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Kan flyafgifter veere med til at redde kli-
maet? En estimation af priselasticiteten
pa flyrejser fra Skandinavien

Af Kasper Hjalager Albrechtsen og Anthon Elm

International flytrafik star for en stor og hurtigt voksende del af udledningen af drivhusgas-
ser. Mange har derfor foreslaet passagerafgifter pa flyrejser i Danmark, men isoleret set vil
passagerafgifter have en begraenset klimaeffekt viser en ny Small Great Nation-analyse. In-
ternationale COze-afgifter vil veere det bedste instrument til at nedbringe udledningen fra
flytrafikken pa en omkostningseffektiv made, men det har umiddelbart lange udsigter. Hvis
Danmark gnsker at ga foran i klimaindsatsen ift. flytrafik, sa ber Danmark indfgre en passa-
gerafgift, som flyselskaberne kan aflgfte, hvis de anvender flybreendstof med baeredygtige
braendstoffer iblandet.
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1. Sammenfatning

International flytrafik til og fra danske lufthavne bidrager med en stor del af COze-udledningen i
Danmark, og udledningerne fra flytrafikken har vokset hurtigt indtil coronapandemien spredte sig.
Selvom udledningerne fra international trafik ikke er omfattet af Danmarks 70 pct. reduktionsmal-
satning, sa har Danmark forpligtet sig til at veere et foregangsland i den internationale klimaindsats,
hvilket ogsa ma geelde ift. international flytrafik.

Et globalt afgiftssystem pa udledning af drivhusgasser fra flyrejser vil veere den mest omkostnings-
effektive made at nedbringe udledningerne fra flybranchen og vil begraense laeekageproblematikken.
Men spgrgsmalene er, hvornar der kommer et fungerende globalt afgiftssystem, og om Danmark
kan vente pa denne globale Igsning.

En raekke af Danmarks nabolande har mistet talmodigheden som konsekvens af det haltende inter-
nationale samarbejde og indfert nationale passagerafgifter pa flyrejser. Flere aktarer, herunder Kli-
maradet og Bilkommissionen har ogsé foreslaet at indfere passagerafgifter pa flyrejser i Danmark
og en stor del af danskerne er positiv stemt over for en flyafgift.

Men en national passagerafgift er ikke et seerligt godt instrument til at nedbringe udledningen af
drivhusgasser fra flybranchen. | en ny analyse viser vi, at klimaeffekten af passagerafgifter er vae-
sentlig mindre end hvad man tidligere har troet, jf. Tabel 1. Da vores analyse er baseret pa en raekke
metodemaessige og datamaessige forbedringer, har vi grund til at tro, at tidligere analyser har over-
vurderet, hvor meget personer vil reagere pa en stigning i billetpriserne. Det betyder, at klimaeffek-
ten af en passagerafgift er begraenset. Derudover giver en passagerafgift ikke et incitament til at
udvikle mere klimavenlige teknologier, da afgiften pr. passager skal betales uanset.

Tabel 1 Statens merprovenu, fald i antal passagerer og COe-udledning ved indferelse af passagerafgift i
Danmark pa 123 kr. til europaeiske destinationer

Kraka-Deloitte Transportministeriet EU-Kommissionen
Priselasticitet 0,26 0,80 1,03
Fald i flypassagerer fra 615.000 1.893.000 2.427.000
Danmark arligt, antal personer
Fald i flyp?ssagerer fra 2 13 17
Danmark arligt, pct.
Fald i COze-udledning arligt, mio. ton 0,06 0,19 0,24

Anm.: En passagerafgift pa 123 kr. svarer omtrent til en CO,e-afgift pa 1250 kr. pr. ton udledt COe, som er Kraka-
Deloittes bud pa en CO2e-afgift i 2030En priselasticitet maler, hvor mange pct. antallet af passagerer falder,
nar billetprisen stiger med ét pct. Beregningerne er baseret pa tal for 2019. Der ses kun pa rejser til europaei-
ske destinationer dog eksklusive indenrigsrejser. Det laegges til grund, at afgiften fuldt overveeltes i forbruger-
priserne.

Kilde: Eurostat, Travelmarkets flyprisindeks, Folketingssvar fra Transportministeriet (2019) og EU-kommissionen
(2019) samt egne beregninger.

Et andet instrument til at reducere udledningen fra flytrafikken er at indfgre krav til iblanding af
baeredygtige breendstoffer i det fossile flybraendstof, som fx Norge har gjort. Teknologien til at pro-
ducere baeredygtige braendstoffer findes allerede, men produktionskapaciteten er stadig begraen-
set, og prisen er markant hgjere end pa konventionelt flybraendstof. Det forventes dog, at man frem
mod 2030 kan @ge produktionen og halvere prisen pa det baeredygtige breendstoffer ved blandt
andet at udvikle det sakaldte elektrobraendstof eller Power-to-Liquids. Det kraever dog, at der alle-
rede fra i dag af investeres i teknologien, og at opsaetningen af de nadvendige anlaeg pabegyndes.

For at kickstarte omstillingen til beeredygtige braendstoffer, foreslar Kraka-Deloitte en afgiftsmodel,
hvor flyselskaber paleegges en passagerafgift, men hvor flyselskaberne kan aflgfte afgiften, hvis de
anvender flybraendstof med en bestemt andel baeredygtige braendstoffer iblandet.

Vores model handterer udfordringen med den beskedne klimaeffekt af passagerafgifter ved at give
et incitament til teknologiudvikling fordi flyselskaberne kan undga passagerafgiften ved at iblande
baeredygtige braendstoffer. Forslaget kan dermed ogsd medvirke til at modne markedet for
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baeredygtige braendstoffer frem mod 2030, hvor de farte klimamal skal opfyldes. | de farste ar bliver
tilskyndelsen til teknologiudvikling kraftigere end i andre dele af gkonomien, sa produktionen af
baeredygtige braendstoffer kommer hurtigt i gang. | takt med at markedet modnes, bar iblandings-
kravene forgges. Modellen vil ogsé imgdekomme den udfordring, at flyselskaberne kan undga et
ensidigt dansk iblandingskrav ved at undga tankning i danske lufthavne, hvilket ger et dansk iblan-
dingskrav, som star alene, mindre effektivt.

2. Muligheden for indferelse af klimaafgift pa flyrejser

International flytrafik til og fra danske lufthavne bidrager med knap 4 pct. af COze-udledningen i
Danmark®. Udbruddet af coronavirussen har reduceret flytrafikken markant, men den ma forventes
at blive normal igen pa et tidspunkt. Derfor bgr Danmark allerede nu overveje den danske indsats
for at reducere COze-udledningen fra luftfartssektoren. Indfgrelse af COze-afgifter i en international
koordineret indsats vil veere den mest omkostningseffektive made at reducere udledningen og kan
begraense leekageproblemet. Men spargsmalet er, om Danmark kan tillade sig at afvente globale
lzsninger, ndr nu landet gerne vil veere et foregangsland.

Klimaradet (2019) har vurderet mulighederne for at regulere COze-udledningen. Starstedelen af
flyrejser fra de danske lufthavne er udenrigs, hvor internationale regler og aftaler i EU og FN be-
greenser muligheden for at regulere omradet nationalt. EU’s energibeskatningsdirektiv tillader fx
ikke, at der laegges en afgift pa flybreendstof, medmindre EU-landene indgar feelles aftaler mellem

sig.?

EU og FN’s luftfartsorganisation ICAO har et fokus pa at reducere CO.e-udledningen i sektoren.
Flyselskabers COze-udledning ved rejser inden for EU indgér fx i EU's kvotesystem. ICAQO er i gang
med at szette et kvotelignende eller markedsbaseret system op, CORSIA, som skal stille krav til, at
flyselskaberne kompenserer for egen CO2e-udledning ved fx at kebe sig ind pa skovrejsning eller
etablering af vindmeller.?

Kompensationsordninger er sandsynligvis et ineffektivt instrument, da effekten af kompensationer
som fx skovrejsning kan vaere meget svaer at male og er forbundet med stor usikkerhed. Deltagelse
i CORSIA er ogsa ferst geldende fra 2027, og derudover er det endnu uklart, hvad konsekvenserne
er, hvis flyselskaberne ikke betaler kompensationen. Klimaradet (2019) vurderer samlet set, at den
internationale regulering er utilstraekkelig og ikke omkostningseffektiv. Det skyldes ogsa, at regu-
leringen i bade EU og ICAO kun geelder COze-udledning og ikke forurening fra NOx eller drivhusef-
fekten fra kondensstriber.

En passagerafgift pa flyrejser er et nemt instrument at indfgre, hvis Danmark vil ggre noget uden
for internationalt regi. Danmark har i modsaetning til sine nabolande Norge, Sverige og Tyskland
imidlertid ikke en passagerafgift pa flyrejser til trods for, at akterer som Klimarddet og Bilkommis-
sionen har foreslaet det, og en stor del af danskerne er positiv stemt overfor en flyafgift.* De nuvee-
rende afgiftssatser i Sverige, Norge og Tyskland fremgar af Tabel 2. | Sverige ville man ikke afvente
en global lzsning pa hgjere flyafgifter, og Sverige valgte derfor i 2018 at indfare en national passa-
gerafgift.> Den samme melding kommer fra Tyskland, som gerne vil gge de nationale passageraf-
gifter yderligere, da den tyske regering ikke kan vente pa det haltende samarbejde om at indfere

' Kilde: www.statistikbanken.dk, tabel DRIVHUS og Energistyrelsens basisfremskrivning 2020. Udledningen er inklusive
godstransport med fly, og udledningen er derfor mindre malt kun for persontransport. Den samlede udledning i Danmark
er inklusive udledning fra international transport

2 Kilde: Klimaradet (2019).

3 Lees om CORSIA (Carbon Offsetting and Reduction Scheme for International Aviation) pa

4 Kilde: Klimaradet (2019) og spergeskemaundersggelse udfert af Epinion pé vegne af Kraka-Deloitte.
5 Kilde: Udtalelser fra den svenske Klimaminister og Socialdemokratiet i Sverige:


https://www.icao.int/environmental-protection/Pages/A39_CORSIA_FAQ2.aspx
https://www.svt.se/nyheter/utrikes/flygskatt-splittrar-partierna
https://www.svt.se/nyheter/utrikes/flygskatt-splittrar-partierna
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en europaisk model for COze-afgifter pa flytrafik.° Norge indfgrte farste gang en passagerafgift i
1978. Den blev afskaffet i 2001, men genindfert i 2016.7

Tabel 2  Passagerafgifter i Danmarks nabolande, 2020-satser

Kort distance Mellem distance Lang distance
Kr.
Sverige 45 187 330
Norge 54 144 144
Tyskland 96 243 438

Anm.: Afgifter er pa 2020-niveau og omregnet til danske kroner med valutakursen d. 4. sep-
tember 2020. Opdelingen mellem korte, mellem og lange distancer er ikke ens for de
tre lande, og derfor vil der vaere overlap i forhold til rutens kategorisering i distance
mellem landene.

Kilde: , A

En passagerafgift er dog ikke et seerligt effektivt instrument, da afgiften i lav grad afspejler klima-
omkostningerne ved flyrejsen. Passagerafgiften giver ikke flyselskaberne et gget incitament til at
nedbringe COze-udledningen ved fx at anvende mere baeredygtige braendstoffer, forny eller mo-
dernisere flyene. Klimapavirkningen ved en passagerafgift vil derfor alene komme fra et fald i fly-
trafikken som falge af et fald i enten efterspgrgslen eller udbuddet af flyrejser.

3. Der kan indferes en passagerafgift, som afhaenger af andelen af beeredygtige
braendstoffer

Hvis den samlede CO2ze-udledning skal nedbringes i luftfartssektoren, skal der blandt andet kick-
startes en omistilling til sterre brug af baeredygtige flybraendstoffer baseret pa fx gren brint, biogas
eller elektrometan som réavarer.® En global COze-afgift pa udledning fra flyrejser vil tilskynde til
denne omstilling pa den mest omkostningseffektive made. Afgifter er et godt instrument, fordi de
tilskynder effektiviseringer pa alle omrader. Der er dog umiddelbart lange udsigter til et globalt
afgiftssystem, og derfor bgr Danmark overveje, hvordan man alternativt kan saette gang i omstillin-
gen i den danske luftfartssektor.

Rapporten Mortensen m.fl. (2019) omhandler potentialet for grgn omstilling i luftfartssektoren frem
mod 2030, herunder den mulige danske produktion af baeredygtige flybreendstoffer og prisen heraf.
Der findes allerede i dag beeredygtige braendstoffer, som er godkendt til iblanding i det fossile
flybreendstof med en andel pa op til 50 pct.®

Men den vaesentligste barriere for brug af beeredygtige braendstoffer pa nuveerende tidspunkt er,
at maengden er begraenset, og prisen er tre til fire gange hgjere end det fossile flybraendstof. Det
vil altsa kraeve regulering, hvis flyselskaberne skal tage de baeredygtige braendstoffer i brug pa nu-
veerende tidspunkt.

Mortensen m.fl. (2019) vurderer dog, at der i 2025 kan sta danske anlaeg klar, som kan producere
baeredygtige flybraendstoffer ved at omdanne metan fra gylle og halm. Prisen pa det baeredygtige
braendstof skannes at blive to til tre gange hgjere end det fossile braendstof. Altsa vaesentligt billi-
gere end i dag, men stadig markant dyrere end konventionelt flybraendstof. Kapaciteten vil dog

6 Kilde: Udtalelser fra den tyske Miljgminister:

7 Kilde:

8] denne analyse er fokus p& CO,e-udledning fra luftfartssektoren, men luftfart kan ogsa pavirke klimaet negativt ved fx
at danne kondensstriber og kan pavirke miljget negativt ved fx luftforurening. Ved baeredygtigt braendstof forstas ifglge
FN's ICAO, at breendstoffer bidrager til en nettoreduktion af drivhusgasudledningen set over hele forsyningskeeden hvil-
ket fx omfatter, at braendstofferne ikke er omdannet fra biomasse, som stammer fra skov eller land med et hgjt COe-
indhold, se

9 Kilde: Commercial Aviation Alternative Fuels Initiative,


https://www.skatteverket.se/
https://www.skatteetaten.no/
https://www.zoll.de/
https://www.cleanenergywire.org/news/german-environment-minister-calls-higher-tax-air-travel
https://www.cleanenergywire.org/news/german-environment-minister-calls-higher-tax-air-travel
https://www.skatteetaten.no/contentassets/9f6a1e1255b04eeaa4546e9b3af6032f/hearing-consultation-paper--amendment-of-the-excise-duty-regulations--air-passenger-tax.pdf
https://www.icao.int/environmental-protection/pages/SAF_Sustainability.aspx
http://www.caafi.org/focus_areas/fuel_qualification.html
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stadig veere begreenset. Fra 2028 forventes det, at man kan @ge produktionen af baeredygtige
braendstoffer ved at omdanne COze fra fx skorstene til metan i en proces, hvor der tilferes brint
produceret fra vind- og solenergi: det sakaldte elektrobraendstof eller Power-to-Liquids.

Klimapartnerskabet for luftfart (2020) har pa baggrund af Mortensen m.fl. (2019) foreslaet en ind-
fasning af et krav om en iblandingsandel af baeredygtige braendstoffer pa hhv. mindst 2 pct., 10 pct.
0g 30 pct. fra 2023, 2027 og 2030. Norge har som det eneste af vores nabolande indfert et lovplig-
tigt iblandingskrav pa flybraendstof, som lyder pa mindst 0,5 pct. andengenerations biobraendstof-
fer, fx bioethanol.!

En udfordring ved et lovbestemt iblandingskrav er den begraensede mangde af baeredygtige
braendstoffer blandt andet som fglge af det umodne marked for baeredygtige braendstoffer. Der-
udover er der stor usikkerhed om den teknologiske udvikling, herunder den fremtidige produkti-
onskapacitet og de fremtidige priser for baeredygtige flybraendstoffer. En udfordring ved et ensidigt
dansk iblandingskrav er desuden, at flyselskaberne vil kunne undga kravet ved at undga tankning i
danske lufthavne.

Disse udfordringer kan imgdekommes ved at indfere en afgiftsmodel, hvor flyselskaberne i ud-
gangspunktet skal betale en passagerafgift ligesom i Sverige, Norge og Tyskland. Selskaber vil dog
kunne aflgfte passagerafgiften, hvis flyselskabet anvender flybreendstof, som lever op til et naermere
defineret iblandingskrav for baeredygtige braendstoffer. Passagerafgiften skal dog vaere lig med eller
hgjere end omkostningerne ved at opfylde iblandingskravet, sa flyselskabet har incitament til at
tage det i brug. Hvis der fx indfgres et iblandingskrav pd 10 pct. i dag, vil omkostningerne for fly-
selskaberne umiddelbart @ges med 7,5 pct.”2 Det svarer til ca. 51 kr. ekstra pr. passager for en flyrejse
fra Kebenhavn til Bruxelles.”® Mortensen m.fl. (2019) forventer, at prisen pa de baeredygtige braend-
stoffer kan halveres i takt med den teknologiske udvikling. Omkostningerne vil derfor ogsa halveres.
Derudover effektiveres breendstofforbruget ogsa med tiden.

Vores forslag til en model handterer udfordringen med den beskedne klimaeffekt af passagerafgif-
ter ved at give et incitament til teknologiudvikling, fordi flyselskaberne kan undga passagerafgiften
ved at iblande baeredygtige braendstoffer. Forslaget kan dermed ogsa medvirke til at modne mar-
kedet for baeredygtige braendstoffer frem mod 2030.

Der er relativt fa ar til 2030, hvor de farste klimamal skal opfyldes. Tilskyndelsen til teknologiudvik-
ling er med forslaget kraftigere i de farste par ar end i andre dele af gkonomien, s& produktionen
af baeredygtige braendstoffer kommer hurtigt i gang. | takt med at teknologien og markedet mod-
nes, bgr iblandingskravene forgges. Som udgangspunkt kan malet veere, at i 2050 kan passageraf-
giften kun aflaftes ved anvendelse af 100 pct. baeredygtige braendstoffer.

Passagerafgiften kan fx vaere 123 kr. til europaeiske destinationer, hvilket svarer til en pris pa 1.250
kr. pr. ton COze udledt, som er Kraka-Deloittes bud pa en COze-afgift i 2030.™ Med udgangspunkt
i ruten fra Kebenhavn til Bruxelles, en belaeegningsgrad pa 73 pct. og i de nuveerende priser pa bae-
redygtige braendstoffer vil det i dag vaere billigere for flyselskaber at anvende breendstof med en
iblandingsandel pa op til 24 pct., hvis det betyder, at de kan slippe for passagerafgiften pa 123 kr.
Hvis priserne pa baeredygtige braendstoffer teet pa halveres frem mod 2030, som Mortensen m.fl.
(2019) forudser, vil det kunne betale sig at tanke braendstof med en iblandingsandel pa op til 60
pct., hvis man kan slippe for passagerafgiften pa 123 kr.

10 Kilde: Mortensen m.fl. (2019).
" Kilde: Norges Miljgdirektorat, .
2 Mortensen m.fl. (2019) skriver, at de baeredygtige braendstoffer i dag er 3-4 gange dyrere end fossile braendstoffer, o
at udgiften til flybraendstof udger 20 til 25 pct. af de samlede driftsomkostninger for flyselskaber. Et konservativt skan er
dermed, at et 10 pct. iblandingskrav vil medfere ggede omkostninger for flyselskabet pa 7,5 pct. = (0,1 x 3 x 0,25).
'3 Beregnet pa baggrund af braendstofforbruget for en Boeing 737-700, jf.

, en belaegningsgrad pa 73 pct. og en pris pa 5 kr./liter for fossilt flybraendstof, jf. Klimapart-
nerskabet for luftfart (2020).
4 Det er baseret pa en 772 km lang rute, som svarer til ruten mellem Kebenhavn og Bruxelles, med flytypen Boeing 737-
700. De 1.250 kr. pr. ton CO,e udledt er Kraka og Deloittes bud pa et realistisk pejlemaerke for det ngdvendige afgiftsni-
veau i 2030, jf. afgiftsreformen beskrevet i Kraka-Deloitte (2020).


https://www.miljodirektoratet.no/ansvarsomrader/klima/fornybar-energi/biodrivstoff/
https://www.sasgroup.net/about-sas/the-fleet/boeing-737-700800/
https://www.sasgroup.net/about-sas/the-fleet/boeing-737-700800/
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Passagerafgiften kan indrettes, sa den aflgftes proportionalt med iblandingsandelen. Coronakrisen
medfarer i skrivende stund store omsaetningstab for flysektoren. | lyset af dette kan man ogsa starte
med et passagertilskud, hvor flyselskabet i stedet modtager et tilskud udmalt efter iblanding af rene
braendsler. Det vigtigste ved modellen er, at der et incitament til at anvende beaeredygtige braend-
stoffer. Iblandingskravet bgr vaere stigende frem mod 2030 for at give yderligere incitamenter til at
udvikle teknologien, sa prisen kan reduceres og produktionen kan @ges. Modellen skal desuden
indrettes, sa den overholder EU- og FN-direktiverne. Danmark kan stadig sidelgbende stille sig po-
sitiv over for faelles krav i EU eller FN om iblanding i flybraendstoffer, som er passende ift. den mulige
iblandingsmaengde og de @gede omkostninger for flyselskaberne.

Mortensen m.fl. (2020) pépeger derudover, at de anvendte baeredygtige flybraendstoffer ber veere
certificeret. Klimaradet (2018) papeger ligeledes, at der generelt ber stilles skrappe dokumentati-
onskrav for at sikre, at anvendte biobraendstoffer faktisk bidrager til at reducere drivhusgasudled-
ningerne. Klimaradet (2020) papeger desuden, at fx de luftforurenende kondensstriber og NOx-
udledninger ikke ngdvendigvis vil blive reduceret ved at skifte fra fossilt braendstof til biobreend-
stoffer. Det er derfor noget, man skal handtere i en anden sammenhaeng.

4. Prisfelsomheden pa flyrejser - en estimation af priselasticiteten

Nar der indfares en afgift pa et gode, og prisen alt andet lige stiger, forventes efterspargslen efter
godet at falde. Starrelsen pa faldet kan males ved priselasticiteten. Priselasticiteten for et gode er
defineret ved den procentvise s&endring i den efterspurgte maengde ved en stigning i godets pris pa
én procent.

Der kan veere stor forskel pa priselasticiteten fra gode til gode. Ngdvendighedsgoder som fx salt
eller deodorant har en relativ lav elasticitet, mens luksusgoder som biler eller restaurantbesgg har
en relativ hgj elasticitet. Elasticiteten afhaenger ogsa i hgj grad af muligheden for substitutter. Fly-
rejser betegnes ofte som et gode med en relativ hgj elasticitet, da det er et luksusgode, og der
findes alternative transportmidler. | dette afsnit analyserer vi priselasticiteten for flyrejser pa bag-
grund af data for billetpriser og passagerantal pa 120 forskellige europaeiske ruter med afgang fra
Danmark, Sverige, Norge eller Tyskland.

Flere studier har tidligere estimeret priselasticiteten for flyrejser. Langt starstedelen er formentlig
ikke offentliggjort og ligger hos de forskellige flyselskaber, lufthavne eller rejsebureauer. De offent-
liggjorte og mest relevante studier har fundet elasticiteter i intervallet 0,18 til 2,78 jf. Tabel 4. Det
forholdsvis store interval skyldes blandt andet forskelle i geografi, tidsperiode og hvilken metode,
der er anvendt blandt studierne. Der er fx forskel pa, om man bruger en metode, hvor der tages
hgjde for, at efterspargslen kan pavirke priserne. Denne analyse anvender en instrumentvariabel til
at tage hgjde for dette problem, jf. naeste afsnit.

Forbrugernes formal med rejsen har afggrende betydning for elasticiteten, som blandt andet Inter-
VISTA (2007) og F. Kopsch (2012) fremhaever. Litteraturen finder generelt, at forretningsrejsende er
mindre prisfglsomme end ferierejsende. | denne analyse skelnes der ikke mellem forretnings- og
fritidsrejsende, og derfor vil den beregnede elasticitet fx vaere lavere end hvis man kun sa pa ferie-
rejsende.

Der er ogsa store forskelle i hvor detaljeret et datasaet, som studierne er baseret pa. Mumbower
m.fl. (2014) estimerer elasticiteten pa baggrund af data for én given rute i et enkelt flyselskab. |
starstedelen af litteraturen beregnes elasticiteten pé ruteniveau. Det er ogsa tilfeeldet for denne
analyse. Elasticiteten kan forventes at veere hgjere pa flyselskabsniveau i forhold til ruteniveau, idet
substitutionsmulighederne ikke laengere kun er gvrige transportformer, men ogsé gvrige flyselska-
ber. Elasticiteten forventes igen at veere hgjere pa ruteniveau i forhold til nationalt niveau, da der
pa ruteniveau er substitutionsmuligheder mellem ruterne.
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Priselasticiteten for flyrejser estimeres som udgangspunkt ved nedenstaende regressionsmodel:
In(passagerery) = By + a-In(flypris;) + 6 - In(passasgerery_1,) + By O]
-In(population;,) + B, - In(konjunkturindikator;,) + tidsdummies
+ rutedummies + e;;

e (erenafdeialt 120 betragtede ruter fra Hamborg, danske, svenske eller norske lufthavne
til europeeiske byer (Amsterdam, Barcelona, Berlin, London, Oslo, Kebenhavn, Paris, Prag,
Rom, Stockholm eller Wien). Der er ikke en opdeling pa lufthavne inden for byerne. Lon-
don har fx flere lufthavne.

e terengiven maned i perioden august 2009 til februar 2020.

e Passagerer er antallet af passagerer ombord pa fly pa den pageeldende rute. Denne vari-
abel er analysens mal for efterspegrgslen efter flyrejser. Ruten gaelder begge veje. Dvs., for
ruten mellem Kebenhavn og Rom vil antallet af passagerer bade veere pa afgange fra
Kegbenhavn til Rom og omvendt.

e  Flypris angiver den laveste billetpris inklusive afgifter eksklusive gebyrer for en returrejse
pa skonomiklasse pa ruten i i en bestemt uge malt via prissammenligningssiden Travel-
market fire uger for afgang. Denne pris skal altsa repraesentere prisniveauet for en rute i
en given maned t. Der er kun priser for hver fjerde uge, men denne uge kobles sammen
med den tilhgrende maned. Priserne er omregnet til 2015-priser.

e Populationen angiver et gennemsnit af befolkningsstarrelsen i den region, som afgangs-
lufthavnen ligger i, og befolkningstarrelsen i den region, som destinationslufthavnen lig-
ger i. Regionerne er opgjort pd NUTS2 niveau. For ruten mellem Kebenhavn og Rom vil
det fx veere et gennemsnit af befolkningssterrelsen i Region Hovedstaden i Danmark og
regionen Lazio i Italien.

e  Konjunkturindikator er et mal for konjunkturen i afgangs- og destinationslandet i den pa-
geeldende maned. Konjunkturen males ved OECD’s sammensaetning af ledende konjunk-
turindikatorer.’ Der ses pa afvigelsen fra trenden. Variablen minder derfor om et output-
gab, som maler forskellen pa det faktiske og strukturelle outputniveau.

e Antallet af flypassagerer i sasmme maned aret for kan tilfgjes til modellen. Det kan forbedre
modellen, hvis efterspargslen eller af udbuddet af flyrejser er meget traegt. Dvs., hvis fx
udbuddet malt ved kapaciteten i hgj grad afheenger af udbuddet i samme maned éaret for.
Det vurderes, at det godt kan veere tilfeeldet, da det ikke umiddelbart er nemt for flysel-
skaber at skrue op ned pa kapaciteten pa kort sigt.

Fejlledet e;; indeholder alle de ting, som man ikke umiddelbart kan male. Der kan fx opsta uforud-
sete forhold eller andringer i den nationale regulering, som ikke er muligt at male, men som vil
pavirke antallet af passagerer. Dette vil ligge i fejlledet e;;. Et eksempel er en strejke blandt et af de
starre flyselskaber som i tilfeeldet med SAS i 2019. Et andet eksempel er, at man i Sverige har indfert,
at offentligt ansatte skal tage toget, hvis turen tager mindre end 5 timer med toget.

En stor metodisk udfordring ved at estimere priselasticiteten for flyrejser er at tage hgjde for endo-
genitet i prisvariablen. Endogeniteten opstar, nar prisvariablen korrelerer med fejlledet e, som bestar
af ikke-observerbare faktorer. | dette tilfeelde kan endogeniteten szerligt skyldes, at prisen pa flyrej-
ser kan afhaenge af efterspargslen. Hvis der ikke tages hgjde for endogeniteten, vil elasticiteten
typisk undervurderes, men der findes flere mader at tage hgjde for endogeniteten. Mumbower m.fl.
(2014) forklarer dybdegédende problematikken med endogenitet og fremhaever forskellige lgsnings-
muligheder. Denne analyse tager hgjde for problemet ved at anvende et instrument for prisvariab-
len i en "two-stage least squares” (2SLS)-model. Et brugbart instrument skal korrelere med flyrejsens
pris og veere ukorreleret med forbrugernes efterspargsel efter flyrejser.

| denne analyse anvendes den manedlige oliepris som instrument til prisvariablen for at handtere
endogenitetsproblemet. Hsiao (2011) anvender produktet af den manedlige oliepris og rutens
laengde i km i deres estimation af priselasticiteten pa flyrejser. Vi anvender dog rutedummies i spe-
cifikationen, og rutens distance er derfor ikke et meningsfuldt instrument i dette tilfeelde. Instru-
mentet skal fange flyselskabernes omkostninger ved at flyve, og dermed pavirkningen pa billetpri-
serne, men instrumentet forventes ikke at pavirke markedsandelen. Det ma ogsa forventes, at

5 Se mere om indikatorerne fra OECD pa


https://www.oecd-ilibrary.org/economics/data/main-economic-indicators/composite-leading-indicators_data-00042-en
https://www.oecd-ilibrary.org/economics/data/main-economic-indicators/composite-leading-indicators_data-00042-en
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&ndrede omkostninger malt ved oliepriser er ukorreleret med efterspgrgslen efter at flyve, nar man
kontrollerer for konjunkturudviklingen. Forskellen i billetprisen over tid skal med usendret efter-
spargsel derfor kunne forklares af forskellen i olieprisen.

2SLS-modellen bestar af to stadier. Fgrste stadie er en traditionel OLS-regression, hvor den endo-
gene prisvariabel er den afhaengige variabel og de forklarende variable er de eksogene variable
samt instrumentvariablen:
In(flypris;;) = 9y + o - In(oliepris,) +v - In(passasgerer;_1,) + 9, - In(population;,) (2)
+ 9, - In(konjunkturindikator;) + tidsdummies + rutedummies
+ U
| anden stadie erstatter den praedikterede veerdi af billetprisen - fra regressionen i fgrste stadie -
prisvariablen i ligning (1), sa regressionen bliver:
In(passagerery) = By + a - preed_In(flypris;;) + 6 - In(passasgerery;_1,) + 1 (3)
-In(population;;) + B, - In(konjunkturindikator;,) + tidsdummies
+ rutedummies + e;;

Tabel 3 sammenholder modelresultaterne fra metoden med hhv. OLS og 2SLS for de forskellige
specifikationer. Den estimerede elasticitet er koefficienten a til variablen log(flypris) og kan afleeses
i farste raekke i tabellen. Elasticiteten i modellerne (1)-(3) med 2SLS er omkring 0,11 til 0,15 afhaengig
af, om der tages hgjde for antallet af passagerer i samme maned aret for, konjunkturaendringen og
andringerne i populationsstarrelsen.

De beregnede koefficienter i model (2)-(3) er elasticiteten pa kort sigt, da modellen er inklusive
antallet af passagerer aret for. Hvis kortsigtselasticiteten pa 0,11 omregnes til en langsigtselasticitet,
vil den blive 0,26 i stedet. | model (1) vil elasticiteten pa kort sigt svare til elasticiteten pa lang sigt
og er derfor 0,15.

| stadie 1 er koefficienten til olieprisen, g, signifikant positiv pa et 1 pct. signifikansniveau, og for-
klaringsgraden i modellen (R?) er 0,61. En Kleibergen-Paap Wald F-test viser ogsa, at instrumentet
kan afvises som svagt. Det vurderes samlet set, at instrumentet er brugbart under forudseetning af,
at instrumentet er ukorreleret med fejlledet.®

Elasticiteten i modellerne (4)-(6), hvor der anvendes OLS i stedet, er omkring -0,04. Elasticiteten er
dermed mindre end ved brug af 2SLS, hvilket er i trdd med resultater i den @vrige litteratur, jf. blandt
andet Mumbower mfl. (2014), Granados m.fl. (2012) og Hsiao (2011). Estimaterne med OLS vurderes
at veere biased pga. endogenitet i prisvariablen, og der tages derfor ikke udgangspunkt i disse.

| model (7) inkluderer vi en linezer trend inden for hver rute som et robusthedstjek. Estimatet af
elasticiteten bliver en del hgjere, nar der tages hgjde for trendudviklingen inden for hver rute, men
samtidig stiger usikkerheden malt ved standardfejlene ogsa markant. Estimatet har samme fortegn,
og estimaterne i (1)-(3) ligger inden for usikkerheden i (7). Resultaterne i (1)-(3) vurderes pa den
baggrund at veere robuste overfor trends pa ruteniveau.

16 Hvis 2SLS-modellen estimeres uden logaritmetransformerede variable, er de estimerede elasticiteter ikke lige s& robu-
ste. Det tyder pd, at den funktionelle form har betydning for resultaterne og de undersggte sammenhaenge.
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Tabel 3  Modelresultater ved OLS og 2SLS

(1) () (3) (4) (5) (6) (7)
Metode 2SLS 2SLS 2SLS OLS OLS OLS 2SLS
Log(flypris) -0.151 -0.110** -0.108* -0.0465** -0.0422*** -0.0422*** -0.295
(0.0989) (0.0535) (0.0629) (0.0224) (0.0135) (0.0136) (0.193)
Log(passagerer.12) 0.581*** 0.580%** 0.582*** 0.580%** 0.574%**
(0.0416) (0.0419) (0.0415) (0.0419) (0.0487)
Log(population) -0.00988 -0.181
(0.563) (0.413)
Log(konjunkturindika-
tor) 0.978 0.819
(1.179) (1.196)
Ar x m&nedsdummies Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja
Rutedummies Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja
Linezer rutetrend Nej Nej Nej Nej Nej Nej Ja
Antal obs. 7.939 7.645 7.579 7.939 7.645 7.579 7.645
Forklaringsgrad, R? 0,950 0,972 0,972

Anm.: Den afhaengige variabel er logaritmen til antallet af passagerer pa ruten. Der er anvendt klyngerobuste standardfejl, som er angivet i parentes.
Instrumentvariablen i 2SLS er logaritmen til den ménedlige oliepris i faste priser. Flypriserne er i faste 2015-priser.
*p < 0.10. ** p < 0.05. *** p < 0.01.
Kilde: Travelmarkets flyprisindeks, , tabel: avia_par_dk/se/no/de og demo_r_d2jan,
, tabel: FOLK1A, , tabel: 00000305, , tabel: 01222. , tabel: Com-
posite Leading Indicators samt egne beregninger.

Elasticiteten vurderes Pa baggrund at resultaterne i Tabel 3 vurderes priselasticiteten pa flyrejser at veere mellem 0,11 og
samlet set at veere 0,26. En elasticitet pa 0,26 betyder, at antallet af flypassagerer falder med 0,26 pct., hvis billetprisen
mellem 0,11 og 0,26 stiger med 1 pct. Elasticiteten er markant lavere end, hvad mange gvrige studier finder, jf. Tabel 4.

Det kan bl.a. skyldes, at der er stor forskel i datagrundlaget bade tidsmaessigt og geografisk. En
anden grund kan veere, at naervaerende analyse ikke tager hgjde for forbrugerens formal med rejsen.
Forretningsrejsende har typisk en lavere elasticitet end ferierejsende. Den estimerede elasticitet er
en gennemsnitselasticitet for de to kundesegmenter. Men naervaerende analyse vurderes at give
mere korrekte estimater af elasticiteten end i mange af de gvrige studier, da analysen blandt andet
anvender instrumentvariabelestimation og nyere data.


https://ec.europa.eu/eurostat/data/database
https://www.statistikbanken.dk/
https://www.statistikbanken.dk/
https://www.scb.se/en/
https://www.ssb.no/en
https://data.oecd.org/
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Tabel 4  Priselasticiteter pa flyrejser fra gvrige studier
Studie Titel Geografi Periode Elasticitet
Kraka-Deloitte En estimation af priselasticiteten pa flyrejser Skandinavien  2009-2020 0,11 til
fra Skandinavien 0,26
InterVISTAS (2007)  Estimating Air Travel Demand Elasticities Europa 1994-2007 0,8 til
2,78
Granados, N.F. et Online and Offline Demand and price Elastici-  USA 2003-2004 1,03
al. (2012) ties
Mumbower, S. et Estimating flight-level price elasticities using USA 2010 0,75 til
al. (2014) online airline data 1,97
Hsiao, C. & Han- A passenger demand model for air transpor- USA 1995-2004 0,18 til
sen, M. (2011) tation in a hub-and-spoke network 1,41
Kopsch, F. (2012) A demand model for domestic air travel in Sverige 1980-2007 0,82 til
Sweden 1,13
Molloy, J. et al. Role of Air Travel Demand Elasticities in Re- Europa 1980-2008 0,29 til
(2012) ducing Aviation’s Carbon Diocide Emissions 0,67
Boonekamp, T. et Determinants of air travel demand Europa 2010 0,18 til
al. (2018) 0,63
Fu, Q. & Kim, A.M.  Supply-and-demand models for exploring re-  USA 2005-2013 0,52
(2016) lationships between smaller airport and
neighboring hub airports in US.
DTU (2016) Udvikling i ferie- og forretningsrejser Danmark 2002-2012 0,22

Anm.:  Se litteraturlisten for mere information om de forskellige studier. De forskellige studier er udvalgt blandt
mange studier, som estimerer priselasticiteten, pa baggrund af en subjektiv vurdering af hvilke, der er mest

sammenlignelige i forhold til geografi, tidsperiode og metode.

5. Hvor stor en effekt vil en flyafgift have pa COze-udledningen

Antallet af flyrejsende har haft en faldende tendens i Sverige, siden landet indferte flyafgifter, jf.
Figur 1. Det er interessant at kvantificere, hvor meget dette fald skyldes afgiften, da det kan give en
indikation af, hvilken betydning det vil have for flytrafikken og COze-udledningen i Danmark, hvis
der indferes en passagerafgift i Danmark.
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Figur 1 Den trendmeaessige udvikling i antallet af passagerer for de betragtede ruter, august 2009 - februar

2020
Indeks aug.  Flyafgift i Tyskland d. Flyafgift i Norge Flyafgift i Sverige
2009=100  15.december2010 ¢ d.1.juni2016  d.1.april2018
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Anm.: De betragtede ruter er med afgang fra Kebenhavn, Billund, Aalborg, Aarhus, Hamborg, Stockholm, Goteborg,
Oslo, Bergen, Stavanger, Tromsg og Trondheim, og destinationerne er Kgbenhavn, Stockholm, Oslo, Amster-
dam, Barcelona, Berlin, London, Paris, Prag, Rom, Wien.

Afgifterne varierer fra land til land alt efter rutens distance. Feelles for de betragtede lande er, at afgiften pa
ruter inden for Europa er flad, hvor satserne var hhv. 58 dkr. i Norge, 44,5 dkr. i Sverige og 60 dkr. i Tyskland,
da de blev introduceret.” Serierne er udglattet med HP-filter for at f& trendudviklingen. Lambda er sat til
14.400. Observationerne i enderne er behaeftet med usikkerhed.

Kilde: , tabel avia_par_dk
Fald i flypriserne i Siden 2014 har der imidlertid vaeret en faldende tendens i flypriserne for de betragtede ruter trods
Sverige og Norge indfarelse af afgifter. Priserne er dog stagneret lidt de seneste par ar for ruter med afgang fra Dan-
trods afgifter mark og Hamborg, jf. Figur 2. Der er altsa ikke umiddelbart nogle tegn p3, at afgifterne i Sverige og

Norge har sat sig i billetpriserne, tvaertimod. Det kan muligvis forklares af, at SAS fx skriver i deres
arsrapport for 2018, at passagerafgiften ikke kan paleegges forbrugerne, og at afgiften derfor for-
ventes at seenke SAS's profit.’8

7 De naevnte belgb er prisen da afgiften blev introduceret, og har sidenhen andret sig. Belabene er omregnet til danske
kroner med valutakursen gzeldende d. 4. september 2020.
'8 Kilde: SAS (2018), Annual report 2018.
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Figur 2 Den trendmaessige udvikling i den vaegtede pris for de betragtede ruter, september 2009 - februar

2020
Indeks sep.  Flyafgift i Tyskland d. Flyafgift i Norge  Flyafgift i Sverige
2009=100 _ 15.december2010 d.1.juni2016 _ d.1.april2018
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Anm.: Priserne er i faste 2015-priser i lokal valuta. Prisen er malt som et gennemsnit af de betragtede ruter inden for
et land, vaegtet med rutens antal af passagerer. Priserne stammer fra Travelmarkets flyprisindeks, som indhen-
ter den laveste pris for en rute fire uger for afrejse. Flypriserne er for returrejser pd gkonomiklasse, hvor der
mindst skal veaere 2 naetters ophold og maksimum 7 dages varighed. Priserne er inklusive skatter og afgifter,
men eksklusive diverse tilleeg for ekstra bagage osv.

Kilde: Travelmarkets flyprisindeks.

En made at undersgge, om flyafgifterne i Norge og Sverige har sat sig i forbrugerpriserne, er ved at
anvende den sakaldte difference-in-differences-metode til at sammenholde prisudviklingen for fly-
rejser i Sverige og Norge med Danmark.

Difference-in-differences-metoden er en méade at undersgge effekten af et tiltag pa en bestemt
gruppe. | dette tilfeelde er tiltaget en indfgrelse af afgifter, og gruppen er Sverige og Norge. For at
undersgge effekten af afgiften, kraever det, der er en kontrolgruppe, som ikke har indfart en afgift.
| dette tilfaelde Danmark. Hvis der kontrolleres for alt andet, der kan have en effekten pa billetprisen,
sa kan forskellen i priseendringen for flyrejser mellem Danmark, Sverige og Norge efter indfgrelse
af afgifter, tilskrives afgiften. | en regression estimeres ligning (4) med OLS:

prisy = Bo + B1(tid_dum, - treat_dum;) + tidsdummies + rutedummies + u;; 4)

Hvor pris er prisen pa rute { i den givne maned t. Variablen tid_dum angiver en dummy for fgr og
efter afgiften erimplementeret, treat_dum er en dummy for, om afrejsebyen er placereti hhv. Norge
eller Sverige og tid_dum, - treat_dum,; er et interaktionsled mellem de to dummy-variable. For-
tolkningen af B, er den kausale effekt af afgiften pa prisen i Sverige og Norge.

Tabel 5 viser, at afgiften ifelge difference-in-differences-estimationen har medfert en prisstigning
pa 97,5 SEK og 2,3 NOK i hhv. Sverige og Norge, men det kan ikke afvises, at koefficienten B er lig
nul, da usikkerheden er stor. Det geelder seerligt for Norge.
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Tabel 5 Estimat pa effekten af afgifter pa billetprisen i hhv. Sverige og Norge ved brug af difference-in-dif-
ferences-metoden med Danmark som kontrolgruppe

Sverige Norge
DiD-estimatet, SEK og NOK
tid_dum; - treat_dum;, B, 97,5 2,3
(76,5) (54.8)
Ar x ménedsdummies Ja Ja
Rutedummies Ja Ja
Antal observationer 7.560 11.338
Forklaringsgrad, R? 0,681 0,748

Anm.: Flypriserne er i faste 2015-priser. Den afhaengige variabel er ruteprisen. Der er anvendt klyngerobuste stan-
dardfejl, som er angivet i parentes. * p < 0.10. ** p < 0.05. *** p < 0.01.
Kilde: Travelmarkets flyprisindeks samt egne beregninger.

Nar afgiften ikke har haft en tydelig effekt pa flypriserne seerligt i Norge, sa kan det heller ikke
forventes, at afgiften har pavirket antallet af passagerer. Ved at anvende difference-in-differences-
metoden igen kan man undersgge effekten af afgiften pa antallet af flypassagerer i Sverige og
Norge. | en OLS-regression estimeres ligning (5):
passagerery = By + By (tid_dum, - treat_dum;) + a, - konjunkturindikator;, + (5)
a, - population;; + tidsdummies + rutedummies + u;;

hvor B; angiver den kausale effekt af afgiften pa antallet af passagerer i hhv. Sverige og Norge.

Tabel 6 viser, at afgiften ifglge difference-in-differences-estimationen har reduceret antallet af pas-
sagerer i Sverige og Norge med hhv. omkring 1.500 og 2.000 i gennemsnit pr. rute pr. maned, hvor
koefficienten dog ikke er signifikant forskellig fra nul. Det gennemsnitlige antal passagerer pa ruter
fra Sverige og Norge er hhv. ca. 53.000 og 40.000 pr. maned, sa det svarer til et fald pa hhv. ca. 3
og 5 pct. Det ma betegnes som forholdsvis meget, men estimatet er ogsa forbundet med stor usik-
kerhed, da standardfejlen er hgj. Den negative effekt kan godt skyldes de indfarte afgifter selvom,
vi ikke umiddelbart kan observere en forskel i @endringen af priserne for Norge. Den negativ effekt
kan ogsa skyldes gvrige faktorer, som modellen i ligning (5) ikke tager hgjde for. Det kan fx veere
andret regulering, strejke, eller hvis vores skandinaviske naboer er blevet relativt mere bevidste om
klimakonsekvenserne ved flyrejser.

Tabel 6  Effekten af afgifter pa antallet af passagerer i hhv. Sverige og Norge ved brug af difference-in-dif-
ferences-metoden med Danmark som kontrolgruppe

Sverige Norge
DiD-estimatet,
tid_dum, - treat_dum;, 5, -1.531 -2.034
(2.211) (2.662)
Population 1.447 1.626**
(1.022) (777.4)
Konjunkturindikator 0.0208 0.0236
(0.0228) (0.0226)
Ar x ménedsdummies Ja Ja
Rutedummies Ja Ja
Antal observationer 4.449 5.047
Forklaringsgrad, R? 0,964 0,962

Anm.: Den afhaengige variabel er antallet af passagerer pa ruten. Der er anvendt klyngerobuste standardfejl, som er
angivet i parentes. * p < 0.10. ** p < 0.05. *** p < 0.01.
Kilde: , tabel: avia_par_dk/se/no/de og demo_r_d2jan,
, tabel: FOLK1A, , tabel: 00000305
, tabel: 01222, , tabel: Composite Leading Indicators samt egne
beregninger.
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https://ec.europa.eu/eurostat/data/database
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https://data.oecd.org/
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Transportministeriet (2019) og EU-Kommissionen (2019) har hver iseer beregnet effekten af en pas-
sagerafgift i Danmark pa antallet af flypassagerer til og fra Danmark.” Transportministeriet anven-
der en priselasticitet pa 0,8 fra InterVistas (2007). EU-Kommissionen anvender en elasticitet pa 1,03,
som de ogsa har fra InterVistas (2007).2° Begge priselasticiteter er altsd markant hgjere end de be-
regnede elasticiteter i Tabel 3. Dette er til trods for, at i elasticiteten i naerveerende analyse er be-
regnet pa ruteniveau, hvilket alt andet lige vil give en sterre elasticitet pa nationalt niveau, som EU-
Kommissionen og Transportministeriet anvender. InterVistas (2007) er baseret pa over tretten ar
gammelt data og anvender derudover OLS, som typisk giver inkonsistente elasticiteter, jf. Afsnit 4.
Der er derfor god grund til at tro, at de beregnede effekter ved indfarelse af passagerafgifter i
Transportministeriet (2019) og EU-Kommissionen (2019) kan veere misvisende.

Tabel 7 sammenligner den arlige effekt pa antallet af flypassagerer, COze-udledningen og statens
merprovenu ved en passagerafgift pa ruter fra danske lufthavne til europaeiske destinationer med
udgangspunkt i elasticiteten pa 0,26 og elasticiteterne fra Transportministeriet (2019) og EU-Kom-
missionen (2019). Der tages udgangspunkt i en afgift pa 123 kr. pr. afgang, som omtrent svarer til
en COze-afgift pa 1250 kr. pr. ton udledt COze.?! Afgiften medfarer en priseendring pa 16,4 pct., og
COze-udledningen pr. person pr. rejse er 99 kg, hvilket er baseret pd en vaegtet gennemsnitsbe-
tragtning af de betragtede ruter i analysen, jf. Tabel 8. Det laegges ogsa til grund, at passagerafgiften
veeltes fuldt ud over i flypriserne, selvom resultaterne fra Tabel 5 kan antyde, at dette ikke ngdven-
digvis vil veere tilfeldet. Derfor vil effekten vaere et overkantsskan.

Der er meget stor forskel pa afgiftens effekt pd COze-udledningen afhaengig af priselasticiteten, jf.
Tabel 7. Med Transportministeriets metode vil COze-udledningen forventes at falde med knap 0,19
mio. ton arligt, mens ved den beregnede elasticitet i denne analyse, vil udledningen forventes at
falde med godt 0,06 mio. ton arligt. Det ma betegnes som en begraenset effekt.

Tabel 7  Fald i antal passagerer, fald i CO,e-udledning og statens merprovenu ved indferelse af passa-
gerafgift pa 123 kr. fra Danmark til europziske destinationer

Kraka-Deloitte Transport- EU-
ministeriet Kommissionen
Priselasticitet: 0,26 0,80 1,03
Fald i flypassagerer fra 615.000 1.893.000 2.427.000
Danmark arligt, antal personer
Fald i flypassagerer fra
Danmark arligt, pct. 4 13 R
Fald i CO,e-udledning arligt, mio. 0,06 0,19 0,24
ton
Arligt merprovenu for staten ef-
Lerr) tilbagelgb og adferd (mio. 1330 1200 1150
Arligt merprovenu for staten
uden overveeltning i billetpri- 1770 1770 1770

serne (mio. kr.) 2

Anm: Se Tabel 8 for grundlaget bag beregningerne. Beregningerne er pa baggrund af tal fra 2019, som kan
afvige fra det strukturelle niveau. Det er kun rejser til europaeiske destinationer men eksklusive inden-
rigsrejser. Det lzegges til grund, at afgiften fuldt overveeltes i forbrugerpriserne. Provenuberegningen
ved fuld overveeltning i billetpriserne tager hgjde for tilbagelgb med en nettoafgiftsfaktor pa 1,28, jf.
Finansministeriets nggletalskatalog, december 2019. Tallene er afrundet.

Kilde: Egne beregninger pa baggrund af Eurostat, Travelmarkets flyprisindeks, Folketingssvar fra Transport-
ministeriet (2019) og EU-Kommissionen (2019).

9 Se og .

20 Det fremgér ikke, hvilken elasticitet EU-kommissionen praecist anvender, da det et vaegtet gennemsnit mellem elasti-
citeten for ferierejsende og forretningsrejsende. Elasticiteten pa 1,03 er beregnet pa baggrund af resultaterne, og elasti-
citeten kan afvige fra den sande vaerdi pga. afrunding.

21 Se Tabel 8 for grundlaget bag beregningen. Afgiften har kun taget udgangspunkt i COe-udledningen pa rejser fra
danske lufthavne og ikke til danske lufthavne.

22 Det svarer til en mekanisk beregning af provenuet. Hvis afgiften ikke overveeltes i flypriserne, og udbuddet af flyrejser
fastholdes, sa vil antallet af rejsende vaere uaendret og afgiften vil derfor blive modregnet i flyselskabernes overskud. Der
er ikke indregnet tilbagelgb i denne provenuberegning, men der vil dog formentligt vaere nogle tabte skatteindtaegter i
form af lavere selskabs- og udbytteskat.


https://www.ft.dk/samling/20171/almdel/euu/spm/409/svar/1569368/2036731/index.htm
https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/0b1c6cdd-88d3-11e9-9369-01aa75ed71a1
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Tabel 8  Baggrundsinformation for beregning af effekten i Tabel 7

Beskrivelse Veerdi Kilde
CO,e-afgift 1.250 kr. pr ton Kraka-Deloitte (2020)
Flypassagerer fra danske lufthavne Eurostat, tabel avia_paocc

til gvrige europeeiske lufthavne i 14400000 per-

2019, antal personer soner

Eurostat, avia_par_dk samt egne
Passagerer pr. afgang 108 personer beregninger*
Gennemsnitlig ruteleengde, km 772 km Egne beregninger**
CO,-udslip pr. person pr. rejse 99 kg gg?;*faeregnmger pba.  TEMA
Indfarelse af flyafgift, som svarer til Egne beregninger****

123 kr.

1250 kr. pr. ton
Pris for enkeltrejse 750 kr. Baseret pa et skan

Anm.:  2019-priser. * Belaegningsgraden pa de danske ruter i den pagaeldende periode er ca. 73 pct., og med ud-
gangspunkt i en Boeing 737-700, der har en maksimal kapacitet pa 148 passagerer, vil antallet af passagerer
pr. fly blive 108. ** Beregnet som gennemsnit for de betragtede ruter i analysen veegtet med antal passagerer.
*** Beregningen er baseret pa Transportministeriets CO,-beregningsmodel TEMA (Transporters EMissioner un-
der Alternative forudsaetninger) 2015-versionen. Modellen kan beregne CO,e-udledningen fra fly pa indenrigs-
ruter i Danmark, som en funktion af diverse faktorer som fx flytype. Der tages udgangspunkt i flytypen Boeing
737-700, som vurderes at veere det mest repraesentative pa ruter indenfor Europa. CO; pr. km pr. person be-
regnes til ca. 128 g. Til sammenligning estimerer Kamb og Larsson (2019) en udledning pa 90 g CO, pr. km pr.
person pa internationale ruter. **** Afgiften har kun baseret pa CO,e-udledningen pé flyrejser fra danske luft-
havne og ikke til danske lufthavne.
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