter 1 virksomhedernes lokaliseringsvalg — pavirke erhvervsudviklingen i et
omrade positivt. Passagerafgiften vurderes séledes at have betydning for
Oresundsregionens konkurrenceevne over for andre regioner, herunder
blandt andet Stockholm-regionen. Det er dog vasentligt i forhold til en
eventuel makrogkonomisk virkning, at de nytilkomne virksomheder eller
merudbygningen af eksisterende virksomheder ikke sker pd bekostning af
andre regioner inden for et lands graenser. Dermed er den centrale parame-
ter i denne sammenhang udenrigsflyvningsnetverket.

Der skal derfor — hvis en sddan katalytisk virkning skal have et vaesentligt
omfang — vere tale om en forholdsvis kraftig udbygning af udenrigsflyv-
ningsnetverket. Umiddelbart — henset til udenrigspassagermangdens for-
holdsvis begrensede folsomhed over for et bortfald af passagerafgiften —
vurderes en sddan katalytisk virkning dog at vare forholdsvis begranset.

Derudover indgar passagerafgiften — pa linje med en reekke andre skatter
og afgifter — blandt de fiskale rammebetingelser i multinationale virksom-
heders lokaliseringsvalg. 1 forhold til lokalisering af multinationale virk-
somheder m.v. i Danmark ma virkningen af passagerafgiften dels ventes at
komme indirekte via passagerafgiftens betydning for ruteudbuddet fra de
danske lufthavne, og dels via lavere priser. Passagerafgiften udger en me-
get lille del 1 forhold til virksomhedernes samlede omkostninger og i for-
hold til den samlede virkning af skatter og afgifter. Det skal — jf. ovenfor —
ogsa ses 1 lyset af, at foreliggende empirisk information taler for, at stig-
ningen i udenrigstrafikken tegner sig for en stigning i det samlede passa-
gerantal svarende til cirka 2 pct. ved en fuld afskaffelse af afgiften.

Hvis sigtet alene er at tiltrekke udenlandske virksomheder er en fjernelse
eller nedsattelse af passagerafgiften ikke et malrettet instrument. Til dette
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formal er f.eks. lavere selskabsskat eller mindre progressive skatter mere
malrettede.

9.5 Konklusion pa kapitel 9

Af kapitel 9 fremgér, at flytrafikken i Danmark omfatter ca. 22 mio. pas-
sagerer, dvs. bade ankomster og afgange. I alt rejser ca. 11,0 mio. passage-
rer fra en dansk lufthavn, hvoraf ca. 7 mio. passagerer svarer passageraf-
gift pd i alt ca. 520 mio. kr. 1 2004. Det skonnes, at knap 3 mio. udenland-
ske rejsende svarer passagerafgift.

Effekten af en eventuel afgiftsnedsattelse athenger af:

e [ hvilket omfang afgiftsnedsattelsen overveltes i lavere billetpri-
ser, hvilket igen bestemmes af konkurrenceforhold blandt luftfarts-
selskaber og af styringen af lufthavnsgebyrer.

e Hvor prisfelsomme kunderne er, hvilket bl.a. bestemmes af, om
rejseformalet er privat eller erhvervsrelateret og om der er rejseal-
ternativer — tog, bil eller bus for eksempel.

Udgangspunktet for beregningerne er, at der kan ske fuld overvealtning i
billetpriserne af en afgiftsnedsattelse. I sa fald kan der ske prisnedszattel-
ser pd 10-20 pct. pd indenrigsruter, pd 2-3 pct. pa europaiske ruter og 1
pct. pa de dyrere interkontinentale ruter.

Sammenholdt med plausible sken over priselasticiteten anslas bortfald af
passagerafgift at kunne fore til ca. 4 pct. flere flyrejsende (ca. 600.000
passagerer, hvilket er inkl. passagerer pd nye ruter), heraf ca. '3 pa inden-
rigsruter.

Hvis flyselskaber og danske lufthavne skal transportere yderligere ca.
600.000, skennes det at kraeve yderligere ca. 700 beskeftigede i lufthav-
nen, flyselskaber og hos underleveranderer, fordelt med ca. 500 i Keben-
havn og ca. 200 ved jyske lufthavne.

Arbejdsgruppen finder effekter i denne storrelsesorden plausible, om end

der kan papeges usikkerhedsmomenter, som kunne pege i retning af min-
dre effekter.
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Samtidig noterer arbejdsgruppen sig, at COWI ikke indregner sikaldte
katalytiske effekter med betydning for den samlede beskaeftigelse ud over
de allerede omtalte ca. 700 flere beskaftigede i luftfartsbranchen. Ar-
bejdsgruppen finder, at sddanne katalytiske effekter formentlig naeppe har
en vesentlig storrelse. Det geelder eksempelvis 1 den udstraekning passa-
gerafgiften har betydning for transportmulighederne og dermed graden af
konkurrence. Og i det omfang en reduktion af passagerafgiften bidrager
til, at lavprisselskaberne etablerer nye ruter ud af Danmark. Arbejdsgrup-
pen har dog fundet, at der er sa stor usikkerhed forbundet hermed, at disse
ikke er medregnet.

De makrogkonomiske virkninger af en nedsettelse af passagerafgiften kan
analyseres pa samme made som andre skatte- og afgiftsnedsattelser, nar
det erindres, at 1 dette tilfeelde betaler udleendinge en stor del af afgiften.

For det forste vil en nedsettelse medfere, at flyrejser bliver billigere og
mere tillokkende end andre transportformer og andre varer.

Det indebarer, at indenrigslufttrafikken vil stige. Stigningen vil stort set
modsvares af fald i bil- og togtrafik®* pga. skift af transportform og for-
mentlig 1 mindre grad reduceret forbrug af andre varer. Desuden stiger
danskeres flyrejser til udlandet (og forbrug 1 udlandet), og der sker et fald 1
det indenlandske forbrug.

Dette modvirkes af, at de 45 pct. af udenrigsflypassagererne, der er ud-
leendinge ogsé vil reagere pa de billigere flyrejser fra Danmark og derfor 1
oget omfang rejser hertil og atholder ferie- og opholdsudgifter mv.

De turismeafledte negative effekter fra danskere og positive effekter fra
udlendinge anslas i det store og hele at neutralisere hinanden, selvom det
skeonnes, at der er flere danskere, der rejser ud end udlendinge, der rejser
ind.

52 Det formodes, at der af en 10 pct. stigning vil vere 2-4 pct. nye rejser, mens halvdelen
af de resterende tidligere benyttede tog og den anden halvdel tidligere benyttede bil.
COWI (2004), Beskadtigel seseffekter af andret passagerafgift i Danmark.
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Dernest sker der en finanspolitisk ekspansion, som midlertidigt eger den
indenlandske aktivitet. Effekten er dog mindre end svarende til provenuta-
bet, idet %5 af lettelsen tilfalder udleendinge og dermed ikke som udgangs-
punkt gger aktiviteten 1 Danmark.

Endelig skennes en varig incitamentsvirkning, idet lavere afgift gor det
mere fordelagtigt at arbejde og dermed oges arbejdsudbuddet. Ogsé her er
effekten mindre end provenutabet umiddelbart tilsiger, idet den del af af-
giftslettelsen der tilfalder udlendinge ikke vil forbedre arbejdsudbudsinci-
tamenterne 1 Danmark.

Ifolge makrogkonomiske beregninger skennes den strukturelle virkning pa
beskeftigelsen til 100-200 personer. Den strukturelle virkning pa den of-
fentlige saldo skennes til som minimum at udgere en forvarring pa '2 mia.
kr., svarende til det direkte provenubortfald. Pa den ene side vil en eventu-
el varig oget beskaftigelse forbedre den offentlige saldo. P4 den anden
side vil skiftet til indenrigsflyvning fra bil og tog yderligere belaste det
offentlige budget. For hver passager, der skifter fra bil, vil staten ydermere
miste afgiftsprovenuet svarende til afgiftsbelastningen af en tilsvarende
bilrejse. For rejsen Kebenhavn-Arhus er det 65 kr. For hver passager, der
skifter fra tog, vil DSB’s gkonomi blive belastet. Samlet set traekker disse
effekter 1 retning af at belastningen af de offentlige finanser ved en afskaf-
felse af passagerafgiften samlet set overstiger det umiddelbare provenutab,
om end de afledte effekter — 1 lyset af de ovenfor naevnte relativt beskedne
virkninger pa det samlede trafikomfang — er begransede.

Anskues afskaffelse af passagerafgift i et rent skatte- og afgiftspolitisk
perspektiv er det narliggende at sammenligne ovenstdende effekter med
effekterne af andre skatte- og afgiftsnedsattelser. For eksempel nedsattel-
se af bundskatten med 0,5 mia. kr. Langsigtseffekten heraf skennes almin-
deligvis til en varig beskeftigelsesendring pa ca. 200 personer.

Ovenstaende kapitel har beskrevet virkningen af en fuld afskaffelse af

passagerafgiften. I det folgende beskrives kort finanseffekterne af en trin-
vis reduktion af passagerafgiften over en todrig periode.
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En trinvis reduktion kan gennemfores over en tre-drig periode, hvor pas-
sagerafgiften forste ar reduceres med 25 kr. til 50 kr. pr. afrejsende passa-
ger, og yderligere med 25 kr. 1 det efterfelgende &r til 25 kr. pr. afrejsende
passager og afskaffes fuldt ud det tredje ar.

Tabel 9.10 Effekt pa centrale nggletal ved fuld gradvis nedtrapning

2006 | 2007 | 2008 | 2010 | 2"
sigt
kr. pr. afrejsende passager
Passagerafgift" 50 25 0 0 0
1.000 personer
Beskaftigelsesendring 0,1 0,2-0,3 0,3-0,4 0,5-0,7 0-0,2
- heraf midlertidig aktivitetsvirkning 0,1 0,2 0,2 0,5 -
- heraf varig incitamentsvirkning 0-0,1 0-0,1 0-0,2 0-0,2 0,1-0,2
Mia. kr.
Off. finanser, @ndring, direkte provenutab -0,2 -0,3 -0,5 -0,5 -0,5
tOefstﬁEi?jgz} @ndring, inkl. afledte aktivi- 0.1 03 0.4 03 0.5

1) Undtaget for afgift: transit- og transferpassagerer.
Kilde: Finansministeriets beregninger.

Det fremgar af tabel 9.10 ovenfor, at virkningerne af en afskaffelse af pas-
sagerafgiften kan ses i ekonomien med en tidsforskydning, sdledes at
umiddelbart observeres provenutabet for de offentlige finanser, herefter
virkningerne af oget beskaftigelse i danske luftfartserhverv. Lempelsen af
passagerafgiften har dog pa det lange sigt begrensede makrogkonomiske
virkninger, jf. afsnit 9.4 ovenfor. Disse virkninger vil imidlertid kunne
observeres samtidigt, ved en trinvis reduktion af passagerafgiften.
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