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Sammendrag

Vi gnsker i denne besvarelsen & undersgke hvorvidt argumentene
som fremferes mot flypassasjeravgiften er troverdige. Dette ensker vi
a gjore ved a forst se neermere pa norsk luftfarts avgiftsregime samt
foreta et historisk tilbakeblikk pa den tidligere charterreise- og fly-
passasjeravgiften, fulgt av en gjennomgang av tilsvarende avgifter i
andre europeiske land. Videre vil vi identifisere de interessegrupper
som har benyttet seg av muligheten til & inngi heringssvar. Deretter
kategoriseres de enkelte argumentene i horingssvarene (pdstandene).
Pa denne maten er det mulig & se neermere pa hvordan egenskaper
ved respondentene henger sammen med de ulike pastandene. Et ut-
valg av pastandene vil ogsa vurderes i forhold til relevant skonomisk
teori.

Konklusjonen i besvarelsen er at det fremfores et antall argumen-
ter som mangler troverdighet, enten fordi de ikke understottes av
relevant teori eller fordi det ligger forutsetninger til grunn som ikke
nedvendigyvis er reelle.

Besvarelsens oversikt over argumenter mot avgiften kan senere
benyttes som grunnlag for analyser av hvilke pastander som faktisk
medferte riktighet — og hvilke som viste seg & vare uten reell betyd-

ning.






Forord

Denne besvarelsen utgjor var avsluttende masteroppgave i MBAlstudiet
i luftfartsledelse ved NORD Universitet (tidl. Universitetet i Nordland).

Besvarelsen er utarbeidet vinteren 2015 / varen 2016.

Flypassasjeravgiften ble vedtatt av Stortinget den 14. desember 2015. Ved-
taket har blitt viet stor oppmerksomhet i media, bl.a. har det blitt fremmet
pastander om konsekvenser i form av tap av et storre antall arbeidsplasser
samt ringvirkninger langt inn i andre bransjer og for den nasjonale okono-

mien.

Videre har vedtaket medfert stort engasjement i sosiale medier og lokal
presse. Forstnevnte engasjement beerer preg av a veere drevet frem av lite
profesjonelle aktorer, med innslag av til dels grove personkarakteristikker
og -angrep pa folkevalgte som har frontet vedtaket om flypassasjeravgift.
Innlegg og artikler i lokal presse beerer i stor grad preg av & veere farget
av grupperinger som potensielt har mye a tape dersom avgiften innferes

som planlagt.

Takk

Vi ensker med dette & rette en spesiell takk til var veileder ved NORD Uni-
versitet, Terje A. Mathisen, for gode innspill i forbindelse med definisjonen

av og arbeidet med oppgaven.

Det er ogsa pad sin plass a takke NORD Universitet for a ha tilrettelagt for et
erfaringsbasert studium som har latt seg kombinere med a samtidig

veere i fullt arbeid. Denne avsluttende oppgaven har gitt oss en verdifull



anledning til & fordype oss i et aktuelt tema og bidratt til gkt forstaelse av
temaet “luftfartens avgiftsregime” samt de kreftene som aktivt har utvist

motstand mot vedtaket om a innfore flypassasjeravgiften.
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1 Introduksjon

1.1 Innledning

Pédstanden om at flypassasjeravgiften vil medfere reduksjon av antall rei-
sende med fly er hyppig forekommende blant de avgitte horingssvarene.
Dette utgjor trolig noe av opphavet til den utbredte oppfatningen om at
avgiften er 4 betrakte som et miljo- eller klimatiltak. Det er imidlertid over-
raskende fa — eller ingen — miljorelaterte argumenter a finne i horings-
notat, heringsbrev eller Finanskomitéens innstilling om skatter, avgifter
og toll for 2016. Evt. miljomotiver diskutert i de forutgdende budsjettfor-
handlingene i 2015 fremkommer altsd ikke. Statsministeren omtaler i sitt
brev til Luftfart den 8. desember 2015 avgiften som en klimaavgift,
men uttaler i samme avsnitt at avgiften er forhandlet frem som en del av
et kompromiss om budsjettet for 2016. Avgiften fremstdr formelt som en

ren fiskal avgift, noe som ogsa bekreftes av landets finansminister.

Pastanden om reduksjon av antall flypassasjerer er ikke pd noen mate opp-
siktsvekkende. Et kjent seertrekk ved transportsektoren er at kundene i
sin tilpasning tar hensyn til tidsbruk i tillegg til pris. Begrepet generaliserte
kostnader utgjer summen av betalbare kostnaderl| og tidskostnader (Grevdal
og Hjelle 1998). Et paslag i betalbare kostnader — eksempelvis grunnet
okte skatter/avgifter — uten at prispaslaget ledsages av tilsvarende re-
duksjon av tidskostnader, medforer nedvendigvis en hoyere generalisert

kostnad.

Fra er det velkjent at myndighetspalagte skatter og avgifter — som en

'Her: billettpris inkl. skatter/avgifter
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komponent av den generaliserte kostnaden — pavirker markedets etter-
sporsel etter flybilletter (Holloway [2008). Dette er ogsa et ofte benyttet
argument i de heringssvarene som er innkommet. Respondentenes vide-
re argumenter er i stor grad bygget pd pastanden om reduksjon i etter-
sporselen etter flybilletter, og det er den pafelgende argumentasjonen som
er av storre interesse: hvilke konsekvenser mener de ulike respondentene
at en reduksjon av antall flypassasjerer vil gi? Hvilke grupper vil spesi-
elt rammes av en gkning av de betalbare kostnadene, og vil tiltaket ha
en positiv klima-/miljeeffekt? Viktigheten av avgifter i luftfartsnaeringen
og i hvilken grad de overfores til kundenes billettpriser har veert prinsipi-
elt diskutert i internasjonal litteratur, eksempelvis i (Jorgensen og Santos

2014).

Det er i folge motstanderne av avgiften 4 forvente at innferingen av av-
giften i stor grad vil redusere ettersporselen etter flyreiser i de deler av
markedet hvor prissensitiviteten er sterst, dvs. blant ferie- og fritidsrei-
sende. Kanskje vil ogsa kostnaden for & fly — sammenlignet med bruk av

andre transportmidler — oke uforholdsmessig mye.

Vi onsker i denne besvarelsen a undersoke hvorvidt argumentene som
fremfores mot flypassasjeravgiften er troverdige og & se neermere pa hvor-
dan egenskaper ved respondentene henger sammen med de ulike pastand-

ene.

1.2 Formal og motivasjon

Etter at flypassasjeravgiften ble vedtatt har det fremkommet massiv argu-
mentasjon mot vedtaket. Enkelte av de fremsatte pastandende, spesielt i

media, synes 4 veere folelsesmessig motivert. Formdlet med denne oppga-
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ven er & vurdere hvorvidt de foreliggende argumentene mot innfering av

avgiften —i form av de avgitte horingssvarene — er troverdige.

Temaet er relevant, da vedtaket om innfering av flypassasjeravgiften har
blitt gjenstand for stor oppmerksomhet. Det foreligger et antall debattinn-
legg i lokal- og riksdekkende presse, i tillegg et betydelig engasjement i
sosiale medier. Ut over dette er det innkommet et antall heringssvar fra
ulike instanser, ogsa fra respondenter som ikke er oppfert pa den opprin-

nelige listen over heringsinstanser.

Som et ledd i vurderingen av argumentenes troverdighet onsker vi a iden-
tifisere hvilke argumenter som fremfores av ulike grupper av responden-
ter. De ulike grupper av respondenter ses opp mot argumentene som frem-
fores. Finnes det monstre i hvilke argumenter som fremferes av de ulike
interessegruppene? Og hvordan harmonerer de ulike argumentene med

relevant gkonomisk teori?

Fremsettes argumenter som ikke nedvendigvis er reelle, men som respon-
dentene like fullt finner det strategisk riktig & benytte seg av? Det er vart

mal & fremskaffe svar pa nettopp disse sporsmalene.

1.3 Bakgrunn

Stortinget fattet 14. desember 2015 folgende vedtak:

Fra den tid departementet bestemmer| skal det i henhold til lov av 19. mai 1933
nr. 11 om seaeravgifter betales avgift til statskassen pd ervervsmessig flyging fra

norske lufthavner med kr 80 per passasjer. (...)

2Avgiften er vedtatt innfert med virkning fra 1. april 2016. Innferingen har senere blitt

utsatt til 1. juni 2016.
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Stortingsvedtaket fra desember 2015, med de ulike respondenters pafolg-
ende argumentasjon mot innfering av avgiften, utgjer grunnlaget for be-

svarelsen.

1.4 Begrensning

Vi har tatt utgangspunkt i de heringssvar som foreligger pr. 14. mars 2016.
Kun negative heringssvar er behandlet — horingssvar som stotter innfering

av flypassasjeravgiften er ikke tatt med i datagrunnlaget.

Pr. 14. mars 2016 har vi gjennomgatt 139 dokumenter med heringssvar
og vedlegg, alle hentet fra Skattedirektoratets nettsted (Skattedirektora-
tet 2016). Det er identifisert og kategorisert 673 argumenter fremsatt mot

innforing av flypassasjeravgiften.

1.5 Etiske og personvernrelaterte betraktninger

Som grunnlag for besvarelsen benyttes kvalitative data fra samtlige ho-
ringssvar som er innkommet til Skattedirektoratet innen heringsfristens
utlop, med tillegg av en rimelig margin av hensyn til sen postgang eller

andre forsinkelser.

Det legges til grunn at respondentene er innenforstdtt med at heringssvar
vil bli offentlig publisert, og vi ser ingen etiske eller personvernrelaterte

hindre for a benytte horingssvarene som datagrunnlag for besvarelsen.

Som nevnt i besvarelsens forord, har Widerees Flyveselskap bidratt
okonomisk og praktisk til giennomfering av vart studium ved NORD
Universitet. Wideroes Flyveselskap AS har ikke gitt uttrykk for ensker om
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oppgavens tema eller innhold, og har heller ikke fatt noen seerbehandling

relatert til at selskapet er omtalt i denne besvarelsen.

1.6 Besvarelsens struktur

Kapittel [ beskriver formalet med oppgaven og hvorfor temaet er aktuelt.

I kapittel [2] beskrives luftfartens avgiftsregime samt hovedtrekk ved fly-
passasjeravgiften slik denne er eller har veert a finne i en rekke andre euro-
peiske land. Det gis ogsa et tilbakeblikk pa den tidligere flypassasjeravgif-
ten, som ble avskaffet i 2002. Videre gis en kortfattet introduksjon til

system for kvotehandel med klimagasser.

I kapittel 3 gis en kort oversikt over relevant skonomisk teori og kjent teori

om bruk av avgifter samt temaet (strategisk) interessentanalyse.

I kapittel [4] redegjores det for metodevalg, datainnsamling og hvordan
data tolkes og behandles.

Kapittel 5/inneholder oversikt over respondenter samt de argumenter som

er innkommet mot innfering av flypassasjeravgiften.

I kapittel || vurderes troverdigheten til et antall av de fremsatte argumen-
tene mot flypassasjeravgiften. Grupper av argumenter vurderes ilys av de

teorier som er beskrevet i kapittel

I kapittel [7| gis konklusjoner om vare funn samt forslag til videre arbeid

med datagrunnlaget og de funn vi har gjort.

Legg merke til at respondentene i sine heringssvar ikke nedvendigyvis skil-
ler mellom begrepene lufthavn og flyplass samt mellom transitt og transfer.

Begrepene tillegges i det felgende ingen betydningsforskjell.
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2 Luftfartens avgiftsregime

2.1 Innledning

Dette kapittelet har som formal & gi en introduksjon til luftfartens avgifts-
regime, for pa den maten a bidra til & se den vedtatte flypassasjeravgiften
i en storre sammenheng. Det gis ogsd en introduksjon til system for
kvotehandel med da det forekommer et antall referanser til dette i de

foreliggende heringssvarene.

I de folgende avsnitt behandles forst luftfartens avgiftsregime slik det er

utformet i Norge. Avgiftene er i hovedsak delt i tre:
* Avgifter som er direkte relatert til den enkelte passasjer.
* Avgifter som ilegges luftfartsoperaterer for bruk av infrastruktur.
* Avgifter som ilegges luftfartsoperaterer ifbm. miljobelastning (ut-
slipp).

Avsitt 2.4 gir et tilbakeblikk pa den tidligere flypassasjeravgiften som ble
avskaffet i 2002.

Avgifter relatert til den enkelte operators tekniske og administrative for-

hold® er ikke inkludert.

Avslutningsvis inneholder avsnitt en beskrivelse av tilsvarende fly-
passasjeravgifter i andre europeiske land. Listen er ikke nedvendigvis ut-
temmende, men illustrerer godt hvilke tilneermet identiske avgifter som

finnes pr. 2016. Det er spesielt interessant a legge merke til at med unntak

SLuftdyktighet, flyparkering, stremforsyning, hdndtering av bruk av
CUTE}/|CUPPS, m.m.
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av den tyske Luftverkehrsteuer er det ingen av de nevnte lands avgifter

som har som uttalt formadl a fungere som klima- eller miljeavgift.

2.2 Norske passasjeravgifter

I det folgende gis en oversikt over de avgifter som er relatert direkte til

hver enkelt flypassasijer.

2.2.1 Passasjeravgift og sikkerhetsavgift

Luftfartstilsynet har fastsatt felgende avgifter for 2016, relatert direkte til
befordring av den enkelte passasjer (forskrift av 10. desember 2015, nr.
1461: Forskrift om avgiftssatser for bruk av lufthavner drevet av Avinor i
2016):

Passasjeravgift 54

Passasjeravgift, transfer utland 35

Sikkerhetsavgift 56

Det innremmes rabatt pd inntil 30% ved flere av Avinors regionale lufthav-
ner. De pafolgende beskrivelser er hentet fra avgiftsforskriften (Avinor AS

2015).

Sikkerhetsavgift innkreves for & dekke Avinors kostnader til sikkerhetskon-
troll ved lufthavnene. Avgiften kreves ikke inn for transferpassasjerer og
for ambulanseflyginger. Avinors inntekt fra sikkerhetsavgiften var i 2014

1.183.700.000 (Avinor AS[2014).
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Passasjeravgift innkreves for & sikre nedvendige inntekter til Avinor
Avgiften fastsettes av Samferdselsdepartementet v/ Luftfartstilsynet. Inn-

tekt fra passasjeravgiften var i 2014 1.295.000.000 (Avinor AS 2014).

For innenlandsflyginger beregnes merverdiavgift pa 25% for samtlige av

de ovennevnte avgifter.

2.2.2 Svalbard — miljgavgift

For flyginger til Svalbard innkreves miljoavgift palydende 150 pr.
person. Formédlet med avgiften er a sikre at miljopdvirker bidrar til at det
blir satt i verk skjotselstiltak, forebyggende tiltak, informasjonstiltak, m.m.
for & ivareta Svalbards seeregne villmarksnatur og kulturminner. For tilrei-
sende med fly kreves avgiften inn av Avinor ifbm. kjop av flyreise fra Sval-
bard. Fastboende pd Svalbard er fritatt for plikten til & betale avgift (Klima-
og miljodepartementet|2006).

2.3 Ovrige luftfartsavgifter

I de folgende avsnittene gis en oversikt over gvrige luftfartsavgifter som

innkreves fra luftfartsforetak som opererer i Norge.

2.3.1 Flysikringsavgifter: terminal- og underveisavgift

Det innkreves terminalavgift/tarnavgift (INC) for bruk av inn- og ut-
flygingskontroll samt tarnkontrolltjeneste. Avgiften beregnes med utgangs-

punkt i luftfarteyets MTOM
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Underveisavgift innkreves for bruk av tjenester. Avgiften utgjor et
viktig inntektsgrunnlag for Avinor Flysikring[AS) i det den ogsa innkreves
av de flyginger som gdr gjennom norsk (evre) luftrom uten at landing /av-

gang foregar i Norge. Avgiften beregnes med utgangspunkt i luftfarteyets

MTOM | og utfloyet distanse.

Avgiften kreves inn av Eurocontrol [CRCO| pa vegne av Avinor Flysikring
(Eurocontrol 2016). Ihht. Eurocontrols (CRCO|informasjonssirkuleere nr.
2016/03 innkreves 25% for underveisavgiften.

Avinors inntekter fra flysikringsavgifter utgjorde i 2014[NOK]1.623.500.000
(Avinor AS 2014).

2.3.2 Startavgift

Startavgift innkreves for & sikre nedvendige inntekter til Avinor Av-
giften belastes operator av luftfartey basert pa luftfartoyets maksimale til-
latte avgangsmasse (MTOM): Avinors inntekter fra startavgifter utgjorde
i2014 1.197.300.000 (Avinor AS2014).

Tabell 1: Avinor: Startavgift, avgiftsnivd 2016.

Avinor: Startavgift, 2016
MTOM Avgift pr. tonn MTOM
< 75 tonn | [NOK]|64
75-150 tonn | [NOKI32
> 150 tonn | [NOK]12,80
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2.3.3 Avqgift for handtering av avisingsveeske

Det betales avgift for hdndtering av brukt avisingsveeske. Avgiften er fast-
satt som et bestemt antall kroner pr. medgétt kilo glykol. Avgiften varierer

fra lufthavn til lufthavn og belastes operater av luftfartoy.

2.3.4 CO,-, NO4- og svovelavgift ved innenriksflyginger

I det folgende velger vi & sitere skattedirektoratets eksempel pa avgifts-
beregning, basert pa reiseruten Oslo-Trondheim, utfort med en mindre
Boeing 737 med 132 passasjerseter (Skattedirektoratet 2015). Vi gjengir her
de enkelte utslippsrelaterte avgifter som utleses for den aktuelle flygin-

gen.

Avgift pd utslipp av er en seeravgift til statskassen. Avgiften skriver
seg fra 1991 og har som formal & bidra til reduksjoner i utslipp av[CO,| Det
betales 1,08 pr. liter mineralolje som luftfarteyet benytter i innenriks

fart, alternativt 423 pr. tonn Avgiften er pliktig (10%).
[CO,favgiften vil i det aktuelle eksempelet utgjore 1.996.

[INO.}avgiften beregnes pr. kilo faktisk utslipp av nitrogenoksider. Avgiften
har som formal & bidra til reduksjoner i utslippene av Satsen er i
2016 satt til 21,17 pr. kilo. NOavgiften vil i det aktuelle eksempelet

utgjore NOK] 268.

Svovelavgift ilegges med 0,13 pr. liter mineralolje pr. pabegynt 0,25%
vektandel svovel i drivstoffet. I det aktuelle eksempelet utgjer avgiften

246.

Luftfartoy som gar i fart mellom norsk og utenlandsk lufthavn er fritatt
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for disse tre avgiftene (Skattedirektoratet 2016b).

2.3.5 Kuvotepris for utslipp av klimagasser

Det er kvoteplikt for flyginger til og fra lufthavner innad i [ESomrédet.
Kvoteprisen er angitt 4 veere ca. 80 pr. tonn varierende med
markedets tilgang pa utslippskvoter. Kvotekostnaden for eksempelflygin-
gen nevnt i avsnitt utgjor ca. 363 (Skattedirektoratet 2015). Av-
snitt[2.6|gir en grunnleggende introduksjon til EUs system for kvotehandel

med

Kvotepriser for perioden 2008-2014 fremgar av figur 5| Kvoteprisen er
ihht. [EEX AG|pa € 5,74 pr. april 2016.

2.4 Tidligere flypassasjeravgift i Norge

Den forste flypassasjeravgiften i Norge ble innfert 5. januar 1978 under
navnet Avgift pd charterreiser med fly. Formalet med avgiften var 4 palegge
ferie- og fritidsreiser til utlandet en seerskilt beskatning (Finansdeparte-
mentet 1998). Avgiften lod pa 100 for passasjerer som ved charter-
flyging reiste fra norske flyplasser til utlandet. Det ble gjort unntak for
charterreiser pabegynt i Nord-Norge, mannskapsreiser i Nordsjeen og for
handelsfldten, tjenestereiser i flyselskapenes tjeneste samt for barn under

2 &r (Toll- og Avgiftsdirektoratet 2014).

I de pafolgende arene ble det foretatt flere endringer i avgiften, hvor bade
satser, hvem som var fritatt for avgift og avgiftens navn ble endret. Avgif-
ten besto i sin opprinnelige form frem til den ble avviklet 1. januar 1994.

Pa dette tidspunktet hadde avgiften steget til 335.
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Fra 1. januar 1994 ble avgiften erstattet av en ny avgift pa alle flyreiser til
utlandet, Avgift pd flyging med passasjerer. Satsen for denne var pa 60
pr. passasjer. Avgiften ble fra 1. april 1995 utvidet til ogsa a gjelde innen-
lands mellom Oslo og byene Bergen, Trondheim, Stavanger og Kristian-

sand.

Fra 1. april 1998 ble avgiften hetende Flyseteavgift, beregnet pa grunnlag
av antall passasjerseter i flyene. Dette innebar at avgiften endret karakter
fra & veere en ren omsetningsavgift relatert til antall reisende, til & bli en
avgift direkte avhengig av antall seter som faktisk fantes om bord i flyene.
Avgiften skulle motivere flyselskapene til 4 redusere antall avganger med

lavt belegg (Toll- og Avgiftsdirektoratet 2014).

Avgiften ble fra 1. juni 1999 igjen basert pa antall passasjerer og ikke antall
passasjerseter. Fra 1. april 2001 ble avgiften utvidet til & gjelde alle innen-
riksflyginger unntatt til og fra lufthavner i Nordland, Troms og Finnmark

— unntatt Bode og Tromse.

Avgiften fikk sitt endelikt den 1. april 2002. Den var da kjent som Flypassa-
sjeravgift, palydende 128 pr. reise. Vedtaket om fjerning av avgiften
skulle bidra til & oke lonnsomheten i det norske luftfartsmarkedet. Avgif-
ten var problematisk i forhold til EQStavtalen, og overvaknings-
organ[ESA|hadde pa dette tidspunkt reagert pd at flyginger til/fra flyplas-
sene i Nord-Norge (med unntak av Bode og Tromso) ikke var avgiftsbe-

lagt (Finansdepartementet 2001).
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2.5 Flypassasjeravgift i andre europeiske land

2.5.1 Generelle betraktninger

I de folgende avsnitt gis en introduksjon til hvordan avgifter som har fel-
lestrekk med den norske flypassasjeravgiften er 4 finne i et antall euro-
peiske land. Oversikten er ikke uttemmende, men skal bidra til & vise at

tilsvarende avgifter foreligger i varierende omfang.

Det observeres en del generelle fellestrekk mellom flere av de eksisteren-
de avgiftene: for det forste er tranferpassasjerer under gitte forutsetninger
unntatt avgiften. Videre er barn under 2 ar, flyge- og kabinbesetning som
reiser i tjeneste, samt militeere flyginger og ambulanseflyginger i stor grad

unntatt avgift.

Den tyske Luftverkehrsteuer har et uttalt motiv om 4 endre publikums reise-

adferd i retning av mer miljovennlige transportalternativer.

Storbritannias Air Passenger Duty er utformet slik at den kan synes & ha
et underliggende miljemotiv, jfr. tabell 3 Tilsvarende for den franske Taxe
de solidarité sur les billets d’avion, jfr. tabell [} Imidlertid foreligger det ikke
dokumentasjon som tilsier at noen av de her omtalte avgiftene har miljo-

relaterte formal.

Land med avgifter tilsvarende den norske flypassasjeravgiften:
e Tyskland: Luftverkehrsteuer (avsnitt[2.5.2)
¢ Storbritannia: Air Passenger Duty (avsnitt
 Osterrike: Flugabgabe (avsnitt[2.5.4)

e Bosnia: Government Tax (avsnitt[2.5.5)
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e Frankrike: Taxe de I'aviation civile og Taxe de Solidarité (avsnitt[2.5.6)
e Italia: Municipal Boarding Fee (avsnitt[2.5.7)

Land med “enklere former” for flypassasjeravgift:

* Serbia: Passenger Charge (avsnitt [2.5.8)
* Spania: Government Tax (avsnitt[2.5.9)

Land som tidligere har hatt flypassasjeravgift tilsvarende den norske av-

giften, men senere har avskaffet denne:
e Irland: Air Travel Tax (avsnitt[2.5.10)

* Nederland: Air Passenger Tax (avsnitt[2.5.11)

2.5.2 Tyskland: Luftverkehrsteuer

Avgiften har formelt navnet Luftverkehrsteuer eller Air Travel Tax (forkortet
LuftVStG eller |ATT). er en fiskal avgift som har som formal & fremme
miljovennlig reiseadferd. Avgiften ble introdusert i 2011 (European Busi-

ness Aviation Association 2015).

Det innremmes under vilkar sterkt redusert avgift for beboere pd oyer
hvor det er fa eller ingen reelle alternativer til lufttransport. Det utlases
ikke dobbel avgift for transferpassasjerer ndr det er booket gjennomgdende
billett. Avgiftsnivdet reguleres arlig, basert pd bransjens utgifter til handel

med utslippskvoter (Deutschen Zoll [2015).

Avgiftsdirektivet gir detaljerte kriterier om hva som regnes som “Fliige
mit Umstieg” (transferpassasjerer) og hvordan disse skal behandles av-

giftsmessig. Generelt vil en gjennomgdende reise som pabegynnes med
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fritak fra[ATT]i sin helhet veere fritatt for avgift.

Figur (1] viser hvordan avgiften er gradert ut i fra flygingens lengde, for
enkelthets skyld beregnet med utgangspunkt Frankfurt. Tabell 2| gjengir

avgiftsnivaet for de respektive flygedistansene.

Tabell 2: Tyskland — Luftverkehrsteuer, avgiftsnivd, 2016.

Tyskland — Luftverkehrsteuer
Distanse, jfr. figur |1, Avgift
Kortdistanse, dvs. < 2.500 km €750
Mellomdistanse, dvs. >= 2.500 km og < 6.000 km | € 23,43
Langdistanse, dvs. >= 6.000 km €42,18

Figur 1: Avgiftssoner for tyske Luftverkehrsteuer: kort-, mellom- og langdistanse.
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2.5.3 Storbritannia: Air Passenger Duty

Avgiften har formelt navnet Air Passenger Duty (APD). er en fiskal
avgift uten miljorelaterte motiver. Avgiften ble introdusert i 1994, og da

med et vesentlig lavere avgiftsniva enn det ndverende.

Avgiftsnivaet er avhengig av destinasjonens distanse fra London samt hvil-
ken kabinklasse den reisende er booket i. Det legges til grunn at reisende
i business-/forsteklasse skal betale vesentlig hayere avgift enn reisende i
okonomiklasse. Tilsvarende skal store privatfly med fa passasjerseter be-
tale avgift i henhold til kolonnen “hey avgift” i tabell 3| (HM Revenue &
Customs 2016).

Det er spesielt interessant a legge merke til at ikke beregnes for in-
terkontinentale flyginger med avgang fra Nord-Irland. Sdledes er en di-
rekteflyging f.eks. fra Belfast til New York i sin helhet unntatt avgift, mens
en flyging som bestdr av mellomlanding f.eks. i London vil betale hoy
avgift. Avgiftsdirektivet gir detaljerte kriterier om hva som regnes som
“connected flights” (transferpassasjerer) og hvordan disse skal behandles
avgiftsmessig (HM Revenue & Customs 2015). En gjennomgdaende reise

som pabegynnes med fritak fra vil i sin helhet veere fritatt for avgift.

kreves inn for passasjerer pa luftfartey som:
* Har hoyeste tillatte startvekt (MTOM) pa 5,7 tonn eller mer.
* Benytter seg av jet-drivstoff.

* Befordrer passasjerer, uavhengig av om befordringen skjer mot veder-

lag eller ikke.
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Avgiftens storrelse varierer sterkt, fra 13 for flyginger til typiske euro-
peiske destinasjoner med [LCCloperatorer, til[GBP|146 for interkontinenta-
le destinasjoner booket i komfortabel kabinklasse. “Hoy avgift” benyttes
ifbm. privatflyginger med sterre private fly med kun et fatall seter. Desti-
nasjoner er for enkelthets skyld kategorisert innenfor avstandskategorier,
med tilherende tabeller over hvilke destinasjoner som faller innenfor de

respektive kategorier. Tabell B|viser gjeldende avgiftsniva pr. 2016.

Fra 2015 har avgiften gradvis veert trappet ned for mindredrige passasje-
rer. Pr. mars 2016 gjelder at passasjerer som enna ikke har fylt 16 ar pr.
avreisedato ikke betaler dersom de reiser i skonomiklasse (jfr. kolon-

nen “redusert avgift”).

Tabell 3: Storbritannia — Air Passenger Duty, avgiftsnivd, 2016. “Redusert avgift” gjel-

der for okonomiklasse. “Standard avgift” gjelder for business-/forsteklasse.

Storbritannia — Air Passenger Duty

Avst. fra London | Redusert avgift | Standard avgift | Hoy avgift
0-2.000{SM £ 13 £ 26 £ 78
> 2.000{SM £73 £ 146 £ 438

Figur 2: Avgiftssoner for britiske Air Passenger Duty. Illustrasjonen er hentet fra nett-

stedet adaptabletravel.co.uk.
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2.5.4 sterrike: Flugabgabe

Avgiften ble innfert i 2011 og gdr under betegnelsen Flugabgabe eller Air
Transport Levy. Flugabgabe er en fiskal avgift uten miljorelaterte motiver.
Satsene er avhengig av distanse, fordelt pa kort-, mellom-, og langdistan-
se (Bundeskanzleramt [2016). I prinsippet er benyttes samme tankegang
som gjengitt i figur (I, om enn med noe avvikende detaljer. Tabell {4f viser

avgiftsnivéet pr. 2016. Figur[B|viser prinsippet for gjeldende distansesoner.

Transferpassasjerer med videre forbindelse i lopet av 24 timer er fritatt for

avgiften.

Tabell 4: Dsterrike — Flugabgabe, avgiftsnivd, 2016.

Osterrike — Flugabgabe

Distanse Avgift
Kortdistanse €7,00
Mellomdistanse | € 15,00
Langdistanse € 35,00

2.5.5 Bosnia: Government Tax

Det svares government tax, en ren fiskal avgift, for alle passasjerer som skal
fly ut av landet. Avgiften utgjor US$ 12. Transferpassasjerer som ikke for-

later transittomradet er unntatt avgift.
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Figur 3: Avgiftssoner for osterrikske Flugabgabe: kort-, mellom- og langdistanse. Illust-
rasjonen er hentet fra WKO Reisebiiros.

2.5.6 Frankrike — Taxe de l'aviation civile og Taxe de Solidarité
Frankrike har to forskjellige avgifter som kan sammenlignes med flypas-
sasjeravgiften:

1. Taxe de I’aviation civile eller Civil Aviation Tax.

2. Taxe de solidarité sur les billets d’avion eller Solidarity tax on airplane

tickets.

Avgift (1) skriver seg fra 1999 og er en ren fiskal avgift. Avgiftens storrelse
fremkommer av tabell 5| Avgiften beregnes ogsé pr. tonn frakt/post med

€ 1,32 pr. tonn.

Avgift (2) ble innfert i 2005 og er heller ikke en miljorelatert avgift. Den

er derimot beskrevet som en solidarisk avgift, hvis formal er & stotte UNI-
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TAID finansielt. Avgiftens steorrelse fremkommer av tabell 6]

Transferpassasjerer med videre forbindelse i lopet av 24 timer er fritatt for
begge avgiftene (Ministere de I'Environnement, de I'Energie et de la Mer

2016).

Dvrige avgifter i form av Airport Tax samt Air Transport Noise Pollution Tax
anser vi & ikke ha relevans som sammenligningsgrunnlag for flypassasjer-

avgiften.

Tabell 5: Frankrike — Taxe de I'aviation civile, avgiftsnivd, 2016.

Frankrike — Taxe de I’aviation civile
Destinasjon Avgift
Innenriks/[EU|/|[EQS €444
Dvrige €792

Tabell 6: Frankrike — Taxe de solidarité sur les billets d’avion, avgiftsnivd, 2016.

Frankrike — Taxe de solidarité sur les billets d’avion

Destinasjon | Okonomiklasse | Business- og forsteklasse
Innenriks €1,13 € 11,27
Utenriks €451 € 45,07
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2.5.7 ltalia: Municipal Boarding Fee

Avgiften ble innfert i 2004 og lod da pa € 1 pr. passasjer. Hensikten med
avgiften er d bidra til skonomisk stette til utbygging av tilbringertjenester,
m.m. i de kommuner som har en flyplass i sitt neermilje. Generelt belastes
alle reisende med € 9, bortsett fra reisende fra Roma — som betaler € 10.

Transferpassasjerer er unntatt avgift.

2.5.8 Serbia:|CAD|Passenger Charge

Med virkning fra 2011 belastes reisende fra Serbia med € 0,98 i[CAD] Pas-
senger Charge til Civil Aviation Directorate of the Republic of Serbia. Trans-
ferpassasjerer er fritatt for avgift. Avgiften er ikke miljorelatert, men skal
bidra til utvikling av kommersiell lufttransport i Serbia (Civil Aviation Di-

rectorate of the Republic of Serbia 2011).

2.5.9 Spania: Goverment Tax

Avreisende belastes € 0,59. Avgiften skal bidra til & finansiere sikkerhets-

relaterte investeringer i regi av det nasjonale luftfartstilsynet.

2.5.10 Irland: Air Travel Tax

Avgiften ble introdusert i 2009 og var da pa € 10 for flyginger over 300
fra Dublin. Passasjerer pa kortere flyginger ble belastet med € 2. Avgif-
ten ble i 2011 satt til € 3 for alle flyginger. Transferpassasjerer var unntatt

avgift. Avgiften ble i sin helhet avskaffet i 2014.
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2.5.11 Nederland: Air Passenger Tax

Nederland introduserte Air Passenger Tax i 2008. Avgiften ble imidlertid
redusert til € 01 2009, for deretter & bli formelt avskaffet i 2010. Avgiften
var en fiskal avgift, innfort for & kompensere tilsvarende reduksjon i skatt

pa arbeid og kapital — og begrunnet med at forurenser ma betale.

Avgiften, sammen med okonomisk resesjon, medferte en sterk nedgang i
antall reisende fra Schipol. Det forekom i perioden en betydelig passasjer-
flukt til Belgia og Tyskland (Gordijn og Kolkman 2011). Sistnevnte hadde

pa det aktuelle tidspunktet ennd ikke innfert sin Luftverkehrsteuer.

Flypassasjeravgiften ble vedtatt pa et tidspunkt fer virkningene av finans-
krisen gjorde seg gjeldende. Den samlede virkningen av finanskrisen og
avgiften var utslagsgivende for at avgiften forst ble redusert, for deretter

a bli helt avskaffet.

Tabell [7] viser avgiftsnivdet pr. 2008. Transferpassasjerer var unntatt avgif-

ten.

Tabell 7: Nederland — Air Passenger Tax, avgiftsnivd, 2008.

Nederland — Air Passenger Tax
Distanse Avgift

< 2.500 km| €11,25
>= 2.500 km| € 45,00
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2.6 EUs system for kvotehandel med klimagasser

system for kvotehandel med klimagasser (spesifikt [CO,) — [EU|[ETS

— er et av virkemidlene som skal bidra til & redusere utslippene i Europa
med 20% innen 202(ﬂ Kvotesystemet setter en grense for utslippene av
ved a gjore tilgjengelig et antall kvoter tilsvarende mengden av

som kan slippes ut.

Bedrifter som omfattes av kvotesystemet vil i perioden 2013-2020 fa tildelt
eller by pa arlige utslippskvoter. En viss mengde kvoter er gratis, ytterli-
gere kvoter kan kjopes i markedet. Bedrifter som ikke har behov for alle

sine tildelte kvoter, kan selge disse i markedet.

Kvotene reduseres med minst 1,74% pr. ar. Denne reduksjonen gjelder

imidlertid ikke for luftfartsforetak.

Tanken bak systemet for kvotehandel er at klimagassutslipp vil reduseres
der det er rimeligst: en bedrift som kan redusere utslippene mer kostnads-
effektivt enn andre, kan selge sine overskuddskvoter til andre bedrifter
som relativt sett har hoyere kostnader ved 4 gjennomfere utslippsreduk-
sjoner (European Commission 2016). Figur |4 viser prinsippet for kvote-

handelsystemet.

Kvotesystemet er fra 2013 utvidet til ogsa a omfatte [CO}utslipp fra fly-
ginger innenfor omrddet.

4Sammenlignet med utslippsniva pr. 1990.
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Systemet for kvotehandel har bidratt til reduksjon i utslippet av klima-
gasser, men det har ogsa fatt kritikk. Folgende argumenter synes 4 veere

hyppig forekommende:

* For mange tilgjengelige kvoter gjor systemet lite effektivt og gir for lave

kvotepriser. Figur [f viser prisutviklingen for perioden 2008-2014.

* Omsetning av fiktive kvoter fra enkelte land som har fatt tildelt kvoter

for industri som allerede er nedlagt.

e Kriterier for tildeling av kvoter. gronne utviklingsmekanisme[CDM]
skal vurdere prosjekter som soker om tildeling av kvoter, eksempel-
vis bygging av vindmeller i Kina. Dersom prosjektet ville ha blitt
gjennomfort ogsd uten & motta kvoter, skal prosjektet ikke motta ut-

slippskvoter.

e Tildeling av gratis kvoter bidrar i liten eller ingen grad til kutt i utslip-

pene.
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Figur 4: EUs system for kvotehandel med klimagasser (EU|ETS). Illustrasjonen er hentet
fra Oil Sands Magazine.
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Figur 5: Priser 0og handelsvolum for EUA} 2008-2014. Illustrasjonen er hentet fra nett-

stedet managingnaturalresources.com.

2.7 Patrappene: et globalt system for kvotehandel

Enighet om rammene for klimakonvensjonen (UNFCCC) i desember 2015
medferer et betydelig press pa [CAQ| for & levere en lesning pa utford-
ringen om 4 etablere et globalt kvotehandelsystem som ogsa inkluderer

utslipp fra luftfarten.

Markedsbaserte mekanismer for & redusere klimagassutslippene fra in-
ternasjonal luftfart vil veere et hovedtema pa generalforsamling
hasten 2016. Hvilke beslutninger som trolig vil tas i den anledning er ennd
ukjent. Luftfartsbransjen har hittil utvist skepsis til mekanismer som gir

okt kostnad for befordrerne.
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3 Teori

3.1 Innledning

Kapittelet har som formal & gi en kortfattet introduksjon til folgende em-

ner:

Interessentanalyse.

Markedskrysset (tilbud /ettersporsel vs. pris/betalingsvillighet).

Avgifter som virkemiddel for & avhjelpe miljoproblemer.

Elastisitetsbegrepet.

3.2 Interessentanalyse

Interessenter kan i en bedrift defineres som enhver person, gruppe eller orga-
nisasjon som kan gjore krav pd en organisasjons oppmerksomhet, ressurser eller
produksjon, eller som blir pdvirket av produksjonen (Roos et al. 2014). Forhol-
det kan generaliseres til gjelde ogsa utenfor en bedrift, eksempelvis i den

foreliggende settingen med respondenter /hoeringsinstanser.

Den viktigste oppgaven nar det gjelder interessenter er & forstd hvem de er
og hva som er viktig for dem. For & hjelpe til a identifisere interessentene kan

man benytte et rammeverk som gjengitt i figur|6|
Rammeverket er basert pa tre kriterier:

Pavirkningsevne — i form av makt og innflytelse.

46



Legitimitet — i form av troverdigheten av interessentens pdstander om

at han har interesse av saken og utfallet av den.

Patrykk — hvorvidt interessentens krav ma gi opphav til umiddelbar

handling.

De viktigste interessentene er definitive interessenter som er mektige, legiti-

me og har stort patrykk. Forholdet er illustrert i figur 6|

Tradisjonelt ensker man gjennom interessentanalysen & forstd relasjonen
mellom interessentene og bedriften/myndighetene. I det foreliggende til-
fellet vil interessentanalysen benyttes for & belyse hvorfor interessentene

har interesse av a forhindre innforing av flypassasjeravgiften.

Makt
Sovende
Farlig Dominerende
Definitiv
Avhengig
Krevende Aktiv
Patrykk Legitimitet
Figur 6: Rammeverk for interessentanalyse. Figuren er hentet fra “Strategi — en

innforing” (Roos et al. 2014).
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3.3 Tilbud og etterspgarsel

Selgerne pd et marked for kjop og salg av varer/tjenester tilbyr en gitt
mengde varer (tilbud). Kjoperne er villige til 4 kjope en gitt mengde varer
(ettersporsel). Storrelsen pa tilbud og ettersporsel vil veere avhengige av
prisen: kjoperne vil ettersporre en mindre mengde varer dersom prisen er
hay. Tilsvarende har selgerne et overskudd av varer dersom prisen er hoy

i forhold til om den hadde veert lav.

Tilbuds- og ettersporselkurver kan tegnes inn i samme diagram, med det
sdkalte markedskrysset som resultat (Riis og Moen 2016). Markedskrysset
er illustrert i figur[7]

Pris 4

Ettersporsel

Mengde

Figur 7: Markedskrysset viser hvor mye ettersporrerne onsker d kjope og hvor mye tilby-
derne onsker d selge, avhengig av prisen. Figuren er hentet fra “Moderne Mikrookonomi”

(Riis og Moen 2016).
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I skjeeringspunktet mellom tilbudskurven og ettersporselskurven (P*) fin-
nes likevektsprisen. Men denne som gitt pris vil alle som ensker a kjope fa
kjopt og alle som ensker & selge far solgt. Okes prisen til nivd P1, oppstar
et tilbudsoverskudd. Ved en slik pris vil ettersperselen ga ned og tilbudet
oke. Settes prisen ned til niva PO, vil det motsatte skje — det oppstar et

ettersporselsoverskudd. Forholdet er illustrert i figur

Pris 4

Tilbud

Tilbudsoverskudd

NS

Ettersporsel

Ettersporselsoverskudd

Mengde

Figur 8: Likevektspris, tilbudsoverskudd og ettersporselsoverskudd. Figuren er hentet fra
“Moderne Mikrookonomi” (Riis 0g Moen | 2016).

Forholdet kan relateres bdde til betalbare og generaliserte kostnader, jfr.

avsnitt

I tillegg kan figur E] — hentet fra (Jorgensen, Mathisen og Solvoll 2011) —
benyttes for & illustrere hvordan antall reiser pavirkes av prisendringer:
ettersporselskurven E; viser ettersporselen etter flyreiser mellom to desti-
nasjoner for et gitt flyselskap. Dersom prisen for reisen er P;, vil det bli

foretatt X; reiser med flyselskapet. Senkes prisen til P, vil antall reiser oke
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til X,, forutsatt alt annet likt.

Ettersperselskurven vil kunne endre seg ved endringer i andre faktorer
enn prisen, eksempelvis ved endringer i befolkningens inntektsniva, reise-
preferanser, foreliggende flyrutetilbud og konkurrenters tilbud (inkl. and-
re reisemater). Endringer som er positive for flyselskapet vil fore til et skift
i ettersporselskurven mot hayre, mens endringer som er negative for fly-

selskapet vil fore til et skift mot venstre.

Pris (P)

P, |

- K
£

Xy X X X4 Antall reiser (X)

Figur 9: Endring og skift i ettersporselen etter flyreiser. Figuren er hentet fra rapporten
“Lufthavnavgifter i Norge” (Jorgensen, Mathisen 0og Solvoll|2011).
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3.4 Avgifter som virkemiddel for & avhjelpe miljgproblemer

Relatert til luftfart kan man umiddelbart identifisere folgende former for

negativ miljgpadvirkning (listen er ikke uttemmende):
¢ Steyforurensning.
e Utslipp av klimagasser, m.m. til atmosfeeren svovel).
* Avrenning av/forurensning fra avisingsvaeske.
* Akutt forurensning ifbm. luftfartsulykker.
Negativ miljepdvirkning faller inn under begrepet eksterne virkninger.

Avgifter som pdlegges akterer innen transportsektoren vil i varierende

grad overveltes pa sluttkunden (Jergensen og Santos 2014).

3.4.1 Eksterne virkninger

Eksterne virkninger er de effekter av skonomiske aktorers virksomhet pa
andre akterer som ikke fanges (skikkelig) opp av markedssystemet. Dis-
se virkningene er gevinster/kostnader som gjerne tilfaller /belaster tredje-
part — og skyldes at aktorene ikke tar hensyn til dem i sitt beslutnings-
grunnlag (Ringstad 2003).

Eksterne virkninger med terskelverdier henspeiler pa eksterne virkninger som
er ubetydelige ved lavt niva pa den ekonomiske aktiviteten som forarsaker
virkningene, men som kan stige raskt nar aktiviteten kommer over en viss
grense eller terskel. Eksempelvis kan forholdet relateres til tilgjengelig ka-
pasitet i luftrommet eller ved en lufthavn: inntil et visst niva vil trafikken

avvikles med god flyt, og tidstapene som paferes hvert luftfartoy er sma.
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Ved passering av kapasitetsgrensen for den aktuelle lufthavnen eller det
aktuelle luftrommet, vil virkningene bli store: slot-koordinering, hastig-
hetsreduksjon, m.m. — forhold som kan medfere okt flytid og okte tids-
kostnader for de reisende. Ndr nivdet pa aktiviteten neermer seg terskel-
verdien, er tradisjonell strategi 4 svare med kapasitetsgkning. Dette gjen-
speiles f.eks. i tilneermet kontinuerlig forekommende utbyggingsprosesser

som kan bevitnes ved sterre norske lufthavner. Eksempelvis er
og under utbygging pr. varen 2016.

Okt kapasitet folges av forsterkede eksterne virkninger.

3.4.2 Metoder for korreksjon av eksterne virkninger

Korreksjon av eksterne virkninger kan f.eks. oppnds ved bruk av avgifter:

Avgifter pa utslipp er et egnet virkemiddel i de tilfeller hvor utslippene
enkelt kan males. Eksempelvis [COj}, og svovelavgift som om-
talt i avsnitt

Produktavgifter er velegnet i de tilfeller hvor det foreligger en naer sam-
menheng mellom omsatt mengde av et gode og eksterne virknin-
ger. Eksempelvis den italienske municipal boarding fee som omtalt i
avsnitt Den aktuelle avgiften kreves inn for & kompensere lo-
kale utbedringer av infrastruktur som folge av lufthavnens eksterne
virkninger (f.eks. okt veitrafikk og behov for tilrettelegging av ovrige

tilbringertjenester).

Faktoravgifter er spesielt aktuelle nar det er bestemte innsatsfaktorer i
produksjonen som skaper negative eksterne virkninger. Eksempel-

vis vil en avgiftsdifferensiering relatert til stoyniva fra luftfartoyer
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kunne beskrives som en faktoravgift. Denne ordningen praktiseres

bl.a. i Tyskland.

Avgiftene skal gke aktorenes incitament til samfunnsekonomisk optimal
tilpasning. Dette oppnas ved & pdvirke aktorenes tilpasningsbetingelser
slik at de ser seg best tjent med en tilpasning som eliminerer det sam-
funnsekonomiske effektivitetstapet som de eksterne virkningene ellers vil-

le medfore. Et eksempel er gitt i (Ringstad 2003), illustrert med figur

Miljoavgifter kan forventes a gi et skift i tilbudskurven (jfr. avsnitt [3.3).

Dette medferer en ny likevekt med gkt pris og redusert mengde.
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Figur 10: En miljeavgift vil gi et positivt skift i tilbudskurven. Dette medforer ny likevekt
med hoyere pris og lavere mengde. Dette gir redusert reiseaktivitet, og — hvis avgiften er

riktig — vil dette resultere i den tilpasningen som er optimal for samfunnet. Figuren er

hentet fra (Ringstad 2003).
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3.5 Elastisitetsbegrepet

For a beskrive hvordan ettersporselen etter konsumentgoder varierer av-
hengig av prisen pa godet og husholdningenes inntekter, brukes gjerne

sdkalte ettersporselselastisiteter (Ringstad 2015).

Priselastisiteten er som regel et negativt tall — noe som uttrykker at etter-

sporselen vil ga ned nar prisen gar opp.

Empiriske undersokelser (Gillen, Morrison og Stewart 2004) har identifi-

sert seks markedssegmenter med tilherende priselastisiteter:
* Lange internasjonale forretningsreiser: -0,27

¢ Lange internasjonale fritidsreiser: -1,04

Lange innenriks forretningsreiser: -1,15

¢ Lange innenriks fritidsreiser: -1,10

Korte forretningsreiser: -0,7

Korte fritidsreiser: -1,52

Korte fritidsreiser har markant elastisk ettersporsel (e < —1 ), noe som viser

at endring i pris vil gi noksa stort utslag i etterspurt mengde.

legger til grunn noe divergerende (dog fortsatt negative) priselastisi-
teter (Thune-Larsen, Torvanger og Sandberg Eriksen 2009).

Priselastisiteten er forholdet mellom hvor mange feerre (flere) enheter man
far solgt ved en gitt prisekning. Dersom e = —1 vil man ved en prisgkning
pa f.eks. 20% fa solgt 20% feerre enheter. Alternativt, med e = —1, 5 vilman

ved en prisgkning pd de samme 20% fa solgt 30% feerre enheter.
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Folgende er gitt for avsnittene[3.5.1}[3.5.2 og 3.5.3}

* ¢ elastisitet
* X mengde av en vare

e P pris for en vare eller et gode

3.5.1 Direkte priselastisitet

Den direkte priselastisiteten for en vare kan defineres som den relative
endringen i ettersporsel i forhold til den relative endringen i prisen nar

denne endringen er fordrsaket av ettersperselsendringen:

AX

eD =25 (1)

X
AP
P

3.5.2 Krysspriselastisitet

En krysspriselastisitet viser den relative endringen i ettersperselen etter
et gode i forhold til en gitt relativ endring i prisen pd et annet gode som

fordrsaker endringen i ettersporselen etter det forstnevnte godet.

Dersom prisen pa det andre godet settes til Pa, er folgende gitt:

AX
X

ek = N (2)
P

S)
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3.5.3 Inntektselastisitet

En inntektselastisitet kan defineres som den relative ettersporselsendringen
i forhold til den relative inntektsendringen som har forarsaket ettersporsels-

endringen:

el =

)

~ef<

Inntektselastisitet er relevant ifbm. ettersporselssvikt f.eks. pa grunn av

okonomisk resesjon, jfr. avsnitt[2.5.11

3.5.4 Elastisitet vs. trappetrinn

Elastisitetsberegninger relateres til ettersporselen etter et gode, og tar ikke

hensyn til at det kan veere “trappetrinn” i tilbudet av flyreiser.

Eksempelvis kan en mindre nedgang i ettersporselen etter flybilletter med-
fore en storre nedgang i antall gjennomferte reiser, dersom forstnevnte
nedgang i ettersporselen medferer at kapasiteten ma reduseres for & be-

holde lennsomheten pr. utforte flyging.

Dette forholdet synes seerlig relevant i forbindelse med [LCCl-aktorer som
opererer med enhetsfldter hvor alle maskiner har samme setekapasitet.
Under denne forutsetningen er det ikke anledning til 4 tilneermet trinnlest
justere tilbudt setekapasitet pr. flyging, og resultatet kan bli at hele den
aktuelle ruten fjernes — eller frekvensen reduseres. Folgelig oppstar en

“trappetrinnsformet” reduksjon i tilbudet.
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4 Metode

4.1 Innledning

Det gis i det folgende en oversikt over var innhenting av kvalitative data
i form av argumenter mot innfering av flypassasjeravgiften, slik disse er
fremfort i de respektive horingssvarene. Videre beskrives den tolkning og
dataregistrering som er gjort pa grunnlag av de foreliggende heringssvar-

ene.

4.2 Dokumentanalyse

Vi har valgt & benytte dokumentanalyse som metode for & bli kjent med
argumentene som fremfores mot innfering av flypassasjeravgiften. Do-
kumentanalyse er en kjent metode for gransking av kvalitative data. De
aktuelle dokumentene er avgitt med formal & fremfere og stette respon-

dentenes argumentasjon mot innfering av flypassasjeravgiften.

421 Autentisitet

Med autentisitet forstds “om dokumentet er det som det utgir seg for a
veere”. Samtlige dokumenter er hentet direkte fra Skattedirektoratets nett-
sted (Skattedirektoratet 2016). Dokumentene har folgelig innkommet til
Skattedirektoratet og deretter blitt publisert som heringssvar relatert til

vedtaket om innfering av flypassasjeravgift i Norge.

Med unntak av heringssvaret fra respondenten Facebookgruppen “Nei til
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flyseteavgift i NorgeP| fremstar samtlige heringssvar som fullt ut autentis-
ke. Autentisiteten til det nevnte dokumentet kan trekkes i tvil, da respon-
dentens identitet ikke er kjent for offentligheten. Var kontakt med eier av
den aktuelle gruppen har inkludert spersmal om hvem som star bak grup-
pen, men disse gir klart uttrykk for at de ensker & forbli anonyme. Videre
er avsenderadressen lokalisert til en postboks i Estland, kontakttelefon-
nummeret er ikke 4 finne i noen estisk telefonkatalog og dokumentet er
ikke undertegnet med avsenders fulle navn. Det er & forvente at en grup-
pe som paberoper seg & representere et titalls tusen stottespillere er i stand
til & opptre med fullt navn pa de(n) ansvarlige for gruppen. Avsender sy-

nes & identifisere sin tilknytning til Moss lufthavn, Rygge — jfr. figur [40]1
vedlegg

Det aktuelle horingssvaret inneholder folgende avsnitt:

“Vi kommer i eget brev til d oversende hele listen med medlemmer.
Denne skal unntas offentlighet, da vi setter vdre medlemmers person-

vern meget hoyt”.

Pr. 9. mai 2016 bekrefter Skattedirektoratet at det ikke er mottatt en slik

medlemsliste.

Det er pa bakgrunn av forannevnte grunn til & stille kritiske spersmal om
dokumentets autentisitet som et reelt horingssvar. Imidlertid er dette av li-
ten betydning, da det kan synes som om avsender til en viss grad har mis-
forstatt formalet med heringsprosessen og budskapet som fremfores i liten
grad inneholder argumenter mot flypassasjeravgiften. Det er ogsa verdt
a legge merke til at gruppens eier ikke svarer bekreftende pa om grup-

pens horingssvar har veert forelagt de (angivelig) noen-og-seksti tusen av

Gruppen har senere endret navn til “NEI til Trine Skei Grandes flyseteavgift”.
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gruppens medlemmer som har “undertegnet” heringssvaret for dette ble

avsendt til Skattedirektoratet.

4.2.2 Troverdighet

Dokumentene er i seg selv troverdige — det er ingen grunn til tvile pa

respondentenes motiver.

Det er imidlertid péfallende at grupper av respondenter benytter sd og si
ordrett identisk argumentasjon. Som et eksempel nevnes gruppen av kom-
muner og neeringslivsinteresser i Ostfold, som sammen slar ring om Moss
lufthavn, Rygge med s og si identiske heringsuttalelser. Det fremgar klart
at en koordinerende part har distribuert et manuskript med standardargu-
menter og -formuleringer til de aktuelle respondentene, noe som pa ingen
mate er kritikkverdig — men det kan likevel gi inntrykk av at argumente-

ne ikke “tilhorer” avsenderen selv.

4.2.3 Representativitet

De foreliggende dokumentene er representative for de aktuelle respon-
dentene. Med dette menes at de fremforer argumentasjon mot innfering
av flypassasjeravgiften i tillegg til at de belyser de enkelte respondentenes
forventning om de negative konsekvenser avgiften vil ha. Som forventet
benyttes argumentasjon som fremmer den enkelte respondents egeninter-

esser — i bunn og grunn er samtlige horingssvar ekonomisk motiverte.
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4.2.4 Tolkning

Vér tolkning av de foreliggende argumentene er ukomplisert. Konteks-
ten er innforing av flypassasjeravgift, med de konsekvenser dette kan fa.
Respondentene har en betydelig egeninteresse i & hindre at avgiften blir
innfort, og enkelte av argumentene som fremferes beerer preg av at “det
tas litt vel hardt i”. Eksempelvis gjelder dette argumentet om tap av ar-
beidsplasser, hvor tallene i beste fall kan sies & veere darlig dokumentert.

Bl.a. blandes begreper som “stillinger” og “arsverk”.

Et kjennetegn ved luftfartsrelaterte bransjer er nettopp bruken av deltids-
stillinger, eksempelvis hos de aktorer som bedriver sakalt “ground hand-
ling”. Det er folgelig nodvendig 4 veere bevisst pa skillet mellom “stilling”
og “drsverk” dersom man onsker & ga neermere inn pd dette argumentets

troverdighet.
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4.3 Innhenting av hgringssvar

Pr. 14. mars 2016 foreligger 139 dokumenter med heringssvar og vedlegg
til disse. Samtlige dokumenter foreligger digitalt og er publisert i forma-

tene [PDF|, |DOC| og [DOCX| pd Skattedirektoratets nettsted (Skattedirekto-

ratet 2016). Det er interessant & konstatere at Skattedirektoratet publiserer
elektroniske dokumenter bade ihht. referansekatalogen for IT-standarder
i offentlig forvaltning (Direktoratet for forvaltning og IKT 2016) samt re-
levant forskrift (Kommunal- og moderniseringsdepartementet 2013), men

at det ogsa forekommer et antall avvik fra disse.

Vi har valgt & automatisere nedlasting av heringssvarene, for pa denne
madten & veere sikret tilgang pa disse ogsa etter horingsfristens utlep, uten a
vaere avhengig av at dokumentene fortsatt foreligger pa Skatteetatens nett-

sted. Nedlasting er foretatt med Python-programutdraget gjengitt i pro-
gramlisting [1]i vedlegg

Ca. tre uker etter horingsfristens utlop oppdaget vi ved en tilfeldighet
at ytterligere horingssvar hadde kommet til. Skattedirektoratet identifi-
serer ikke de sent ankomne heringssvarene, og systemet for publisering
av heringssvar gir heller ingen indikasjon pd hvilke dokumenter som har

blitt lagt til etter horingsfristens utlep.

En automatisk sammenligning av opprinnelig innhentede heringssvar pr.
28. februar 2016 og heringssvar innhentet pr. 14. mars 2016 ble utfort ved
hjelp av programutdraget gjengitt i programlisting [2]i vedlegg Dette
identifiserte tre nye respondenter: Austrian Airlines, Nordkapp kommu-
ne og Forsvarsdepartementet. Samtlige er inkludert i datagrunnlaget for

besvarelsen.
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4.4 Kvalitativt datagrunnlag

Med kuvalitative data forstas i denne sammenheng “kvalitativt kildemate-
riale”, konkret: de enkelte respondenters argumenter slik de fremkommer
i horingssvarene. Selve datafangsten er allerede omtalt i avsnitt De
kvalitative data er analysert, kodet og bearbeidet — og fremstar na som

informasjonsgrunnlaget som besvarelsen hviler pa.

Et kjent problem ved & velge en kvalitativ tilneerming er datagrunnlagets
representabilitet. Kvalitative tilneerminger vil alltid mete generaliserings-
problemer — konkret problemer med ekstern gyldighet (Jacobsen 2015).
Det hersker en relativt stor grad av konformitet nar det gjelder hvilke ar-
gumenter respondentene benytter seg av. En trussel mot ekstern gyldig-
het er at flypassasjeravgiften pa heringstidspunktet allerede var vedtatt
innfort. Dette kan av enkelte respondenter ha blitt oppfattet som en provo-
kasjon, noe som igjen kan ha frembragt sterkere og mer omfattende argu-
mentasjon enn hva som ville ha veert tilfelle dersom innfering av avgiften
fortsatt var pd dreftingsstadiet — og heringsprosessen ble gjennomfert i

forkant av selve vedtaket.

Vi har valgt en kategoribasert inndeling av data. Et konkret argument mot
flypassasjeravgiften, slik det er fremfert i sin opprinnelige form, er tilord-
net en argumentgruppe — en “beholder” for likelydende eller tilneermet
identiske argumenter. Innholdet i de ulike “beholderne” har forskjellig
omfang og opphav. Var analyse av de foreliggende heringssvarene har
som mal bade & fastsette “storrelsen pa beholderne” og hvilke interessent-

grupper som stiller seg bak de enkelte argumentene.

Ulempen med kategorisering av data er forst og fremst at man kan ende
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opp med for brede kategorier (Johannessen, Christoffersen og Tufte 2004).
Alternativt risikerer man en for finmasket inndeling av de foreliggende

kategoriene.

Vi har identifisert 14 forskjellige kategorier av argumenter mot innfering
av flypassasjeravgiften. Det forekommer mindre variasjoner mellom en-
kelte av argumentene som er plassert i samme “beholder” — men det

grunnleggende budskapet kan med stor sikkerhet sies & veere identisk.

Videre har vi identifisert 5 hovedgrupper av respondenter, basert pa en
underliggende og mer finmasket inndeling i 19 respondentkategorier. Av-
snitt redegjor neermere for bruken av respondentkategorier og hvor-

dan de ulike kategoriene er tilordnet hovedgrupper av respondenter.

4.5 Kvantitativ informasjon

I kvalitative undersokelser vil data som regel forekomme i form av fri
tekst. Det er imidlertid viktig a veere klar over at kvalitative data ikke taler
for seg selv — de ma fortolkes, gjerne satt inn i en sterre sammenheng (Jo-

hannessen, Christoffersen og Tufte 2004).

I dette tilfellet vil det veere nedvendig & forenkle og redusere datameng-
den til handterlige storrelser. Dette er forsgkt lost ved a kode om og syste-
matisere kvalitative data slik at disse fremstar som kvantiativ informasjon.
Et kvalitativt datagrunnlag bearbeides pa denne maten til & gi kvantitativ

informasjon.
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4.6 Normalisering av data

Den foreliggende mengden av dokumenter med kvalitative data gjorde
det tidlig nedvendig & fremstille en struktur for kategorisering og lagring
av data. Tradisjonelle metoder for databasedesign fordrer normalisering
av data (Hansen og Mallaug 2015) etter forutgdende analyse av hvilke re-
gistreringsbehov som foreligger. Dette ble utfert for utforming av databa-

sen for registrering av respondenter og heringssvar.

Det gis i det folgende en kortfattet oversikt over den valgte lagringsstruk-
turen, konkret den foreliggende datamodellen samt de individuelle tabel-

lene som til sammen utgjor databasen.

4.6.1 Datamodell

Datamodellen som er utgangspunkt for databasen er gjengitt i figur
Databasen er benyttet til registrering av respondenter og argumenter mot
innfering av flypassasjeravgiften samt for gruppering av respondenter og

kategorisering av de fremsatte argumentene.

4.6.2 Respondenter

Tabellen inneholder navn pa samtlige respondenter som har inngitt herings-

svar, totalt 138 unike respondenter.

4.6.3 Kategorier av respondenter

Det foreligger 13 kategorier av respondenter. En kategori er linket til én

hovedgruppe, jfr. avsnitt Eksempelvis inngér alle de tre respondent-

64



Argumentgruppe Argumenter Respondenter RespondentKategoriKobling
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Gruppe Argument oo Mavn : FM_Respondenter
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FN_Argumentgruppe Kommentar

Motat

Hovedgrupper
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Figur 11: Datamodell for databasen benyttet til registrering av respondenter, argumenter

og gruppering/kategorisering av disse.

kategoriene kommune, fylkeskommune og departement i hovedgruppen offent-

lig forvaltning, administrasjon og faginstanser.

4.6.4 Hovedgrupper av respondenter

Tabellen inneholder navn pa hovedgrupper av respondenter. Det forelig-
ger kun fem hovedgrupper av respondenter. Avsnitt inneholder en

neermere beskrivelse av hovedgruppene.

4.6.5 Kobling av respondenter mot respondentkategori

Tabellen inneholder koblinger som knytter de individuelle respondentene
til de foreliggende kategorier av respondenter. Her er det viktig 4 legge
merke til at den enkelte respondent kan tilknyttes flere respondentkatego-
rier, og folgelig ogsa opptre i flere hovedgrupper av respondenter. Sum-

men av respondentene i de ulike hovedgruppene er folgelig hoyere enn
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det faktiske antall respondenter.

Et eksempel pa denne problemstillingen er Ustfold fylkeskommune, som
bade tilhorer kategorien fylkeskommuner og kategorien eierinteressenter i
lufthavner. Tilsvarende for Avinor som bade er lufthavneier og en be-

tydelig kommersiell aktor — eksempelvis som eiendomsbesitter.

4.6.6 Argumenter

Denne tabellen inneholder oversikt over de argumentene som fremfores
mot innfering av flypassasjeravgiften. I tilknytning til det enkelte argu-
ment, som registreres som fritekst basert pa fremstilling i de foreliggende
heringssvarene, registreres hvilken respondent som fremforer argumen-
tet. Videre registreres hvilken argumentgruppe det aktuelle argumentet

faller innenfor.

Det er registrert 673 individuelle argumenter i databasen.

4.6.7 Argumentgrupper

Argumentgrupper benyttes som beskrevet i avsnitt Formalet er 4 kode
mengder av kvalitative data pa en slik mdte at man sitter igjen med handter-

bare, kvantitative storrelser.

Eksempelvis vil de individuelle argumentene “flypassasjeravgiften vil vee-
re negativ for rutetilbudet i Finnmark” og “flypassasjeravgiften vil medfere
redusert rutetilbud fra Sandefjord lufthavn” begge falle inn under argu-
mentgruppen redusert rutetilbud. Det gis en mer inngdende orientering om

dette i avsnitt[5.3]
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4.6.8 Krysspgrring i database

Kryssporring i en database benyttes for & hente ut og sammenstille data
fra flere forskjellige tabeller. Den folgende, kortfattede introduksjonen er

hentet fra boken Databasesystemer (Hansen og Mallaug 2015):

En relasjonsdatabase kan besta av et antall tabeller, bl.a. for & unnga dob-
beltlagring av informasjon og for a redusere sjansene for feil i datagrunn-
laget. Det er derfor nedvendig a kunne lage sperringer som sammenstiller

data fra flere tabeller.

Nér data fra to tabeller skal “kobles”, er det nodvendig & definere hvilke

rader i tabell A som skal kobles med hvilke rader i tabell B.

Det foreligger mengder av teori relatert til lagring av data i relasjonsdata-
baser, normalisering av data samt teknikker for kryssperring og sammen-
stilling av data fra tabeller, og det vil fore for langt & ga inn pa dette i denne
besvarelsen. Vi onsker likevel 4 nevne at det er nettopp relasjonsdataba-
sen, med den strukturen som er illustrert i figur [11, som inneholder det
kvantitative datagrunnlaget for besvarelsen. Videre er det benyttet

sporringer for & sammenstille data fra de foreliggende tabellene.

Datagrunnlaget for avsnittene[6.2og[6.3|samt vedlegg|A.4|og|A.5 har frem-

kommet som resultat av kryssperringer i databasen hvor argumentene i

hgringssvarene er registrert.
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5 Datagrunnlag

5.1 Innledning

Listen over heringsinstanser omfatter 98 aktorer (Skattedirektoratet[2016a)).
Ved heringsfristens utlop den 21. februar 2016 var det innkommet 136 do-
kumenter inneholdende heringssvar og vedlegg til disse. Tre uker etter
heringsfristens utlep har ytterligere tre dokumenter blitt lagt til listen over

heringssvar og vedlegg, og det totale antall dokumenter er folgelig 139.

Imidlertid finnes det tilfeller av at flere respondenter har benyttet seg av
anledningen til 4 avgi en felles uttalelse. Som et eksempel nevnes herings-
svaret fra neeringsforeningene i Tjeme, Tonsberg, Horten, Larvik og San-
defjord. Nar det tas hoyde for dette, er det identifisert totalt 138 unike

respondenter.

Oppgaven ser kun pd argumenter mot innfering av flypassasjeravgiften.
Det er likevel interessant & konstatere at innfering av avgiften stottes av
et fatall (11 stk.) av respondentene — utelukkende av miljo- og naturvern-
organisasjoner (jfr. tabell 17, med unntak av Klimarealistene) samt Bergen
kommune. Ut over dette forekommer et mindre antall offentlige organer
(3 stk.) som velger a svare at de ikke har synspunkter eller kommentarer

til vedtaket.

Ettersom avgiften allerede er vedtatt innfort, er det ikke oppsiktsvekkende
at heringsrunden primeert lokker frem stemmer som helst ser at avgiften

likevel ikke blir en realitet.
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5.2 Hovedgrupper av respondenter

For videre behandling av heringssvarene er det formadlstjenelig & identi-
fisere respondentene basert pa hvilken interessegruppe de representerer.
Gjennomgang av heringssvarene har identifisert fem hovedgrupper av re-

spondenter:
* Offentlig forvaltning, administrasjon og faginstanser.
e Kommersielle aktorer.

* Organisasjoner hvis formal er 4 ivareta neeringslivets og arbeidsta-

keres interesser.
¢ Andre interesseorganisasjoner og lokallag av politiske partier.
* vrige respondenter.

Gruppen ovrige respondenter inneholder to respondenter hvor det ikke er

identifisert felles seertrekk ved disse.

I det felgende gis en gjennomgang av de fem hovedgruppene av respon-
denter med oversikt over hvilke kategorier av respondenter som er tilord-

net de forskjellige gruppene.

De fem hovedgruppene er basert pd en forutgdende kategorisering av
hver enkelt respondent. Det er identifisert 13 kategorier av respondenter,
gjengitt i tabellene (8] til 20, Kategoriseringen er basert pd den enkelte re-
spondents “naturlige tilherighet”. Det har i arbeidet med gjennomgang av
heringssvarene ikke forekommet tvilstilfeller om hvilken kategori en gitt
respondent skal tilhere. Det er imidlertid viktig & nok en gang understre-

ke at én enkelt respondent kan opptre i sdvidt forskjellige ssmmenhenger
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at det er naturlig a registrere flere kategoritilhorigheter for den aktuelle

respondenten. Forholdet er neermere omtalt i avsnitt

Figurene og[18|illustrerer hvordan de enkelte respondentkatego-

riene er tilknyttet én av de fem hovedgruppene.

5.2.1 Om navneangivelser

For tabellene og [18| gjelder at respondentenes navn kan
veere gjengitt uten de formelt korrekte tillegg av f.eks. /IGmBHY’, “PLCl’,

“ILtdy, “fASy, “fASAl, “INULY’, ete.

5.2.2 Gruppe 1: offentlig forvaltning, administrasjon og faginstanser

Denne gruppen bestdr av lett identifiserbare respondenter — enten i form
av offentlig administrasjon (kommune/fylkeskommune) eller offentlig for-
valtning i form av faginstans eller departement. Gruppen inkluderer 46

respondenter blant:
e Kommuner (29 stk.)
* Fylkeskommuner (7 stk.)

* Departementer, offentlige fagorganer og diverse andre offentlige in-

stanser (10 stk.)

Detaljer fremkommer av tabellene 8} 9] og [10] Se ogsé figurene [12]og
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Offentlig forvaltning,
administrasjon og
faginstanser

Departementer, offentlige
fagorganer og andre Kommuner
offentlige instanser

Fylkeskommuner

Figur 12: Gruppe 1, tilknyttede respondentkategorier.

GRUPPE 1: OFFENTLIG FORVALTNING, ADMINISTRASION OG FAGINSTANSER

ANTALL RESPONDENTER PR. KATEGORI

o Kommuner
B Fylkeskom muner

Bwige ofentlige
organer/instanser

Figur 13: Gruppe 1: antall respondenter pr. kategori.
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Tabell 8: Respondenter: kommuner. Antall: 29.

Kommuner

Alta kommune
Aremark kommune
Askim kommune
Bergen kommune
Fredrikstad kommune
Hadsel kommune
Halden kommune
Hobel kommune
Karmey kommune
Marker kommune
Molde kommune
Moss kommune
Nordkapp kommune
Porsgrunn kommune

Rakkestad kommune

Rygge kommune
Rade kommune
Sandefjord kommune
Sarpsborg kommune
Skiptvet kommune
Stjerdal kommune
Stord kommune
Ser-Varanger kommune
Tromse kommune
Ulstein kommune
Vestvagoy kommune
Volda kommune
Véler kommune

Orsta kommune
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Tabell 9: Respondenter: fylkeskommuner. Antall: 7.

Fylkeskommuner
Finnmark fylkeskommune Troms fylkeskommune
Nordland fylkeskommuneH Vest-Agder fylkeskommune

Sogn og Fjordane fylkeskommune | Ostfold fylkeskommune

Ser-Trondelag fylkeskommune

Tabell 10: Respondenter: offentlige organer/-instanser. Antall: 10.

Offentlige organer/-instanser

Brenneysundregistrene Luftambulansetjenesten
Forsvarsdepartementet Luftfartstilsynet
Justis- og beredskapsdepartementet | Samferdselsdepartementet

Konkurransetilsynet Statistisk sentralbyra

Landbruks- og matdepartementet | Utenriksdepartementet

Her er verdt & legge merke til at Nordland fylkeskommune star som ene-
eier av selskapet Nordland Neeringsvekst som igjen eier 15% av
Holding Det kan sdledes diskuteres om Nordland fylkeskommune
ogsa burde vere kategorisert som “annet kommersielt foretak”. Imidler-
tid har Nordland fylkeskommune valgt a ikke avgi egen heringsuttalelse,
men viser til de respektive partigruppers heringssvar. For neermere ana-
lyse av hvilke respondenter som gir tilslutning til hvilke argumenter er

Nordland fylkeskommune folgelig ikke relevant.

®Nordland fylkeskommune avgir ikke et samlet heringssvar, men viser til heringssvar

fra partigruppene.
"Eier av Wideroes Flyveselskap
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5.2.3 Gruppe 2: kommersielle aktgrer

Gruppen inkluderer respondenter med forretningsinteresser som kan ten-
kes & bli pavirket av flypassasjeravgiften — eksempelvis flyselskaper, luft-
havner, eierinteressenter i lufthavner, reiselivsbedrifter og handlingselska-
per. Gruppen inkluderer ogsa to kommersielle flyskoler, som indirekte kan
bli pavirket av avgiften. Resonnementet her er at dersom passasjergrunn-
laget for de sekundeerlufthavnene i ostlandsomrddet blir redusert, med
avvikling av lufthavnen(e) som mulig resultat, forsvinner ogsa flyskole-
nes baser for skoleflyging. Gruppen omfatter totalt 25 respondenter innen

folgende kategorier:
* Flyselskaper (10 stk.)
e Lufthavner, inkl. eierinteressenter lufthavner (9 stk.)
e Reiselivsbedrifter ekskl. luftfartsforetak (1 stk.)

* Andre kommersielle foretak inkl. fly- og helikopterskoler (5 stk.)

Detaljer fremkommer av tabellene og[14] Se ogsa figurene [14 og
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Kommersielle aktarer ]

Flyselskaper

Andre Reiselivsbedrifter

kommersielle
foretak

Lufthavner og
eierinteressenter i disse

Figur 14: Gruppe 2, tilknyttede respondentkategorier.

GRUFPPE 2: KOMMERSIELLE AKT@RER

ANTALL RESPONDENTER PR. KATEGORI

= Flyselskaper
m Lufthavner og eierinteressenter
i disse
Reiselivsbedrifter ekskl. luftfart
= Andre kommersielle foretak

Figur 15: Gruppe 2: antall respondenter pr. kategori.
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Tabell 11: Respondenter: flyselskaper. Antall: 10.

Flyselskaper
Austrian Airlines Ryanair
Icelandair SAS
KLM| TUIFly Nordic
Lufthansa Group Widerges Flyveselskap
Norwegian Air Shuttle | Wizz Air

Tabell 12: Respondenter: lufthavner og eierinteressenter i disse. Antall: 9.

Lufthavner og eierinteressenter i disse

Avinor Sandefjord lufthavn Torp
Notodden lufthavn Stord kommune
Orkla [ASA Sunnhordaland lufthavn (Stord)

Rygge sivile lufthavn | Ostfold fylkeskommune

Sandefjord kommune

Tabell 13: Respondenter: reiselivsbedrifter ekskl. luftfartsforetak. Antall: 1.

Reiselivsbedrifter ekskl. luftfartsforetak

Hurtigruten
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Tabell 14: Respondenter: andre kommersielle foretak. Antall: 5.

Andre kommersielle foretak

Aviator

Borregaard

European Helicopter Center
Pilot flyskole

Sparebank1 Ustfold og Akershus

Avinor og Orkla synes tydelig a opptre i rollene som lufthavneier/eierin-
teressenter i lufthavner, og er folgelig ikke inkludert som “andre kommer-

sielle foretak”.
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5.2.4 Gruppe 3: organisasjoner for naeringsliv og arbeidstakere

Fare for tap av arbeidsplasser er et hyppig benyttet argument mot innfer-
ing av flypassasjeravgiften. Gruppen inkluderer neeringslivs- og arbeids-
takerorganisasjoner, som tradisjonelt oppfattes 4 ha divergerende syn pa
dagsaktuelle saker. I anledning flypassasjeravgiften synes imidlertid utta-
lelsene fra de respektive hold & veere rimelig samstemte — og akterene
havner folgelig i samme hovedgruppe, som inkluderer 40 respondenter

blant:

* Organisasjoner som representerer naeringslivets interesser samt uten-

landske neeringsinteresser i Norge (34 stk.)
* Fagforeninger og arbeidstakerorganisasjoner (6 stk.)

Detaljer fremkommer av tabellene[I5 og [16] Se ogsa figurene [16]og

Organisasjoner for
nzringsliv og
arbeidstakere

Fagforeningerog Organisasjoner som
arbeidstakerorganisasjoner representerer naringslivets

interesser

Figur 16: Gruppe 3, tilknyttede respondentkategorier.
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Tabell 15: Respondenter: organisasjoner som repr. naringslivets interesser. Antall: 34.

Organisasjoner som representerer neringslivets interesser

Airlines for America INHO|More og Romsdal
BARIN NHO|Reiseliv
Bedriftsforbundet region Jst INHO|Service

Brancheforeningen dansk luftfart | NHO,Sjefart

Byggeneeringens landsforening | [NHO| Troms og Svalbard

ELFAA INHO| Trondelag

Horten neeringsforening INHO| Vestfold

[ATA NHO|Ostfold

Kr.sund og Nord-Mere neeringsf. | Norsk olje og gass

Larvik neeringsforening Neeringsf. i Trondheimsreg.
NHO Sandefjord neeringsforening
NHO|Agder Sjemat Norge
INHO|Finnmark Svenska flygbranschen
INHO|Hordaland Tjeme neeringsforening
INHO, Logistikk og transport Tensberg naeringsforening
INHO| Luftfart Virke

NHO|Mat og drikke Orsta naeringskontor

Tabell |15/ inkluderer ikke respondenter som arbeider for & fremme utvik-
ling av lokalt neeringsliv. Disse er & finne i tabell

79



Tabell 16: Respondenter: fagforeninger og arbeidstakerorganisasjoner. Antall: 6.

Fagforeninger og arbeidstakerorganisasjoner

Handel og Kontor Ostfold | Norsk Industri

LO Norske Helikopteransattes Forbund

Norsk Flygerforbund Parat

GRUPPE 3. ORG. FOR NERINGSLIV og ARBEIDSTAKERORGAN SASJONER

ANTALLRESPONDENTER PR. KATEGORI

W Org. som repr. naeringslivets
ineresser

| Fagforeninger/arbeidstakerorg.

Figur 17: Gruppe 3: antall respondenter pr. kategori.
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5.2.5 Gruppe 4: interesseorganisasjoner og lokallag av politiske partier

Felles for respondenter i denne gruppen er at de generelt ensker & pavirke
i en politisk retning, en regions utvikling eller 4 fremme medlemmenes

interesser. Gruppen omfatter 36 respondenter blant:

* Organisasjoner som arbeider for klimapolitikk, miljovern, naturvern

og klimatiltak (11 stk.)
* Diverse interesseorganisasjoner — fritid, regionale interesser (16 stk.)

* Lokallag av politiske partier (9 stk.)

Detaljer fremkommer av tabellene og[19] Se ogsa figurene[18 og

Vi har valgt 4 kategorisere organisasjonen Klimarealistene som en miljo-
politisk organisasjon. Organisasjonens egen beskrivelse av sitt formal er at
“den arbeider for & presentere vitenskapelige fakta som forteller en annen
historie enn det politisk vedtatte budskapet som bare har stette i villeden-

de klimamodeller” (Klimarealistene 2015).

Interesseorganisasjoner
og lokallag av politiske

partier
Organisasjoner som fremmer Organisasjoner som arbeider for
fritidsinteresser og regionale klimapolitikk, miljgvern, naturvern ] — .
interesser og klimatiltak Lokallag av politiske partier

Figur 18: Gruppe 4, tilknyttede respondentkategorier.
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Tabell 17: Respondenter: klimapolitiske, miljo- og naturnvernorganisasjoner. Antall: 11.

Klimapolitiske, milje- og naturvernorganisasjoner

Bellona Naturvernforbundet
Besteforeldrenes klimaaksjon | Naturvernforbundet Hordaland

Forum for utvikling og miljg | Spire

Framtiden i vdre hender WWTEF Norge

Klimarealistene Zero

Natur og ungdom

Avsnitt angir bakgrunnen for 4 plassere organisasjonen Klimarealiste-

ne i denne gruppen av respondenter.

Tabell 18: Respondenter: diverse interesseorganisasjoner. Antall: 16.

Diverse interesseorganisasjoner

AOPA Neeringsf. i Tr.heimsregionen
Greater Stavanger Salten regionrad
Horten neeringsforening Sandefjord neeringsforening

Kr.sund og Nord-Mere neeringsforum | Tjome neeringsforening
Kvernberget vekst Tensberg neeringsforening
Larvik neeringsforening Vest-Finnmark regionrdd

Luftfartsforum for Tr.heim lufthavn Alesund lufthavn utvikl.forum

INLF Orsta neeringskontor
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Tabell 19: Respondenter: lokallag av politiske partier. Antall: 9.

Lokallag av politiske partier

Moss Hoyre Nordland Sosialistisk Venstreparti
Nordland Arbeiderparti | Nordland Venstre

Nordland MDG Rygge Hoyre
Nordland Redt Ostfold Hoyre
Nordland Senterparti

GRUFFE 4: INTERESSEORG. og LOKALLAG AV POLITISKE PARTIER

ANTALL RESPONDENTER PR. KATEGORI

Klimapolitiske, miljg- og
naturvernorg.
B Lokallag av politiske partier
= Div. interesseorganisasjoner

Figur 19: Gruppe 4: antall respondenter pr. kategori.
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5.2.6 Gruppe 5: gvrige respondenter

Denne gruppen inneholder et mindre antall respondenter hvor vi ikke har
klart & identifisere klare fellestrekk eller felles interesser mellom de 2 re-

spondentene, som omfatter:

* Privatperson (1 stk.)

* Lost organisert gruppe av privatpersoner (1 stk.)
Detaljer fremkommer av tabell

Tabell 20: Respondenter: ovrige. Antall: 2.

Qvrige respondenter

Alf-Otto Renstrom
Facebook-gruppen “Nei til flyseteavgift i Norge”
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5.3 Argumenter mot innfgring av avgiften

Etter gjennomgang av heringssvarene er det logisk identifisert folgende

14 grupper av argumenter mot innf(/)ring av ﬂypassasjeravgiften:

Arbeidsplasser benyttes om alle argumenter som fremferes om fare for

tap av arbeidsplasser.

Dobbel beskatning dekker argumenter som relates til at flypassasjerav-
giften vil veere pliktig, at det kan ilegges dobbel avgift ved
transfer samt at det allerede kreves inn og[NO,favgifter.

Hensyn til naeringslivet favner om generelle hensyn til naeringslivet.

Infrastruktur benyttes for de argumenter som fremferes om redusert til-

gjengelighet og fare for nedleggelse av lufthavner.

Konkurransehensyn 1 dekker konkurranseforhold relatert til selskaper
som har eller ikke har interline-avtaler, FOT}ruter /kommersielle ru-
ter, fly med mindre enn 10 passasjerseter, korte/lange flyruter, [LCC}

selskaper/nettverksselskaper samt privat eide flyplasser.

Konkurransehensyn 2 dekker konkurranseforhold mellom Norge og ut-

landet.
Konkurransehensyn 3 dekker regionale konkurranseforhold.

Lokale miljehensyn benyttes om argumenter som nevner dreining til and-
re og potensielt mer forurensende transportmidler (substitutter), okt
miljebelastning ifbm. lengre reisevei til flyplassen (konret: passasje-
rer som p.t. benytter Sandefjord lufthavn, Torp og Moss lufthavn,

Rygge, som vil matte foreta sine reiser fra Oslo lufthavn, Garder-
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moen) samt behovet for en tredje rullebane ved som hevdes
a kunne utsettes eller elimineres ved a flytte vekst til hhv. Sande-

fjord / Torp og Moss/Rygge.

Offentlige investeringer kan ga tapt dekker argumenter som fremferes
om at offentlige investeringer kan gd tapt ved nedleggelse av f.eks.

Moss lufthavn, Rygge.
Rutetilbud dekker alle argumenter om svekket rutetilbud.

Usikker eller ingen miljegevinst dekker alle argumenter om at flypassa-
sjeravgiften ikke er et egnet miljotiltak og at avgiften vanskelig kan

hevdes & medfere noen miljggevinst.

Utilstrekkelig utredet omfatter de argumenter som fremferes om mang-
lende horingsrunde i forkant av vedtaket om a innfere avgiften, samt
at det ikke foreligger tilstrekkelige konsekvensutredninger om avgif-

ten.

Okte offentlige kostnader / inntektsbortfall benyttes for alle argumen-
ter som hevder at de offentlige kostnadene vil gke, relatert til okte so-
siale kostnader, manglende skatteinngang, reduserteMVAlinntekter
og okte kostnader for Forsvaret ved redusert sivil aktivitet ved Bodg,

Andoya, Evenes og Moss lufthavn.

Annet dekker ovrige argumenter, hvorav enkelte er av spesiell interesse

og vil omtales naermere.

Tabell 21| gjengir fordelingen av argumenter mellom de forskjellige argu-

mentgruppene. Denne hensyntar at enkelte respondenter opptrer i dob-

beltroller, jfr. avsnitt
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Vedlegg inneholder oversikt over de enkelte argumenter og utgjor
datagrunnlaget for tabell

Tabell 21: Argumenter pr. arqumentgruppe, hensyntatt enkelte respondenters dobbeltrol-

ler.

Argumenter pr. argumentgruppe
Argumentgruppe Antall | Prosentandel
Fare for tap av offentlige investeringer 4 0,6%
Lokale miljghensyn 16 2,2%
Dobbel beskatning 22 3,0%
Konkurransehensyn: regionalt 35 4,8%
Konkurransehensyn: Norge /utlandet 36 5,0%
Konkurransehensyn: andre 52 7,2%
Okte offentlige kostnader / inntektsbortfall 48 6,6%
Fare for nedleggelse av infrastruktur 57 7,9%
Fare for tap av arbeidsplasser 60 8,3%
Ingen eller usikker miljogevinst 81 11,2%
Reduksjon i rutetilbud 84 11,6%
Hensyn til neeringslivet 99 13,7%
Utilstrekkelig utredet 99 13,7%
Andre/diverse 30 41%
SUM 723 100,0%
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5.3.1 Fare for tap av arbeidsplasser

Det fremsettes 60 argumenter relatert til fare for tap av arbeidsplasser. Det

foreligger i hovedsak fire varianter av argumentet:

Fare for tap av arbeidsplasser (generelt), ikke tallfestet.

Fare for tap av 4-5.000 arbeidsplasser pa nasjonal basis.

Fare for tap av 5-6.000 arbeidsplasser pa nasjonal basis.

Fare for tap av 1.000 arbeidsplasser i Ostfold.

5.3.2 Dobbel beskatning
Det fremsettes 22 argumenter relatert til dobbel beskatning. Det foreligger
fem varianter av argumentet:
* Avgiften vil medfere dobbel beskatning (ikke naermere spesifisert).
e Avgiften vil medfere dobbel beskatning, jfr. /kvotehandel.

e Avgiften vil medfere dobbel beskatning, jfr. [CO,} og [NO,favgifter

ved innenriksflyginger.

* Transferpassasjerer uten gjennomgaende billett risikerer & matte be-

tale avgiften flere ganger.

* “Tax on tax” relatert til at avgiften vil veere belagt med 10%
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5.3.3 Hensyn til neeringslivet

Argumentgruppen hensyn til neeringslivet omfatter 99 argumenter av varie-
rende karakter. Argumentene er av savidt forskjellig karakter at det hen-

vises til vedlegg[A.5|for detaljer om disse.

5.3.4 Infrastruktur

Argumentgruppen infrastruktur inneholder 57 argumenter relatert til folg-
ende forhold (forskjellen pa “lufthavn” og “flyplass” tilleggs trolig ingen
betydning):

* Fare for nedleggelse av flyplasser (uten naermere spesifikasjon).
e Fare for nedleggelse av Moss lufthavn, Rygge (RSL).

* Fare for nedleggelse av Sandefjord lufthavn, Torp.

* Fare for nedleggelse av Sunnhordaland lufthavn, Stord.

* Fare for at flyplasstilbudet svekkes.

* Vanskeliggjor drift av private lufthavner.

* Reduserte dpningstider ved flyplassene.

* Fare for nedleggelse av kortbaneflyplasser.

* Redusert utbygging av lufthavner, pavirker Avinors finansierings-

evne for regionale flyplasstilbud.

e Reduserte inntekter for Notodden lufthavn.
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5.3.5 Konkurransehensyn 1 — diverse

Argumentgruppen konkurransehensyn 1 er benyttet for 52 argumenter rela-
tert til oppfatningen om at flypassasjeravgiften vil virke konkurransevri-

dende. I hovedsak omhandler argumentene folgende forhold:
e Mindre rutefly (< 10 seter) vil veere fritatt for avgiften.

. ruter vil fa avgiften kompensert av staten, noe som ikke gjores

gjeldende for kommersielle ruter.

* Nettverksselskaper kontra selskaper — avgiftsfritak for trans-

ferpassasjerer pa gjennomgaende billett.
* Dobbel beskatning ndr det ikke foreligger interline-avtale.
* Ulike vilkar for flyoperatorene.

* Uklar definisjon av tranfer mellom fly og helikopter (til offshore).

5.3.6 Konkurransehensyn 2 — Norge/utlandet
For argumentgruppen konkurransehensyn 2 foreligger 36 argumenter som
omtaler folgende forhold:

e Konkurransevridende ifht. naboland (f.eks. Are/Ostersund kontra

Trondheim /Veernes).
* Avgiften vil svekke norsk luftfarts konkurransekraft.
* Til skade for internasjonalt rettet neeringsliv i regionene.

» Svekker|OSLk strategi om & veere innfallsport til Norge.
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e Rammebetingelsene for norsk luftfart ber vere internasjonalt kon-

kurransedyktige.
¢ Innenriksrutene vil rammes hardest.

* Nye ruter vil legges til knutepunkter utenfor Norge.

5.3.7 Konkurransehensyn 3 — regionalt

Argumentgruppen konkurransehensyn 3 omfatter regionale konkurranse-
forhold og inkluderer 35 argumenter. Disse omhandler i hovedsak folgende

forhold:
* Avgiften vil virke konkurransehemmende for neeringslivet i nord.
* Avgiften vil ha en sterkt sentraliserende virkning.
* Sysselsettingen i distriktene vil pavirkes negativt.

* Sandefjord lufthavn, Torp, respektive Moss lufthavn, Rygge, bidrar

til regionens attraktivitet (svekkes ved evt. nedleggelser).
* Avgiften vil vanskeliggjore omstillingen for bedrifter i kyst-Norge.
* Mindre destinasjoner kan bli skadelidende.
* Reduserte flytilbud og okte priser for transport til distriktene.
* Avstandsulempene i Nord-Norge vil forsterkes.
¢ Destinasjoner med lav lonnsomhet kan bli berort.
* Negative konsekvenser for Troms/Finnmark.
* Negativt for konkurransekraft og sysselsetting i Troms/Finnmark.

* Chartertrafikken ved Fagernes lufthavn, Leirin vil bli skadelidende.
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5.3.8 Lokale miljghensyn
Argumentgruppen lokale miljohensyn omfatter 16 argumenter. Disse inklu-
derer:

* Dreining mot andre transportmidler (substitutter) som forurenser

mer enn flytransport.

e kte utslipp ifbm. passasjerer som ma foreta en ekstra reise fra
(Vestfold) eller (Dstfold) for & komme til lufthavnen (OSL)).

* Relatert til ovennevnte: okning av veitrafikk langs E6/E18.

* Ennedleggelse av Moss lufthavn, Rygge vil fremskynde behovet for
en tredje rullebane ved

» Ekstra flytid for fly som skal til/fra (fremfor til Dstfold/Vest-
fold).

5.3.9 Offentlige investeringer kan ga tapt

Det fremfores 4 argumenter relatert til potensielt tap av offentlige investe-
ringer. Disse relateres til Moss lufthavn, Rygge, hvor det hevdes at det er
foretatt betydelige offentlige investeringer som kan ga tapt ved en nedleg-

gelse av lufthavnen.

5.3.10 Okte offentlige kostnader / inntektsbortfall

Denne argumentgruppen omfatter 48 argumenter relatert til okte offentli-

ge kostnader og/eller reduserte offentlige inntekter:
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Jkte kostnader for Forsvaret dersom Moss lufthavn, Rygge legges

ned.

Okte kostnader for Forsvarets flyplassdrift ved Andeya, Bode og

Bardufoss.

Okt arbeidsledighet, som vil gi gkte trygdeutbetalinger og reduserte

skatte- og avgiftsinntekter.

Merkostnader for Justisdepartementets virksomheter.

5.3.11 Rutetilbud

Argumentgruppen rutetilbud omfatter 84 argumenter relatert til pastander

om redusert rutetilbud / ekt pris:

Reduksjon i rutetilbud (generelt og ved spesifikke lufthavner).

Konsekvenser for rutetilbudet i distriktene (darligere tilbud, okte

priser).

Redusert tilbud for pasienttransport mellom behandlingsinstitusjo-

ner.

Rutekutt pa ikke-lonnsomme ruter.
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5.3.12 Ingen eller usikker miljggevinst
Det fremsettes 81 argumenter innen argumentgruppen ingen eller usikker
miljogevinst. Argumentene er i hovesak som folger:

* Avgiften vil gi redusert legitimitet for andre “grenne avgifter”.

» Usikker, minimal eller ingen miljoeffekt.

Avgiften vil ikke bidra til utslippsreduksjon.

Avgiften beerer preg av a veere en luksusavgift.

Avgiften tjener ikke sitt uttalte formal.

5.3.13 Utilstrekkelig utredet

Forhold rundt manglende konsekvensanalyse og at heringsrunden forst
foretas i etterkant av vedtaket om & innfore avgiften, er samlet i argument-

gruppen utilstrekkelig utredet, som omfatter 99 argumenter relatert til:

* Avgiften kan veere i strid med internasjonale avtaler (bilaterale, ICAO
EAS).

* Manglende horingsrunde i forkant av vedtaket om & innfere flypas-

sasjeravgiften.

* Manglende konsekvensanalyse forut for vedtaket.
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5.3.14 Andre argumenter

Argumentgruppen annet inneholder 30 argumenter relatert til forhold hvor

det er vanskelig & identifisere felles egenskaper ved disse:

Uheldig at staten opptrer som eier av flyselskap og i tillegg er regu-

lator/lovgiver.

Negative erfaringer fra andre land med tilsvarende avgift.

Ekstra belastning for pendlere i form av en netto utgiftsgkning.
Redusert utdanningstilbud for fly- og helikopterflygere.

Negativt for luftambulansetjenesten med bortfall av landingsplasser.
Heringsdokumenter forela initielt kun pd norsk.

vil fungere mindre effektivt.

Avgiften bryter med forutsetningene i “Grenn Skattekommisjon”.
Avgiften vil ramme de med svakest skonomi hardest.

Avgiften rammer ikke overflyginger.

Forenklet beregningsmodell — priselastisitet kontra “trappetrinns-

modell” nar det gjelder ettersporsel etter flyreiser.

Norges relasjoner til[USA]vil settes pa prove (“Open Skies”-avtalen).
Ekstra kostnader for flyselskapene (forhandssolgte billetter).
Bortfall av flyruter vil kunne gi monopol for busselskaper, o.a.

Avgiften er miljefiendtlig og tvinger vekk selskaper med én ka-
binklasse, nye fly og hoy kabinfaktor.
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6 Analyse

6.1 Innledning

Kapittelet inneholder en oversikt over hvilke argumenter som stottes av

de foreliggende hovedgrupper av respondenter.

Grupper av argumenter vurderes i lys av de teorier som er beskrevet i
kapittel 3| Videre gis generelle kommentarer i tilknytning til et utvalg av

de fremforte argumentene.

Forutsetningen om at flypassasjeravgiften vil medfere redusert ettersporsel

etter flyreiser ligger til grunn for de fleste argumentene.

6.2 Hvem har sendt inn hgringssvar?

Kapittel 5| gir en detaljert oversikt over hvem som har benyttet seg av an-
ledningen til & inngi heringssvar, inkludert var kategorisering og gruppe-
ring av respondentene. Figurene og [19] viser sammensetningen
av hovedgruppe 1-4 av respondenter, fordelt pd de identifiserte respon-

dentkategorier.

Figur[20|viser fordeling av respondenter pr. hovedgruppe. Relatert til den-
ne er det verdt & legge merke til folgende forhold ved de foreliggende data:

* Gruppe 1 inkluderer 29 kommuner, hvorav 13 i neeromrddet til Moss
lufthavn, Rygge. Av disse 13 kommunene har 11 avgitt tilneermet

identiske uttalelser.

* Gruppe 2 domineres av flyselskaper og lufthavner/eierinteressenter
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i lufthavner (jfr. figur[15). Det er overraskende at det kun er én reise-
livsbedrift som har avgitt heringssvar, da nettopp hensynet til turis-
men er et hyppig forekommende argument mot innfering av flypas-

sasjeravgiften.

¢ Gruppe 3 domineres av organisasjoner som ivaretar neeringslivets in-

teresser (jfr. figur [17).

ANTALL RESPONDENTER PR. HOVEDGRUFPPE

GRUPPE 1:
) T Offentlig forvaltning,
2 (1%) administrasjon og faginstanser
j a6 [24% . B GRUPPE 2:
(24%) \._ Kommersielle aktarer
GRUPPE 3:
Mzeringslivs- og
arbeidstakerorganisasjoner
GRUPPE 4:
Interesseorganisasjoner og
40 (27%) £ lokallag av politiske partier
4 GRUPPE &:
Chirige

Figur 20: Antall respondenter pr. hovedgruppe.

6.2.1 Kommuner som respondenter

Tabell 8| identifiserer de 29 kommunene som har avgitt heringssvar. Fi-
gur 21| viser at 13 fra disse kommunene befinner seg i Jstfold. Som det
fremgdr av avsnitt fremsettes et relativt uniformt knippe argumen-

ter fra disse 13 kommunene, noe som gir inntrykk av at det i omradet
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foreligger en “koordinerende kraft” som har til hensikt 4 verne om fort-
satt drift ved Rygge Sivile Lufthavn Moss kommune har bekreftet at
heringssvarene er utarbeidet av Mosseregionens Neeringsutvikling [AS| pd
oppdrag fra de fire eierkommunene’} Tilsvarende har @stfold fylkeskom-
mune bekreftet & ha utarbeidet sitt horingssvar, for sd a tilby dette til et

antall kommuner i regionen.

Det er lite overraskende at kommunene i neeromradet rundt Moss luft-
havn, Rygge argumenterer mot avgiften, da det er forhdndsannonsert av-
vikling av lufthavnen dersom avgiften blir innfert som planlagt — med
tap av arbeidsplasser som konsekvens. Mobiliseringen fra Ostfold-komm-
unene er folgelig som forventet. Dstfold fylkeskommune er deleier i [RSL]
og opptrer folgelig i dobbeltrollen som kommersiell interessent og som

regionalt forvaltningsniva.

8Moss, Rygge, Rdde og Viler.
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Figur 21: Ostfold-kommuner som har avgitt horingssvar. Hele 13 av de 29 kommunene
som har avgitt horingssvar befinner seg i Dstfold. Av disse har et antall avgitt tilnaermet

identiske uttalelser. Kartgrunnlag:
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6.3 Hvem stotter de ulike argumentene?

Figurene gir en oversikt over hvilke hovedgrupper av respondenter

som stiller seg bak de respektive argumentgruppene.

Tallet n angir i hver graf hvor mange argumenter som er avgitt innenfor

den aktuelle argumentgruppen.

Som angitt i avsnitt finnes et antall respondenter som opptrer i mer
enn én rolle. Argumenter fremfort av disse respondentene er registrert slik
at de fremkommer som avgitt av de bererte hovedgrupper av responden-
ter. Et eksempel pa dette fremkommer av figur 31 hvor n = 4. Ostfold fyl-
keskommunes argument er registrert avgitt bade fra en kommersiell akter

og fra en respondent innenfor hovegruppen offentlig forvaltning.

Indre graf angir hvilken prosentandel av respondentene i de respektive
hovedgruppene som avgir argumenter som faller innenfor argumentgrup-
pen. Eksempelvis viser figur [22|at 28% av respondentene innenfor hoved-
gruppen offentlig forvaltning stetter argumentet om fare for tap av arbeids-

plasser.

Ytre graf angir i hvilken hovedgruppe av respondenter argumentene har
sitt opphav. Eksempelvis viser figur 22| at 45% av argumentene har sitt

opphav fra hovedgruppen neringslivs- 0g arbeidstagerorganisasjoner.
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6.3.1 Fare for tap av arbeidsplasser

FARE FOR TAP AV ARBEIDSPLASSER

n=60

m Offentlig forvaltning

m Kommersielle aktarer
Mzeringslivs- og
arbeidstagerorg.

M Interesseorg. og lokallag av
politiske partier

Figur 22: Fare for tap av arbeidsplasser.
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6.3.2

Dobbel beskatning

DOBBEL BESKATNING

n=22

Figur 23: Dobbel beskatning.
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m Kommersielle aktarer
Mzeringslivs- og
arbeidstagerorg.

M Interesseorg. og lokallag av
politiske partier



6.3.3 Hensyn til neeringslivet

HENSYN TIL NAERINGSLIVET

n=99

Figur 24: Hensyn til neeringslivet.
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®m Kommersielle aktarer
MNzeringslivs- og
arbeidstagerorg.

m Interesseorg. og lokallag av
politiske partier

u Fvrige



6.3.4 Infrastruktur

INFRASTRUKTUR

n=>57

m Offentlig forvaltning

m Kommersielle aktarer
Mzeringslivs- og
arbeidstagerorg.

M Interesseorg. og lokallag av
politiske partier

Figur 25: Infrastruktur, dvs. redusert tilgjengelighet av og/eller nedleggelse av lufthavner.
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6.3.5 Konkurransehensyn 1 — diverse

KONKURRANSEHENSYN 1: DIVERSE

n=>52

B Offentlig forvaltning

®m Kommersielle aktarer
MNzeringslivs- og
arbeidstagerorg.

m Interesseorg. og lokallag av
politiske partier

u Fvrige

Figur 26: Konkurransehensyn 1 — diverse konkurranseforhold.
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6.3.6 Konkurransehensyn 2 — Norge/utlandet

KONKURRANSEHENSYN 2: NORGE/UTLANDET

n=36

B Offentlig forvaltning
®m Kommersielle aktarer
MNzeringslivs- og
arbeidstagerorg.
m Interesseorg. og lokallag av
politiske partier
| mOwrige

Figur 27: Konkurransehensyn 2 — Norge/utlandet.
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6.3.7 Konkurransehensyn 3 — regionalt

KONKURRANSEHENSYN 3: REGIONALT

n=35

m Offentlig forvaltning

m Kommersielle aktarer
Mzeringslivs- og
arbeidstagerorg.

M Interesseorg. og lokallag av
politiske partier

Figur 28: Konkurransehensyn 3 — regionalt.
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6.3.8 Konkurransehensyn — samlet

KOMKURRANSEHENSYN: SAMLET

n=123

B Offentlig forvaltning

®m Kommersielle aktarer
MNzeringslivs- og
arbeidstagerorg.

m Interesseorg. og lokallag av
politiske partier

u Fvrige

Figur 29: Konkurransehensyn — K1, K2 og K3 samlet.
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6.3.9 Lokale miljghensyn

LOKALE MILJZHENSYN

n=16

Figur 30: Lokale miljohensyn.
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m Offentlig forvaltning

m Kommersielle aktarer
Mzeringslivs- og
arbeidstagerorg.

M Interesseorg. og lokallag av
politiske partier



6.3.10 Offentlige investeringer kan ga tapt

OFFENTLIGE INVESTERINGER KAN GA TAPT

n=4

m Offentlig forvaltning
m Kommersielle aktarer

Figur 31: Offentlige investeringer kan gd tapt.
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6.3.11 Okte offentlige kostnader/inntektsbortfall

@KTE OFFENTLIGE KOSTNADER/INNTEKTSBORTFALL

n=43

m Offentlig forvaltning

m Kommersielle aktarer
Mzeringslivs- og
arbeidstagerorg.

M Interesseorg. og lokallag av
politiske partier

Figur 32: Okte offentlige kostnader og/eller inntektsbortfall.
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6.3.12 Rutetilbud

RUTETILBUD

n==84

m Offentlig forvaltning

m Kommersielle aktarer
Mzeringslivs- og
arbeidstagerorg.

M Interesseorg. og lokallag av
politiske partier

Figur 33: Redusert rutetilbud og/eller hoyere pris pd tilgjengelige ruter.
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6.3.13 Ingen eller usikker miljggevinst

USIKKER/INGEN MILJZGEVINST

n==81

B Offentlig forvaltning

®m Kommersielle aktarer
MNzeringslivs- og
arbeidstagerorg.

m Interesseorg. og lokallag av
politiske partier

u Fvrige

Figur 34: Ingen eller usikker miljogevinst.
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6.3.14

Utilstrekkelig utredet

UTILSTREKKELIG UTREDET

n=99

m Offentlig forvaltning

m Kommersielle aktarer
Mzeringslivs- og
arbeidstagerorg.

M Interesseorg. og lokallag av
politiske partier

Figur 35: Utilstrekkelig utredet / manglende konsekvensanalyse.

114



6.4 De enkelte argumenters troverdighet

I tilknytning til hver argumentgruppe gis generelle betraktninger om en-
kelte av de fremsatte varianter av argumentet og/eller om antatt interes-

sante forhold relatert til respondentenes tilknytning til argumentet.

For et antall av argumentene (fare for tap av arbeidsplasser, infrastruk-
tur, hensyn til naeringslivet, tap av offentlige investeringer, okte offentlige
kostnader /inntektsbortfall og redusert rutetilbud) ligger forutsetningen

om redusert ettersporsel etter flyreiser til grunn.

Det er i denne sammenheng interessant & se naermere pa konsekvense-
ne av den nederlandske aviation tax (jfr. avsnitt som ble introdu-
sert i juli 2008 og fjernet ett dr senere. Avgiften har dannet grunnlag for
analyser foretatt ved Netherlands Institute for Transport Policy Analy-
sis (KiM). Passasjersvikt som resultat av avgiften er ikke entydig identi-
fisert, da innfering av avgiften skjedde samtidig med at virkningene av
finanskrisen slo inn for fullt. Sammenhengen mellom og ettersporsel
etter flyreiser er imidlertid velkjent (Leahy [2009). Det er ogsa velkjent at
etterspoarselen etter flyreiser er relativt inntektselastisk (Jorgensen, Mathi-
sen og Solvoll 2011). Evt. argumenter som henviser til negative erfaringer
med flypassasjeravgift i Nederland mad ta ovennevnte forhold i betrakt-
ning fremfor a ensidig vise til negative erfaringer som alene (angivelig)

skyldes flypassasjeravgiften.

har gjort interessante funn relatert til publikums reaksjon pa den ne-
derlandske flypassasjeravgiften (Gordijn 2010; Gordijn og Kolkman 2011):

* 21% av de spurte hadde ikke kjennskap til at de betalte flypassasjer-
avgift i perioden juli 2008 til juli 2009.
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* 32% av de spurte svarte bekreftende pa at de kjente til avgiften, men

at den ikke pavirket deres valg av reisemate.

* 14% av de spurte svarte bekreftende pa at flypassasjeravgiften pa-
virket deres valg av reisemate (benyttet flyplass utenfor avgiftsom-

radet, benyttet annen reisemadte, valgte a ikke foreta reisen).

6.4.1 Ettersparsel etter flyreiser

Som nevnt innledningsvis i dette avsnittet, forutsetter en rekke av argu-
mentene at flypassasjeravgiften vil medfere en redusert ettersporsel etter
flyreiser. Det er folgelig relevant 4 se neermere pa denne pastanden. Bak-

grunnen for redusert ettersporsel kan forklares med den teori som er gjen-
gitt i avsnittene 3.3]og

Okt pris vil redusere antall reiser. Svikten i ettersporselen vil avhenge av
de reisendes prisfelsomhet. Videre vil prisen pd alternativ transport ha
betydning for ettersporselen etter flyreiser. Dersom prisen pd alternativ
transport gker mer (mindre) enn prisen pa flyreiser, vil antall flyreiser oke
(reduseres). Sdledes kan antall flyreiser tenkes & oke selv om prisen pa
flyreiser gdr opp, dersom prisen pd alternative transportmuligheter gker
relativt sett enda mer. Det er folgelig det relative forholdet mellom prisene
pa flytransport og andre transportalternativer som er viktig (Jorgensen,

Mathisen og Solvoll 2011).

Flypassasjeravgiften vil medfere at prisen for flyreiser vil ke, noe som

ikke er gitt for alternative transportmidler.

Basert pa kunnskaper om direkte priselastisitet (jfr. avsnitt samt det

faktum at befordrerne alltid vil overvelte avgiften (helt eller delvis) til
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sine kunder (Jorgensen, Mathisen og Solvoll 2011), kan man slutte at etter-
sporselen etter spesielt fritidsreiser vil avta. Dette vil veere av betydning i
de markedene som i stor grad betjener nettopp fritidsreisende, eksempel-
vis det tradisjonelt prissensitive kundesegmentet som betjenes av [LCC}

operatorer.

Befordrere som betjener en mindre homogen kundemasse vil folgelig bli
mindre berort. Dette forholdet kan ogsa gjores gjeldende for de lufthavner
som i stor grad betjener fritidssegmentet av reisende, eksempelvis Moss
lufthavn, Rygge — som under forholdene beskrevet ovenfor vil oppleve
redusert ettersporsel etter reiser med befordrerne som benytter lufthav-
nen, p.t. Ryanair, Norwegian og noe chartertrafikk av mindre omfang. Det
er imidlertid ikke gitt at en redusert ettersporsel nedvendigvis vil vedvare
over tid. For LCC}selskaper hvor hey kabinfaktor er en forutsetning for
inntjening (Holloway 2008) vil en forbigdende reduksjon i ettersporselen
likevel kunne veere kritisk og medfere at inntjeningen blir sterre ved &
benytte produksjonsmateriellet pa andre ruter (konkret: benytte flymate-

riellet utenfor avgiftsomradet).

I The Future of Air Transport (Department for Transport, UK 2002) vises til
forventninger om at internasjonal passasjervekst i Storbritannia vil ligge
pa 4,6% pr. ar frem til ar 2020, mens innenriks passasjervekst i samme
periode forventes a ligge pa 3,5% pr. ar. Tilsvarende forventning for fri-
tidsreiser i samme periode er 4,4%. Dette til tross for Storbritannias relativt

omfattende Air Passenger Duty (jfr. avsnitt[2.5.3)).

I grunnlagsdokumentet for 2018-2029 fremkommer at[TJIs prognose
for passasjervekst i Norge ligger pa 2,3% pr. ar fram til 2030.

Det er ingen grunn til & betvile pastanden om redusert ettersporsel etter
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flyreiser. Spersmalet vil i sterre grad veere om denne vil vedvare, og hvilke

konsekvenser en kortere eller lengre periode med lavere ettersporsel vil fa.

6.4.2 Fare for tap av arbeidsplasser

Et antall respondenter fremforer argumenter som tallfester det antall ar-
beidsplasser de mener star i fare for & forsvinne ndr flypassasjeravgiften
blir innfert. Omfanget varierer, men to tallfestede uttalelser utmerker seg

ved at de gjentas ofte:
* 1.000 arbeidsplasser i Ostfold.
* 4.000-6.000 arbeidsplasser pa landsbasis.

Vi velger & se neermere pd argumentet som omhandler et spesifikt antall
arbeidsplasser i Jstfold, da det er a forvente at dette er enklere a doku-

mentere enn pastanden som relateres til nasjonalt niva.

Argumentet som tallfester 1.000 arbeidsplasser i Jstfold gjentas av et an-
tall offentlige instanser. Det er folgelig & forvente at dette tallet er kvalitets-
sikret og dokumenterbart. Pa direkte foresporsel har respondentene hen-
vist til heringssvar utarbeidet av henholdsvis Mosseregionens Neerings-
utvikling AS og Ingen av disse har besvart vére gjentatte henven-

delser om hvordan tallet pa 1.000 arbeidsplasser har fremkommet.

viser i sitt heringssvar til tall fra og uttaler bastant at 1.000
arbeidsplasser vil forsvinne. Pastanden har blitt viderefert og gjentatt av
andre respondenter, uten at den av den grunn har blitt mer dokumenter-

bar.
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har ikke besvart folgende sporsmadl, som kunne ha bidratt til &
avklare forhold rundt angivelsen av antall lokale arbeidsplasser som vil

ga tapt som felge av flypassasjeravgiften:

* Er grunnlaget fra generelt, eller er det gjort en spesifikk bereg-
ning for Moss lufthavn, Rygge?

* Dersom grunnlaget er generelt, anses dette for & veere relevant —
uavhengig av hvilket land lufthavnen er hjemmeheorende i, lokalt
lenns- og kostnadsniva samt hvilke(n) type(r) operaterer som benyt-

ter lufthavnen?

e Hvor mange drsverk utgjor de 1.000 arbedsplasser som det henvises

til?

Til sammenligning ble det i 1999 funnet & vaere 180.000 arbeidsplasser in-
nenfor luftfartssektoren i[UK] Dette tilsvarer 1.132 arbeidsplasser for hver
million passasjerer. Tilsvarende undersgkelse ble gjentatt i 2006, og tal-
lene var da 186.000 arbeidsplasser — svarende til 862 arbeidsplasser pr.
million passasjerer. En ny studie i 2009 fant 141.000 arbeidsplasser in-
nenfor sektoren, noe som tilsier 646 arbeidsplasser pr. million passasje-
rer (Oxford Economic Research Associates 2009). Endringene tilskrives
produktivitetsgkninger og rasjonaliseringstiltak (Oxford Economic Forecas-
ting |2006). Det skal for ordens skyld nevnes at samtlige av studiene er &

regne som oppdragsforskning finansiert av luftfartsneeringen selv.

Tall gjeldende for 2009, fra Annual Business Survey, tilsier 120.000 ar-
beidsplasser innenfor luftfartssektoren i[UK] Sektoren er av definert
som felger — og inkluderer kun de arbeidsplassene som er direkte tilknyttet

neeringen:
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e [SIC|51 Air transport.

. 52.23 Service activities incidental to air transportation.

Statistiske data fra gjeldende for [UK]i 2011, tilsier et forholdstall pa

ca. 600 arbeidsplasser innenfor luftfartssektoren pr. million passasjerer.

Direkte overfort til Moss lufthavn, Rygge — hvor operateren Ryanair i
henhold til lufthavnens eget horingssvar genererer 1,5 millioner passasje-
rer — gir dette i storrelsesorden 900 arbeidsplasser. Tall fra dokumen-
terer totalt 1,6 millioner reisende over Moss lufthavn, Rygge i 2015, noe

som ved bruk av samme forholdstall tilsier 960 arbeidsplasser.

Det er ikke var pastand at det er forholdstallet fra|UK|som er lagt til grunn
i horingssvaret fra Det er uansett interessant at det foreligger et
sdpass godt samsvar mellom statistiske data fra[UK|og de tall som benyttes

i heringssvaret fra

Uavhengig av ovennevnte er det nedvendig a stille kritiske sporsmal re-

latert til pdstanden om et neermere angitt antall arbeidsplasser:

e Forholdet mellom arbeidsplasser og drsverk er ikke avklart. Arsaken til

at dette forholdet er relevant, er nevnt i avsnitt

 Lonnsnivéet i[UK]var i 2011 ca. 50% av det norske (Landsorganisa-
sjonen i Norge 2015). Arbeidskraft er folgelig rimeligere i [UK] enn i
Norge, og det er & forvente at dette gir utslag i et hoyere antall ar-

beidsplasser pr. million passasjerer i[UK|enn i Norge.

e Samme kilde angir britisk produktivitetsniva i 2011 som ca. 66% av
norsk produktivitetsnivd. Ogsd dette bor ha en betydelig innvirk-

ning pa antall arbeidsplasser pr. million passasjerer.
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Det er ikke ukjent taktikk at antall arbeidsplasser i, relatert til eller som
konsekvens av luftfartssektorens aktivitet overdrives nar dette fremstar
som strategisk fornuftig. Forholdet er bl.a. omtalt i Aviation jobs: false ho-
pes, cruel hoax (Sewill 2009), hvor oppmerksomheten rettes spesielt mot
pastander om indirekte, induserte og katalytiske arbeidsplasser. Grunnla-
get for pastandene er i beste fall preget av definisjonssvakheter, statistisk
tvilsomme metoder og en péfallende lettsindig omgang med konsekven-
sene av nettopp indirekte, induserte og katalytiske arbeidsplasser. Det skal
heller ikke glemmes at pastanden om tap av et naermere angitt antall ar-
beidsplasser fremfores av industrielle akterer med en betydelig ekono-
misk egeninteresse av & fremheve nettopp risikoen — reell eller ikke —
for tap av arbeidsplasser som resultat av flypassasjeravgiften. Fare for tap
av arbeidsplasser er i seg selv et hardtsldende argument a benytte i ned-
gangstider. Imidlertid er det a forvente at pastanden kan dokumenteres

med relevante og tilgjengelige data, noe som her ikke synes a veere tilfelle.

Pa bakgrunn av ovennevnte samt respondentenes manglende vilje til &
avgi nermere presisering av og detaljer om sitt tallgrunnlag, er det grunn
til 4 stille kritiske spersmal ved argumentets troverdighet all den tid dette
tallfestes med et neermere angitt antall arbeidsplasser som vil (alternativt
kan) ga tapt — uten at beregningsgrunnlaget gjores kjent. Det ville uteluk-
kende ha veert i respondentenes egen interesse a enten gi detaljert infor-
masjon om beregningsgrunnlaget eller benytte en mer generell variant av

argumentet, uten angivelse av antall arbeidsplasser som vil ga tapt.
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@vrige betraktninger

* Det er kun Jstfold-kommuner, Jstfold fylkeskommune samt Troms
fylkeskommune innenfor hovedgruppen offentlige instanser som ut-

trykker frykt for tap av arbeidsplasser.

e Respondenten Orkla som eier 40% av aksjene i er én av
atte respondenter innenfor hovedgruppen kommersielle aktorer som

fremforer argumentet om fare for tap av arbeidsplasser.

Orkla har pr. mars 2016 tilkjennegitt intensjoner om nedleggel-
se av Idun-fabrikken i Rygge, en produksjonsbedrift som i felge lokal
presse har 40 ansatte. Produksjonen er planlagt flyttet til Sverige og
Latvia. Tidlig i mai 2016 ble det likevel fattet vedtak om fortsatt pro-
duksjon i Rygge, men dette hadde andre arsaker enn hensyn til de

lokale arbeidsplassene.

Produksjonen ved den Orkla-eide fabrikken Ello i Kristiansund er pr.
april 2016 besluttet flyttet til Sverige. Orkla Home & Personal Care

uttaler til media at 60 ansatte vil miste arbeidet.

Orkla Foods-eide Gimsoy Kloster i Skien lider tilsvarende skjebne,
med 24 ansatte som mister arbeidet. I folge media genererer bedrifte-
ne overskudd. Formédlet med nedleggelsene oppgis & veere betydelige
effektiviseringsgevinster. Man kan folgelig stille et berettiget sporsmal
om hvorvidt Orkla[ASA|reelt er bekymret for norske arbeidsplasser,

eller om dette kun er et strategisk fornuftig argument a fremfore.

* Sparebankl Ustfold og Akershus fremforer ogsd argumentet om fare
for tap av arbeidsplasser. Banken er oppfert som eier av 16,44% av

aksjene i Mosseregionens Neeringsutvikling som har utarbeidet
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forslag til heringssvar for Moss, Rygge, Rade og Valer kommuner,
jfr. avsnitt

* Blant naringslivsorganisasjoner 0g organisasjoner for arbeidstagere er det
kun Handel og Kontor OJstfold, og Parat som benytter seg av
argumentet om fare for tap av arbeidsplasser. De ovrige 22 respon-
dentene som fremforer argumentet tilhorer kategorien naringslivsor-

ganisasjoner.

e [ luftfartsbransjen er det uansett fa arbeidsplasser som kan regnes
som sikre. Bransjen er preget av kraftige sesongvariasjoner. Ogsa
konjunktursvingninger og uforutsette hendelser (naturkatastrofer, vul-
kanutbrudd, terrorangrep, m.m.) kan ha stor innvirkning pa etter-
sporselen etter flyreiser, med tilherende behov for bemanningsjuste-

ringer.

6.4.3 Dobbel beskatning

Flere respondenter fremforer argumentet om at transferpassasjerer uten
gjennomgdende billett risikerer & matte betale avgiften flere ganger. Det er
imidlertid verdt & legge merke til at heringsnotatet inneholder felgende

passus:

Utgangspunktet er at man ensker at avgiftsplikten skal veere mest
mulig noytral mellom luftbefordrerne. Det bes derfor om horingsinstansenes
syn pd om det her kan benyttes andre vilkdr som gjor at fritaket for

transferpassasjerer ikke sldr ulikt ut.

Det er ikke registrert at noen av respondentene har kommet med konkre-

te forslag til hvordan problemstillingen relatert til & dokumentere gjen-
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nomgaende reiser foretatt med ikke-samarbeidende flyselskaper best kan

ivaretas.

* Manglende interline-avtaler, som kan medfere problemer relatert til
a dokumentere at en og samme reise bestdr av flere rutesegmenter,
evt. utfort med ikke-samarbeidende selskaper, er resultat av gkono-

miske/strategiske valg som de enkelte befordrere selv tar stilling til.

* Dobbel beskatning i form av at avgiften kommer i tillegg til
Flypassasjeravgiften er imidlertid ikke en miljeavgift, og det faktum
at en flyging gjores til gjenstand for et antall forskjellige avgitter, er
ikke spesielt oppsiktsvekkende. Manglende interline-avtale kan vir-
ke konkurransevridende relatert til valg av befordrere ved sammen-
hengende reiser, f.eks. vil kombinasjonen [SASWideroe medfore et
totalt sett mindre avgiftsbelop (reisedokument utstedt ihht. interline-
avtale dokumenterer gjennomgaende reise) for den reisende enn det
en tilsvarende reise foretatt med Norwegian og Wideroe vil medfere

(ingen interline-avtale).

e Avgiften kommer i tillegg til[COj}, og svovelavgiftene. Flypas-

sasjeravgiften er imidlertid ikke en miljerelatert avgift.

* Dobbel beskatning i form av at flypassasjeravgiften vil omfattes av

10% IMVA|

Argumentet om dobbel beskatning er ikke spesielt oppsiktsvekkende. For-
holdet er forsavidt reelt nok, men det representerer ikke noe nytt eller noe

som er i strid med allerede etablert praksis pa andre omrader i samfunnet:

e [COjlavgiften (jfr. avsnitt[2.3.4) er MVA}pliktig.

* Underveisavgiften (jfr. avsnitt[2.3.1) er MVAlpliktig.
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e Lonnsmottakere betaler inntektsskatt. Av nettolenn, som den enkelte
stdr fritt til & disponere, betales for det meste av forbruk. P4 et

tidspunkt ma man ogsa svare formuesskatt.

* Renter av innskudd (antatt opptjent som beskattet lonn) er skatte-

pliktige.

» [NRKHisensen (avgift for  inneha fjernsynsmottaker) er pliktig.

Argumentet om dobbel beskatning er forsdvidt troverdig, men ikke spesi-
elt relevant — aktorene bestemmer i stor grad selv hvordan de skal omga

problemet (interline).

Forholdet “tax on tax” er ikke i strid med etablert praksis pa andre omrdder

i samfunnet.

6.4.4 Hensyn til neeringslivet

Som det fremgar av avsnitt har samtlige neeringslivs- og arbeidsta-
gerorganisasjoner fremsatt argumenter som faller innenfor hovedgruppen

hensyn til naeringslivet.

Arbeidskraftsmobilitet

Av de samme respondenter som fremforer argumentet om fare for tap av
arbeidsplasser, fremfores ogsd argumentet om at det foreligger et behov
for hoy arbeidskraftmobilitet mellom Norge og andre land. Argumentet
fremfeores av respondenter i neeromradet rundt Moss lufthavn, Rygge. Hoy
arbeidskraftmobilitet medferer en ikke ubetydelig import av rimelig ar-

beidskraft fra lavkostland innenfor [EU/ omradet. Dette gir i seg selv
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ringvirkninger som kan pdvirke norske arbeidsplasser negativt, eksem-

pelvis i anleggssektoren.

Folkerettslige forhold — Chicago-konvensjonen

Adm. direktor ved har i Moss Avis den 29. april 2016 et interessant
utspill under overskriften “Skattlegg underveisavgiften”. Utspillet relateres
til det store antall overflyginger som foretas gjennom norsk luftrom (jfr.
avsnitt[2.3.1). Det etterlyses bl.a. beskatning av underveisavgiften med en

ikke neermere spesifisert miljoavgift.

I sitt heringssvar uttaler at de gir sin tilslutning til heringssvar
avgitt av Luftfart. I dette fremkommer at flypassasjeravgiften ma
vurderes opp mot folkerettslige forpliktelser i Chicago-konvensjonens ar-

tikkel 15:

No fees, dues or other charges shall be imposed by any contracting
State in respect solely of the right of transit over or entry into or exit
from its territory of any aircraft of a contracting State or persons or

property thereon.

Det er folgelig interessant at det fremlegges et forslag som definitivt vil
veere i strid med artikkel 15 i Chicago-konvensjonen. Underveisavgiften
er utelukkende betaling for en tjeneste som leveres av Avinor Flysikring
og tjenesten som ytes er underlagt[MVA}plikt (jfr. avsnitt[2.3.1). Det er
pa bakgrunn av ovennevnte ikke mulig a innfere en miljoavgift knyttet til

underveisavgiften.
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Vikarierende motiver?

Ryanair har uttalt at de vil flytte sine fem basefly fra Moss lufthavn, Rygge
til andre baser i Europa dersom flypassasjeravgiften innferes. Begrunnel-
sen er offisielt at inntjeningen vil veere storre ved & benytte flyene pd and-
re ruter enn til/fra Rygge. Ryanair har tidligere fremsatt samme pdstand
ifbm. den sdkalte Cocca-saken. Saken gjelder juridisk avklaring rundt an-
settelsesforhold — konkret hvor den ansatte ved Ryanairs base ved
skal anses & veere ansatt, og hvilken lovgivning som skal ligge til grunn
for arbeidsrettslige forhold. Saken har allerede vert gjennom to norske
rettsinstanser. I februar 2016 ble det endelig klart at saken skal avgjores i
Heoyesterett. Hvordan Ryanair vil forholde seg til et evt. nederlag som re-
sultat av domsavsigelse i Hoyesterett er usikkert. I lignende saker i andre
europeiske land, bl.a. i Danmark, har Ryanair svart med a redusere sin til-
stedeveerelse. Flypassasjeravgiften kan bidra til en “graceful exit” ved at
denne — og ikke en evt. domsavsigelse i Hoyesterett — angis som drsak

til at selskapet reduserer sin tilstedeveerelse ved Moss lufthavn, Rygge.

Prisgkning

Med referanse til avsnittene[3.3/og 3.4 kan man hevde at flypassasjeravgif-
ten “spiser opp” flyselskapenes mulighet til & selv foreta en prisregulering

(prisekning).

En gkning av betalbare kostnader fremtvunget av endrede skatter og av-
gifter fratar flyselskapene muligheten til & selv foreta mindre gkninger av

billettprisen uten & oppleve vesentlig redusert ettersporsel.
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Samlet vurdering

Argumentgruppen hensyn til neaeringslivet inneholder et antall argumen-
ter som relateres til flypassasjeravgiftens antatte negative virkninger i for-
skjellige sektorer av norsk neeringsliv. Argumentene er savidt forskjellige

at det er vanskelig & gi en samlet vurdering av disse.

Argumentene fremsettes imidlertid av akterer med betydelig pavirknings-
kraft, legitimitet og med stor evne til & uteve patrykk (jfr. avsnitt[3.2). Ek-
sempelvis fremstdr som en definitiv interessent — det koordineres og
avgis et storre antall horingssvar som er relativt identiske i form og inn-
hold, men som likevel dekker et bredt utvalg av bransjer. Legitimiteten
understottes videre av en juridisk uttalelse. Det utoves et stort pdtrykk i
form av pdstander om de negative konsekvenser flypassasjeravgiften vil
fa, uten at det i noen grad gis uttrykk for at bdde bransjen og kundene har
anledning til 4 tilpasse seg en fremtid hvor flyreiser avgiftslegges hardere

enn i dag.

6.4.5 Infrastruktur

Argumentgruppen infrastruktur omfatter fare for nedleggelse av lufthav-
ner, evt. redusert apningstid ved disse. Forholdet relateres til at avgiften
vil medfore redusert ettersporsel etter flyreiser. Det er i denne sammen-

heng flere forhold som fortjener naermere oppmerksombhet:

» Kortbaneplassene betjener i stor grad ruter og vil i liten grad bli

direkte berert av avgiften.

* Nedleggelse av lufthavner, evt. redusert apningstid for disse — for-

utsetter at flypassasjeravgiften faktisk medferer en signifikant re-
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duksjon i ettersporselen etter flyreiser. Dette vil primeert veere re-
levant for lufthavner som i hovedsak betjener operatorer og i
mindre eller ingen grad for kortbaneflyplassene som betjener [FOT}

ruter (avgiftskompensasjon).

* Ved en vesentlig reduksjon i ettersporselen etter flyreiser, vil planlag-
te utvidelser ved en antall lufthavner likevel ikke veere nadvendige &
realisere. Et inntektsbortfall som resultat av feerre reisende vil sdledes

ikke ha relevans for planlagte, ikke-realiserte utbyggingsprosjekter.

* Moss lufthavn, Rygge har i stor grad basert sin drift pd at én akter er
enerddende bruker av lufthavnen. Nar denne har forhdndsannonsert
flytting av basefly som resultat av flypassasjeravgiften, med tilher-
ende passasjersvikt som folge, illustreres klart ulempen ved & basere

driften pa én enkelt kunde.

* Prisfolsomheten som det enkelte flyselskap moter er storre enn den
prisfelsomheten som kan knyttes til et helt marked der flere akterer
opererer. Det refereres til selskapsspesifikke priselastisiteter pa mel-
lom -0,24 og -2,34 og markeds- eller rutespesifikke priselastisiteter
pd mellom -0,6 og -1,8 (Jorgensen, Mathisen og Solvoll 2011). Dette
synes spesielt relevant for Moss lufthavn, Rygge — og underbygger
pdstanden om at det er lite strategisk a basere sin eksistens pa kun

én aktors tilstedeveerelse.

d ble vedtatt bygget som landets hovedflyplass. Det kan vans-
kelig argumenteres for at det er forsvarlig, verken miljomessig eller
samfunnsekonomisk, & opprettholde to sekundeerflyplasser i umid-
delbar neerhet til denne — hvorav den ene har rollen som regio-

nal flyplass mens den andre primeert opptrer som base for et
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selskap.

* Notodden lufthavn vil ikke bli direkte berort, da de aktuelle flyene
som trafikkerer lufthavnen er savidt smad at de faller utenfor avgifts-
plikten. Lufthavnen kan bli indirekte berort dersom reisende velger
andre transportformer enn fly — eksempelvis fordi videre reise (med
fly) fra Bergen lufthavn, Flesland kan veere avgiftspliktig. Imidlertid
ma de generaliserte kostnadene vurderes — tidsbesparelsen ved &
benytte fly som transportmiddel fremfor f.eks. tog, buss eller bil er

betydelig.

Argumentet om at lufthavner star i fare for & bli nedlagt, relateres til et
fatall lufthavner hvor virkningen av flypassasjeravgiften kan fa stor betyd-
ning for antall reisende. Det er i denne sammenheng relevant & nevne at
effekten kan bli selvforsterkende: redusert ettersporsel vil kunne medfere
at [LCC}selskaper reduserer sitt rutetilbud, noe som igjen vil gi vesentlig
reduksjon i ettersporselen etter flyreiser fra den aktuelle lufthavnen enn

det som folger som en direkte konsekvens av flypassasjeravgiften alene.

Basert pa teorigrunnlaget i avsnittene [3.3| og synes argumentene tro-
verdige. Det er imidlertid grunn til & stille spersmal ved om den forven-
tede reduksjonen i ettersporsel etter flyreiser vil veere av varig art — eller

om den vil veere forbigdende.

6.4.6 Konkurransehensyn

Argumentgruppen konkurransehensyn som omtales her, inkluderer forhold
som nevnt i avsnittene[5.3.5,(5.3.6/ 0g/[5.3.7]

Av de argumenter som fremfores mot flypassasjeravgiften, er det nettopp
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temaet konkurransehensyn — relatert til det som kan oppfattes d veere en in-
direkte form for statsstotte — som fremstdr som spesielt interessant. For-
holdet gjelder interline-problematikken og overganger mellom flyginger
i de tilfeller hvor passasjeren skal foreta en reise pa ruten A-B—C fordelt
pa forskjellige, ikke-samarbeidende flyselskaper. Det hevdes (vedlegg nr.
3 til heringssvar fra Luftfart) at avgiften er i strid med forbudet mot
statsstotte slik dette foreligger i artikkel 61(1) i [ESravtalen. Denne lyder

som folger:

Save as otherwise provided in this Agreement, any aid granted by[EC|
Member States, States or through State resources in any form
whatsoever which distorts or threatens to distort competition by fa-
vouring certain undertakings or the production of certain goods shall,
in so far as it affects trade between Contracting Parties, be incompa-

tible with the functioning of this Agreement.

Flypassasjeravgiften er ikke en miljeavgift, og argumentet om at avgif-
ter med miljemessig begrunnelse ma sta i et logisk konsekvent forhold
til avgiftens miljomessige begrunnelse, er folgelig ikke relevant. I samme

vedlegg (NHO)| Luftfart) fremfores:

Et typisk logisk hensyn innenfor fiskalt begrunnede skatte- og av-
giftsregimer, er hensynet til 4 unngd dobbeltbeskatning. Unntaket for
transfer- og transittreiser ble av [EUtkommisjonen vurdert til d vaere

logisk begrunnet i nettopp dette hensynet.

Imidlertid papeker horingssvaret fra Luftfart at utformingen av ved-
taket om flypassasjeravgiften medferer visse tilfeldige avgiftsmessige for-
deler for enkelte operatorer. Det papekes at disse ikke logisk kan henferes

til hensynet til 4 unngd dobbeltbeskatning.
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Pastanden om at avgiften representerer en relativ fordel for de “sveert fa”
selskapene pa det norske markedet som har inngatt interline-avtaler, har
en viss relevans. Imidlertid er det opp til hver enkelt markedsakter hvor-
dan disse vil utforme sin forretningsmodell, og om disse ensker 4 knytte

seg til samarbeidsformer som f.eks. interline-avtaler.

@vrige betraktninger

* Heringsnotatet ber spesifikt om innspill relatert til problematikken
rundt manglende interline-avtaler og befordrere som kun tilbyr punkt-
til-punkt-reiser. Det er likevel ingen av respondentene som benytter
anledningen til & bidra med lesninger pa denne problemstillingen.
Dette er fremfor alt en teknologisk utfordring, som enkelt kan la seg

lose — forutsatt at det foreligger vilje til 4 finne en losning.

* Operatorer, inkludert selskaper, velger selv om de onsker a ba-
sere sin forretningsmodell pa et konsept som inkluderer interline-
avtaler. Tilsvarende om de onsker & tilby gjennomgaende reiser med

eget selskap, eller kun punkt-til-punkt-forbindelser.

e Kunder i det mest prissensitive segmentet kan tenkes a foreta sine
reiser til/fra flyplasser hvor flypassasjeravgiften ikke gjores gjelden-
de. Eksempelvis Finland /Ivalo, Sverige/Are-Ostersund Samt Gote-
borg Landvetter. Dette fordrer imidlertid at tidskostnadene ved a rei-
se til en slik lufthavn ikke medforer at de generaliserte kostnadene

blir for hoye.

* Irapporten Effects of the Air Passenger Tax (Gordijn og Kolkman 2011)

vises til virkningen av flypassasjeravgiften da denne ble innfort i
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Nederland. Passasjerflukt til neerliggende lufthavner utenfor avgifts-
omradet (Diisseldorf, Weeze og Brussel) ga opphav til en betydelig
reduksjon i antall reisende over Amsterdam/Schipol. Denne formen
for alternative avreiseplasser synes ikke relevant i ssmmenheng med
den norske flypassasjeravgiften. Avstand og geografi samt demogra-
fi taler mot at det skal forekomme vesentlige “lekkasjer” til lufthav-
ner utenfor avgiftsomradet. Samme rapport viser ogsa til en studie
som identifiserer folgende forhold som de viktigste faktorene ved

valg av lufthavn for avreise:
— Tilbringertjenester/transport til lufthavnen.
- Hyppighet (frekvens) pd avganger til onsket destinasjon.
— Billettpris.

Folgelig kan forventes at “lekkasje” til utenlandske lufthavner vil

veere av ubetydelig omfang.

* Etablering av evt. nye ruter fra Norge, og da spesielt langdistanse-
ruter, vil trolig ikke hemmes av flypassasjeravgiften. Avgiften vil i
denne sammenheng utgjore kun en liten prosentvis andel av reisens

totale kostnad.

* Det blir hevdet at avgiften vil f& en spesielt negativ virkning for
Nord-Norge. En stor andel av reisene i denne landsdelen er sykehus-
og behandlingsreiser betalt av det offentlige — brukerens egen beta-
ling er konstant i form av en fast egenandel, og ettersporselen er i
dette tilfellet perfekt uelastisk. Tilsvarende antas a gjelde for likear-

tede forhold pé Vestlandet.

* Nord-Norge og Vestlandet har ogsd et stort antall ruter hvor
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maksimal pris er definert i anbudet. Ihht. Innstilling 3 S (2015-2016)
(Finanskomiteen 2015) vil avgiften bli kompensert av staten — og det
vil felgelig ikke oppsta noen avgiftsbegrunnet prisendring pa [FOT}

rutene.

* Generelt hoyt prisniva pa billetter til flyginger pd kortbanenettet med-
torer at flypassasjeravgiften gir liten prosentvis (relativ) endring i

pris og dermed lite utslag pa ettersporselen.

* Ovennevnte tilsier at avgiften vil fa liten betydning for Nord-Norge

og Vestlandet.

e Pastanden om at innenriksflyginger rammes hardt synes & veere be-
grunnet med at utformingen av avgiften kan medfere en prosentvis
markant okning av billettprisen. Igjen henvises til begrepet generali-
serte kostnader — spesifikt tidskostnader. Fly som befordringsmiddel
er i Norge eneste reelle valg pd et antall strekninger. Det kan vanske-
lig begrunnes at innenriksflygingene vil rammes hardere enn f.eks.

flyginger til utlandet med operateorer.

* Transfer mellom fly og helikopter (til offshore) er ikke spesifikt nevnt
som unntatt avgiften. Forholdet kan vanskelig karakteriseres som

annet enn avklart.

Av de argumenter som har fremkommet relatert til konkurranseforhold,
er det kun forholdet som omfatter sporsmalet om statsstotte i strid med
[EdStavtalen som fremstar som utpreget troverdig. Dersom finner at
detaljer i den foresldtte utforming av seeravgiftsforskriften er i strid med
forbudet mot statsstotte, vil denne matte revideres. Tilsvarende unntaks-
bestemmelser for transitt- og transferpassasjerer eksisterer i Storbritannia,

Tyskland og Osterrike — og det vil trolig veere snakk om kun mindre jus-
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teringer eller tilpasninger av forskriften.

Pr. mai 2016 foreligger en endring av ordlyden i forskriftsteksten. Denne
fremkommer i vedlegg[A.2] Det er neerliggende & anta at endringen er gjort
for & unnga negative tilbakemeldinger fra[ESA]

Hyvilke praktiske konsekvenser endringen vil f& — og ikke minst hvordan

dokumentasjonskravet skal ivaretas, gjenstar 4 se.

6.4.7 Lokale miljghensyn

Argumentene om lokale miljghensyn fremfores primeert av respondenter
i Ostfold-regionen. I tillegg papeker Avinor [AS| faren for at substitutter
(bilreiser) vil ta unna noe av den trafikken som de forventer ikke vil finne

sted med fly som transportmiddel.

Argumentene fra respondentene som har geografisk, organisatorisk eller
forretningsmessig tilknytning til synes & veere mytepregede og

understpttes ikke av tilgjengelig dokumentasjon:

* Rapporten Samfunnsekonomisk analyse av lufthavn-kapasiteten i Oslofjord-
omrddet (Tveter et al. 2015) nevner at alternativ reise kan skje enten
fra annen flyplass eller med annet transportmiddel. De alternative
reisene eller reisemdtene er alle mer kostnadskrevende — maltibade
betalbare kostnader og tidskostnader — enn det en reise fra[OSI[]ville

ha veert. Det er spesielt okt tidsbruk som er drsaken til dette.

e Samme rapport konkluderer med at nytten av en fremtidig utbyg-
ging av ny terminal og rullebane ved vil veere i storrelsesorden

7 ganger hoyere enn kostnadene.
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Grunnlagsdokumentet for nasjonal transportplan for perioden 2018—
2029 begrunner behovet for en tredje rullebane ved med folgende

argumenter:

— Utvikling av et nasjonalt luftfartsknutepunkt som knytter sam-

men hele landet og har gode forbindelser med utlandet.
- Handtering av trafikkveksten pa Ostlandet.

Flyselskapene onsker i minst mulig grad & spre sine operasjoner pa
flere lufthavner pa Ostlandet. Dette fremkommer ogsd av grunnlags-

dokumentet for NTP|2018-2029.

Relatert til klimautslipp vil det veere liten forskjell mellom & utvide

kapasiteten ved fremfor & kanalisere fremtidig passasjervekst til
hhv. RYGog

En avvikling av og/eller vil gi muligheter for mer effektiv
ruteforing for inn- og utflyging til/fra

Resultatet av begrenset kapasitet ved kan bli trafikkoverforing
til utenlandske nettverksselskap og utenlandske knutepunkter, ek-
sempelvis okt “lekkasje” til Kebenhavn, Stockholm, Amsterdam, Lon-
don og Frankfurt. I de deler av landet som ikke har direkteruter til

utenlandske knutepunkt vil dette bety redusert tilgjengelighet.

Grunnlagsdokumentet for 2018-2029 viser til at transportsys-
temet inn og ut av Oslo ferst og fremst er dimensjonert av lokaltra-
fikken. Tilbringertransport til utgjor kun en mindre andel av
trafikken, spesielt pd veinettet. Veitrafikk til pa morgenen er
motstrems og passerer gjennom Oslo for morgenrushet setter inn

for fullt. Om ettermiddagen er det kapasitetsproblemer pa E6 mot
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Sandefjord og Moss.

. 2018-2029 anbefaler at Stortingen gir sin tilslutning til at tredje
rullebane ved iverksettes nar behovet oppstar. Prosjektet beskri-

ves som sveaert samfunnsekonomisk lonnsomt.

Argumentet er i strid med de opplysninger som er & finne i relevante ut-

redninger, og kan av den grunn vanskelig tillegges troverdighet.

6.4.8 Offentlige investeringer kan ga tapt

Argumentet om at betydelige offentlige investeringer kan ga tapt er frem-
satt av Skiptvet kommune og Jstfold fylkeskommune — og er

alle relatert til investeringene i Moss lufthavn, Rygge.

Det er gjennom &rene foretatt store offentlige investeringer i tilknytning til
det som nd utgjor Moss lufthavn, Rygge. Imidlertid er disse investeringene
foretatt med helt andre formal enn & etablere en sivil lufthavn. Historisk er
det Forsvaret og som har bidratt til etableringen og oppbygingen

av en flyplass for militeere formal.

Man kan vanskelig se for seg at Moss lufthavn, Rygge hadde blitt en rea-
litet dersom den i natiden skulle bygges som sivil lufthavn fra bunnen av.
Imidlertid har den tidligere militeere flyplassen, i likhet med en rekke and-
re tilsvarende flyplasser i Europa, fatt et nytt liv som sivil lufthavn — som

resultat av privat initiativ og private investeringer.

En eventuell avvikling av Moss lufthavn, Rygge vil ikke veere prinsipielt
annerledes enn avvikling av andre tidligere militeere anlegg. I umiddelbar
neerhet finnes f.eks. Boleerne fort og Tords fort, begge resultat av betydelige

offentlige investeringer ogsa i nyere tid — men na nedlagt, avhendet og
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omdisponert til andre formal.

Argumentet fremstdr ikke som spesielt troverdig. Den forsvarspolitiske si-
tuasjonen er i endring, med avvikling av tidligere militeere anlegg som en
av konsekvensene. Jstfold fylkeskommunes eierandel i RSL|[AS]er savidt
liten (4,98%) at det vanskelig kan karakteriseres som en katastrofe dersom
denne skulle gd tapt. Det vil imidlertid kunne gi opphav til en interessant
diskusjon om hvorvidt offentlige midler ber benyttes i forbindelse med

etablering og drift av en privat lufthavn.

6.4.9 Okte offentlige kostnader/inntektsbortfall

Argumentene legger i hovedsak til grunn at redusert ettersporsel etter
flyreiser vil medfere okt arbeidsledighet, okte utgifter til sosiale ytelser,
bortfall av skatteinntekter, skte kostnader for Forsvaret ved bortfall av ut-
giftsdeling mellom sivil og militeer flyplassdrift, reduserte [ MVAFinntekter
samt okte utgifter til statlige kjop av flytjenester. Kommersielle aktorer ut-
viser en rorende bekymring for bortfall av offentlige inntekter og/eller
okning i offentlige kostnader. Nok en gang er forutsetningen en varig, re-

dusert ettersporsel etter flyreiser.

* Bodoe hovedflystasjon ble den 13.06.2012 besluttet nedlagt. Flyplass-
driften skal overfores til Avinor innen 01.08.2016. Forsvaret vil
folgelig ikke fa okte utgifter til drift av Bode lufthavn dersom sivil
trafikk avtar, slik pdstanden er fremsatt i argumentet fra Forsvarsde-

partementet.

* En redusert sivil flyplassdrift ved Andeya og Bardufoss vil trolig gi

marginale forskjeller i Forsvarets utgifter. Den sivile og kommersielle
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aktiviteten ved disse lufthavnene er uansett av beskjedent omfang.
En evt. rendyrket militeer flyplass har helt andre driftsforutsetninger

og -kostnader enn en kombinert sivil /militeer lufthavn.

Forsvaret har tidligere drevet Rygge hovedflystasjon for egen reg-
ning og risiko. En evt. fremtidig tilstedeveerelse av Forsvaret alene
ved ndveerende Moss lufthavn, Rygge vil ikke noedvendigvis veere
synonymt med & opprettholde en operativ flyplass slik denne fore-

ligger i dag.

Uavhengig av antall arbeidsplasser som direkte eller indirekte vil
forsvinne som resultat av flypassasjeravgiften, er det naivt 4 anta at
ikke de berorte vil gjore det som star i deres makt for a skaffe seg nytt
arbeid. Pastanden om at et antall arbeidsplasser er truet kan i seg selv
veere legitim nok, men det er ikke dermed gitt at det over tid vil bli

en okning i trygdeutbetalinger grunnet vedvarende arbeidsledighet.

I Aviation jobs: false hopes, cruel hoax (Sewill 2009) reises et interessant
sporsmal (her gjengitt for norske forhold): hva ville virkningen ha
veert dersom de (norske) turistene som reiser utenlands, heller valgte
a tilbringe ferien i eget land? Hvor mange arbeidsplasser “tapes” pa
nasjonalt niva som resultat av at et antall av landets egne borgere

velger 4 tilbringe ferien utenlands?

Argumentet om redusert skatteinngang og okte kostnader til sosiale ytel-

ser har en viss troverdighet, forutsatt en varig redusert ettersporsel etter

flyreiser kombinert med fortsatt resesjon i norsk ekonomi.

Imidlertid ber argumentet betraktes med en viss skepsis, da dette i hoved-

sak fremfores av kommersielle akterer (jfr. figur [32).
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6.4.10 Rutetilbud

Ogsa i denne sammenheng ligger forutsetningen om en varig, redusert

ettersporsel etter flyreiser til grunn.

FOTrutene i nord/vest vil trolig ikke bergres negativt av flypassasjerav-

giften.

* Pasienttransport mellom behandlingsinstitusjoner koordineres ikke
av den reisende selv. Et redusert rutetilbud vil felgelig f4 minimale
konsekvenser for den enkelte reisende innenfor denne kundegrup-

pen.

¢ Ikke-lonnsomme kommersielle ruter vil {4 reduserte frekvenser eller
legges ned. Dette er en del av den kontinuerlige vurderingen som de

enkelte befordrere foretar for a sikre sunn, skonomisk drift.

e [LCClselskapene benytter i stor grad enhetsflater som vanskelig kan
tilpasses redusert ettersporsel etter flyreiser. Alternativet blir da &
redusere frekvens eller & legge ned ruter hvor ettersporselen er for
lav. Flyselskapene star imidlertid fritt til & vurdere endringer i sine
forretningsmodeller, f.eks. ved bruk av en subflate av mindre fly som

kan tenkes & oppna en hoyere kabinfaktor.

Argumentene er troverdige, forutsatt en varig, redusert ettersporsel etter
flyreiser. Redusert ettersporsel foreligger allerede, men da som resultat av
resesjon i norsk skonomi — og da spesielt relatert til oljenceringen. Ek-
sempelvis har Wideroes Flyveselskap allerede foretatt produksjons-
justeringer pa sine kommersielle ruter, nettopp pa grunn av svikt i etter-

sporselen.
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6.4.11 Ingen eller usikker miljggevinst

De forhold som trekkes frem i argumentene er troverdige nok, men flypas-
sasjeravgiften er ikke en miljoavgift — og det kan da diskuteres hvorvidt

argumentene er relevante.

Det politiske ordskiftet i forbindelse med budsjettforhandlingene i 2015
ga inntrykk av at avgiften er miljo- eller klimarelatert. Dette har senere
blitt overkommunisert av akterer med en ikke ubetydelig egeninteresse
av at avgiften ikke innferes som planlagt. Disse har fremfert argumenter
om at flypassasjeravgiften ikke er en miljoavgift og at den ikke vil ha den

onskede miljorelaterte virkningen.

Isolert sett kan avgiften ha en positiv klima- eller miljovirkning dersom
feerre velger a fly. Imidlertid vil resultatet trolig veere — som responden-
tene selv pdpeker — at produksjonsmidlene (flyene) vil benyttes utenfor
avgiftsomradet, med kun en nasjonal reduksjon i klimautslipp som resul-

tat.

Sett i lys av ovennevnte er argumentene troverdige, men ikke relevante.

6.4.12 Utilstrekkelig utredet

I heringsbrevet fra Toll- og avgiftsdirektoratet fremgar det at avsender
ikke er ukjent med en rekke av de problemstillingene som senere kommer

til uttrykk i heringssvarene.

Det er oppsiktsvekkende — dog ikke formelt feil — at vedtaket om &
innfore flypassasjeravgiften ikke forst var gjenstand for en heringsprosess.

Dette kan ha virket provoserende pa enkelte aktoerer, som muligens ogsa
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har gitt uttrykk for dette gjennom formuleringer i sine heringssvar. En
heringsprosess gjennomfort etter at Stortingsvedtaket var et faktum kan
vanskelig sies & veere noe annet enn et spill for galleriet. Forholdet kan i
seg selv vere egnet for en naermere studie, i det horingsinstituttet som en

del av den demokratiske beslutningsprosessen kan hevdes tilsidesatt.

Den tidligere flypassasjeravgiften (jfr. avsnitt ble avskaffet i 2002 med
den begrunnelse at vedtaket skulle bidra til 4 oke lonnsomheten i det nors-

ke luftfartsmarkedet.

Norsk gkonomi opplever pr. 2016 en ikke ubetydelig resesjon. Basert pa
kunnskap om priselastisitet og inntektselastisitet (jfr. avsnittene og
B.5.3), kombinert med okende arbeidsledighet og bortfall av de mest be-
talingsvillige kundene (typisk forretningsreisende innen oljerelatert virk-
somhet), er det ikke usannsynlig at ettersporselen etter flyreiser — og med
det lonnsomheten i det norske luftfartsmarkedet — vil bli skadelidende.
Omfang og varighet av en redusert ettersporsel som resultat av flypas-
sasjeravgiften alene er dog et forhold som ber undersokes neermere —

spesielt relatert til forholdet tidskostnader.

Flypassasjeravgiften, slik den eksisterte fram til 2002, var pa enkeltom-
rader problematisk i forhold til avtalen.[EFTAk overvédkingsorgan|[ESA|
hadde forut for vedtaket om & fjerne avgiften reagert pa at enkelte flygin-

ger ikke var avgiftsbelagt.

Luftfart fremholder at flypassasjeravgiften, slik den na er vedtatt
innfert fra 1. juni 2016, er problematisk relatert til avgiftsfritaket for transitt-
og transferpassasjerer og mulig konkurransevridende effekt som resultat
av dette. Forholdet kunne med fordel ha veert avklart med for avgif-

ten ble vedtatt innfort. Tilsvarende unntak for transitt- og transferpassa-
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sjerer er imidlertid gjort gjeldende i et antall europeiske land.

Videre foreligger det ikke noen konsekvensanalyse i forkant av vedtaket.
Felles for et antall av respondentene er at de fremsetter pdstander om
negative konsekvenser langt utenfor luftfartsneeringen alene. En konse-
kvensanalyse kunne med fordel ha veert utarbeidet forut for vedtaket om

a innfere avgiften.

Argumentet om at avgiften ikke er tilstrekkelig utredet og/eller kan veere
i strid med bilaterale avtaler, avtalen eller andre internasjonale over-

enskomster, er pd bakgrunn av ovennevnte fullt ut troverdig.

Det er sider av prosessen relatert til vedtaket om a innfere flypassasjerav-
giften som vitner om et visst hastverksarbeid. I heringssvaret fra Utenriks-
departementet fastslas at Norge har full suverenitet til a ilegge avgift for
bruk av norske lufthavner — med referanse til avgjorelse i[EUFdomstolen,
sak nr. C-366/10. Samme heringssvar gjer samtidig oppmerksom pa en

rekke forhold som ikke omtales i heringsnotatet:
* Folkerettslige forpliktelser, inkludert Chicago-konvensjonen (ICAO).
* Bilaterale luftfartsavtaler.
o EQSregelverket.
* Bilaterale skatteavtaler ang. dobbeltbeskatning.

Denne uttalelsen fra en faglig “tung” heringsinstans uten egne ekonomis-
ke interesser i sakens anledning understreker problematikken relatert til
argumentet “utilstrekkelig utredet” og tilferer samtidig argumentet ytter-

ligere troverdighet.
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6.4.13 Andre argumenter

Det fremfores et antall argumenter som er kategorisert i gruppen andre

argumenter. Disse fremkommer i vedlegg ogiavsnitt|5.3.14

Negative erfaringer fra andre land med tilsvarende avgift er ikke nedv-

endigvis av direkte relevans. Det henvises til avsnittene [2.5.11| og
(ovrige betraktninger).

Ekstra belastning for pendlere, netto utgiftsokning fremstar som lite re-

levant, jfr. ordningen med skattefradrag ifbm. reiser til og fra arbeid.

Heringsdokumenter forela initielt kun pa norsk. En engelsk utgave ble

publisert noe senere og er datert 19. januar 2016.

Avgiften bryter med forutsetningene i[NOU]|2015:15. Trolig siktes det til
anbefalingen om en nedtrapping av miljorelaterte seeravgifter nar
kvoteprisen i [EU|[ETS oker. Som vist i figur [ er kvoteprisen p.t. for-
holdsvis lav, og flypassasjeravgiften synes p.t. ikke & bryte med kom-

misjonens anbefaling.

Videre er det relevant 4 ikke bare nyttegjore seg enkeltpunkter i an-
befalingene fra “Gronn Skattekommisjon”. Eksempelvis er en av an-
befalingene fra kommisjonen & oppheve adgangen til 4 innfore al-
kohol og tobakk avgiftsfritt (Grenn skattekommisjon 2015), noe som
utvilsomt vil ha innvirkning pa omsetningen i deler av virksomheten

tilknyttet luftfartsneeringen (kommersiell aktivitet ved lufthavner).

Avgiften rammer ikke overflyginger, noe den heller ikke kan — jfr. Chic-

ago-konvensjonen. Forholdet er omtalt i avsnitt

Avgiften er miljefiendtlig er en pastand som fremmes av operatoren
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Ryanair. Dersom avgiften medferer at Ryanair innstiller en andel av
sine flyginger fra Moss lufthavn, Rygge — og kun et fatall av pas-
sasjerene velger & foreta reisen f.eks. fra med en varig redu-
sert ettersporsel som resultat — kan avgiften vanskelig sies 4 veere
miljofiendtligf| Argumentet er tendensiest, i likhet med enkelte and-

re utspill fra den samme respondenten.

Monopol for busselskaper o.a. vil neppe vere aktuelt, da nettopp tids-
kostnadene forbundet med et antall substitutter medferer at flyreiser

fremstar som beste alternativ.

Redusert utdanningstilbud kan veere relevant ved bortfall av relevant in-
frastruktur. Det fremstdr imidlertid ikke som umulig & flytte utdan-

ningsvirksomheten til andre lokaliteter.

Ekstra kostnader for flyselskapene pd forhdndssolgte billetter for reiser
som foretas i tiden umiddelbart etter innforingen av flypassasjerav-
giften. Dette argumentet har stor troverdighet, da det baserer seg pa

faktum alene.

9 Avinor opplyser at hadde en kollektivandel pa hele 68% i 2014.
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6.5 Oppsummering

De fleste argumentene legger til grunn forutsetningen om en varig, re-
dusert ettersporsel etter flyreiser og “i verste fall”-problematikk. Det er
neerliggende a anta at formaélet er & synliggjore motstand mot vedtaket om

innforing av flypassasjeravgiften.

Horingsnotatet ber spesifikt heringsinstansene om forslag til lesning pa en
praktisk problemstilling. Ingen av respondentene benytter anledningen til
a komme med slike forslag, men papeker gjentate ganger at det foreligger
en praktisk problemstilling relatert til dokumentasjon av gjennomgdende

reise for transitt- og transferpassasjerer.

Enkelte respondenter fremsetter argumenter som vanskelig kan verifise-
res, og det foreligger heller ingen vilje til 4 besvare sporsmal om data- eller

beregningsgrunnlag som ligger til grunn for enkelte av argumentene.

Prognoser og forventninger tilsier at flytrafikken er ekende, og norske luft-
havner er p.t. under utbygging for a ivareta den gkte trafikkmengden. Pa
den annen side opplever norsk skonomi i disse tider en viss resesjon. Den

norske krona “er svak”, noe som gjor Norge attraktivt for turister.

Deler av markedet er sveert prissensitivt. Det er & forvente at spesielt
operatorene vil oppleve en redusert ettersporsel etter sine tjenester — om

enn forbigdende.

Det er et overraskende hoyt antall fremsatte argumenter som mangler eller
har begrenset troverdighet. I iveren etter & markere motstand mot vedtaket
om flypassasjeravgiften har trolig enkelte aktorer gatt litt “vel hardt ut”

med argumenter som vanskelig kan sies & veere troverdige eller relevante.
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7 Funn og konklusjoner

7.1 Innledning

Pr. 13. mai 2016 varslet Finansdepartementet at flypassasjeravgiften inn-
fores med virkning fra 1. juni 2016. I folge Finansdepartementet har
na vurdert avgiftsfritaker for transitt- og transferpassasjerer, og funnet at

dette ikke innebeerer statsstotte — og folgelig ikke er notifikasjonspliktig.

Avgiften blir implementert ihht. vedtak av 14. desember 2015, med mindre

modifikasjoner i forhold til opprinnelig forskriftstekst. Detaljer om dette er
4 finne i vedlegg[A .2 og er ogsd nevnt i avsnitt

Argumentene avgitt i horingssvarene har folgelig ikke fort frem.

Klima- og miljoargumentet inngdr ikke i Finansdepartementets pressemel-

ding nr. 29/2016.

7.2 Konklusjon

Ved gjennomgang av de foreliggende horingssvarene har vi systematisert
de argumentene som har fremkommet mot innfering av flypassasjerav-
giften. Argumenter og respondenter er klassifisert, og vi har identifisert
hvilke grupper av respondenter som har gitt sin tilslutning til de forelig-

gende hovedgruppene av argumenter.
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7.21

Funn etter databehandling

Basert pa databehandlingen synes folgende forhold & fremtre:

Det er avgitt heringssvar fra 40 respondenter som ikke sto oppfort
pd den opprinnelige heringslisten. Dette vitner om en omfattende

mobilisering mot flypassasjeravgiften.

Argumenter relatert til arbeidsplasser samt statens inntekter og ut-
gifter synes & veere forhold som i overraskende stor grad fremfores

av kommersielle interessenter.

Kommersielle aktorer og organisasjoner som ivaretar naeringslivets
interesser stdr for en stor andel av de avgitte argumentene. Dette er

som forventet.

Av de 29 kommunene som har avgitt innsigelser mot flypassasjerav-
giften, er hele 13 av disse lokalisert i neeromrddet rundt Moss luft-
havn, Rygge. Disse har i stor grad avgitt tilneermet identiske argu-

menter.

Kun én reiselivsbedrift har pa egenhdnd avgitt heringssvar. Det an-
tas at et antall reiselivsbedrifter har overlatt til sin bransjeorganisa-

sjon 4 avgi heringssvar.
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7.2.2 Argumentenes troverdighet

Folgende kan konkluderes om argumentenes troverdighet:

* Det fremsettes et antall argumenter som ikke kan underbygges av

relevant litteratur eller teori.

* Et stort antall argumenter legger til grunn forutsetningen om varig
redusert ettersporsel etter flyreiser. Trafikktall og prognoser tilsier
fortsatt ekning i flytrafikken, noe som p.t. understottes av de milli-
ardprosjekter som foregdr ifbm. utbygging av et antall norske luft-

havner.

* Det fremfores argumenter med konkrete tall for tap av arbeidsplas-
ser som konsekvens av flypassasjeravgiften. Datagrunnlag og bereg-
ningsmetodikk ikke er naermere spesifisert, ei heller hvorvidt det
er snakk om et antall arbeidsplasser eller et antall drsverk. Konkrete
sporsmal om disse forholdene har ikke blitt besvart, noe som svek-

ker de aktuelle argumentenes troverdighet ytterligere.

* Argumenter som refererer til erfaringene med tilsvarende avgift i
Nederland, er ikke relevante — andre forhold bidro i denne sam-

menheng til en vesentlig reduksjon i ettersporselen etter flyreiser.
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7.2.3 @vrige betraktninger

En gjennomgang av heringssvarene gir opphav til folgende betraktninger:

Klima- og miljgaspektet ved flypassasjeravgiften synes overkommu-
nisert. Forholdet kan skyldes at respondentene onsker et angripelig
argument, da avgiften iliten grad kan sies 4 ha klima- eller miljorelat-

ert virkning.

Heoringssvar er innkommet fra definitive interessenter som er i stand
til & ove patrykk, innehar makt og i tillegg oppleves & ha legitimitet.
og dennes bransjeorganisasjoner er blant respondentene som

inngdr i denne kategorien.

Flypassasjeravgiften vil av bransjen oppfattes som en ulempe. Det vil
palepe kostnader i forbindelse med administrasjon og rapportering,
i tillegg kan ettersporselen etter flyreiser forventes a avta noe. Det er

ikke a forvente at den reduserte ettersporselen vil veere av varig art.

Flypassasjeravgiften eller deler av denne vil bli veltet over pa passa-

sjerene som en del av deres betalbare kostnad.

Flypassasjeravgiften vil frata befordrerne muligheten til & foreta en
gradvis ekning av billettprisen uten & oppleve redusert ettersporsel
etter flyreiser. Avgiften “spiser opp” en vesentlig andel av kundenes

aksept for prisgkninger, jfr. avsnitt

Det er formelt ikke foretatt en konsekvensutredning i forkant av ved-
taket om 4 innfere flypassasjeravgiften. Horingsnotatet indikerer li-
kevel at de fleste forholdene som omtales i heringssvarene har veert

kjent for Stortinget.
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* Serforskriftens punkt om fritak for transitt- og transferpassasjerer
— et forhold som av enkelte aktorer fryktes & gi konkurranserelater-
te virkninger — kan vanskelig ivaretas nar det ikke foreligger samar-
beidsavtaler mellom befordrerne. Dokumentasjon av gjennomgaende
reise kan i dette tilfellet vanskelig fremstilles med de tekniske los-
ninger som foreligger pr. mai 2016. Det foreligger pr. mai 2016 en

endring av forskriftsteksten relatert til nettopp dette forholdet, jfr.
vedlegg[A.2]

e Avgiften vil fa storst betydning for [LCCloperaterer og deres kunde-
gruppe. Ogsé de lufthavner som primeert betjener LCCloperaterer, i
forste rekke Moss lufthavn, Rygge — vil i en periode oppleve redu-
sert ettersparsel. Det gjenstdr & se hvordan de aktuelle befordrerne

vil respondere pa dette.

* Respondenten som paberoper seg & representere et titalls tusen til-
hengere har ikke dokumentert at dette er tilfelle. Facebook-gruppen
som kontrolleres av den aktuelle respondenten har i skende grad fatt
preg av a utgjore en lynsjemobb som star bak til dels grov netthets.
Eksempler er gjengitt i vedlegg hvor det av figur 40| fremkom-
mer at den aktuelle respondenten har sitt arbeidssted i en virksom-

het tilknyttet Moss lufthavn, Rygge.
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Med referanse til andre europeiske land hvor tilsvarende avgift er eller har
veert & finne, fremstar det ikke som en overraskelse at det har fremkom-
met en del “stoy” relatert til vedtaket om & innfere flypassasjeravgiften.
Folgende forhold har klare fellestrekk med tilsvarende prosess i Neder-
land i 2008:

* Protester fra “grasrota”, godt stettet av aktorer med kommersielle

interesser i luftfartsbransjen.
* Organiserte protestaksjoner pd nett.

* Mobilisering i media: leserinnlegg og kronikker, reportasjer om indi-
vider som etter eget utsagn vil miste sin arbeidsplass dersom avgif-

ten blir innfort.
¢ Juridiske betenkninger fremsettes som absolutte sannheter.

* Det fremholdes at avgiften er i strid med Chicago-konvensjonen eller

bilaterale avtaler, avtalen, m.m.
* Juridiske prosesser, evt. seksmal eller forsok pa rettsforfoyninger.

. operatorer trekker seg helt eller delvis ut av det aktuelle mar-
kedet.

De foreliggende horingssvarene i etterkant av vedtaket om a innfore fly-

passasjeravgiften kan sies a ha innhold og argumentasjon som forventet.

Det er betydelige skonomiske interesser som star pa spill, og argumenta-
sjonen er preget av dette. Ndr argumentene ettergas naermere, er det kun

et fatall av disse som fremstdr som troverdige, sett i lys av anvendt teori.

152



7.3 Feilkilder

Som nevnt i avsnitt|4.4} vil det veere en viss risiko forbundet med & benytte
seg av kategorisering av data. Nyanser kan forsvinne, eller kategoriene

kan veere for brede eller for smale.
Konkrete eksempler pa dette er:
 For {4 (mange) grupper av argumenter.
 For fa (mange) hovedgrupper av respondenter.
* Feil i dataregistrering (tastefeil, oversett detaljer i heringssvarene).

De 14 gruppene av argumenter ble identifisert etter & ha gatt gjennom
samtlige horingssvar. Konkurransehensyn av ymse arter kunne muligens
ha veert behandlet under ett — vi valgte imidlertid a dele opp disse i tre

forskjellige grupper, da det fremkom til dels varierte problemstillinger.

Hovedgruppene av respondenter er basert pa en underliggende og mer
finmasket inndeling av respondenter i kategorier. Muligens kunne katego-
riene av respondenter veert presentert direkte, men dette ville ha medfert

en storre jobb med analyse og presentasjon av datagrunnlaget.

Selve dataregistreringen har veert gjenstand for gjentatte kontroller, og vi
mener at denne er ivaretatt uten registreringsfeil og uten at vesentlige data

i kildematerialet har blitt oversett.
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7.4 Forholdet til annen forskning

Fra annen forskning, eksempelvis (Jorgensen og Santos 2014), er vi kjent
med at avgifter innen transportsektoren i varierende grad veltes over pa
passasjerene. Relatert til kjente prissensitiviteter (Gillen, Morrison og Stew-
art 2004) er det & forvente en redusert ettersporsel etter flyreiser i tiden
etter at flypassasjeravgiten innferes den 1. juni 2016. Det gjenstdr a se om
den reduserte ettersporselen blir et forbigdende fenomen eller om den vil

veere av varig art.

7.5 Videre arbeid

Flypassasjeravgiften blir en realitet fra 1. juni 2016. Evt. videre arbeid rela-
tert til samme tema vil kunne veere a se hvilke av de fremforte pastandene

som etter en tid viser seg & medfere riktighet, eksempelvis:

* Har avgiften medfort nedleggelse av eller begrenset tilgang pa luft-

havner?

e Hvordan har avgiften pdvirket ettersporselen etter flyreiser? Alter-

nativt ettersporselen etter substitutter?

* Hvordan har avgiften pavirket konkurranseforhold, eksempelvis mel-

lom nettverksselskaper (interline) og selskaper?

* En vurdering av virkningen av flypassasjeravgiften over tid: redu-

sert ettersporsel som et varig fenomen?
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A Vedlegg

A.1  Programlisting, innhenting av hgringssvar

Listing 1: Kildekodelisting for nedlasting av horingssvar.

import urllib2

import re

URL = 'http://www.skatteetaten.no/no/Radgiver/Rettskilder/Uttalelser/Horingsuttalelser/horing-

«—» flypassasjeravgift/"'

URLprefix = 'http://www.skatteetaten.no'
print 'Processing %s ...' % URL

websiteHTML = urllib2.urlopen (URL) .read(
docLinks = re.findall('" (/globalassets/..[pdf|docx])"', websiteHTML, re.I)

print 'Located %d PDF/DOC/DOCX file-link(s).' % len(docLinks)

filesDownloaded = 0
for link in docLinks:
fileToDownload = re.search('flypassasjeravgiften/(.x)', link)
if fileToDownload:
filesDownloaded = filesDownloaded + 1

fileToDownload = fileToDownload.group (1)

link = '"%$s%s' % (URLprefix, link)
print '%$4d: Downloading %s ...' % (filesDownloaded, fileToDownload)

fileURL = urllib2.urlopen (link)
fileData = fileURL.read()
with open(fileToDownload, 'wb') as localFile:

localFile.write(fileData)

print '\nDONE. Downloaded %d of %d file(s).\n' % (filesDownloaded, len(docLinks))

Listing 2: Kildekodelisting for identifisering av nye horingssvar.

import os

DIRl = './svarl' # directory containing first set of files

DIR2 = './svar2' # directory containing second set of files

fileListl = os.listdir (DIR1)
fileList2 = os.listdir (DIR2)

for fileName in fileList2:

if not fileName in fileListl:

print 'New file: %s' % fileName
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A.2 Endring av forskriftens § 3-22-5

Forskrift 11. desember 2001 nr. 1451 § 3-22-5 har veert gjenstand for en

endring nar det gjelder krav til dokumentasjon av gjennomgaende flyging.

Kravet om foreliggende “transportavtale om gjennomgaende flyginger”
er fjernet. Figurene 36| og [37| gjengir de to forskjellige variantene av for-
skriftens § 3-22-5.

§ 3-22-5. Avgiftsfritak for transitt- og transferpassasjerer

(1) Med transitt- og transferflyging menes pafelgende flyging med samme fly
(transittpassasjerer) eller med annet fly (transferpassasjerer).

(2) Den forste flygingen i en transitt- eller transferreise er avgiftspliktig nar
avgangslufthavn er norsk. Med mindre annet er bestemt, er pafelgende flyginger av transitt-
og transferpassasjerer fritatt fra avgift. Dette gjelder uavhengig av antall pafelgende
flyginger som er nedvendig for & na endelig ankomstlufthavn i henhold til
reisedokumentene.

(3) Den pafelgende flygingen ma pabegynnes innen 24 timer og sta i direkte
forbindelse med den foregaende. Det er et vilkar for fritaket at det er inngatt transportavtale
om sammenhengende flyginger. Reisedokumentene ma vise avgangs- og ankomstlufthavn
for den enkelte flyging, dato og klokkeslett for avgang og ankomst for den enkelte flyging i
henhold til rutetabell, flygingenes sammenheng og et reisesammendrag.

(4) Avgiftsfritaket gjelder reise med bade rute- og charterfly og selv om den
pafelgende reisen innebzrer skifte av luftbefordrer eller lufthavn.

Figur 36: Forskrift 11. desember 2001 nr. 1451 om saeravgifter, slik denne fremstdr i
horingsnotatet vedlagt horingsbrevet datert 21. desember 2015.
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§ 3-22-5. Avgiftsfritak for transitt- og transferpassasjerer

(1) Med transitt- og transferflyging menes pafelgende flyging med
samme fly (transitt) eller med annet fly (transfer).

(2) Den ferste flygingen i en transitt- eller transferreise er
avgiftspliktig nar avgangslufthavn er norsk, mens alle pafelgende flyginger
er fritatt for avgift.

(3) Den pafelgende flygingen ma pabegynnes innen 24 timer etter
den foregaende og ma sta i direkte forbindelse med denne.
Reisedokumentene ber vise avgang- og ankomstlufthavn, dato og
klokkeslett for avgang og ankomst i henhold til rutetabell for alle
flygingene, flygingenes sammenheng og et reisesammendrag.

(4) Avgiftsiritaket gjelder reise med bade rute- og charterfly og selv
om den pafelgende reisen innebzaerer skifte av luftbefordrer eller lufthavn.

Figur 37: Forskrift 11. desember 2001 nr. 1451 om saeravgifter, slik denne fremkommer
pd regjeringens nettsted med publiseringsdato 13. mai 2016.
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A.3 Eksempler pa netthets

Folgende eksempler er hentet fra Facebook-gruppen “NEI til Trine Skei
Grandes flyseteavgift T} Initiativtagerne onsker & veere anonyme, men ret-
ter samtidig massive verbale angrep mot Trine Skei Grande. Gruppen har

ogsa avlevert et relativt klossete forsek pa et horingssvar.

“ce® NEI til Trine Skei Grandes flyseteavgift
May 11 at 2:40pm - @

DEL DETTE INNLEGGET MED FAMILIE, VENNER OG KJENTEL!: Vi gjar
et nytt forsek pa a fa Trine Skei Grande og Venstre til & skifte mening, og
skrote flyseteavgifta.

Vi oppfordrer alle som er uenige i flyseteavgifta, og som ensker & bevare
norske arbeidsplasser pa Rygge og andre steder i landet, om & skrive sms
eller ringe Trine Skei Grande pa 906 00 731. Vennligst opptre saklig ()

Om vi mobiliserer mange nok, er det en reell sjanse for at hun innser at
avgifta hun pa utspekulert vis presset gjennom péa Stortinget er svaert, svaart
adeleggende for landet vart.

Figur 38: Innlegget er hentet fra Facebook-gruppen “NEI til Trine Skei Grandes flysete-
avgift” og viser noe av den netthets som en folkevalgt utsettes for, direkte relatert til
Stortingsvedtaket om d innfore flypassasjeravgiften. Innlegget er datert 11. mai 2016.
Ordlyden i dette innlegget er moderat i forhold til andre innlegg.

0Tidligere “Nei til flyseteavgift i Norge”.
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NEI til Trine Skei Grandes flyseteavgift
April 18 at 10:08am - @

Flyseteavgiftas mor har igjen veert ute i avisa og gratt sine modige tarer
(buhu). Dette er nok et sleipt (men mislykket) forsek fra Venstres
partiapparat pa a ta fokuset bort fra avgifta og skape sympati for henne.

For a friske opp minnet til Trine Skei Grande og Venstre: far det geniale
pafunnet om flyseteavgifta var bade hun og partiet ganske godt likt i Norge.
At hun er forbauset over hvorfor hun i lepet av det siste halvaret har blitt
Norges mest hatede politiker er ganske pussig.

Dropp avgifta og du vil motta jubel og applaus fra folket!

DEL og LIK innleggene vare med venner og familie!

Figur 39: Innlegget er hentet fra Facebook-gruppen “NEI til Trine Skei Grandes flysete-
avgift” og viser noe av den netthets som en folkevalgt utsettes for, direkte relatert til

Stortingsvedtaket om d innfore flypassasjeravgiften. Innlegget er datert 18. april 2016.
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ﬁ NEI til Trine Skei Grandes flyseteavgift

18 hrs

Da var det klart. Avgifta som av politikerne er blitt bagatellisert som "bare en
al" skal na innferes. For flyseteavgiftas mor, Trine Skei Grande kan dette
godt vaere en milj@avgift, men for oss som jobber ved Rygge Lufthavn betyr
dette slutten

Rygge har for oss siden apningen i 2007 vaert en god, sikker og trygg
arbeidsplass hvor vi har trivdes ekstremt godt. Helt frem til Trine Skei
Grande presset gjennom flyseteavgifta pa seinhosten 2015, til tross for at
hun og resten av Stortinget sa smertelig godt visste at Ryanair kom til &
trekke seg fra Rygge om avgifta ble en realitet.

All forskning viser at lavpristurister er prissentsitive. En hundrelapp kan
skille mellom om de velger Norge eller et annet land. For hver turist som
velger bort Norge, taper vi tusenvis av kroner pa hotellovernattinger og
restaurantbesek som aldri fant sted. Det er ikke ferst og fremst de 80/88
kronene som betyr noe i denne sammenhengen, men det er urettferdig at
andre europeiske land skal ha et konkurransefortrinn ovenfor Norge. Norge
og EU burde sammen géatt inn for & innfare

Imens kunne det gjerne blitt innfert ekt el-avgift, bensinavgift eller
tobakksavgift. Ved eksempelvis a ake el-avgifta med tre ere pr kWh ville det
gitt 1,8 milliarder mer i statskassa (i gjennomsnitt 50 kroner i ekstrautgifter
per maned for en norsk gjennomsnittsfamilie).

Julen 2015 er den verste jula vi har hatt noen gang. Fortvilelse, darlig
matlyst, usikkerhet og vondt i magen. Konstant. Hele tiden.

Mens Trine Skei Grande har frydet seg over at Ryanair legger ned pa
Rygge har jeg og mine kolleger vaert nadt til & oppsekt profesjonell hjelp for
savnproblemer, utmattelse og depresjon.

Anslagsvis 500 ansatte (samt ytterligere 500 i indirekte flyplasstillinger)
mister na jobbene sine. Vi har barn, lan og hus som vi star i fare for & miste.
Trine Skei Grande kan snakke varmt om det grenne skiftet, men hva hjelper
det oss om vi ikke har rad til 4 leve og forserge vare bam?

En reduksjon av flybevegelser | Norge er uvesentlig. Ryanairs fly kommer
etter nedleggelsen av Rygge til & lette og lande fra andre baser | Europa, og
den totale flytrafikken i Europa kommer til & ga opp slik den alltid har gjort

Like kjaert som et "like", er en kommentar pa Trine Skei Grandes
Facebook-vegg. Midt oppi alle tarene hadde det vaert fint om dere, alle vare
69.000 stattespillere hadde skrevet til Trine Skei Grande og fortalt henne
hvor utrolig kald og felelseslas hun er som edelegger sa mange liv som hun
na gjer. Vi ber ogsa om at sa mange som mulig deler innlegget! Pa forhand
takk.

https://www facebook.com/trinesg

Figur 40: Teksten tyder pd at initiativtagerne bak Facebook-gruppen “NEI til Trine Skei

Grandes flyseteavgift” bestdr av ett eller flere individer som har sitt virke ved eller i til-

knytning til Moss lufthavn, Rygge / Innlegget er datert 13. mai 2016.
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A.4 Argumenter, gruppert pr. respondent

Vedlegget inneholder besvarelsens datagrunnlag, i form av de enkelte ar-
gumentene mot innfering av flypassasjeravgiften. Disse er gruppert pr.

respondent/heringsinstans.
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Argumenter mot flypassasjeravgiften, gruppert pr. respondent

Respondent

Airlines for America

Alf-Otto Renstrgm

Alta kommune

AOPA Norway

Aremark kommune

Argument

Avgiften vil skade norsk gkonomi
Dobbel beskatning

| strid med internasjonale avtaler
Rutetilbudet vil bli skadelidende

Usikker miljgvirkning

Konkurransevridende FOT/ikke-FOT-ruter

Mindre rutefly (< 10 seter) er fritatt, konkurransevridende

Konkurransehemmende for naeringslivet i nord
Konsekvenser for flytilboudet i Finnmark — redusert rutetilbud

Redusert tilbud for pasienttransport mellom behandlingsinstitusjoner

Avgiften er i strid med E@S-avtalen
Darligere rutetilbud

Fare for nedleggelse av flyplasser

Ikke en reell miljpavgift
Konkurransevridende i forhold til naboland

Uheldig at staten er eier av flyselskap (SAS) og i tillegg regulator/lovgiver

Side 1 av 35



Respondent

Argument

Askim kommune

Austrian Airlines

Aviator

Behov for hgy arbeidskraftmobilitet mellom Norge og andre land
Fare for nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn

Tap av arbeidsplasser

Usikker miljggevinst

Ytterligere skattlegging vanskeliggjgr omstilling i norsk naeringsliv

@kte kostnader for Forsvaret (relatert til RSL)

Uheldig konkurransevridning i disfavegr av norske interesser

Manglende hgringsrunde fgr vedtak ble fattet
Negative erfaringer i andre europeiske land med flypassasjeravgift
Negativt for norsk gkonomi

Urettferdig behandling av luftfart ifht. andre transportmidler

Avgiften vil gi store gkonomiske skadevirkninger

Avgiften vil svekke norsk luftfarts konkurransekraft
Dobbel beskatning

Inntektstap for Aviator, reduksjon i antall ansatte
Konsekvenser er mangelfullt utredet

Nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn

Redusert rutetilbud

Rutekutt pa ikke-lgnnsomme ruter (regionalt, Nord-Norge)

@konomiske konsekvenser for reiselivet

Side 2 av 35



Respondent

Argument

Avinor

BARIN

Bedriftsforbundet region @st

Bergen kommune

Borregaard AS

@kte kostnader for Forsvaret ved nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn

@kte trygdeutbetalinger - arbeidsledighet, tapte skatte- og avgiftsinntekter

Avgiftsfritak for transferpassasjerer; forskjellsbehandling LCC vs. nettverk
Dreining til andre transportmidler - i utkantstrgk: bil

Ikke tilstrekkelig utredet

Konkurransevridende - nye ruter legges til utenfor Norge

Redusert rutetilbud innenlands

Avgiften er for lite utredet og bgr utsettes

Avgiften kan veaere skadelig for konkurransen i det norske markedet

Manglende konsekvensutredning
Nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn

Tap av arbeidsplasser

Negativt for reiselivsbransjen

Fare for nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn
Ingen konsekvensutredning

Ingen miljpeffekt / ikke lavere CO2-utslipp
Manglende forutsigbarhet for naeringslivet

Reduksjon i rutetilbudet ved Rygge Sivile Lufthavn

Side 3 av 35



Respondent

Brancheforeningen Dansk Luftfart

Byggenaringens landsforening

ELFAA

European Helicopter Center

Argument
RSL bidrar til regionens attraktivitet

@kte utslipp ved reise til OSL i stedet for til RSL

Avgiften vil ha gkonomiske skadevirkninger
Avhengig av gode transportmuligheter

Tap av gkonomisk vekstgrunnlag

Avgiften vil ikke gi tilsiktede miljg- og klimagevinster

Ekstra belastning for pendlere - netto utgiftsgkning

Avgiften kan veere i strid med Chicago-konvensjonen
Avgiften vil virke negativt for norsk gkonomi
Avgiften vil virke negativt for norsk gkonomi

Manglende hgringsrunde i forkant av vedtaket

Dobbel beskatning - ref. EU kvotehandel
Nedleggelse av helikopterskolen
Redusert rutetilbud

Redusert utdanningstilbud - helikopter
Svekker norsk luftfarts konkurransekraft
Tvilsom lovlighet ifht. E@S-regler
Tvilsom miljpeffekt

Utilstrekkelig utredet

Side 4 av 35



Respondent

Facebook-gruppen "Nei til
flysetevgift i Norge"

Finnmark fylkeskommune

Forsvarsdepartementet

Fredrikstad kommune

Greater Stavanger

Argument

Ingen miljggevinst
Skadelig for konkurransen om turister

Skadelig for turismen

Feerre avganger / nedleggelse av ruter
Konkurransevridende - interline

Svekker norsk luftfarts konkurranseevne
Tvilsomt om avgiften har miljgvirkning

Utilstrekkelig utredet

Luftforsvarets andel av kostnader til flyplassdrift vil gke (Andgya, Bodg, Bardufoss)

@kte kostnader for Forsvaret ved nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn

Allerede palagt avgifter giennom CO2 og NOx-avgift innenriks
Behov for hgy arbeidskraftmobilitet mellom Norge og andre land
Negativt for reiselivsbransjen

Tap av arbeidsplasser

Usikker miljggevinst

Ytterligere skattlegging vanskeliggjgr omstilling i norsk nzeringsliv

@kte kostnader for Forsvaret (relatert til RSL)

Allerede CO2-avgift pa innenlands flyginger
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Respondent

Hadsel kommune

Halden kommune

Handel og Kontor @stfold

Hobgl kommune

Horten naeringsforening

Argument

Fare for nedleggelse av flyruter
Manglende konsekvensanalyse
Sterkt sentraliserende virkning
Usikre miljgeffekter

@kt pkonomisk byrde for oljenaeringen

Dobbelt avgift for transittpassasjerer nar ikke interlining
Favorisering av FOT-ruter

Ikke tilstrekkelig utredet

Vil ramme lokalt bosatte i distriktene

Vil ramme neeringsliv i distriktene

Monopolisering av trafikk/Gardermoen — uheldig med trafikk E6/E18

Miljggevinsten antas a vaere lik null
Nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn
Tap av arbeidsplasser (tallfestet: 1000, ikke dokumentert) - regionalt/@stfold

Tap av arbeidsplasser (tallfestet: 5000, ikke dokumentert) - nasjonalt

Fare for nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn

Fare for at flyplasstilbudet svekkes

Fare for tap av arbeidsplasser
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Respondent Argument

Kutt i rutetilbud
Norge trenger ikke ytterligere avgifter som kan ramme norsk gkonomi
Usikre miljpeffekter
Hurtigruten
Forringet innenriks flytilbud
Forverret konkurransesituasjon for norske reiselivsbedrifter
Forverret konkurransesituasjon for norske reiselivsbedrifter
Reduksjon i nasjonal transportstandard
IATA
Antatt 5% reduksjon i etterspgrsel etter flyreiser
Dobbel beskatning, transittreisende
| strid med internasjonale avtaler
Konkurransevridende - interline
Manglende hgringsrunde fgr vedtak
Negative erfaringer med tilsvarende avgift i Tyskland og UK
Negativt for norsk reiseliv
Negativt for norsk gkonomi
Negativt for norsk gkonomi og reiseliv - bortfall av skatteinntekter, m.m.
Tap av arbeidsplasser
Tax on tax (10% MVA pa avgiften)
Icelandair
Manglende hgringsrunde fgr vedtak ble fattet

Negative erfaringer i andre europeiske land med flypassasjeravgift
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Respondent

Justis- og
beredskapsdepartementet

Karmgy kommune

Klimarealistene

KLM

Konkurransetilsynet

Kristiansund og Nord-Mgre
naeringsforum

Argument
Negativt for norsk gkonomi

Urettferdig behandling av luftfart ifht. andre transportmidler

Merkostnader for virksomheter under Justisdept.

Manglende konsekvensanalyse

Avgiften har ingen pavirkning pa klimaet

Tap av arbeidsplasser

Manglende hgringsrunde fgr vedtak ble fattet
Negative erfaringer i andre europeiske land med flypassasjeravgift
Negativt for norsk gkonomi

Urettferdig behandling av luftfart ifht. andre transportmidler

Fare for nedleggelse av flyplasser

Fare for nedleggelse av rutetilbud
Konkurransevridning - norsk/utenlandsk luftfart
Ulike konkurransevilkar - FOT

Ulike konkurransevilkar - interline

Avgiftens klimaeffekt er minimal
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Respondent

Argument

Kvernberget vekst

Larvik nzeringsforening

LO

Fare for tap av arbeidsplasser
Konsekvenser for naerings- og reiseliv i distriktene
Manglende konsekvensutredning

Reduksjon i rutetilbud

Avgiftens klimaeffekt er minimal

Fare for tap av arbeidsplasser

Konsekvenser for naerings- og reiseliv i distriktene
Manglende konsekvensutredning

Reduksjon i rutetilbud

Fare for at flyplasstilbudet svekkes

Fare for tap av arbeidsplasser

Kutt i rutetilbud

Norge trenger ikke ytterligere avgifter som kan ramme norsk gkonomi

Usikre miljpeffekter

Dobbel beskatning

Ingen konsekvensanalyse
Konkurransevridning - interline

Liten eller ingen effekt pa klimagassutslipp
Mange oppsigelser

Rammer innenriks luftfart i distriktene
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Respondent Argument
Rammer innenriks luftfart i distriktene - reduksjon i rutetilbud
Reduksjon i antall passasjerer, svekket gkonomi
Staten vil tape inntekter
Vanskelig gijennomfgrbart grunnet bilaterale avtaler
Luftambulansetjenesten
Negativt for luftambulansetjenesten dersom lufthavner ma avvikles
Negativt for luftambulansetjenesten dersom Rygge Sivile Lufthavn ma avvikles

Luftfartsforum for Trondheim
lufthavn

Dobbel avgift - ref. EU kvotehandel
Konkurransevridende
Manglende konsekvensutredning
Negativt for Trondheimsregionens konkurransekraft
Redusert rutetilbud
Usikker miljggevinst

Luftfartstilsynet
Avgiften er utilstrekkelig utredet
Rutetilbudet kan pavirkes i negativ retning
Uklar miljggevinst

Lufthansa Group
Manglende hgringsrunde fgr vedtak ble fattet
Negative erfaringer i andre europeiske land med flypassasjeravgift
Negativt for norsk gkonomi

Urettferdig behandling av luftfart ifht. andre transportmidler
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Respondent

Marker kommune

Molde kommune

Moss Hegyre

Moss kommune

NHO

Argument

Manglende konsekvensanalyse

Uheldig konkurransevridning i disfavegr av norske interesser

Konkurransevridning
Manglende konsekvensanalyse
Redusert rutetilbud

Ytterligere skattlegging vanskeliggjgr omstilling i norsk naeringsliv

LCC-selskaper med prissensitive kunder mer utsatt enn nettverksselskaper
Tap av arbeidsplasser ved nedleggelse av RSL

Uten betydning for miljget - ren fiskalavgift

@kt reiseavstand til lufthavn (OSL) ved nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn

@kte kostnader for Forsvaret ved nedleggelse av RSL

Fare for nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn

Konkurransevridning

Sikre jordvern og kulturminner rundt Gardermoen fremfor utbygging — benytte TRF/RYG
Tap av arbeidsplasser

Usikker miljggevinst

@kte kostnader for Forsvaret (relatert til RSL)

Avgiften vil bli et dyrt og lite kostnadseffektivt klimatiltak
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Respondent Argument

Det ma utfgres en grundig konsekvensanalyse
Konkurransevridende - interline
Konkurransevridende - norske/utenalndske aktgrer
Nedleggelse av lufthavner
Nedleggelse av ruter med lav kommersiell Isgnnsomhet
Svekker OSL som hovedflyplass
Synes a veere i strid med statsstgtteforbudet i artikkel 61(1) i E@S-avtalen
NHO Agder
Forslaget gir liten eller ingen miljggevinst
Gir en uforutsigbarhet som er skadelig for norsk nzeringsliv
Kan veere i strid med forbudet mot statsstgtte
Negativ pavirkning av sysselsetting i distriktene
Negativ pavirkning av sysselsetting i distriktene
Redusert rutetilbud
Uheldig med manglende konsekvensutredning
NHO Finnmark
Fare for redusert rutetilbud
Kan vaere i strid med statsstgtteforbudet
Konkurransevridende - interline
Liten miljggevinst
Manglende konsekvensutredning
Mulig dobbel skattlegging - interline/transfer

Negativt for konkurransekraft og sysselsetting i Finnmark
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Respondent Argument

Trenger konkurransedyktige og forutsigbare rammevilkar for norsk naeringsliv og luftfart
NHO Hordaland

Dobbel beskatning - ref. EU kvotehandel

Konkurransemessige utfordringer - transfer/interline

Manglende konsekvensutredning

Negativt for 4-5000 arbeidsplasser

Rutenedleggelser ved Stord lufthavn

Vanskeliggjgr omstilling for bedriftene i kyst-Norge

Vanskeliggjgr omstilling for bedriftene i kyst-Norge
NHO Logistikk og transport

Bortfall av arbeidsplasser

Dobbel beskatning - ref. EU kvotehandel

Darligere muligheter for flytransport til distriktene

Ingen reell miljgeffekt

Konkurransevridende - transfer/interline

Manglende konsekvensutredning

Redusere skatteinngangen og gke offentlige kostnader

Redusert rutetilbud til distriktene

Redusert tilbud for flytransport

Reduserte muligheter for flyfrakt til distriktene

Reduserte muligheter for flyfrakt til distriktene

Skaper uforutsigbarhet for norsk naeringsliv

Uforutsigbarhet for norsk naeringsliv
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Respondent

Argument

NHO Luftfart

NHO Mat og drikke

NHO Mgre og Romsdal

Utilstrekkelig utredet

Darligere rutetilbud og hgyere priser

Hgringsdokumenter forela initielt ikke pa engelsk

| strid med internasjonale avtaler

| strid med statsstgtteforbudet i E@S-avtalen artikkel 61(1)

Liten eller ingen effekt pa globale klimautslipp

Mangelfull hgringsprosess

Manglende konsekvensutredning

Offentlig skatteinngang vil pavirkes negativt; gkte utgifter til sosiale ytelser/trygd
Redusert sysselsetting, 4-5000 arbeidsplasser i fare

Rygge Sivile Lufthavn er en viktig innfallsport for turister til Norge
Til skade for chartertrafikk til Fagernes lufthavn

Ulike vilkar for flyoperatgrene

Vanskeliggj@r drift av private lufthavner

@deleggende for norsk luftfartsnaering

@deleggende for norsk luftfartsnzering

Manglende konsekvensutredning
Svekket rutetilbud

@kte kostnader for naeringslivet

Ingen reell miljgavgift
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Respondent

NHO Reiseliv

NHO Service

NHO Sjgfart

Argument

Konkurransevridende - FOT

Lufthavnene er under press pa grunn av darlige tider

Redusert rutetilbud

Til skade for internasjonalt rettet naeringslivi Mgre og Romsdal
Til skade for internasjonalt rettet naeringslivi Mgre og Romsdal
Til skade for naeringslivet i fylket

@kte offentlige kostnader

De mindre destinasjonene kan bli skadelidende
Dyrere reiser og faerre turister
Dyrere reiser og faerre turister til Norge

Kan velte reiselivsbedrifter med lav Ignnsomhet

Fare for nedleggelse av lufthavner

Kan bergre neermere 5000 arbeidsplasser

Mindre attraktivt for flyselskaper a etablere seg i Norge
Neringslivet trenger forutsigbare rammebetingelser

Utilstrekkelig utredet

Demper aktiviteten i reiselivsnaeringen
Demper aktiviteten i reiselivsnaeringen
Forverring av rammevilkarene for transportbransjen

Utilstrekkelig utredet
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Respondent

NHO Troms og Svalbard

NHO Trgndelag

NHO Vestfold

Argument

Etterspgrselreduksjon - reduksjon i rutetilbud

Fare for tap av arbeidsplasser

Fa andre transportalternativer i Nord-Norge

Fa andre transportalternativer i Nord-Norge

Gjor kvotesystemet mindre effektivt

Kan veere i strid med E@S-avtalens forbud mot statsstgtte

Liten eller ingen miljgeffekt

Neeringslivet trenger konkurransedyktige og forutsigbare rammevilkar
Redusert skatteinngang, gkte kostnader til sosiale ytelser/trygd
Skattlegging av reisende flere ganger

Skattlegging av reisende flere ganger

Uheldig med manglende konsekvensutredning

Gjor kvotesystemet mindre effektivt

| strid med statsstgtteforbudet i E@S-avtalen
Konkurransevridning - fly med < 10 seter

Liten eller ingen miljgeffekt

Negativ pavirkning av sysselsetting i distriktene
Redusert flytilbud - redusert rutetilbud
Redusert flytilbud - gkte priser

Uheldig med manglende konsekvensutredning
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Respondent

Argument

NHO @stfold

NLF

Flyforbindelser er av avgjgrende betydning for nzeringslivet
Forslaget gir liten eller ingen klimaeffekt

Gjgr EUs system for kvotehandel mindre effektivt
Nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn

Redusert etterspgrsel - nedleggelse av ruter

Tap av arbeidsplasser

Uheldig med manglende konsekvensutredning

Dobbel beskatning

Kan veere i strid med statsstgtteforbudet i E@S-avtalens artikkel 61(1)
Liten reell miljpeffekt

Manglende konsekvensanalyse

Nedleggelse av RSL forsterker behovet for en tredje rullebane ved OSL
Nedleggelse av RSL gir gkt transportbehov for passasjerer til OSL
Nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn

Nedleggelse av Sandefjord Lufthavn Torp og Stord lufthavn

Skattetap ifbm. tap av sysselsatte

Svekker OSLs strategi som innfallsport til Norge

Tap av arbeidsplasser (tallfestet: 1000, ikke dokumentert)

Avgiften gir intet insentiv for & velge biodrivstoff
Avgiften slar hardest ut mot lavprissegmentet

Fare for nedleggelse av kortbaneflyplasser
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Respondent

Nordkapp kommune

Nordland Arbeiderparti

Nordland MDG

Nordland Rgdt

Nordland Senterparti

Argument
Korte flyginger rammes hardere enn lange
Nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn

Norske lufthavner mindre konkurransedyktige ifht. utenlandske

Ekstra beskatning for Finnmark — i tillegg til bortfall av redusert arbeidsgiveravgift
Negative konsekvenser for rutetilbudet i Finnmark

Redusert tilbud for pasienttransport mellom behandlingsinstitusjoner

Avgiften vil ramme distriktene hardt

Fare for 5-6000 arbeidsplasser pa landsbasis

Hoyere transportkostnader for nzeringslivet i distrikts-Norge
Reduserte apningstider ved flyplassene

Usikkerhet knyttet til avgiftens klimaeffekt

Konkurransevridning FOT/ikke-FOT-ruter pa kortbanenettet

Konkurransevridning FOT/ikke-FOT-ruter pa kortbanenettet

Avgiften vil ramme distriktene hardt

Fare for 5-6000 arbeidsplasser pa landsbasis

Hoyere transportkostnader for nzeringslivet i distrikts-Norge
Reduserte apningstider ved flyplassene

Usikkerhet knyttet til avgiftens klimaeffekt
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Respondent Argument

Nordland Sosialistisk Venstreparti
Avgiften vil ramme distriktene hardt
Fare for 5-6000 arbeidsplasser pa landsbasis
Hgyere transportkostnader for naeringslivet i distrikts-Norge
Reduserte apningstider ved flyplassene
Usikkerhet knyttet til avgiftens klimaeffekt
Nordland Venstre
Konkurransevridning FOT/ikke-FOT-ruter pa kortbanenettet
Norsk Flygerforbund
Darligere reisemuligheter i distriktene
Fare for tap av arbeidsplasser
Klimaeffekten av avgiften er hgyst usikker
Reduksjon i rutetilbud
Utslippene kan gke - andre reisemater
Norsk Industri
Avgiften truer Sandefjord Lufthavn Torp og Rygge Sivile Lufthavn
Avgiften vil ikke ha klimavirkning
Avgiften vil virke konkurransevridende
Lenge reisetid for passasjerer til Gardermoen (enn til RSL)
Redusert konkurranse i luftfarten - konkurransevridende, interline
Tap av tusenvis av arbeidsplasser
Norsk olje og gass

Flyginger til kontinentalsokkelen ma unntas avgiften
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Respondent Argument
Uklar definisjon av transfer mellom fly og helikopter (til offshore)

Norske Helikopteransattes Forbund

Allerede svakt trafikkgrunnlag, fare for reduksjoner i rutetilbud
Avgiften bidrar ikke miljgmessig
Avgiften vil oppfattes som urettferdig

Norwegian Air Shuttle
Avgiften bryter med forutsetningene i Grgnn Skattekommisjon
Avgiften er ikke forsvarlig utredet ihht. god forvaltningspraksis
Avgiften er sterkt konkurransevridende
Avgiften er tilneermet uten miljgeffekt
Avgiften er usosialt utformet - rammer de med svakest gkonomi
Avgiften kan bryte med statsstgtteregulativet i EU
Avgiften vil skade norsk gkonomi og samferdsel
Fare for nedleggelse av flyplasser
Redusert rutetilbud
Redusert utbygging av lufthavner (Bodg / Helgeland)

Notodden lufthavn
Dobbel beskatning/avgift, kommer i tillegg til et antall andre avgifter
Negativ konkurransefordel for Notodden flyplass
Reduserte inntekter for Notodden lufthavn

Neeringsforeningen i
Trondheimsregionen

Dobbel avgift - ref. EU kvotehandel
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Respondent Argument

E@S-rettslige utfordringer
Fare for tap av arbeidsplasser
Konkurransevridende - interline/ikke-interline
Liten eller ingen miljgeffekt
Manglende konsekvensutredning, uforutsigbarhet for nzeringslivet
Pavirke rutetilbudet negativt
Pavirker offentlige inntekter (skatteinngang) og utgifter (trygd)
Svekker evnen til omstilling i norsk gkonomi
Uheldig konkurransevridning - fly < 10 passasjerseter
Orkla ASA
Betydning for kommunale og statlige skatteinntekter
Nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn
Nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn
Reduksjon i rutetilbud
Tap av arbeidsplasser (tallfestet: 1000, ikke dokumentert)
Tap av inntekter fra turister
Tap av inntekter fra turistnzering
Tiltaket har ingen dokumentert miljgeffekt
Utilstrekkelig utredet
Parat
Darligere rutetilbud
Fare for bortfall av norske arbeidsplasser

Frykter nye innsparinger og press pa ansatte i luftfartsbransjen
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Respondent Argument

Ingen forutgdende konsekvensanalyse
Konkurransevridende - interline
Norske arbeidsplasser star i fare for a tape mot uorganisert arbeidskraft
Rammer neaerings- og reiselivet i distriktene
Rammer neaerings- og reiselivet i distriktene
Pilot flyskole
Fare for nedleggelse av pilotutdanning i Norge
Fare for nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn
Fare for nedleggelse av Sandefjord Lufthavn Torp
Porsgrunn kommune
Konsekvenser for TRF
Rakkestad kommune
Allerede palagt avgifter giennom CO2 og NOx-avgift innenriks
Behov for hgy arbeidskraftmobilitet mellom Norge og andre land
Fare for nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn
Konkurransevridning i disfavgr av norske interesser
Manglende konsekvensanalyse
Tap av arbeidsplasser
Usikker miljggevinst
Ytterligere skattlegging vanskeliggjgr omstilling i norsk nzeringsliv
@kte kostnader for Forsvaret (relatert til RSL)
Ryanair

Avgiften er konkurransevridende
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Respondent

Rygge Hgyre

Rygge kommune

Rygge sivile lufthavn

Argument

Avgiften er miljgfiendtlig - oppfordrer til transferflights

Avgiften er urettferdig for LCC og privateide flyplasser

Avgiften vil vaere skadelig for norsk gkonomi

Dobbel beskatning/dobbel avgiftsinnkreving
Konkurransevridende mellom Norge og Danmark

Kort frist for innfgring - flyselskap ma betale avgiften for bookede bill. etter 01.04.2016
Manglende hgringsrunde fgr vedtak ble fattet

Negative erfaringer i andre europeiske land med flypassasjeravgift
Norske arbeidsplasser vil bli skadelidende

Ryanair vil legge ned sin base pa Rygge

Ulovlig statsstgtte

Fare for tap av arbeidsplasser
Fiskal avgift uten betydning for miljget
Merutgifter for Forsvaret ved nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn

Redusert legitimitet for grgnne avgifter

Fare for nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn
Konkurransevridning

Tap av arbeidsplasser

Usikker miljggevinst

@kte kostnader for Forsvaret (relatert til RSL)
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Respondent

Argument

Rade kommune

Salten regionrad

Samferdselsdepartementet

Avvikling av Rygge Sivile Lufthavn

Betydelig tap av skatteinntekter

Betydelig gkte beredskapskostnader for Forsvaret ved nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn
Betydelige private og offentlige investeringer vil ga tapt ved nedleggelse av RSL

Ingen konsekvensutredning i forkant av vedtaket

Minimal eller ingen miljgeffekt

Reduserte inntekter fra turisme

Tap av arbeidsplasser (tallfestet: 1000, ikke dokumentert)

Fare for nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn
Konkurransevridning

Tap av arbeidsplasser

Usikker miljggevinst

@kte kostnader for Forsvaret (relatert til RSL)

Avgiften rammer neeringsliv og bosetting i distriktene i Nord-Norge uforholdsmessig hardt
Avstandsulempene i Nord-Norge vil forsterkes

Konkurransevridende - FOT/ikke-FOT

Konkurransevridende - interline/ikke-interline

Mulig i strid med E@S-regelverket

Svikt i passasjergrunnlaget - redusert rutetilboud BOO

Interlining-problematikk
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Respondent Argument

Konflikt med statsstgtteforbuder i artikkel 61(1) i E@S - ref. NHO-betalt betenkning
Sandefjord kommune
Ingen/liten klimaeffekt
Konsekvenser for TRF
Manglende konsekvensanalyse
Reduksjon i rutetilbudet
Redusert rutetilbud
Tilbudet ved TRF er viktig for nzeringslivet i regionen
Usikker miljggevinst
Usikre miljpeffekter
Utilstrekkelig utredet
Sandefjord lufthavn Torp
Avgiften har ingen betydning for klimaet
Avgiften kan gi store utslag i enkelte markeder (RSL, SLH)
Destinasjoner med lav Isnnsomhet kan bli bergrt
Ingen konsekvensutredning i forkant av vedtaket
Kan veere i strid med bilaterale luftfartsavtaler
Konkurransevridende - interline/ikke-interline
Konkurransevridende - Notodden/Torp
Prisgkning - reduksjon i rutetilbud
Reiselivsbransjen vil rammes av kutt
Ren fiskal beskatning

Torp er en viktig faktor for regionens attraktivitet og vekstevne
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Respondent

Sandefjord nzeringsforening

Sarpsborg kommune

SAS

Sjpmat Norge

Argument

Fare for at flyplasstilbudet svekkes
Fare for tap av arbeidsplasser
Kutt i rutetilbud

Norge trenger ikke ytterligere avgifter som kan ramme norsk gkonomi

Fare for nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn

Manglende konsekvensanalyse

Neeringsutvikling i tilknytning til RSL

Tap av arbeidsplasser

Ytterligere skattlegging vanskeliggjgr omstilling i norsk naeringsliv

@kte kostnader for Forsvaret (relatert til RSL)

Avgiften er utilstrekkelig utredet

Avgiften rammer ikke overflyginger

Avgiften setter Norges relasjoner til USA pa prgve
Dobbel beskatning, ref. EU kvotehandel

Rammer distriktene ekstra hardt

Redusert etterspgrsel - redusert rutetilbud
Usikker miljgvirkning

@kte flypriser

Forslaget skaper uforutsigbarhet for naeringslivet

Side 26 av 35



Respondent Argument
Ingen reell miljpeffekt
Konkurransevridende - interline
Negativt for sjgmatnaeringen i distriktene (person- og varetransport)
Negativt for sjipmatnaeringen i distriktene (person- og varetransport)
Rutereduksjon ved manglende etterspgrsel
Utilstrekkelig utredet
Skiptvet kommune
Behov for hgy arbeidskraftmobilitet mellom Norge og andre land
Betydelige offentlige investeringer i Rygge Sivile Lufthavn
Fare for nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn
Rammebetingelsene for flyging fra norske flyplasser bgr vaere internasjonalt konkurransedyktige
Tap av arbeidsplasser
Usikker miljggevinst
Utilstrekkelig utredet
Utsette behovet for tredje rullebane ved OSL
Vanskeliggjgr omstilling i norsk naeringsliv
@kte avgifter gir negativ sysselsettingseffekt
@kte kostnader for Forsvaret ved nedleggelse av RSL
Sogn og Fjordane fylkeskommune
Kan fa store konsekvenser for rutetilbudet ved Florg lufthavn
Negative konsekvenser for regionens naeringsliv
Uheldig at det ikke er giennomfgrt konsekvensanalyse

Sparebankl @stfold og Akershus
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Respondent Argument
Det stilles spgrsmal ved om avgiften gir noen miljgeffekt
Fare for nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn
Negativt for utviklingen av regionen (nedleggelse av RSL)
Reduserte skatteinntekter til fylket
Tap av arbeidsplasser (tallfestet: 1000, ikke dokumentert)
@kte kostnader for Forsvaret ved nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn
Stjgrdal kommune
Dobbelt avgift for transittpassasjerer nar ikke interlining
Konkurransevridning ifht. Are/@stersund
Manglende konsekvensanalyse
Redusert rutetilbud
Stord kommune
Manglende konsekvensanalyse
Redusert rutetilbud
Uro for kutt i de minst Isnnsomme flyrutene
Utilstrekkelig utredet
Sunnhordaland lufthavn (Stord)
Reduserte frekvenser pa ruten Stord-Oslo, i verste fall nedleggelse av rutetilbudet
Svenska Flygbranschen
Ekstra beskatning for naeringslivet ("avstandsskatt")
Fare for tap av arbeidsplasser
Liten gevinst for klimaet

Nedleggelse av flyplasser
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Respondent Argument

Negativt for norsk konkurransekraft

Negativt for skatteinntekter, gkte offentlige kostnader

Redusert rutetilbud

Styrker svensk luftfarts konkurransekraft
Ser-Trgndelag fylkeskommune

Den foreslatte avgiften fremstar som en fiskalavgift uten betydning for miljget

Fare for reduksjon i rutetilbudet

Konkurransevridende - interline

Konkurransevridende - Trondheim vs. Are/@stersund

Manglende konsekvensanalyse

Negative ringvirkninger for reiselivsaktgrene i Trgndelag

Negative ringvirkninger for reiselivsaktgrene i Trgndelag
Sgr-Varanger kommune

Ekstra beskatning for Finnmark — i tillegg til bortfall av redusert arbeidsgiveravgift

Konkurransehemmende for nezeringslivet i nord

Konsekvenser for flytiloudet i Finnmark — redusert rutetilbud

Redusert tilbud for pasienttransport mellom behandlingsinstitusjoner
Tjgme naeringsforening

Fare for at flyplasstilbudet svekkes

Fare for tap av arbeidsplasser

Kutt i rutetilbud

Norge trenger ikke ytterligere avgifter som kan ramme norsk gkonomi

Usikre miljgeffekter
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Respondent

Troms fylkeskommune

Tromsg kommune

TUIFly Nordic

Tensberg naeringsforening

Ulstein kommune

Utenriksdepartementet

Argument

Arbeidsplasser kan veere truet - tallfestet, 5-6000
Avgiften vil ramme distriktene hardt

Neringsliv og reisende i distriks-Norge vil bli skadelidende
Rammer landsdelen (Troms) uforholdsmessig hardt
Redusert rutetilbud i distriktene

Usikker klimaeffekt

Manglende konsekvensanalyse

Gagner ikke miljpet
Negativt for konkurranse Norge/andre skandinaviske land
Negativt for sysselsettingen

Redusert etterspgrsel - redusert rutetilbud

Fare for at flyplasstilbudet svekkes

Fare for tap av arbeidsplasser

Kutt i rutetilbud

Norge trenger ikke ytterligere avgifter som kan ramme norsk gkonomi

Usikre miljgeffekter

Manglende konsekvensanalyse
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Respondent

Vest-Agder fylkeskommune

Vest-Finnmark regionrad

Vestvaggy kommune

Virke

Argument

Ikke dokumentert samsvar med bilaterale avtaler, E@S, m.fl.

Liten effekt med tanke pa utslippsreduksjon

Manglende konsekvensanalyse

Manglende konsekvensutredning

Negative konsekvenser for Finnmark

Negative konsekvenser for flytilbudet i Finnmark
Negativt for reiselivs- og transportneaeringen i Finnmark

Pasientreiser - faerre transportmuligheter

Redusert rutetilbud

Avgiften baerer preg av a vaere en luksusavgift

Bortfall av flyruter vil kunne gi monopolsituasjon for busselskaper, m.m.

Fare for tap av arbeidsplasser

Forenklet beregningsmodell - elastisitet vs. trappetrinn

Forhandssolgte billetter - kostnadene pafgres flyselskapet

Forurenser betaler-prinsippet er ivaretatt gjennom eksisterende CO2/NOx-avgifter
Konkurransevridning - luftfart mot andre transportformer

Lufttrafikk er allerede omfattet av CO2-avgift

Miljgeffekten er tvilsom

Negative konsekvenser for distriktene
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Respondent Argument

Negative konsekvenser for rutetilbudet
Negativt for omstilling i norsk naeringsliv
Samlet vurdering av samfunnsgkonomiske konsekvenser mangler
Utilstrekkelig utredet
Viktig med forutsigbarhet i rammevilkar
Volda kommune
Manglende konsekvensanalyse
Valer kommune
Fare for nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn
Konkurransevridning
Tap av arbeidsplasser
Usikker miljggevinst
Widerges Flyveselskap
Dobbel beskatning
Forverring av gkonomiske forutsetninger for kollektivtransport pr. fly
Innenriksrutene rammes hardest
Konkurransevridning - fly < 10 passasjerseter er fritatt for avgift
Konkurransevridning - interline/ikke-interline
Konsekvenser for SMB-segmentet
Kutt i rutetilbud
Mangelfullt utredet avgift
Nedleggelse av lufthavner

Negativ effekt for reiselivet i distriktene
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Respondent

Argument

Wizz Air

@rsta kommune

@rsta naeringskontor

Pavirker Avinors finansieringsevne for regionale flyplasstilbud

Rammer flyginger til/fra distriktene ekstra hardt

Reduserte MVA-inntekter for staten

Statsstgtteproblematikk

Tap pa billetter - tidspunkt for innfgring av avgiftsplikt

@Pkte statlige kjgp av flytjenester - ikke mulig & drive ruter pa kommersiell basis

@kte utgifter som fplge av avgift pa flyreiser for offentlig ansatte

Avgiften er diskriminerende og konkurransevridende

Avgiften er juridisk tvilsom

Avgiften er miljgfiendtlig (tvinger vekk LCC med en klasse, nye fly, hgy kabinfaktor)
Avgiften pavirker spesielt LCC og privat eide flyplasser negativt

Avgiften tjener ikke sitt uttalte formal

Dobbel beskatning, ref. EU kvotehandel

Konkurransevridning
Manglende konsekvensanalyse
Negativt for reiselivsbransjen
Redusert rutetilbud

Usikker miljggevinst

@kte avgifter pavirker distriktsrutene negativt

Darligere og dyrere rutetilbud i distriktene
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Respondent

@stfold fylkeskommune

Argument

Darligere og dyrere rutetilbud i distriktene

Godt flytilbud avgjgrende for omstilling i norsk gkonomi
Konkurransevridende FOT/ikke-FOT

Trenger grundigere konsekvensutredning

Usikker klimavirkning

Avgiften har en usikker miljggevinst

Behov for hgy arbeidskraftmobilitet mellom Norge og andre land

Behov for hgy arbeidskraftmobilitet mellom Norge og andre land

Fare for nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn

Fare for nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn

Fortsatt drift ved RSL AS kan utsette behovet for tredje rullebane ved OSL
Fortsatt drift ved RSL kan utsette behovet for tredje rullebane ved OSL
Naeringsutvikling/ringvirkninger rundt flyplassen

Offentlige og private investeringer i RSL risikeres tapt
Rammebetingelsene for flyging fra norske flyplasser bgr vaere internasjonalt konkurransedyktige
Tap av arbeidsplasser (tallfestet: 1000, ikke dokumentert)

Turisttrafikken vil rammes

Uheldig konkurransevridning i disfaver av norske interesser

Usikker miljggevinst

Utilstrekkelig konsekvensutredning

Utilstrekkelig utredet

Ytterligere skattlegging vanskeliggjgr omstilling i norsk nzeringsliv
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Respondent

Argument

@stfold Hgyre

Alesund lufthavn utviklingsforum

Ytterligere skattlegging vanskeliggjgr omstilling i norsk naeringsliv
@kte avgifter gir negativ sysselsettingseffekt
@kte kostnader for Forsvaret ved nedleggelse av RSL AS

@kte kostnader for Forsvaret ved nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn

Avgiften gir ingen miljpeffekt

Ekstra flytid for fly som skal til OSL (i stedet for til RSL)

Ekstra transportbelastning ved reise til OSL (i stedet for til RSL)
Fare for nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn

Store negative konsekvenser for regionen

Store negative konsekvenser for regionen

Tap av arbeidsplasser

@kte kostnader for Forsvaret ved nedleggelse av RSL

Avgiften er uten klimaeffekt
Konkurransevridende FOT/ikke-FOT
Konkurransevridende interline/ikke-interline
Redusert rutetilbud

Utilstrekkelig utredet
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A.5 Argumenter pr. argumentgruppe

Vedlegget inneholder de enkelte argumentene mot innfering av flypassa-

sjeravgiften, gruppert pr. argumentgruppe.
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Argumenter pr. argumentgruppe

Argumentgruppe

Annet, av spesiell interesse

Argument

Uheldig at staten er eier av flyselskap (SAS) og i tillegg regulator/lovgiver
Negative erfaringer i andre europeiske land med flypassasjeravgift
Ekstra belastning for pendlere - netto utgiftsgkning

Redusert utdanningstilbud - helikopter

Negative erfaringer med tilsvarende avgift i Tyskland og UK

Negative erfaringer i andre europeiske land med flypassasjeravgift

Negative erfaringer i andre europeiske land med flypassasjeravgift

Negativt for luftambulansetjenesten dersom Rygge Sivile Lufthavn ma avvikles

Negative erfaringer i andre europeiske land med flypassasjeravgift
Hgringsdokumenter forela initielt ikke pa engelsk

Gjgr kvotesystemet mindre effektivt

Gjgr kvotesystemet mindre effektivt

Gjgr EUs system for kvotehandel mindre effektivt

Flyginger til kontinentalsokkelen ma unntas avgiften

Avgiften vil oppfattes som urettferdig

Avgiften er usosialt utformet - rammer de med svakest gkonomi
Avgiften bryter med forutsetningene i Grgnn Skattekommisjon
Norske arbeidsplasser star i fare for a tape mot uorganisert arbeidskraft
Frykter nye innsparinger og press pa ansatte i luftfartsbransjen
Fare for nedleggelse av pilotutdanning i Norge

Ulovlig statsstgtte
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Respondent

AOPA Norway

Austrian Airlines
Byggenaeringens landsforening
European Helicopter Center
IATA

Icelandair

KLM
Luftambulansetjenesten
Lufthansa Group

NHO Luftfart

NHO Troms og Svalbard
NHO Trgndelag

NHO Vestfold

Norsk olje og gass

Norske Helikopteransattes Forbund

Norwegian Air Shuttle
Norwegian Air Shuttle
Parat

Parat

Pilot flyskole

Ryanair



Argumentgruppe

Arbeidsplasser

Argument

Negative erfaringer i andre europeiske land med flypassasjeravgift

Kort frist for innfgring - flyselskap ma betale avgiften for bookede bill. etter 01.04.2016

Avgiften setter Norges relasjoner til USA pa prgve

Avgiften rammer ikke overflyginger

Forhandssolgte billetter - kostnadene pafgres flyselskapet

Forenklet beregningsmodell - elastisitet vs. trappetrinn

Bortfall av flyruter vil kunne gi monopolsituasjon for busselskaper, m.m.
Tap pa billetter - tidspunkt for innfgring av avgiftsplikt

Avgiften er miljgfiendtlig (tvinger vekk LCC med en klasse, nye fly, hgy kabinfaktor)

Tap av arbeidsplasser

Inntektstap for Aviator, reduksjon i antall ansatte

Tap av arbeidsplasser

Tap av arbeidsplasser

Tap av arbeidsplasser (tallfestet: 1000, ikke dokumentert) - regionalt/@stfold
Tap av arbeidsplasser (tallfestet: 5000, ikke dokumentert) - nasjonalt
Fare for tap av arbeidsplasser

Tap av arbeidsplasser

Tap av arbeidsplasser

Fare for tap av arbeidsplasser

Fare for tap av arbeidsplasser

Fare for tap av arbeidsplasser

Mange oppsigelser
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Respondent

Ryanair

Ryanair

SAS

SAS

Virke

Virke

Virke

Widerges Flyveselskap

Wizz Air

Aremark kommune

Aviator

Bedriftsforbundet region @st
Fredrikstad kommune
Handel og Kontor @stfold
Handel og Kontor @stfold
Horten naeringsforening
IATA

Klimarealistene

Kristiansund og Nord-Mgre neaeringsforum

Kvernberget vekst
Larvik nzeringsforening

LO



Argumentgruppe

Argument

Tap av arbeidsplasser ved nedleggelse av RSL

Tap av arbeidsplasser

Negativ pavirkning av sysselsetting i distriktene
Negativt for 4-5000 arbeidsplasser

Bortfall av arbeidsplasser

Redusert sysselsetting, 4-5000 arbeidsplasser i fare
Kan bergre neermere 5000 arbeidsplasser

Demper aktiviteten i reiselivsnaeringen

Fare for tap av arbeidsplasser

Negativ pavirkning av sysselsetting i distriktene
Tap av arbeidsplasser

Tap av arbeidsplasser (tallfestet: 1000, ikke dokumentert)
Fare for 5-6000 arbeidsplasser pa landsbasis

Fare for 5-6000 arbeidsplasser pa landsbasis

Fare for 5-6000 arbeidsplasser pa landsbasis

Fare for tap av arbeidsplasser

Tap av tusenvis av arbeidsplasser

Fare for tap av arbeidsplasser

Tap av arbeidsplasser (tallfestet: 1000, ikke dokumentert)
Fare for bortfall av norske arbeidsplasser

Tap av arbeidsplasser

Norske arbeidsplasser vil bli skadelidende

Fare for tap av arbeidsplasser
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Respondent

Moss Hayre

Moss kommune

NHO Agder

NHO Hordaland

NHO Logistikk og transport
NHO Luftfart

NHO Service

NHO Sjgfart

NHO Troms og Svalbard
NHO Trgndelag

NHO Vestfold

NHO @stfold

Nordland Arbeiderparti
Nordland Senterparti
Nordland Sosialistisk Venstreparti
Norsk Flygerforbund

Norsk Industri
Neeringsforeningen i Trondheimsregionen
Orkla ASA

Parat

Rakkestad kommune
Ryanair

Rygge Hayre



Argumentgruppe

Argument

Respondent

Dobbel beskatning (CO2/NOx,
transferpassasjerer, MVA beregnes
pa avgiften)

Tap av arbeidsplasser

Tap av arbeidsplasser (tallfestet: 1000, ikke dokumentert)
Tap av arbeidsplasser

Fare for tap av arbeidsplasser

Tap av arbeidsplasser

@kte avgifter gir negativ sysselsettingseffekt

Tap av arbeidsplasser

Tap av arbeidsplasser (tallfestet: 1000, ikke dokumentert)
Fare for tap av arbeidsplasser

Fare for tap av arbeidsplasser

Arbeidsplasser kan veere truet - tallfestet, 5-6000
Negativt for sysselsettingen

Fare for tap av arbeidsplasser

Fare for tap av arbeidsplasser

Tap av arbeidsplasser

@kte avgifter gir negativ sysselsettingseffekt

Tap av arbeidsplasser (tallfestet: 1000, ikke dokumentert)

Tap av arbeidsplasser

Dobbel beskatning
Dobbel beskatning

Dobbel beskatning - ref. EU kvotehandel
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Rygge kommune

Rygge sivile lufthavn

Rade kommune

Sandefjord naeringsforening
Sarpsborg kommune
Skiptvet kommune

Skiptvet kommune
Sparebankl @stfold og Akershus
Svenska Flygbranschen
Tjpme nzeringsforening
Troms fylkeskommune
TUIFly Nordic

Tgnsberg naeringsforening
Virke

Valer kommune

@stfold fylkeskommune
@stfold fylkeskommune

@stfold Hayre

Airlines for America
Aviator

European Helicopter Center



Argumentgruppe

Hensyn til nzeringslivet

Argument

Allerede palagt avgifter giennom CO2 og NOx-avgift innenriks
Allerede CO2-avgift pa innenlands flyginger

Tax on tax (10% MVA pa avgiften)

Dobbel beskatning, transittreisende

Dobbel beskatning

Dobbel avgift - ref. EU kvotehandel

Mulig dobbel skattlegging - interline/transfer

Dobbel beskatning - ref. EU kvotehandel

Dobbel beskatning - ref. EU kvotehandel

Skattlegging av reisende flere ganger

Dobbel beskatning

Dobbel beskatning/avgift, kommer i tillegg til et antall andre avgifter
Dobbel avgift - ref. EU kvotehandel

Allerede palagt avgifter giennom CO2 og NOx-avgift innenriks
Dobbel beskatning/dobbel avgiftsinnkreving

Dobbel beskatning, ref. EU kvotehandel

Lufttrafikk er allerede omfattet av CO2-avgift

Dobbel beskatning

Dobbel beskatning, ref. EU kvotehandel

Ytterligere skattlegging vanskeliggjgr omstilling i norsk naeringsliv
Behov for hgy arbeidskraftmobilitet mellom Norge og andre land

Urettferdig behandling av luftfart ifht. andre transportmidler

Side 5av 31

Respondent

Fredrikstad kommune
Greater Stavanger

IATA

IATA

LO

Luftfartsforum for Trondheim lufthavn
NHO Finnmark

NHO Hordaland

NHO Logistikk og transport
NHO Troms og Svalbard
NHO @stfold

Notodden lufthavn

Neeringsforeningen i Trondheimsregionen

Rakkestad kommune
Ryanair

SAS

Virke

Widerges Flyveselskap

Wizz Air

Aremark kommune
Aremark kommune

Austrian Airlines



Argumentgruppe

Argument

@konomiske konsekvenser for reiselivet
Negativt for reiselivsbransjen

Manglende forutsigbarhet for naeringslivet
Avhengig av gode transportmuligheter

Tap av gkonomisk vekstgrunnlag

Avgiften vil virke negativt for norsk gkonomi
Nedleggelse av helikopterskolen

Skadelig for turismen

Negativt for reiselivsbransjen

Ytterligere skattlegging vanskeliggjgr omstilling i norsk naeringsliv
Behov for hgy arbeidskraftmobilitet mellom Norge og andre land
@kt pkonomisk byrde for oljenzeringen

Vil ramme neeringsliv i distriktene

Norge trenger ikke ytterligere avgifter som kan ramme norsk gkonomi
Reduksjon i nasjonal transportstandard

Forverret konkurransesituasjon for norske reiselivsbedrifter
Negativt for norsk gkonomi

Antatt 5% reduksjon i etterspgrsel etter flyreiser

Negativt for norsk reiseliv

Urettferdig behandling av luftfart ifht. andre transportmidler
Urettferdig behandling av luftfart ifht. andre transportmidler
Konsekvenser for naerings- og reiseliv i distriktene

Konsekvenser for naerings- og reiseliv i distriktene
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Respondent

Aviator

Bergen kommune

Borregaard AS
Brancheforeningen Dansk Luftfart
Brancheforeningen Dansk Luftfart
ELFAA

European Helicopter Center

Facebook-gruppen "Nei til flysetevgift i
Norge"

Fredrikstad kommune
Fredrikstad kommune
Fredrikstad kommune
Greater Stavanger
Hadsel kommune
Horten naeringsforening
Hurtigruten

Hurtigruten

IATA

IATA

IATA

Icelandair

KLM

Kristiansund og Nord-Mgre naeringsforum

Kvernberget vekst



Argumentgruppe

Argument

Norge trenger ikke ytterligere avgifter som kan ramme norsk gkonomi
Reduksjon i antall passasjerer, svekket gkonomi

Urettferdig behandling av luftfart ifht. andre transportmidler
Ytterligere skattlegging vanskeliggjgr omstilling i norsk naeringsliv
Svekker OSL som hovedflyplass

Gir en uforutsigbarhet som er skadelig for norsk naeringsliv

Trenger konkurransedyktige og forutsigbare rammevilkar for norsk naeringsliv og luftfart

Vanskeliggjgr omstilling for bedriftene i kyst-Norge

Reduserte muligheter for flyfrakt til distriktene

Uforutsigbarhet for norsk naeringsliv

Skaper uforutsigbarhet for norsk naeringsliv

@deleggende for norsk luftfartsnaering

Rygge Sivile Lufthavn er en viktig innfallsport for turister til Norge
@kte kostnader for naeringslivet

Til skade for internasjonalt rettet naeringslivi Mgre og Romsdal
Til skade for naeringslivet i fylket

Kan velte reiselivsbedrifter med lav Ignnsomhet

Dyrere reiser og faerre turister

Neeringslivet trenger forutsigbare rammebetingelser
Forverring av rammevilkarene for transportbransjen

Demper aktiviteten i reiselivsnaeringen

Fa andre transportalternativer i Nord-Norge

Nezeringslivet trenger konkurransedyktige og forutsigbare rammevilkar
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Respondent

Larvik nzeringsforening

LO

Lufthansa Group

Molde kommune

NHO

NHO Agder

NHO Finnmark

NHO Hordaland

NHO Logistikk og transport
NHO Logistikk og transport
NHO Logistikk og transport
NHO Luftfart

NHO Luftfart

NHO Mat og drikke

NHO Mgre og Romsdal
NHO Mgre og Romsdal
NHO Reiseliv

NHO Reiseliv

NHO Service

NHO Sjgfart

NHO Sjgfart

NHO Troms og Svalbard

NHO Troms og Svalbard



Argumentgruppe

Argument

Flyforbindelser er av avgjgrende betydning for nzeringslivet

Ekstra beskatning for Finnmark —i tillegg til bortfall av redusert arbeidsgiveravgift

Hoyere transportkostnader for nzeringslivet i distrikts-Norge

Hgyere transportkostnader for naeringslivet i distrikts-Norge

Hoyere transportkostnader for nzeringslivet i distrikts-Norge
Svekker evnen til omstilling i norsk gkonomi

Tap av inntekter fra turistnzaering

Tap av inntekter fra turister

Rammer neaerings- og reiselivet i distriktene

Ytterligere skattlegging vanskeliggjgr omstilling i norsk naeringsliv
Behov for hgy arbeidskraftmobilitet mellom Norge og andre land
Avgiften er urettferdig for LCC og privateide flyplasser

Reduserte inntekter fra turisme

Tilbudet ved TRF er viktig for nzeringslivet i regionen
Reiselivsbransjen vil rammes av kutt

Norge trenger ikke ytterligere avgifter som kan ramme norsk gkonomi
Ytterligere skattlegging vanskeliggjgr omstilling i norsk naeringsliv
Neeringsutvikling i tilknytning til RSL

@kte flypriser

Negativt for sjipmatnaeringen i distriktene (person- og varetransport)
Forslaget skaper uforutsigbarhet for naeringslivet

Behov for hgy arbeidskraftmobilitet mellom Norge og andre land

Vanskeliggjor omstilling i norsk naeringsliv
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Respondent

NHO Vestfold

Nordkapp kommune
Nordland Arbeiderparti
Nordland Senterparti
Nordland Sosialistisk Venstreparti
Neringsforeningen i Trondheimsregionen
Orkla ASA

Orkla ASA

Parat

Rakkestad kommune
Rakkestad kommune
Ryanair

Rygge sivile lufthavn
Sandefjord kommune
Sandefjord lufthavn Torp
Sandefjord nzeringsforening
Sarpsborg kommune
Sarpsborg kommune

SAS

Sjpmat Norge

Sjpmat Norge

Skiptvet kommune

Skiptvet kommune



Argumentgruppe

Infrastruktur, fare for
nedleggelse/redusert

tilgjengelighet av lufthavner

Argument

Negative konsekvenser for regionens neaeringsliv

Ekstra beskatning for nzeringslivet ("avstandsskatt")

Negative ringvirkninger for reiselivsaktgrene i Trgndelag

Norge trenger ikke ytterligere avgifter som kan ramme norsk gkonomi
Neeringsliv og reisende i distriks-Norge vil bli skadelidende

Norge trenger ikke ytterligere avgifter som kan ramme norsk gkonomi
Negativt for reiselivs- og transportnaeringen i Finnmark

Viktig med forutsigbarhet i rammevilkar

Negativt for omstilling i norsk naeringsliv

Konkurransevridning - luftfart mot andre transportformer
Konsekvenser for SMB-segmentet

Forverring av gkonomiske forutsetninger for kollektivtransport pr. fly
Negativ effekt for reiselivet i distriktene

Negativt for reiselivsbransjen

Godt flytilbud avgjgrende for omstilling i norsk gkonomi

Behov for hgy arbeidskraftmobilitet mellom Norge og andre land
Ytterligere skattlegging vanskeliggjgr omstilling i norsk naeringsliv
Naeringsutvikling/ringvirkninger rundt flyplassen

Turisttrafikken vil rammes

Store negative konsekvenser for regionen

Fare for nedleggelse av flyplasser
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Respondent

Sogn og Fjordane fylkeskommune

Svenska Flygbranschen

Ser-Trgndelag fylkeskommune

Tjgme neaeringsforening

Troms fylkeskommune

Tensberg nzaeringsforening

Vest-Finnmark regionrad
Virke

Virke

Virke

Widerges Flyveselskap
Widerges Flyveselskap
Widerges Flyveselskap
@rsta kommune

@rsta naeringskontor
@stfold fylkeskommune
@stfold fylkeskommune
@stfold fylkeskommune
@stfold fylkeskommune

@stfold Hayre

AOPA Norway



Argumentgruppe

Argument

Fare for nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn
Nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn
Nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn

Fare for nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn
Nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn

Fare for nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn
Fare for at flyplasstilbudet svekkes

Fare for nedleggelse av flyplasser

Fare for at flyplasstilbudet svekkes

Negativt for luftambulansetjenesten dersom lufthavner ma avvikles

Fare for nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn
Nedleggelse av lufthavner

Vanskeliggjgr drift av private lufthavner
Lufthavnene er under press pa grunn av darlige tider
Fare for nedleggelse av lufthavner

Nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn

Nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn

Nedleggelse av Sandefjord Lufthavn Torp og Stord lufthavn
Nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn

Fare for nedleggelse av kortbaneflyplasser
Reduserte apningstider ved flyplassene

Reduserte apningstider ved flyplassene

Reduserte apningstider ved flyplassene
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Respondent

Aremark kommune
Aviator
Bedriftsforbundet region @st
Borregaard AS

Handel og Kontor @stfold
Hobgl kommune
Horten naeringsforening
Konkurransetilsynet
Larvik nzeringsforening
Luftambulansetjenesten
Moss kommune

NHO

NHO Luftfart

NHO Mgre og Romsdal
NHO Service

NHO Vestfold

NHO @stfold

NHO @stfold

NLF

NLF

Nordland Arbeiderparti
Nordland Senterparti

Nordland Sosialistisk Venstreparti



Argumentgruppe

Argument

Avgiften truer Sandefjord Lufthavn Torp og Rygge Sivile Lufthavn
Redusert utbygging av lufthavner (Bodg / Helgeland)
Fare for nedleggelse av flyplasser

Reduserte inntekter for Notodden lufthavn
Nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn

Fare for nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn

Fare for nedleggelse av Sandefjord Lufthavn Torp
Konsekvenser for TRF

Fare for nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn
Ryanair vil legge ned sin base pa Rygge

Fare for nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn
Avvikling av Rygge Sivile Lufthavn

Fare for nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn
Konsekvenser for TRF

Avgiften kan gi store utslag i enkelte markeder (RSL, SLH)
Fare for at flyplasstilbudet svekkes

Fare for nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn

Fare for nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn

Fare for nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn
Nedleggelse av flyplasser

Fare for at flyplasstilbudet svekkes

Fare for at flyplasstilbudet svekkes

Fare for nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn
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Respondent

Norsk Industri
Norwegian Air Shuttle
Norwegian Air Shuttle
Notodden lufthavn
Orkla ASA

Pilot flyskole

Pilot flyskole
Porsgrunn kommune
Rakkestad kommune
Ryanair

Rygge kommune
Rygge sivile lufthavn
Rade kommune
Sandefjord kommune

Sandefjord lufthavn Torp

Sandefjord naeringsforening

Sarpsborg kommune

Skiptvet kommune

Sparebankl @stfold og Akershus

Svenska Flygbranschen

Tjpme nzeringsforening

T@nsberg nzeringsforening

Valer kommune



Argumentgruppe

Konkurransehensyn 1, mellom
flyselskaper/flyplasser
(interline/FOT, fly < 10 seter,
korte/lange ruter, LCC, privateide
flyplasser)

Argument

Pavirker Avinors finansieringsevne for regionale flyplasstilbud
Nedleggelse av lufthavner

Fare for nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn

Fare for nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn

Fare for nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn

Mindre rutefly (< 10 seter) er fritatt, konkurransevridende
Konkurransevridende FOT/ikke-FOT-ruter

Avgiftsfritak for transferpassasjerer; forskjellsbehandling LCC vs. nettverk
Avgiften kan veere skadelig for konkurransen i det norske markedet
Konkurransevridende - interline

Favorisering av FOT-ruter

Dobbelt avgift for transittpassasjerer nar ikke interlining
Konkurransevridende - interline

Ulike konkurransevilkar - interline

Ulike konkurransevilkar - FOT

Konkurransevridning - interline

Konkurransevridende

LCC-selskaper med prissensitive kunder mer utsatt enn nettverksselskaper
Konkurransevridende - interline

Konkurransemessige utfordringer - transfer/interline
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Respondent

Widerges Flyveselskap
Widerges Flyveselskap
@stfold fylkeskommune
@stfold fylkeskommune

@stfold Hayre

Alf-Otto Renstrgm
Alf-Otto Renstrgm

Avinor

BARIN

Finnmark fylkeskommune
Hadsel kommune

Hadsel kommune

IATA

Konkurransetilsynet
Konkurransetilsynet

LO

Luftfartsforum for Trondheim lufthavn
Moss Hgyre

NHO

NHO Hordaland



Argumentgruppe

Argument

Konkurransevridende - transfer/interline

Ulike vilkar for flyoperatgrene

Skattlegging av reisende flere ganger

| strid med statsstgtteforbudet i E@S-avtalen
Konkurransevridning - fly med < 10 seter

Korte flyginger rammes hardere enn lange

Avgiften slar hardest ut mot lavprissegmentet
Konkurransevridning FOT/ikke-FOT-ruter pa kortbanenettet
Konkurransevridning FOT/ikke-FOT-ruter pa kortbanenettet
Konkurransevridning FOT/ikke-FOT-ruter pa kortbanenettet
Redusert konkurranse i luftfarten - konkurransevridende, interline
Uklar definisjon av transfer mellom fly og helikopter (til offshore)
Avgiften er sterkt konkurransevridende

Negativ konkurransefordel for Notodden flyplass

Uheldig konkurransevridning - fly < 10 passasjerseter
Konkurransevridende - interline/ikke-interline
Konkurransevridende - interline

Avgiften er miljgfiendtlig - oppfordrer til transferflights
Avgiften er konkurransevridende

Konkurransevridende - FOT/ikke-FOT

Konkurransevridende - interline/ikke-interline
Interlining-problematikk

Konkurransevridende - interline/ikke-interline
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Respondent

NHO Logistikk og transport
NHO Luftfart

NHO Troms og Svalbard
NHO Trgndelag

NHO Trgndelag

NLF

NLF

Nordland MDG

Nordland Rgdt

Nordland Venstre

Norsk Industri

Norsk olje og gass
Norwegian Air Shuttle
Notodden lufthavn
Neringsforeningen i Trondheimsregionen
Neeringsforeningen i Trondheimsregionen
Parat

Ryanair

Ryanair

Salten regionrad

Salten regionrad
Samferdselsdepartementet

Sandefjord lufthavn Torp



Argumentgruppe

Konkurransehensyn 2,
Norge/utlandet

Argument

Konkurransevridende - Notodden/Torp

Konkurransevridende - interline

Dobbelt avgift for transittpassasjerer nar ikke interlining
Konkurransevridende - interline

Konkurransevridning - fly < 10 passasjerseter er fritatt for avgift
Konkurransevridning - interline/ikke-interline

Avgiften pavirker spesielt LCC og privat eide flyplasser negativt
Avgiften er diskriminerende og konkurransevridende
Konkurransevridende FOT/ikke-FOT

Konkurransevridende FOT/ikke-FOT

Konkurransevridende interline/ikke-interline

Konkurransevridende i forhold til naboland

Uheldig konkurransevridning i disfavegr av norske interesser
Avgiften vil svekke norsk luftfarts konkurransekraft
Konkurransevridende - nye ruter legges til utenfor Norge
Svekker norsk luftfarts konkurransekraft

Skadelig for konkurransen om turister

Svekker norsk luftfarts konkurranseevne
Forverret konkurransesituasjon for norske reiselivsbedrifter
Konkurransevridning - norsk/utenlandsk luftfart

Uheldig konkurransevridning i disfaver av norske interesser
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Respondent

Sandefjord lufthavn Torp
Sjpmat Norge

Stjgrdal kommune
Ser-Trgndelag fylkeskommune
Widerges Flyveselskap
Widerges Flyveselskap

Wizz Air

Wizz Air

@rsta naeringskontor

Alesund lufthavn utviklingsforum

Alesund lufthavn utviklingsforum

AOPA Norway

Askim kommune

Aviator

Avinor

European Helicopter Center

Facebook-gruppen "Nei til flysetevgift i
Norge"

Finnmark fylkeskommune
Hurtigruten
Konkurransetilsynet

Marker kommune



Argumentgruppe Argument Respondent

Konkurransevridning Molde kommune
Konkurransevridning Moss kommune
Konkurransevridende - norske/utenalndske aktgrer NHO

@deleggende for norsk luftfartsnaering NHO Luftfart

Til skade for internasjonalt rettet naeringslivi Mgre og Romsdal NHO Mgre og Romsdal
Dyrere reiser og faerre turister til Norge NHO Reiseliv

Mindre attraktivt for flyselskaper a etablere seg i Norge NHO Service

Svekker OSLs strategi som innfallsport til Norge NHO @stfold

Norske lufthavner mindre konkurransedyktige ifht. utenlandske NLF

Avgiften vil virke konkurransevridende Norsk Industri
Konkurransevridning i disfavgr av norske interesser Rakkestad kommune
Konkurransevridende mellom Norge og Danmark Ryanair
Konkurransevridning Rygge kommune
Konkurransevridning Rade kommune
Rammebetingelsene for flyging fra norske flyplasser bgr veere internasjonalt Skiptvet kommune
konkurransedyktige

Konkurransevridning ifht. Are/@stersund Stjgrdal kommune
Styrker svensk luftfarts konkurransekraft Svenska Flygbranschen
Negativt for norsk konkurransekraft Svenska Flygbranschen
Konkurransevridende - Trondheim vs. Are/@stersund Ser-Trgndelag fylkeskommune
Negativt for konkurranse Norge/andre skandinaviske land TUIFly Nordic
Konkurransevridning Valer kommune
Innenriksrutene rammes hardest Widerges Flyveselskap
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Argumentgruppe

Konkurransehensyn 3, regionalt

Argument

Rammebetingelsene for flyging fra norske flyplasser bgr veere internasjonalt
konkurransedyktige

Uheldig konkurransevridning i disfavgr av norske interesser

Konkurransehemmende for nzeringslivet i nord

RSL bidrar til regionens attraktivitet

Sterkt sentraliserende virkning

Rammer innenriks luftfart i distriktene

Negativt for Trondheimsregionens konkurransekraft
Negativ pavirkning av sysselsetting i distriktene
Negativt for konkurransekraft og sysselsetting i Finnmark
Vanskeliggjgr omstilling for bedriftene i kyst-Norge
Reduserte muligheter for flyfrakt til distriktene
Darligere muligheter for flytransport til distriktene
Til skade for chartertrafikk til Fagernes lufthavn

De mindre destinasjonene kan bli skadelidende

Fa andre transportalternativer i Nord-Norge
Redusert flytilbud - gkte priser

Darligere reisemuligheter i distriktene

Rammer neaerings- og reiselivet i distriktene

Avstandsulempene i Nord-Norge vil forsterkes

Avgiften rammer neeringsliv og bosetting i distriktene i Nord-Norge uforholdsmessig hardt

Destinasjoner med lav Isnnsomhet kan bli bergrt
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Respondent

@stfold fylkeskommune

@stfold fylkeskommune

Alta kommune
Borregaard AS
Greater Stavanger

LO

Luftfartsforum for Trondheim lufthavn

NHO Agder

NHO Finnmark

NHO Hordaland

NHO Logistikk og transport
NHO Logistikk og transport
NHO Luftfart

NHO Reiseliv

NHO Troms og Svalbard
NHO Trgndelag

Norsk Flygerforbund

Parat

Salten regionrad

Salten regionrad

Sandefjord lufthavn Torp



Argumentgruppe

Lokale miljghensyn

Argument

Torp er en viktig faktor for regionens attraktivitet og vekstevne
Rammer distriktene ekstra hardt

Negativt for sjgmatnaeringen i distriktene (person- og varetransport)
Negativt for utviklingen av regionen (nedleggelse av RSL)

Negative ringvirkninger for reiselivsaktgrene i Trgndelag

Ekstra beskatning for Finnmark — i tillegg til bortfall av redusert arbeidsgiveravgift
Konkurransehemmende for nezeringslivet i nord

Rammer landsdelen (Troms) uforholdsmessig hardt

Avgiften vil ramme distriktene hardt

Negative konsekvenser for Finnmark

Negative konsekvenser for distriktene

Rammer flyginger til/fra distriktene ekstra hardt
Konkurransevridning

Darligere og dyrere rutetilbud i distriktene

Store negative konsekvenser for regionen

Dreining til andre transportmidler - i utkantstrgk: bil

@kte utslipp ved reise til OSL i stedet for til RSL

Monopolisering av trafikk/Gardermoen — uheldig med trafikk E6/E18

@kt reiseavstand til lufthavn (OSL) ved nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn

Sikre jordvern og kulturminner rundt Gardermoen fremfor utbygging — benytte TRF/RYG
Nedleggelse av RSL forsterker behovet for en tredje rullebane ved OSL

Nedleggelse av RSL gir gkt transportbehov for passasjerer til OSL
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Respondent

Sandefjord lufthavn Torp

SAS

Sjpmat Norge

Sparebankl @stfold og Akershus
Ser-Trgndelag fylkeskommune
Se¢r-Varanger kommune
Sgr-Varanger kommune
Troms fylkeskommune

Troms fylkeskommune
Vest-Finnmark regionrad

Virke

Widerges Flyveselskap

@rsta kommune

@rsta naeringskontor

@stfold Hayre

Avinor
Borregaard AS
Halden kommune
Moss Hayre
Moss kommune
NHO @stfold

NHO @stfold



Argumentgruppe

Offentlige investeringer vil ga tapt

Rutetilbud (omfang, pris)

Argument

Utslippene kan gke - andre reisemater

Lenge reisetid for passasjerer til Gardermoen (enn til RSL)

Utsette behovet for tredje rullebane ved OSL

Fortsatt drift ved RSL kan utsette behovet for tredje rullebane ved OSL
Fortsatt drift ved RSL AS kan utsette behovet for tredje rullebane ved OSL
Ekstra transportbelastning ved reise til OSL (i stedet for til RSL)

Ekstra flytid for fly som skal til OSL (i stedet for til RSL)

Betydelige private og offentlige investeringer vil ga tapt ved nedleggelse av RSL
Betydelige offentlige investeringer i Rygge Sivile Lufthavn

Offentlige og private investeringer i RSL risikeres tapt

Rutetilbudet vil bli skadelidende

Redusert tilbud for pasienttransport mellom behandlingsinstitusjoner
Konsekvenser for flytilbudet i Finnmark — redusert rutetilbud
Darligere rutetilbud

Redusert rutetilbud

Rutekutt pa ikke-lannsomme ruter (regionalt, Nord-Norge)

Redusert rutetilbud innenlands

Reduksjon i rutetilbudet ved Rygge Sivile Lufthavn

Redusert rutetilbud

Faerre avganger / nedleggelse av ruter

Fare for nedleggelse av flyruter
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Respondent

Norsk Flygerforbund
Norsk Industri

Skiptvet kommune
@stfold fylkeskommune
@stfold fylkeskommune
@stfold Hayre

@stfold Hayre

Rygge sivile lufthavn
Skiptvet kommune

@stfold fylkeskommune

Airlines for America
Alta kommune

Alta kommune
AOPA Norway
Aviator

Aviator

Avinor

Borregaard AS

European Helicopter Center

Finnmark fylkeskommune

Greater Stavanger



Argumentgruppe

Argument

Respondent

Vil ramme lokalt bosatte i distriktene
Kutt i rutetilbud

Forringet innenriks flytilbud

Fare for nedleggelse av rutetilbud
Reduksjon i rutetilbud

Reduksjon i rutetilbud

Kutt i rutetilbud

Rammer innenriks luftfart i distriktene - reduksjon i rutetilbud

Redusert rutetilbud
Rutetilbudet kan pavirkes i negativ retning

Redusert rutetilbud

Nedleggelse av ruter med lav kommersiell Isnnsomhet

Redusert rutetilbud

Fare for redusert rutetilbud
Rutenedleggelser ved Stord lufthavn
Redusert tilbud for flytransport

Redusert rutetilbud til distriktene

Darligere rutetilbud og hgyere priser

Svekket rutetilbud

Redusert rutetilbud

Etterspgrselreduksjon - reduksjon i rutetilbud
Redusert flytilbud - redusert rutetilbud

Redusert etterspgrsel - nedleggelse av ruter
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Hadsel kommune
Horten naeringsforening
Hurtigruten

Konkurransetilsynet

Kristiansund og Nord-Mgre naeringsforum

Kvernberget vekst
Larvik nzeringsforening

LO

Luftfartsforum for Trondheim lufthavn

Luftfartstilsynet

Molde kommune

NHO

NHO Agder

NHO Finnmark

NHO Hordaland

NHO Logistikk og transport
NHO Logistikk og transport
NHO Luftfart

NHO Mat og drikke

NHO Mgre og Romsdal
NHO Troms og Svalbard
NHO Trgndelag

NHO Vestfold



Argumentgruppe

Argument

Respondent

Redusert tilbud for pasienttransport mellom behandlingsinstitusjoner

Negative konsekvenser for rutetilbudet i Finnmark

Avgiften vil ramme distriktene hardt

Avgiften vil ramme distriktene hardt

Avgiften vil ramme distriktene hardt

Reduksjon i rutetilbud

Allerede svakt trafikkgrunnlag, fare for reduksjoner i rutetilbud
Redusert rutetilbud

Pavirke rutetilbudet negativt

Reduksjon i rutetilbud

Darligere rutetilbud

Svikt i passasjergrunnlaget - redusert rutetilbud BOO
Reduksjon i rutetilbudet

Redusert rutetilbud

Prisgkning - reduksjon i rutetilbud

Kutt i rutetilbud

Redusert etterspgrsel - redusert rutetilbud

Rutereduksjon ved manglende etterspgrsel

Kan fa store konsekvenser for rutetiloudet ved Florg lufthavn
Redusert rutetilbud

Uro for kutt i de minst Ignnsomme flyrutene

Redusert rutetilbud

Reduserte frekvenser pa ruten Stord-Oslo, i verste fall nedleggelse av rutetilbudet
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Nordkapp kommune

Nordkapp kommune

Nordland Arbeiderparti

Nordland Senterparti

Nordland Sosialistisk Venstreparti
Norsk Flygerforbund

Norske Helikopteransattes Forbund
Norwegian Air Shuttle
Neeringsforeningen i Trondheimsregionen
Orkla ASA

Parat

Salten regionrad

Sandefjord kommune

Sandefjord kommune

Sandefjord lufthavn Torp
Sandefjord naeringsforening

SAS

Sjpmat Norge

Sogn og Fjordane fylkeskommune
Stjgrdal kommune

Stord kommune

Stord kommune

Sunnhordaland lufthavn (Stord)



Argumentgruppe

Usikker eller ingen miljggevinst

Argument
Redusert rutetilbud

Fare for reduksjon i rutetilbudet

Redusert tilbud for pasienttransport mellom behandlingsinstitusjoner

Konsekvenser for flytilbudet i Finnmark — redusert rutetilbud

Kutt i rutetilbud

Redusert rutetilbud i distriktene

Redusert etterspgrsel - redusert rutetilbud
Kutt i rutetilbud

Negative konsekvenser for flytilbudet i Finnmark
Pasientreiser - faerre transportmuligheter
Redusert rutetilbud

Negative konsekvenser for rutetilbudet

Kutt i rutetilbud

@kte avgifter pavirker distriktsrutene negativt
Redusert rutetilbud

Darligere og dyrere rutetilbud i distriktene

Redusert rutetilbud

Usikker miljgvirkning

Ikke en reell miljpavgift

Usikker miljggevinst

Ingen miljpeffekt / ikke lavere CO2-utslipp

Avgiften vil ikke gi tilsiktede miljg- og klimagevinster
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Respondent

Svenska Flygbranschen
Sgr-Trgndelag fylkeskommune
Sgr-Varanger kommune
Se¢r-Varanger kommune
Tjpme nzeringsforening
Troms fylkeskommune
TUIFly Nordic

Tgnsberg naeringsforening
Vest-Finnmark regionrad
Vest-Finnmark regionrad
Vestvaggy kommune
Virke

Widerges Flyveselskap
@rsta kommune

@rsta kommune

@rsta naeringskontor

Alesund lufthavn utviklingsforum

Airlines for America
AOPA Norway
Aremark kommune
Borregaard AS

Byggenzeringens landsforening



Argumentgruppe

Argument

Respondent

Tvilsom miljgeffekt

Ingen miljggevinst

Tvilsomt om avgiften har miljgvirkning
Usikker miljggevinst

Usikre miljpeffekter

Miljggevinsten antas a vaere lik null

Usikre miljgeffekter

Avgiften har ingen pavirkning pa klimaet
Avgiftens klimaeffekt er minimal

Avgiftens klimaeffekt er minimal

Usikre miljpeffekter

Liten eller ingen effekt pa klimagassutslipp
Usikker miljggevinst

Uklar miljggevinst

Uten betydning for miljget - ren fiskalavgift
Usikker miljggevinst

Avgiften vil bli et dyrt og lite kostnadseffektivt klimatiltak
Forslaget gir liten eller ingen miljggevinst
Liten miljggevinst

Ingen reell miljgeffekt

Liten eller ingen effekt pa globale klimautslipp
Ingen reell miljpavgift

Liten eller ingen miljgeffekt
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European Helicopter Center

Facebook-gruppen "Nei til flysetevgift i
Norge"

Finnmark fylkeskommune

Fredrikstad kommune

Greater Stavanger

Handel og Kontor @stfold

Horten naeringsforening
Klimarealistene

Kristiansund og Nord-Mgre neaeringsforum
Kvernberget vekst

Larvik nzeringsforening

LO

Luftfartsforum for Trondheim lufthavn
Luftfartstilsynet

Moss Hayre

Moss kommune

NHO

NHO Agder

NHO Finnmark

NHO Logistikk og transport

NHO Luftfart

NHO Mgre og Romsdal

NHO Troms og Svalbard



Argumentgruppe

Argument

Respondent

Liten eller ingen miljgeffekt
Forslaget gir liten eller ingen klimaeffekt

Liten reell miljpeffekt

Avgiften gir intet insentiv for a velge biodrivstoff

Usikkerhet knyttet til avgiftens klimaeffekt
Usikkerhet knyttet til avgiftens klimaeffekt
Usikkerhet knyttet til avgiftens klimaeffekt
Klimaeffekten av avgiften er hgyst usikker
Avgiften vil ikke ha klimavirkning

Avgiften bidrar ikke miljgmessig

Avgiften er tilnsermet uten miljgeffekt
Liten eller ingen miljgeffekt

Tiltaket har ingen dokumentert miljgeffekt
Usikker miljggevinst

Redusert legitimitet for grgnne avgifter
Fiskal avgift uten betydning for miljget
Usikker miljggevinst

Minimal eller ingen miljpeffekt

Usikker miljggevinst

Usikre miljgeffekter

Ingen/liten klimaeffekt

Usikker miljggevinst

Avgiften har ingen betydning for klimaet
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NHO Trgndelag

NHO Vestfold

NHO @stfold

NLF

Nordland Arbeiderparti

Nordland Senterparti

Nordland Sosialistisk Venstreparti
Norsk Flygerforbund

Norsk Industri

Norske Helikopteransattes Forbund
Norwegian Air Shuttle
Neringsforeningen i Trondheimsregionen
Orkla ASA

Rakkestad kommune

Rygge Hgyre

Rygge Hgyre

Rygge kommune

Rygge sivile lufthavn

Rade kommune

Sandefjord kommune

Sandefjord kommune

Sandefjord kommune

Sandefjord lufthavn Torp



Argumentgruppe

Argument

Ren fiskal beskatning

Usikker miljgvirkning

Ingen reell miljgeffekt

Usikker miljggevinst

Det stilles spgrsmal ved om avgiften gir noen miljgeffekt
Liten gevinst for klimaet

Den foreslatte avgiften fremstar som en fiskalavgift uten betydning for miljget
Usikre miljpeffekter

Usikker klimaeffekt

Gagner ikke miljpet

Usikre miljpeffekter

Liten effekt med tanke pa utslippsreduksjon

Avgiften baerer preg av a veere en luksusavgift
Forurenser betaler-prinsippet er ivaretatt gjennom eksisterende CO2/NOx-avgifter
Miljgeffekten er tvilsom

Usikker miljggevinst

Avgiften tjener ikke sitt uttalte formal

Usikker miljggevinst

Usikker klimavirkning

Usikker miljggevinst

Avgiften har en usikker miljggevinst

Avgiften gir ingen miljgeffekt

Avgiften er uten klimaeffekt
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Respondent

Sandefjord lufthavn Torp
SAS

Sjpmat Norge

Skiptvet kommune
Sparebankl @stfold og Akershus
Svenska Flygbranschen
Ser-Trgndelag fylkeskommune
Tjpme naeringsforening
Troms fylkeskommune
TUIFly Nordic

Tgnsberg naeringsforening
Vest-Agder fylkeskommune
Virke

Virke

Virke

Valer kommune

Wizz Air

@rsta kommune

@rsta naeringskontor
@stfold fylkeskommune
@stfold fylkeskommune
@stfold Hayre

Alesund lufthavn utviklingsforum



Argumentgruppe

Utilstrekkelig utredet, manglende
hgringsrunde fgr vedtak, mulig
problematisk ifht. E@S-avtalen eller
andre juridiske forhold

Argument

| strid med internasjonale avtaler

Avgiften er i strid med E@S-avtalen
Manglende hgringsrunde fgr vedtak ble fattet
Konsekvenser er mangelfullt utredet

Ikke tilstrekkelig utredet

Avgiften er for lite utredet og bgr utsettes
Manglende konsekvensutredning

Ingen konsekvensutredning

Avgiften kan veere i strid med Chicago-konvensjonen

Manglende hgringsrunde i forkant av vedtaket
Tvilsom lovlighet ifht. E@S-regler
Utilstrekkelig utredet

Utilstrekkelig utredet

Manglende konsekvensanalyse

Ikke tilstrekkelig utredet

| strid med internasjonale avtaler

Manglende hgringsrunde fgr vedtak
Manglende hgringsrunde fgr vedtak ble fattet
Manglende konsekvensanalyse

Manglende hgringsrunde fgr vedtak ble fattet
Manglende konsekvensutredning
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Respondent

Airlines for America

AOPA Norway

Austrian Airlines

Aviator

Avinor

BARIN

Bedriftsforbundet region @st
Borregaard AS

ELFAA

ELFAA

European Helicopter Center
European Helicopter Center
Finnmark fylkeskommune
Greater Stavanger

Hadsel kommune

IATA

IATA

Icelandair

Karmgy kommune

KLM

Kristiansund og Nord-Mgre naeringsforum



Argumentgruppe Argument Respondent

Manglende konsekvensutredning Kvernberget vekst
Vanskelig giennomfgrbart grunnet bilaterale avtaler LO

Ingen konsekvensanalyse LO

Manglende konsekvensutredning Luftfartsforum for Trondheim lufthavn
Avgiften er utilstrekkelig utredet Luftfartstilsynet
Manglende hgringsrunde fgr vedtak ble fattet Lufthansa Group
Manglende konsekvensanalyse Marker kommune
Manglende konsekvensanalyse Molde kommune

Det ma utfgres en grundig konsekvensanalyse NHO

Synes a vaere i strid med statsstgtteforbudet i artikkel 61(1) i E@S-avtalen NHO

Uheldig med manglende konsekvensutredning NHO Agder

Kan veere i strid med forbudet mot statsstgtte NHO Agder
Konkurransevridende - interline NHO Finnmark

Manglende konsekvensutredning NHO Finnmark

Kan veere i strid med statsstptteforbudet NHO Finnmark

Manglende konsekvensutredning NHO Hordaland
Manglende konsekvensutredning NHO Logistikk og transport
Utilstrekkelig utredet NHO Logistikk og transport
| strid med statsstgtteforbudet i E@S-avtalen artikkel 61(1) NHO Luftfart

Mangelfull hgringsprosess NHO Luftfart

| strid med internasjonale avtaler NHO Luftfart

Manglende konsekvensutredning NHO Luftfart

Manglende konsekvensutredning NHO Mat og drikke
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Argumentgruppe

Argument

Respondent

Konkurransevridende - FOT

Utilstrekkelig utredet

Utilstrekkelig utredet

Uheldig med manglende konsekvensutredning

Kan vaere i strid med E@S-avtalens forbud mot statsstgtte

Uheldig med manglende konsekvensutredning

Uheldig med manglende konsekvensutredning

Kan veere i strid med statsstgtteforbudet i E@S-avtalens artikkel 61(1)
Manglende konsekvensanalyse

Avgiften er ikke forsvarlig utredet ihht. god forvaltningspraksis
Avgiften kan bryte med statsstgtteregulativet i EU

Manglende konsekvensutredning, uforutsigbarhet for naeringslivet
E@S-rettslige utfordringer

Utilstrekkelig utredet

Ingen forutgdende konsekvensanalyse

Manglende konsekvensanalyse

Manglende hgringsrunde fgr vedtak ble fattet

Ingen konsekvensutredning i forkant av vedtaket

Mulig i strid med E@S-regelverket

Konflikt med statsstgtteforbuder i artikkel 61(1) i E@S - ref. NHO-betalt betenkning
Manglende konsekvensanalyse

Utilstrekkelig utredet

Ingen konsekvensutredning i forkant av vedtaket
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NHO Mgre og Romsdal
NHO Service

NHO Sjgfart

NHO Troms og Svalbard
NHO Troms og Svalbard
NHO Trgndelag

NHO Vestfold

NHO @stfold

NHO @stfold

Norwegian Air Shuttle
Norwegian Air Shuttle
Neringsforeningen i Trondheimsregionen
Neeringsforeningen i Trondheimsregionen
Orkla ASA

Parat

Rakkestad kommune
Ryanair

Rygge sivile lufthavn

Salten regionrad
Samferdselsdepartementet
Sandefjord kommune
Sandefjord kommune

Sandefjord lufthavn Torp



Argumentgruppe

Argument

Kan veere i strid med bilaterale luftfartsavtaler
Manglende konsekvensanalyse

Avgiften er utilstrekkelig utredet

Utilstrekkelig utredet

Utilstrekkelig utredet

Uheldig at det ikke er gijennomfgrt konsekvensanalyse
Manglende konsekvensanalyse

Utilstrekkelig utredet

Manglende konsekvensanalyse

Manglende konsekvensanalyse

Manglende konsekvensanalyse

Manglende konsekvensanalyse

Ikke dokumentert samsvar med bilaterale avtaler, E@S, m.fl.
Manglende konsekvensanalyse

Manglende konsekvensutredning

Utilstrekkelig utredet

Samlet vurdering av samfunnsgkonomiske konsekvenser mangler
Manglende konsekvensanalyse
Statsstgtteproblematikk

Mangelfullt utredet avgift

Avgiften er juridisk tvilsom

Manglende konsekvensanalyse

Trenger grundigere konsekvensutredning
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Respondent

Sandefjord lufthavn Torp
Sarpsborg kommune

SAS

Sjgmat Norge

Skiptvet kommune

Sogn og Fjordane fylkeskommune
Stjgrdal kommune

Stord kommune

Stord kommune
Sgr-Trgndelag fylkeskommune
Tromsg kommune

Ulstein kommune
Utenriksdepartementet
Vest-Agder fylkeskommune
Vest-Finnmark regionrad
Virke

Virke

Volda kommune

Widerges Flyveselskap
Widerges Flyveselskap
Wizz Air

@rsta kommune

@rsta naeringskontor



Argumentgruppe

@kte offentlige kostnader /
inntektsbortfall (skatt, avgift)

Argument
Utilstrekkelig konsekvensutredning
Utilstrekkelig utredet

Utilstrekkelig utredet

Avgiften vil skade norsk gkonomi

@kte kostnader for Forsvaret (relatert til RSL)

Negativt for norsk gkonomi

@kte trygdeutbetalinger - arbeidsledighet, tapte skatte- og avgiftsinntekter
@kte kostnader for Forsvaret ved nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn
Avgiften vil gi store gkonomiske skadevirkninger

Avgiften vil ha gkonomiske skadevirkninger

Avgiften vil virke negativt for norsk gkonomi

@kte kostnader for Forsvaret ved nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn
Luftforsvarets andel av kostnader til flyplassdrift vil gke (And@ya, Bod@, Bardufoss)
@kte kostnader for Forsvaret (relatert til RSL)

Negativt for norsk gkonomi og reiseliv - bortfall av skatteinntekter, m.m.
Negativt for norsk gkonomi

Merkostnader for virksomheter under Justisdept.

Negativt for norsk gkonomi

Staten vil tape inntekter

Negativt for norsk gkonomi

@kte kostnader for Forsvaret ved nedleggelse av RSL

@kte kostnader for Forsvaret (relatert til RSL)
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Respondent
@stfold fylkeskommune
@stfold fylkeskommune

Alesund lufthavn utviklingsforum

Airlines for America

Aremark kommune

Austrian Airlines

Aviator

Aviator

Aviator

Brancheforeningen Dansk Luftfart
ELFAA

Forsvarsdepartementet
Forsvarsdepartementet
Fredrikstad kommune

IATA

Icelandair

Justis- og beredskapsdepartementet
KLM

LO

Lufthansa Group

Moss Hgyre

Moss kommune



Argumentgruppe

Argument

Redusere skatteinngangen og gke offentlige kostnader

Offentlig skatteinngang vil pavirkes negativt; gkte utgifter til sosiale ytelser/trygd
@kte offentlige kostnader

Redusert skatteinngang, gkte kostnader til sosiale ytelser/trygd
Skattetap ifom. tap av sysselsatte

Avgiften vil skade norsk gkonomi og samferdsel

Pavirker offentlige inntekter (skatteinngang) og utgifter (trygd)
Betydning for kommunale og statlige skatteinntekter

@kte kostnader for Forsvaret (relatert til RSL)

Avgiften vil vaere skadelig for norsk gkonomi

Merutgifter for Forsvaret ved nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn
@kte kostnader for Forsvaret (relatert til RSL)

Betydelig tap av skatteinntekter

Betydelig gkte beredskapskostnader for Forsvaret ved nedleggelse av Rygge Sivile
Lufthavn

@kte kostnader for Forsvaret (relatert til RSL)

@kte kostnader for Forsvaret (relatert til RSL)

@kte kostnader for Forsvaret ved nedleggelse av RSL

Reduserte skatteinntekter til fylket

@kte kostnader for Forsvaret ved nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn
Negativt for skatteinntekter, pkte offentlige kostnader

Reduserte MVA-inntekter for staten

@kte statlige kjgp av flytjenester - ikke mulig a drive ruter pa kommersiell basis

@kte utgifter som fglge av avgift pa flyreiser for offentlig ansatte
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Respondent

NHO Logistikk og transport
NHO Luftfart

NHO Mgre og Romsdal
NHO Troms og Svalbard
NHO @stfold

Norwegian Air Shuttle

Neringsforeningen i Trondheimsregionen

Orkla ASA

Rakkestad kommune
Ryanair

Rygge Hoyre

Rygge kommune
Rygge sivile lufthavn

Rygge sivile lufthavn

Rade kommune

Sarpsborg kommune

Skiptvet kommune

Sparebankl @stfold og Akershus
Sparebankl @stfold og Akershus
Svenska Flygbranschen
Widerges Flyveselskap
Widerges Flyveselskap

Widerges Flyveselskap



Argumentgruppe Argument Respondent

@kte kostnader for Forsvaret ved nedleggelse av RSL AS @stfold fylkeskommune
@kte kostnader for Forsvaret ved nedleggelse av Rygge Sivile Lufthavn @stfold fylkeskommune
@kte kostnader for Forsvaret ved nedleggelse av RSL @stfold Hagyre
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